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Since the existing private international air law on compensation for damage to 

third parties namely, Rome Convention 1952 and its amendment are out-ofdate, 

Convention on Compensation for Damage to Third Parties, Resulting from Acts of 

Unlawful Interference Involving Aircraft 2009 has been made with an objective to assure 

protection of the victim who is third party by establishing the mechanism to make 

equitable compensation. This mechanism is based on cooperation among those 

interested, including aircraft operators or State. Also, the Convention has a purpose 

to protect aviation industry affected by the acts of unlawful interference in order to 

accommodate to current situations and circumstances by relying on the principle of 

risk management and burden- sharing. 

This thesis focuses on problems, characteristics and norms of liability system, 

compensation for damages caused by the acts of unlawful interference involving 

aircraft according to international law and domestic law regimes. Furthermore, 

it includes the analysis of suitability, strengths and challenges of Thailand's 

becoming the Convention's party. 

The research has found that if Thailand becomes a party to the Convention, there 

are many implications for Thailand in terms of the substantive law and the adjective law, 

together with other sectors. Thailand should be the party to the Convention through 

promulgating and amending domestic laws to serve the obligations of the Convention. 
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บทที่  1 
บทน า 

  
  ภาพเคร่ืองบินสองล าพุ่งชนตกึแฝด World Trade Center เหมือนฉากท่ีปรากฏในภาพยนตร์    
เป็นโศกนาฏกรรมท่ียงัคงฝังลึกอยู่ในความทรงจ าของผู้คนทัว่โลก และเปรียบเสมือนฝันร้ายท่ียงัคง
ส่งผลกระทบต่อผู้คนท่ีได้รับความเสียหายและญาติมิตรของผู้ เสียชีวิตในเหตกุารณ์ดงักล่าวตราบจน
ทุกวันนี ้เหตุการณ์ดังกล่าวได้ช่ือว่าเป็นการก่อการร้ายครัง้ยิ่งใหญ่ท่ีสุดท่ีเคยเกิดขึน้ในประเทศ
มหาอ านาจโลก  ซึ่งก่อให้เกิดความเสียหายจ านวนมหาศาลตอ่ชีวิต ร่างกายและจิตใจ ทรัพย์สินของ
บคุคลท่ีเก่ียวข้อง รวมทัง้สิ่งแวดล้อม สง่ผลให้นานาประเทศต้องหนัมาทบทวนบทบาทของเคร่ืองมือท่ี
มีอยู่ทัง้ในด้านทางการเมืองและกฎหมายท่ีใช้ในการป้องกนัมิให้เกิดเหตกุารณ์ก่อการร้ายในลกัษณะ
นี ้รวมถึงเคร่ืองมือท่ีจะใช้เยียวยาความเสียหายตอ่บคุคลท่ีสามผู้บริสทุธ์ิท่ีต้องรับผลแห่งชะตากรรมท่ี
ตนมิได้มีสว่นก่อให้เกิดขึน้ 
 
  1.1  ความเป็นมาและความส าคัญของปัญหา 
 
      บคุคลท่ีอยู่บนผิวพืน้ (surface) เป็นบคุคลท่ีสามท่ีไม่มีความเก่ียวข้องกบักิจกรรมการขนส่ง
ทางอากาศและการปฏิบตัิการของอากาศยาน แต่ก็มีโอกาสได้รับความเสียหายจากอากาศยาน        
ไม่ยิ่งหย่อนไปกว่าท่ีคนโดยสารหรือผู้ด าเนินการอากาศยานท่ีสมัครใจเข้าเส่ียงภัยในกิจกรรมการ
ขนส่งทางอากาศ  ดังนัน้ บุคคลท่ีสามผู้ บริสุทธ์ิ (innocent) ควรได้รับการคุ้ มครองและได้รับการ
เยียวยาชดใช้ในความเสียหายท่ีเกิดจากอากาศยานด้วย  ความเสียหายจากอากาศยานท่ีเกิดขึน้กับ
บุคคลท่ีอยู่บนผิวพืน้ เป็นการกระท าให้เกิดความเสียหายแก่บุคคลอ่ืนท่ีเกิดจากการบินหรือเกิดจาก
อากาศยานท่ีบินอยู่ในห้วงอากาศ จึงเป็น “ละเมิดทางการบิน” ท่ีก่อให้เกิดความรับผิดเพ่ือละเมิด 
และการชดใช้เยียวยาในความเสียหายนัน้   การละเมิดทางการบินเกิดขึน้ได้จากหลายสาเหต ุเช่น 
ความเสียหายท่ีเกิดจากการปะทะหรือกระทบโดยตรงกับอากาศยาน ส่วนประกอบหรือชิน้ส่วนของ
อากาศยาน วตัถุ สาร สารเคมีหรือแม้กระทัง่คนท่ีตกลงมาจากอากาศยาน  ความเสียหายท่ีเกิดจาก

                                                        
  

 ผู้ เขียนใช้ถ้อยค าตาม ประเสริฐ  ป้องป้อมศึก, ความรู้ทัว่ไปเก่ียวกบักฎหมายอากาศระหว่างประเทศ,
(กรุงเทพมหานคร: วิญญชูน, 2545), หน้า 249. 
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เสียงรบกวนหรือการปล่อยไอเสียจากอากาศยาน หรือจากการแทรกแซงโดยมิชอบด้วยกฎหมาย
เก่ียวกบัอากาศยาน  
 
  การก่อการร้ายเป็นภัยคุกคามมนุษยชาติและประชาคมระหว่างประเทศ  การโจมตีของ
ผู้ ก่อการร้ายก่อให้เกิดความเสียหายทัง้แก่ ชีวิต ร่างกายและทรัพย์สินของบุคคลอย่างมาก             
จากเหตกุารณ์ก่อวินาศกรรมท่ีประเทศสหรัฐอเมริกา เม่ือวนัท่ี 11 กนัยายน พ.ศ. 2544   (ค.ศ. 2001) 
ท าให้เกิดความเสียหายจ านวนมหาศาล   ซึ่งผู้ด าเนินการอากาศยาน (operator) โดยเฉพาะสายการบิน
ไม่มีความสามารถในการรับผิดชอบความเสียหายได้ทัง้หมด  ในขณะท่ีตลาดประกันภัยในธุรกิจ    
การบนิพลเรือนได้รับผลกระทบจากเหตกุารณ์ดงักล่าวโดยตรง จนเป็นเหตใุห้ผู้ รับประกนัภยัเคร่ืองบิน
ปรับลดวงเงินความรับผิดชดใช้ต่อบคุคลท่ีสามอนัเน่ืองมากจากภัยสงคราม (war risk insurance) 
รวมทัง้ภัยท่ีเก่ียวเน่ืองจากภัยสงคราม     แต่เน่ืองจากกฎเกณฑ์ระหว่างประเทศว่าด้วยการละเมิด
ทางการบินท่ีมีอยู่ก่อนหน้านี ้4 ฉบบั ได้แก่ อนุสัญญาโรม ค.ศ. 1933  พิธีสารบรัสเซลส์ ค.ศ. 
1938 อนสุญัญาโรม   ค.ศ. 1952† และพิธีสารมอนตริออล ค.ศ. 1978†† ไม่ได้รับการยอมรับจากรัฐ
ตา่งๆ  เท่าท่ีควร   พิจารณาได้จากการท่ีประเทศมหาอ านาจทางการบินอย่างสหรัฐอเมริกาไม่ได้เป็น

                                                        
   ในวิทยานิพนธ์นี ้ ผู้ เขียนใช้ค าว่า “ผู้ด าเนินการอากาศยาน” ในค าแปลของ “operator” แทนที่จะใช้ค าวา่ 
“ผู้ด าเนินการ” เนื่องจากผู้ เขียนมุง่หมายจะให้เข้าใจวา่เป็นผู้ด าเนินการของอากาศยาน มิใช่ผู้ด าเนินการในลกัษณะ
อื่นท่ีเก่ียวกบัการบิน เช่น ผู้ด าเนินการสนามบิน หรือผู้ด าเนินการหนว่ยซอ่ม (Repair Station) 

  
 อนุสญัญาระหว่างประเทศเพื่อการท าให้เป็นอนัหนึ่งอนัเดียวกันของกฎเกณฑ์บางประการเก่ียวกับ

ความเสียหายแก่บคุคลที่สามบนผิวพืน้ที่เกิดขึน้จากอากาศยาน ค.ศ. 1933 (International Convention for the 
Unification of Certain Rules Relating to Damage Caused by Aircraft to Third Parties on the Surface, 1933) 

  
 พิธีสารเพิ่มเติมอนุสญัญาระหว่างประเทศเพื่อการท าให้เป็นอนัหนึ่งอนัเดียวกันของกฎเกณฑ์บาง

ประการเก่ียวกับความเสียหายแก่บุคคลที่สามบนผิวพืน้ที่เ กิดขึน้จากอากาศยาน ค .ศ. 1933  (Protocol 
Supplement the International Convention for the Unification of Certain Rules Relating to Damage Caused 
by Aircraft to Third Parties on the Surface, 1933) (Concluded at Brussels,1938 ) 
  † อนสุญัญาว่าด้วยความเสียหายซึ่งอากาศยานต่างประเทศก่อให้เกิดขึน้แก่บคุคลที่สามบนผิวพืน้  ค.ศ. 
1952  (Convention on Damage Caused by Foreign Aircraft to Third Parties on the Surface, 1952) ซึ่ง
ประเทศไทยได้ลงนามในอนสุญัญานี ้เมื่อวนัท่ี 7 ตลุาคม พ.ศ. 2495 แตย่งัมิได้ให้สตัยาบนัตอ่อนสุญัญา 
  †† พิธีสารแก้ไขอนสุญัญาวา่ด้วยความเสียหายซึ่งอากาศยานต่างประเทศก่อให้เกิดขึน้แก่บคุคลที่สามบน
ผิวพืน้ ค.ศ. 1952, ค.ศ. 1978 ( Protocol to Amend the Convention on Damage Caused by Foreign Aircraft 
to Third Parties on the Surface, 1952) (Signed at Montreal,1978 ) 
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ภาคีของตราสารระหว่างประเทศดงักล่าว เพราะเห็นว่ากฎเกณฑ์ในบางเร่ืองไม่อาจยอมรับได้1 เช่น 
จ านวนจ ากดัความรับผิด (limit of liability) อยู่ในระดบัท่ีต ่าเกินไป  และการก าหนดให้ศาลแห่งถ่ินท่ี
ความเสียหายเกิดขึน้เป็นศาลท่ีมีเขตอ านาจเพียงศาลเดียว เป็นต้น  สิ่งเหลา่นีน้บัเป็นความล้มเหลวใน
ความพยายามของประชาคมโลกท่ีจะท าให้เป็นเอกภาพในกฎเกณฑ์ละเมิดทางการบิน และการไม่มี
กฎเกณฑ์ระหวา่งประเทศท่ีมีประสิทธิภาพเพียงพอท่ีจะใช้บงัคบัแก่กรณีดงักล่าวนี ้ท าให้การเรียกร้อง
ค่าสินไหมทดแทนในบางกรณีอยู่ภายใต้บงัคบัของกฎหมายภายในของแต่ละรัฐ   ในขณะเดียวกัน 
ศาลภายในของรัฐหลายรัฐอาจมีเขตอ านาจศาลเหนือการฟ้องร้องเรียกคา่สินไหมทดแทน   นอกจากนี ้
ประเด็นการบงัคบัตามค าพิพากษาก็เป็นสิ่งจ าเป็นอย่างยิ่งในการท่ีจะท าให้การเยียวยาผู้ ได้รับความ
เสียหายบงัเกิดผล 
   
 นอกจากนัน้ ความส าเร็จของประชาคมระหว่างประเทศในการได้ประมวลตราสารต่างๆ ใน
ระบบวอร์ซอ เก่ียวกบัความรับผิดของผู้ขนส่งทางอากาศต่อคนโดยสาร ผู้ตราส่งและผู้ รับตราส่ง ให้อยู่
ในอนุสญัญาเดียว คือ อนุสญัญาเพ่ือการรวบรวมกฎเกณฑ์บางประการเก่ียวกับการรับขนระหว่าง
ประเทศทางอากาศ หรืออนุสัญญามอนตริออล ค.ศ. 1999 โดยใช้ความรับผิดสองชัน้ (two-tier 
liability) ส าหรับกรณีคนโดยสารถึงแก่ความตายหรือได้รับบาดเจ็บ ซึ่งเป็นการยกเลิกการจ ากดัความ
รับผิดในกรณีดงักล่าวท่ีใช้กันมายาวนานเกือบ 70 ปี ท าให้นกักฎหมายอากาศระหว่างประเทศมี
ความเห็นว่า ถึงเวลาแล้วท่ีจะปรับปรุงเกณฑ์เก่ียวกับความรับผิดส าหรับบคุคลท่ีสามบนผิวพืน้ ตาม
อนสุญัญาโรม ค.ศ. 1952 และพิธีสารมอนตริออล ค.ศ. 1978 
 
  องค์การการบินพลเรือนระหว่างประเทศ (International Civil Aviation Organization) ซึ่ง
ตอ่ไปในท่ีนีเ้รียกวา่ “ICAO” ได้เล็งเห็นถึงความจ าเป็นในการท าให้เป็นอนัหนึ่งอนัเดียวกนัซึ่งกฎเกณฑ์

                                                        
  1 ประเสริฐ ป้อมป้องศกึ, ความรู้ทัว่ไปเก่ียวกบักฎหมายอากาศระหวา่งประเทศ, หน้า 257. 

  
 ระบบวอร์ซอ หรือ Warsaw System ใช้เรียกตราสารระหว่างประเทศเก่ียวกบัการรับขนระหว่างประเทศ

ทางอากาศที่ก าหนดหลกัเกณฑ์เก่ียวกบัความรับผิด การจ ากดัความรับผิดของผู้ขนสง่ทางอากาศ (air carrier) และ
เอกสารการรับขน ซึง่ตราสารระหวา่งประเทศนี ้มีทัง้ที่เป็นอนสุญัญาและพิธีสารแก้ไขเพิ่มเติม ข้อตกลงระหว่างสาย
การบินซึง่เป็นสญัญาทางแพง่ และกฎเกณฑ์ภายในของประเทศต่าง ๆ ได้แก่ อนสุญัญาวอร์ซอ ค.ศ. 1929, พิธีสาร
เฮก ค.ศ. 1955,  อนสุญัญากวาดาลาฮารา ค.ศ. 1961, ความตกลงมอนตริออล ค.ศ. 1966, พิธีสารกวัเตมาลาซิตี 
ค.ศ. 1971, พิธีสารมอนตริออล ค.ศ. 1975, ความตกลงมอนตริออล ค.ศ. 1966 ความตกลงกวัลาลมัเปอร์ ค.ศ. 
1995 และข้อบงัคบัแหง่สหภาพยโุรปที่ 2027/97  
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ระหว่างประเทศว่าด้วยละเมิดทางการบิน  อนัเน่ืองมาจากความจ าเป็นท่ีจะต้องมีกฎเกณฑ์เก่ียวกับ
การชดใช้ค่าสินไหมทดแทนท่ีเป็นระบบ มีประสิทธิภาพและเหมาะสมกบัความเสียหายท่ีเกิดขึน้จริง  
และความส าคัญในการหาทางเยียวยาแก่บุคคลท่ีสามบนผิวพืน้ท่ีได้รับความเสียหายจากการ
แทรกแซงโดยมิชอบด้วยกฎหมาย จึงได้จดัท าแบบสอบถามและแจกจ่ายให้รัฐภาคีแตล่ะประเทศท า
ความเห็นในปี ค.ศ. 20012 พบว่ารัฐภาคีร้อยละ 88  เห็นด้วยกับความจ าเป็นในการแก้ไขระบบ    
ความรับผิดในละเมิดทางการบิน  โดยให้มีหลักการส าคัญเก่ียวกับการจ่ายค่าสินไหมทดแทนต่อ
บคุคลท่ีสามบนผิวพืน้ โดยน าหลกัการของอนสุญัญาว่าด้วยความเสียหายซึ่งอากาศยานตา่งประเทศ
ก่อให้เกิดขึน้แก่บคุคลท่ีสามบนผิวพืน้ ค.ศ. 1952 (Convention on Damage Caused by Foreign 
Aircraft to Third Parties on the Surface, 1952)  และอนสุญัญาเพ่ือการรวบรวมกฎบางประการ
เก่ียวกับการรับขนระหว่างประเทศทางอากาศ ค.ศ. 1999 (Convention for the Unification of 
Certain Rules for International Carriage by Air, 1999 )  มาเป็นแนวทางในการยกร่างอนสุญัญา
สองฉบบัในคราวเดียวกนั ได้แก่ 
   1. อนุสญัญาว่าด้วยค่าสินไหมทดแทนส าหรับความเสียหายของบุคคลท่ีสามอนัเป็นผลมา
จากการกระท าการแทรกแซงโดยมิชอบด้วยกฎหมายเก่ียวกบัอากาศยาน ค.ศ. 2009 (Convention 
on Compensation for Damage to Third Parties, Resulting from Acts of Unlawful Interference 
Involving Aircraft) หรือท่ีเรียกว่า “อนุสัญญาการแทรกแซงโดยมิชอบด้วยกฎหมาย” (Unlawful 
Interference Compensation Convention) และ 
  2. อนุสญัญาว่าด้วยค่าสินไหมทดแทนส าหรับความเสียหายซึ่งอากาศยานก่อให้เกิดขึน้แก่
บคุคลท่ีสาม ค.ศ. 2009(Convention on Compensation for Damage Caused by Aircraft to 
Third Parties, 2009) หรือท่ีเรียกวา่ “อนสุญัญาความเส่ียงทัว่ไป” (General Risk Convention) 
 
  อนสุญัญาว่าด้วยคา่สินไหมทดแทนส าหรับความเสียหายของบคุคลท่ีสามอนัเป็นผลมาจาก
การกระท าการแทรกแซงโดยมิชอบด้วยกฎหมายเก่ียวกับอากาศยาน ค.ศ. 2009 ซึ่งต่อไปในท่ีนี ้
เรียกวา่ “อนสุญัญาการแทรกแซงโดยมิชอบด้วยกฎหมาย ค.ศ. 2009”  มีหลกัการส าคญัเพ่ือคุ้มครอง

                                                        
  2 John V.  Augustin, Draft Convention on Compensation for Damage Caused by Aircraft to Third 
Parties (The “General Risks’ Text), ICAO Legal Seminar, 2009. 

  
 รายละเอยีดโปรดดภูาคผนวก ก 

  
 รายละเอียดโปรดดภูาคผนวก ข 
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ประโยชน์ในค่าสินไหมทดแทนของบุคคลท่ีสามบนผิวพืน้ ซึ่งได้รับความเสียหายจากการกระท าการ
แทรกแซงโดยมิชอบด้วยกฎหมายเก่ียวกับอากาศยานในระหว่างการบินซึ่งเป็นเท่ียวบินระหว่าง
ประเทศ  ในขณะเดียวกนัก็คุ้มครองผู้ด าเนินการอากาศยานในอตุสาหกรรมการบิน โดยก าหนดระบบ
ความรับผิดไว้สามชัน้ (three-layer system of liability) โดยชัน้แรกจะเป็นการจ่ายคา่สินไหมทดแทน
จากผู้ รับประกนัภยัท่ีผู้ด าเนินการอากาศยานจดัท าประกนัภยัไว้  โดยใช้หลกัความรับผิดโดยเคร่งครัด 
(strict liability) ซึ่งจ ากัดจ านวนความรับผิดตามมวลสงูสุดของอากาศยานท่ีเก่ียวข้อง สงูสุดไม่เกิน 
700 ล้านหน่วยสิทธิพิเศษถอนเงิน ในชัน้ท่ี 2 จะเป็นการจ่ายจากเงินอุดหนุน (contributions) ท่ี
กองทุนค่าสินไหมทดแทนการบินพลเรือนระหว่างประเทศ (The International Civil Aviation 
Compensation Fund) ซึ่งเป็นกองทุนท่ีจดัตัง้ขึน้ตามอนุสญัญา  โดยผู้ด าเนินการอากาศยานเรียก
เก็บเงินอุดหนนุจากคนโดยสารแต่ละคนและจากสินค้าแตล่ะตนัในเท่ียวบินพาณิชย์ระหว่างประเทศท่ี
ออกจากทา่อากาศยานในรัฐภาคีส่งเข้ากองทนุ  การจ่ายคา่สินไหมทดแทนจากกองทนุนีจ้ะจ่ายโดยใช้
หลกัความรับผิดโดยเคร่งครัดของผู้ด าเนินการอากาศยานในวงเงินสงูสดุไม่เกิน 3,000 ล้านหน่วยสิทธิ
พิเศษถอนเงิน แตถ้่ายงัมีความเสียหายท่ีเกินจ านวนความรับผิดตามประกนัภยัและตามท่ีกองทนุได้
จ่ายให้แล้ว ก็จะมีการจ่ายค่าสินไหมทดแทนในชัน้ท่ี 3 ซึ่งจะเป็นการจ่ายจากผู้ด าเนินการอากาศยาน
โดยใช้หลกัความผิด (fault - based) ท่ีผู้ เสียหายต้องพิสจูน์ว่า ผู้ด าเนินการอากาศยานหรือพนกังาน
ของผู้ด าเนินการอากาศยานนัน้ มีส่วนท าให้เกิดเหตกุารณ์โดยการกระท าหรือการละเว้นการกระท าท่ี
เป็นการกระท าโดยจงใจให้เกิดความเสียหาย  หรือประมาทเลินเล่อและรู้อยู่ว่าน่าจะเป็นผลให้เกิด
ความเสียหายขึน้ ซึ่งผู้ ด าเนินการอากาศยานต้องรับผิดในค่าสินไหมทดแทนเพิ่มเติม (additional 
compensation) ไมจ่ ากดัจ านวนตามสว่นท่ีบคุคลผู้ เรียกร้องคา่สินไหมทดแทนพิสจูน์ได้     
 
    ในขณะท่ีอนสุญัญาความเส่ียงทัว่ไป เป็นอนสุญัญาท่ีครอบคลมุความเสียหายท่ีเกิดขึน้จาก
สาเหตอ่ืุน นอกเหนือจากการกระท าการแทรกแซงโดยมิชอบด้วยกฎหมาย โดยสาเหตอ่ืุนท่ีว่านี ้ส่วน
ใหญ่เก่ียวกบัประเด็นด้านนิรภยั (safety) เช่น การขดัข้องทางด้านเทคนิคของเคร่ืองยนต์อากาศยาน  
ความผิดพลาดในการส่ือสารของพนกังานควบคมุการจราจรทางอากาศจนเป็นเหตใุห้เกิดอุบตัิเหต ุ 
เป็นต้น  โดยอนสุญัญาความเส่ียงทัว่ไปได้น าหลกัการเก่ียวกบัการชดใช้คา่สินไหมทดแทนแก่บคุคลท่ี
สามบนผิวพืน้ท่ีมีอยู่ในอนสุญัญาโรม ค.ศ. 1952 มาปรับปรุงให้เป็นปัจจบุนัขึน้  โดยก าหนดขอบเขต

                                                        
  

 ค าวา่ “Safety”  ผู้ เขียนแปลตามถ้อยค าที่ใช้ในพระราชบญัญตักิารเดินอากาศ พ.ศ. 2497 แก้ไขเพิ่มเติม
โดยพระราชบญัญตัิการเดินอากาศ (ฉบบัท่ี 11) พ.ศ. 2551 
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การใช้บงัคบักบัความเสียหายแก่บคุคลท่ีสามซึ่งเกิดขึน้ในอาณาเขตของรัฐภาคีอนัเกิดจากอากาศยาน
ในระหว่างการบินซึ่งเป็นเท่ียวบินระหว่างประเทศในทุกกรณี   แตส่ าหรับอากาศยานในระหว่างการ
บนิซึง่เป็นเท่ียวบนิภายในประเทศ รัฐภาคีต้องเลือกว่าจะเข้าสู่ระบบของอนสุญัญาหรือไม่ ซึ่งตา่งจาก
อนสุญัญาโรม ค.ศ. 1952 ท่ีไมมี่การแบง่แยกวา่เป็นเท่ียวบนิภายในประเทศหรือระหวา่งประเทศ    
 
  ความพยายามในการจัดท ากฎเกณฑ์ระหว่างประเทศว่าด้วยการละเมิดทางการบินของ 
ICAO  จะท าให้มีหลกัเกณฑ์ในการชดใช้คา่สินไหมทดแทนในความเสียหายแก่บคุคลท่ีสาม ซึ่งไม่ว่า
จะมีสาเหตจุากเหตใุดก็ตาม กลไกตามอนุสญัญาทัง้สองฉบบัดงักล่าวจะเป็นเคร่ืองมือในการแก้ไข
ปัญหาการชดใช้คา่สินไหมทดแทนได้อย่างมีประสิทธิภาพมากขึน้  แม้ในปัจจบุนันี ้อนสุญัญาทัง้สอง
ฉบบันีจ้ะยงัไมมี่ผลใช้บงัคบั เน่ืองจากยงัไมมี่การด าเนินการตามท่ีอนสุญัญาก าหนดการมีผลใช้บงัคบั
ไว้  กล่าวคือ ในส่วนของอนสุญัญาการแทรกแซงโดยมิชอบด้วยกฎหมาย ค.ศ. 2009 จะมีผลใช้บงัคบั
ในวันท่ีหนึ่งร้อยแปดสิบภายหลงัจากวนัท่ีมีการมอบสตัยาบนัสาร สารการยอมรับ สารการให้การ
เห็นชอบหรือภาคยานวุตัิสารครบ 35 ฉบบั   อย่างไรก็ดี อนสุญัญาก าหนดเง่ือนไขด้วยว่าจ านวนคน
โดยสารทัง้หมดในปีท่ีผ่านมาท่ีออกจากท่าอากาศยานในรัฐท่ีให้สัตยาบัน รัฐรับรองหรือรัฐท่ี
ภาคยานุวตัิต้องมีจ านวนอย่างน้อย 750 ล้านคน ในขณะท่ีอนุสัญญาความเส่ียงทั่วไป จะมีผลใช้
บงัคบัในวนัท่ีหกสิบภายหลงัจากวนัท่ีมีการมอบสตัยาบนัสาร สารการยอมรับ สารการให้การเห็นชอบ
หรือภาคยานุวัติสารครบ 35 ฉบบั  ซึ่ง ณ ปัจจุบนัมีประเทศท่ีลงนามเป็นภาคีของอนุสญัญาการ
แทรกแซงโดยมิชอบด้วยกฎหมาย ค.ศ. 2009 เพียง 8 รัฐ ได้แก่ คองโก โกตดิววัร์ กานา เซอร์เบีย  
ยกูนัดา แซมเบีย ปานามา และแอฟริกาใต้  ในสว่นของอนสุญัญาความเส่ียงทัว่ไป มีประเทศท่ีลงนาม
แล้วจ านวน 10 รัฐ ได้แก่ รัฐท่ีลงนามในอนสุญัญาการแทรกแซงโดยมิชอบด้วยกฎหมาย ค.ศ. 2009 
ทัง้ 8 รัฐ และอีก 2 รัฐ คือ  ชิลีและไนจีเรีย3 
 

                                                        
  

 Article 40 para.1 of Unlawful Interference Convention 2009 

  
 Article 23 para.1 of General Risk Convention 2009 

  3 International Civil Aviation Organization, Current lists of parties to multilateral air law treaties. 
[Online], 12 December 2010. Available from: http://www2.icao.int/en/leb/Lists/Current% 20lists% 20of% 
20parties/AllItems.aspx 

http://www2.icao.int/en/leb/Lists/Current%25
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     ในส่วนของประเทศไทยนัน้ ยงัมิได้ลงนามในอนสุญัญาทัง้สองฉบบัดงักล่าว  ดงันัน้ เพ่ือให้
เข้าใจระบบความรับผิด การเยียวยาและกลไกการชดใช้ค่าสินไหมทดแทนตามอนสุญัญาการกระท า
การแทรกแซงโดยมิชอบด้วยกฎหมาย ค.ศ. 2009 และเพ่ือวิเคราะห์ถึงความเหมาะสมในการเข้าร่วม
เป็นภาคีของอนุสัญญา   ผู้ เขียนจะศึกษาอนุสัญญาแทรกแซงโดยมิชอบด้วยกฎหมาย ค.ศ. 2009   
เป็นหลกั   โดยศกึษาถึงสภาพปัญหาของการชดใช้คา่สินไหมทดแทนส าหรับความเสียหายของบคุคล
ท่ีสามอันเป็นผลมาจากการกระท าการแทรกแซงโดยมิชอบด้วยกฎหมายเก่ียวกับอากาศยาน  ระบบ
ความรับผิด บุคคลผู้ ต้องรับผิด ตลอดจนกลไกการใช้ค่าสินไหมทดแทนตามอนุสัญญาโดยละเอียด 
รวมถึงจะได้พิจารณากฎหมายภายในของประเทศไทยว่ามีความสอดคล้องหรือขดัแย้งตอ่กฎเกณฑ์
ตา่งๆ ในของอนสุญัญาหรือไม ่อยา่งไร   ซึ่งประเทศไทยควรพิจารณาถึงความเหมาะสมในการเข้าร่วม
เป็นภาคีของอนุสญัญาแทรกแซงโดยมิชอบด้วยกฎหมาย ค.ศ. 2009 เพ่ือก าหนดหลกัเกณฑ์และ
วิธีการในการใช้  ค่าสินไหมทดแทนท่ีเหมาะสมและเพียงพอแก่บุคคลท่ีสามท่ีได้รับความเสียหายใน
ส่วนของประเทศไทย เพ่ือใช้เป็นกลไกในการปรับปรุงกฎหมายภายใน และพฒันากฎเกณฑ์ท่ีเอือ้ต่อ
ระบบการขนสง่ทางอากาศของประเทศตอ่ไป 
 
  1.2  สมมตฐิานของการวิจัย 
 
   อนสุญัญาวา่ด้วยคา่สินไหมทดแทนส าหรับความเสียหายของบคุคลท่ีสามอนัเป็นผลมาจาก
การกระท าการแทรกแซงโดยมิชอบด้วยกฎหมายเก่ียวกบัอากาศยาน ค.ศ. 2009 ก าหนดระบบความรับผิด 
บคุคลผู้ ต้องรับผิด และการเยียวยาบคุคลท่ีสามท่ีได้รับความเสียหายอนัเป็นผลมาจากการกระท าการ
อนัเป็นการแทรกแซงโดยมิชอบด้วยกฎหมาย เป็นประโยชน์ตอ่บคุคลท่ีสามผู้ ได้รับความเสียหายและ
เป็นประโยชน์ต่อผู้ด าเนินการอากาศยานในด้านหลักประกันความเส่ียงทางธุรกิจของผู้ด าเนินการ
อากาศยาน สมควรท่ีประเทศไทยจะเข้าเป็นภาคีของอนุสัญญานี ้ เพ่ือใช้เป็นหลกัในการปรับปรุง
กฎหมายภายใน และพฒันากฎเกณฑ์ท่ีเอือ้ตอ่ระบบการขนสง่ทางอากาศของประเทศไทย 
 
  1.3 วัตถุประสงค์ของการวิจัย 
 
      1. เพ่ือศกึษาถึงปัญหา ลกัษณะ และรูปแบบของระบบการความรับผิด การเยียวยา 
และการชดใช้คา่สินไหมทดแทนในความเสียหายจากการกระท าการแทรกแซงโดยมิชอบด้วยกฎหมาย
เก่ียวกบัอากาศยานตามหลกักฎหมายระหวา่งประเทศ และตามหลกักฎหมายไทย 
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      2. เพ่ือศึกษาพฒันาการและแนวความคิดเก่ียวกับระบบความรับผิด การเยียวยา 
และการชดใช้คา่สินไหมทดแทนในความเสียหายจากการกระท าการแทรกแซงโดยมิชอบด้วยกฎหมาย
เก่ียวกบัอากาศยานตามหลกักฎหมายระหวา่งประเทศ และตามหลกักฎหมายไทย 
     3. เพ่ือศกึษาและวิเคราะห์ถึงความเหมาะสม ข้อดี ข้อท้าทายของการท่ีประเทศไทย
จะเข้าเป็นภาคีของอนสุญัญาการแทรกแซงโดยมิชอบด้วยกฎหมาย ค.ศ. 2009 

   
 1.4 ขอบเขตของการวิจัย 
 
  วิทยานิพนธ์นี ้จ ากัดการศึกษาเฉพาะความเสียหายท่ีบุคคลท่ีสามได้รับ ซึ่งมีสาเหตมุาจาก
อากาศยานในระหว่างการบินอันเป็นผลมาจากการกระท าการแทรกแซงโดยมิชอบด้วยกฎหมาย
เก่ียวกับอากาศยาน  โดยมุ่งศึกษาลักษณะและรูปแบบของการชดใช้ค่าสินไหมทดแทนในความ
เสียหายจากการกระท าการแทรกแซงโดยมิชอบด้วยกฎหมายเก่ียวกับอากาศยานว่ามีความส าคญั
และมีพฒันาการอยา่งไร ลกัษณะของการแทรกแซงโดยมิชอบด้วยกฎหมายท่ีน ามาซึ่งความรับผิดของ
ผู้ด าเนินการอากาศยาน จากนัน้จะศกึษาสภาพปัญหาและอปุสรรคในทางปฏิบตัิ  ตลอดทัง้กฎเกณฑ์
ในการชดใช้คา่สินไหมทดแทน รวมทัง้ศกึษาวิเคราะห์อนสุญัญาการแทรกแซงโดยมิชอบด้วยกฎหมาย 
ค.ศ. 2009 ว่ามีหลักการและสาระส าคญัอย่างไร โดยเปรียบเทียบกับหลักการท่ีใช้ในการยกร่าง
อนุสัญญาซึ่งมีท่ีมาจากอนุสัญญาโรม ค.ศ. 1952 และอนุสัญญามอนตริออล ค.ศ. 1999 รวมทัง้
เปรียบเทียบประเด็นท่ีมีความเก่ียวข้องกับอนุสัญญาความเส่ียงทั่วไป ค.ศ. 2009 ในบางประเด็น
เพ่ือให้ทราบท่ีมาของหลกัการและความแตกตา่งในบางประเด็น  รวมทัง้ประเด็นปัญหาในทางปฏิบตัิ
ท่ีเกิดขึน้จากกฎเกณฑ์ในการชดใช้คา่สินไหมทดแทนโดยกฎเกณฑ์ระหวา่งประเทศท่ีมีอยู่เดิมและตาม
กฎเกณฑ์ภายในประเทศของประเทศต่างๆ  ซึ่งในท้ายท่ีสุดจะท าการศึกษาวิเคราะห์ผลกระทบต่อ
ประเทศไทย  หากประเทศไทยเข้าเป็นภาคีของอนุสัญญานี ้และเพ่ือเตรียมการเพิ่มเติมหรือแก้ไข
ปรับปรุงกฎหมายภายในของประเทศไทยเพ่ือรองรับพนัธกรณีตามอนสุญัญาด้วย 

  
  1.5 วิธีด าเนินการวิจัย 
 
   เป็นการศึกษาวิจยัทางเอกสาร (Documentary Research) โดยศึกษาค้นคว้าและรวบรวม
ข้อมลูวิเคราะห์หลกักฎหมายระหว่างประเทศ ความตกลงระหว่างประเทศ ตลอดจนเอกสารอ่ืน ๆ ท่ี
เก่ียวข้องซึง่ได้มาโดยการค้นคว้าจากหนงัสือ บทความ วารสาร จลุสาร เอกสารเผยแพร่ของหน่วยงาน
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รัฐบาลและเอกชน รายงานการสมัมนา รายงานการวิจยั ข้อมลูจากอินเตอร์เน็ต รวมทัง้ข้อมลูจากการ
สมัภาษณ์เชิงสนทนากบัผู้ทรงคณุวฒุิ และผู้ เก่ียวข้องในเร่ืองนีม้าวิเคราะห์เพ่ือหาข้อสรุป   
 
   1.6 ประโยชน์ที่คาดว่าจะได้รับจากการศึกษาวิจัย 
 
     1. ทราบถึงความเป็นมา แนวคิด พฒันาการ และหลกัเกณฑ์ของการชดใช้คา่สินไหม
ทดแทนส าหรับความเสียหายของบุคคลท่ีสามอนัเป็นผลมาจากการกระท าการแทรกแซงโดยมิชอบ
ด้วยกฎหมายเก่ียวกบัอากาศยาน 

     2. เพ่ือน าเสนอข้อคิดเห็นจากผลการศกึษาและวิเคราะห์ตอ่ผู้ เก่ียวข้องในเร่ืองท่ีวิจยันี ้ 
เพ่ือใช้ประกอบการพิจารณาเข้าเป็นภาคีของอนุสัญญาว่าด้วยค่าสินไหมทดแทนส าหรับความ
เสียหายของบุคคลท่ีสามอนัเป็นผลมาจากการกระท าการแทรกแซงโดยมิชอบด้วยกฎหมายเก่ียวกับ
อากาศยาน และการจดัท ากฎหมายท่ีเก่ียวข้องตอ่ไป  
     3. ท าให้มีความรู้ในเร่ืองการท าวิทยานิพนธ์และระเบียบวิธีวิจยัมากขึน้ 

     4. เพ่ือสร้างองค์ความรู้และเพิ่มศกัยภาพให้กบันิสิต  นกัศกึษา ประชาชน และผู้สนใจ 
   

 



 
บทที่  2 

สภาพปัญหาและแนวปฏบิัตเิกี่ยวกับการชดใช้ค่าสินไหมทดแทนในความเสียหาย                     
จากการกระท าการแทรกแซงโดยมิชอบด้วยกฎหมายเกี่ยวกับอากาศยาน  

ตามหลักกฎหมายระหว่างประเทศ 
 
 แม้ว่าการขนส่งทางอากาศจะเป็นรูปแบบการคมนาคมท่ีสะดวก รวดเร็วและปลอดภัยท่ีสุด  
แตก็่มีความเส่ียงท่ีอาจก่อให้เกิดความเสียหายอย่างร้ายแรงได้ ไม่ว่าจะมีสาเหตมุาจากอบุตัิเหต ุเช่น 
ความขดัข้องทางเทคนิคท่ีเกิดขึน้จากตวัอากาศยาน หรือผู้บงัคบัอากาศยาน หรือเกิดจากภยัคกุคาม
จากการก่อการร้าย   ผู้ ได้รับความเสียหายจากการขนสง่ทางอากาศ  ไม่ว่าจะเป็นคนโดยสาร ผู้ตราส่ง
หรือผู้ รับตราสง่สินค้า หรือบคุคลท่ีสามต้องได้รับการเยียวยา ในกรณีของคนโดยสาร ผู้ตราส่งหรือผู้ รับ
ตราส่งสินค้ามีนิติสัมพันธ์กับผู้ ขนส่งทางอากาศ  การเยียวยาจะเป็นไปตามสัญญารับขนระหว่าง      
คนโดยสาร ผู้ตราส่งหรือผู้ รับตราส่ง กับผู้ขนส่งทางอากาศ ภายใต้ระบอบความรับผิดตามกฎเกณฑ์
ว่าด้วยการรับขนทางอากาศ คือ ระบบวอร์ซอ (Warsaw System) หรืออนสุญัญามอนตริออล ค.ศ. 
1999   แตส่ าหรับบคุคลท่ีสามผู้ซึง่ไมมี่นิตสิมัพนัธ์ตามสญัญาท่ีจะเรียกร้องเอาจากผู้ขนส่งทางอากาศ
จะต้องอาศยัความสมัพนัธ์อนัเกิดจากมลูละเมิดท่ีใช้เป็นฐานในการเรียกร้องคา่สินไหมทดแทนในกรณี
ท่ีสาเหตุของความเสียหายจากการบินซึ่งบุคคลท่ีสามได้รับ มิได้เกิดจากความผิดของผู้ ขนส่งทาง
อากาศ เช่น ความเสียหายท่ีเกิดขึน้จากการใช้อากาศยานในการก่อการร้าย ประเด็นปัญหาท่ีเกิดขึน้
คือ ใครจะเป็นผู้ รับผิดชอบในความเสียหายนัน้    
 
  ตามหลกักฎหมายละเมิด  ผู้กระท าละเมิดต้องชดใช้หรือเยียวยาความเสียหายจากการกระท า
ละเมิดนัน้ให้แก่บุคคลผู้ ได้รับความเสียหาย ในกรณีของการกระท าการแทรกแซงโดยมิชอบด้วย
กฎหมายเก่ียวกบัอากาศยาน   สว่นใหญ่เกิดขึน้จากการกระท าของกลุม่ก่อการร้ายหรือบคุคลท่ีกระท า
ความผิดในลกัษณะท่ีเป็นการแทรกแซงโดยมิชอบด้วยกฎหมาย  โดยจากสถิติการจีอ้ากาศยานในช่วง
สิบปีท่ีผ่านมา (ค.ศ. 2000 – 2010) มีจ านวน 32 ครัง้ และมีเพียง 2 เหตกุารณ์เท่านัน้ท่ีมีผู้ เสียชีวิต 
โดยหนึ่งในนัน้ คือ การก่อวินาศกรรมเม่ือวันท่ี 11 กันยายน ค.ศ. 2001 ท่ีมีผู้ เสียชีวิตและบาดเจ็บ
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จ านวนมากท่ีสุด1 ซึ่งกลุ่มก่อการร้ายหรือบุคคลท่ีกระท าผิดเหล่านัน้ไม่อาจชดใช้หรือเยียวยาความ
เสียหายท่ีมีมูลค่าเสียหายจ านวนมหาศาลได้ทัง้หมด หรือในบางกรณีไม่อาจติดตามน าตวัผู้กระท า
ละเมิดมารับผิดชอบในความเสียหายท่ีเกิดขึน้ได้เลย  ดงันัน้  จงึควรพิจารณาจากกรณีตวัอย่าง เพ่ือให้
เห็นถึงสภาพปัญหาและแนวปฏิบตัิในการชดใช้ความเสียหายจากการกระท าการแทรกแซงโดยมิชอบ
ด้วยกฎหมายเก่ียวกับอากาศยาน อนัน าไปสู่แนวความคิดในการจดัท าอนุสัญญาการแทรกแซงโดย       
มิชอบด้วยกฎหมาย ค.ศ. 2009 ในท้ายท่ีสดุ 

 
  2.1   กรณีตัวอย่างและสภาพปัญหาเก่ียวกับการกระท าการแทรกแซงโดยมิชอบด้วย
กฎหมายเกี่ยวกับอากาศยาน    
 
  การกระท าการแทรกแซงโดยมิชอบด้วยกฎหมายเก่ียวกบัอากาศยานก่อนเหตกุารณ์ 9/11 นัน้ 
โดยสว่นใหญ่จะมีรูปแบบการจีอ้ากาศยาน (hijacking) และการท าลายอากาศยานโดยการวางระเบิด
หรือโดยการยิงอากาศยานด้วยขีปนาวธุ  ซึ่งในการจีบ้งัคบัและการท าลายอากาศยานดงักล่าว ท าให้   
ผู้บริสุทธ์ิในอากาศยานและบุคคลท่ีสามได้รับความเสียหาย   ในระยะต่อมา ได้มีการพฒันารูปแบบ
เป็นการใช้อากาศยานเป็นอาวธุในการก่อวินาศกรรม เน่ืองจากโดยสภาพอากาศยานเป็นพาหนะท่ีมี
ขนาดใหญ่ มีน า้มนัเชือ้เพลิงจ านวนมากบรรจอุยู่ในอากาศยาน  อากาศยานจึงเปรียบเสมือนอาวธุท่ี
ทรงประสิทธิภาพในการท าลายล้างสูง ซึ ่งก่อให้เกิดความเสียหายอย่างมหาศาล ดังปรากฏใน
เหตกุารณ์ก่อวินาศกรรมเม่ือวนัท่ี 11 กันยายน ค.ศ. 2001  ซึ่งผู้ เขียนจะน าเสนอคดีเก่ียวกับวิธีการ
ชดใช้ค่าสินไหมทดแทนจากการกระท าการแทรกแซงโดยมิชอบด้วยกฎหมายเก่ียวกับอากาศยาน
ก่อนเหตกุารณ์การก่อวินาศกรรมเม่ือวนัท่ี 11 กนัยายน ค.ศ. 2001 คือ Lockerbie Case และวิธีการ
ชดใช้ค่าสินไหมทดแทนในเหตกุารณ์การก่อวินาศกรรมเม่ือวนัท่ี 11 กนัยายน ค.ศ. 2001 ดงัต่อไปนี ้                  
  
  2.1.1 Lockerbie Case  
 
     เม่ือวันท่ี 21 ธันวาคม ค.ศ. 1988 อากาศยานของสายการบิน Pan Am (Pan 
American World Airways) แบบ  B 747-121 เท่ียวบินท่ี 103 ออกจากท่าอากาศยานระหว่าง
ประเทศ Heathrow กรุงลอนดอน ประเทศองักฤษ ไปยังท่าอากาศยานระหว่างประเทศ John F. 

                                                        
  1 Aviation Safety Network, ASN Aviation Safety Database 2010 [Online], 12 December 2010. 
Available from: http://aviation-safety.net/database/dblist.php?Year=2010 

http://aviation-safety.net/
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Kennedy  นครนิวยอร์ก ประเทศสหรัฐอเมริกา ได้เกิดระเบิดขึน้เหนือเมือง Lockerbie ประเทศ
สกอตแลนด ์     เม่ือเวลา 19.30 น. ตามเวลาท้องถ่ิน  ในเหตกุารณ์นีมี้ผู้ เสียชีวิตทัง้หมด 270 คน เป็นคน
โดยสารในอากาศยาน 243 คน ลกูเรือ 16 คน และประชาชนเมือง Lockerbie ประเทศสกอตแลนด์ท่ี
อยู่บนผิวพืน้ 11 คน   ในจ านวนผู้ เสียชีวิตนีมี้คนชาติสหรัฐอเมริกา 189 คน และคนชาติสหราช
อาณาจกัรอยา่งน้อย 29 คน และคนชาตขิองรัฐอ่ืนอีก 14 รัฐ  จากการสอบสวนอบุตัิเหตซุึ่งใช้เวลากว่า
สามปี โดย the Dumfries and Galloway Constabulary แห่งสหราชอาณาจกัร และ the U.S. 
Federal Bureau of Investigation (FBI) ของสหรัฐอเมริกา พบพยานวตัถสุ าคญัในท่ีเกิดเหต ุ3 ชิน้ 
คือ เศษแผงวงจรควบคมุระเบิด เศษเคร่ืองวิทยุท่ีใช้ควบคมุระเบิด และเศษเสือ้ผ้าของร้าน Maltese 
ในประเทศมอลตา ซึ่งพยานวัตถุชิน้สุดท้ายนีเ้ป็นกุญแจส าคัญท่ีน าไปสู่การค้นพบผู้ ต้องสงสัยว่า
กระท าความผิด เน่ืองจากมีประวัติการใช้บริการร้านเสือ้ผ้าว่าผู้ ต้องสงสัยทัง้  2 คน คือ                  
นาย Abdelbasset Ali Mohmed Megrahi และ นาย Al Amin Khalifah Fhimah โดยทัง้สอง            
มีสญัชาตลิิเบียและเป็นเจ้าหน้าท่ีของสายการบนิ Libyan Arab Airlines (LAA)   
 
  ภายหลังเหตุการณ์ดังกล่าว สหรัฐอเมริกาพิจารณาเห็นว่า จากผลของการสอบสวน 
สหรัฐอเมริกามีเขตอ านาจท่ีจะพิจารณาคดีดงักล่าวเพราะมีข้อบง่ชีว้่าผู้ ต้องสงสยัทัง้สองคนดงักล่าว
ต้องรับผิดชอบต่อการลอบวางระเบิด และเป็นการวางระเบิดตอ่เคร่ืองบินของสายการบิน Pan Am 
103  ซึ่งเคร่ืองบินดงักล่าวจดทะเบียนและมีสัญชาติสหรัฐอเมริกา และในเหตกุารณ์นีก็้มีคนชาติ
สหรัฐอเมริกาเสียชีวิตถึง 189 คน และสหรัฐอเมริกายงักล่าวหาว่าการกระท าของผู้ ต้องสงสยัทัง้สอง
นัน้ เป็นการกระท าในฐานะตวัแทนของรัฐบาลลิเบีย  ซึ่งในขณะนัน้ บคุคลทัง้สองได้อาศยัอยู่ในลิเบีย 
คณะลกูขนุใหญ่ในศาลมลรัฐโคลมัเบีย ได้ตัง้ข้อหาแก่ผู้ ต้องหาทัง้สองเม่ือวนัท่ี 14 พฤศจิกายน  ค.ศ. 
1991 ซึ่งสหรัฐอเมริกาได้กระท าทุกวิถีทางเพ่ือท่ีจะท าให้ลิเบียส่งตัวผู้ ต้องหาทัง้สองคนมายัง
สหรัฐอเมริกา ด้วยการเข้าไปในประเทศลิเบียเพ่ือเสาะหาตัวบุคคลทัง้สอง ทัง้สหรัฐอเมริกาและ 
สหราชอาณาจกัรได้ผลกัดนัให้คณะมนตรีความมัน่คงแห่งสหประชาชาติ รับรองข้อมติท่ี  731 (1992) 
เม่ือวนัท่ี 21 มกราคม ค.ศ. 1992 ท่ีเรียกร้องให้ลิเบียส่งผู้ ต้องสงสยัทัง้สองให้แก่ทางการสหรัฐอเมริกา
และสหราชอาณาจักร  และให้ลิเบียชดใช้ค่าเสียหายจากกรณีการวางระเบิดดงักล่าว  ตลอดจนให้
ลิเบียร่วมมือกับฝร่ังเศสในการสอบสวนชาวลิเบีย กรณีสายการบิน UAT (Union de Transport 

http://en.wikipedia.org/wiki/Abdel_Basset_Ali_al-Megrahi
http://en.wikipedia.org/wiki/Lamin_Khalifah_Fhimah
http://en.wikipedia.org/wiki/Libyan_Airways
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aériens) เท่ียวบินท่ี 772  ของฝร่ังเศสระเบิดและจนเคร่ืองบินตกท่ีประเทศไนเจอร์ เม่ือปี ค.ศ. 1989  
และเรียกร้องให้รัฐตา่งๆ ประณามการแทรกแซงโดยมิชอบด้วยกฎหมายตอ่ความปลอดภยัของการบิน
พลเรือน  แต่ลิเบียปฏิเสธท่ีจะส่งตวัผู้ถูกกล่าวหาว่ากระท าความผิดไปให้สหรัฐอเมริกาด าเนินคดี 
จนกระทัง่เม่ือวนัท่ี 3 มีนาคม ค.ศ.1992 รัฐบาลลิเบียได้ย่ืนค าฟ้องต่อศาลยุติธรรมระหว่างประเทศ
อ้างว่า ลิเบียได้ปฏิบตัิตามพนัธกรณีทัง้ปวงของตนท่ีมีตามอนุสญัญาเพ่ือการปราบปรามการกระท า
อัน    มิชอบด้วยกฎหมายต่อความปลอดภัยของการบินพลเรือน ค.ศ. 1971   หรือ อนุสัญญา     
มอนตริออล ค.ศ. 1971 แล้ว  ซึ่งทัง้ลิเบียและสหรัฐอเมริกาต่างก็เป็นรัฐภาคีของอนุสญัญานี ้ แต่
สหรัฐอเมริกาได้ละเมิดและยงัคงละเมิดพนัธกรณีตามกฎหมายระหว่างประเทศท่ีสหรัฐอเมริกามีต่อ

                                                        
  

 เมื่อวนัท่ี 19 กนัยายน ค.ศ. 1989 เคร่ืองบิน DC -10 ของสายการบิน UTA ประเทศฝร่ังเศส เที่ยวบิน 722 
ระเบิดเหนือทะเลทรายซาฮาราใกล้กบัเมือง Bilma และเมือง Ténéré ในประเทศไนเจอร์ ท าให้มีผู้ เสียชีวิต 170 คน 
เป็นผู้โดยสาร 156 คนและลกูเรืออีก 14 คน จาก 17 ประเทศ เป็นชาวฝร่ังเศส 54 คนและชาวอเมริกนั 7 คน ซึ่งหนึ่ง
ในนัน้คือนาง Bonnie Pugh ภริยานาย Robert Pugh เอกอคัรราชทตูสหรัฐอเมริกาประจ าสาธารณรัฐชาด  จากการ
สอบสวนพบวา่เกิดจากระเบิดที่อยูใ่นกระเป๋าเดินทาง Samsonite ที่น าขึน้เคร่ืองบิน  ตอ่มาเจ้าหน้าที่สบืสวนได้รับค า
สารภาพจากผู้ถกูกลา่วหาวา่กระท าการก่อการร้ายคนหนึ่ง ซึ่งน าไปสูก่ารฟ้องคดีชาวลิเบีย  6 คน โดยหนึ่งในนัน้คือ
นาย Abdullah Sanussi รองหวัหน้าหน่วยสืบราชการลบัลิเบียและเป็นน้องเขยของ Muammar al-Gaddafi ผู้น า
ลิเบีย   ต่อมาในปี ค.ศ. 1999 ศาล Paris Assize Court ของฝร่ังเศสพิจารณาคดีลบัหลงัจ าเลย (in absentia)         
ทัง้ 6 คน เนื่องจาก Gaddafi ไมย่อมสง่ผู้ ร้ายข้ามแดนมาพิจารณาคดี โดยศาลพิพากษาให้ลิเบียจ่ายสินไหมทดแทน 
34 ล้านเหรียญสหรัฐ  หรือประมาณ 200,000 เหรียญสหรัฐต่อหนึ่งครอบครัวผู้ เคราะห์ร้าย ซึ่งน้อยกว่าค่าสินไหม
ทดแทนที่ครอบครัวผู้ เคราะห์ร้ายในคดี Lockerbie ได้รับครอบครัวละ 10 ล้านเหรียญสหรัฐ  ถึง 5 เท่า  ท าให้ญาติ
ของผู้ เสียชีวิตชาวฝร่ังเศสในเหตกุารณ์ UTA 722 ในนาม “Les Familles du DC-10 d’UTA” เรียกร้องให้มีการท า
ความตกลงระหว่างฝร่ังเศสและลิเบีย   เมื่อวนัที่ 9 มกราคม ค.ศ. 2004 ให้ลิเบียจ่ายค่าสินไหมทดแทนเพิ่มเติมอีก 
170 ล้านเหรียญสหรัฐ เมื่อรวมกบัท่ีจ่ายไปก่อนหน้านี ้34 ล้านเหรียญสหรัฐ จึงเป็นคา่สนิไหมทดแทนรวมทัง้สิน้ 204 
ล้านเหรียญสหรัฐ 
  อยา่งไรก็ตาม ครอบครัวของผู้ เคราะห์ร้ายชาวสหรัฐ 7 คน ปฏิเสธรับเงินครอบครัวละ 1 ล้านเหรียญสหรัฐที่
ลิเบียจ่ายเพิ่มเติมและฟ้องรัฐบาลลิเบียและเจ้าหน้าที่ลิเบียเป็นจ าเลยต่อศาลในกรุงวอชิงตนั ดี ซี (The United 
State of District Court for the District of Columbia) โดยมีนาย Robert Pugh เอกอคัรราชทตูสหรัฐอเมริกาประจ า
สาธารณรัฐชาดและพวกเป็นโจทก์ ศาลได้มีค าพิพากษาเมื่อวนัที่ 15 มกราคม ค.ศ. 2008 ให้รัฐบาลลิเบียและ
เจ้าหน้าที่ลเิบียทัง้หกคนจ่ายคา่สนิไหมทดแทนจ านวน 6,000 ล้านเหรียญสหรัฐ 

  
 Convention for the Suppression of Unlawful Acts against the Safety of Civil Aviation (Montreal 

Convention) 1971   
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ลิเบีย2 ซึ่งสหรัฐอเมริกาและสหราชอาณาจกัรได้ย่ืนค าคดัค้านเบือ้งต้น (Preliminary Objection) โดย
ร้องขอให้ศาลสนบัสนุนค าคดัค้านในเร่ืองเขตอ านาจศาล ซึ่งทัง้สหรัฐอเมริกาและสหราชอาณาจกัร
โต้แย้งวา่ศาลยตุิธรรมระหว่างประเทศไม่มีเขตอ านาจในการพิจารณา   ศาลยตุิธรรมระหว่างประเทศ
ได้   วินิจฉยัวา่3 ศาลมีเขตอ านาจโดยอาศยัข้อ 14 (1) แห่งอนสุญัญามอนตริออล ค.ศ. 1971 ในอนัท่ี
จะรับพิจารณาข้อพิพาทระหว่างลิเบียผู้ ย่ืนค าฟ้อง กับสหรัฐอเมริกาและสหราชอาณาจกัร เก่ียวกับ
การตีความหรือการใช้บทบญัญตัแิหง่อนสุญัญามอนตริออล ค.ศ. 1971 และปฏิเสธท่ีจะรับค าคดัค้าน
เร่ืองการรับคดีพิจารณาท่ีสหรัฐอเมริกาและสหราชอาณาจักรยกขึน้โดยอ้างข้อมติของคณะมนตรี       
ความมัน่คงท่ี 748 (1992) และ 883 (1993) ซึ่งข้อมติทัง้สองข้อมตินี ้ก าหนดให้ทกุประเทศด าเนิน
มาตรการคว ่าบาตรทางการบิน การทหารต่อลิเบีย โดยการห้ามขายเคร่ืองบินและยุทธภัณฑ์ การ
อายดัทรัพย์ของรัฐบาลและรัฐวิสาหกิจของลิเบียในตา่งประเทศ ให้ลดจ านวนและระดบัผู้แทนทางการ
ทตูของลิเบียในประเทศตา่งๆ  และมาตรการคว ่าบาตรทางเศรษฐกิจท่ีส าคญั คือ การห้ามส่งอปุกรณ์
และชิน้ส่วนท่ีใช้ในการขนส่งและการกลั่นน า้มัน รวมทัง้จ ากัดการส่งออกน า้มันของลิเบียซึ่งส่งผล
กระทบอยา่งรุนแรงตอ่ระบบเศรษฐกิจของลิเบียซึง่มีรายได้หลกัจากการค้าน า้มนัและก๊าซธรรมชาติ 
 
  ในเดือนสิงหาคม ค.ศ. 1998 สหรัฐอเมริกาและสหราชอาณาจักรย่ืนข้อเสนอต่อ
สหประชาชาติ เพ่ือขอพิจารณาคดีร่วมกบัผู้ ต้องสงสยัชาวลิเบียสองคนต่อหน้าศาลสกอตแลนด์ท่ีจะ

                                                        
  2 International Court of Justice, I.C.J. Report 1998, Application of Libya [Online], 12 December 
2010. Available from: http://www.icjcij.org/docket /index.php?p1=3&p2=3&k= 82&case= 89&code 
=lus&p3=0  
  3 International Court of Justice,  I.C.J. Report 1998, Questions of Interpretation and Application 
of the 1971 Montreal Convention arising from the Aerial Incident at Lockerbie (Libyan Arab Jamahiriya 
v. United States of America) [Online], 12 December 2010. Available from: http://www.icj-cij.org/docket/ 
index.php?p1=3&p2= 3&k=82&case= 89&code=lus&p3=4  

  
 Article 14 of the Montreal Convention 1971  

           “1. Any dispute between two or more Contracting States concerning the interpretation or 
application of this Convention which cannot be settled through negotiation, shall, at the request of one of 
them, be submitted to arbitration. If within six months from the date of the request for arbitration the 
Parties are unable to agree on the organization of the arbitration, any one of those Parties may refer the 
dispute to the International Court of Justice by request in conformity with the Statute of the Court.” 

http://www.icjcij.org/docket%20/index.php?p1=3&p2=3&k
http://www.icj-cij.org/docket/
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นัง่พิจารณาคดีในกรุงเฮก ประเทศเนเธอร์แลนด์4 ตอ่มา เม่ือวนัท่ี 27 สิงหาคม ค.ศ. 1998 คณะมนตรี
ความมัน่คงได้รับรองข้อมติท่ี 1192 (1998)5 เรียกร้องให้รัฐบาลลิเบียให้ความร่วมมือกับกระบวนการ
พิจารณาของศาล โดยให้น าตวัผู้ถกูกลา่วหาทัง้สองคนไปพิจารณาคดีตอ่ศาลสกอตแลนด์ท่ีจดัตัง้ขึน้ท่ี
ประเทศเนเธอร์แลนด์ และจะพิจารณาระงับมาตรการคว ่าบาตรของสหประชาชาติ อย่างไรก็ตาม 
สหรัฐอเมริกาแจ้งไปยงัลิเบียว่า แม้ว่าจะมีการส่งตวัผู้ถูกกล่าวหาสองคนและการท่ีลิเบียยินยอมให้มี
การพิจารณาคดีในศาลสกอตแลนด์  ก็จะไม่เป็นการสนับสนุนให้มีการระงับมาตรการคว ่าบาตร       
เว้นแต ่ลิเบียได้ปฏิบตัิตามข้อก าหนดทัง้หมดท่ีเก่ียวข้องในข้อมติของคณะมนตรีความมัน่คงเ สียก่อน 
นัน่คือ ยุติการให้การสนบัสนุนการก่อการร้ายสากล การให้ความร่วมมืออย่างเต็มท่ีในกระบวนการ
พิจารณาคดี ยอมรับในความรับผิดชอบของลิเบียในการกระท าของเจ้าหน้าท่ีลิเบีย และจ่ายคา่สินไหม
ทดแทนให้แก่ครอบครัวผู้ เคราะห์ร้ายในเท่ียวบนิ Pan Am 1036  
 
  เม่ือวนัท่ี 5 เมษายน ค.ศ.1999 นาย Al Amin Khalifah Fhimah และนาย Abdelbasset 
Ali Mohmed Megrahi ผู้ถกูกลา่วหาชาวลิเบียทัง้สองได้เดินทางออกจากกรุงตริโปลี ประเทศลิเบีย ไป
ยงักรุงเฮก ประเทศเนเธอร์แลนด์ พร้อมด้วยนาย Hans Köchler ผู้ช่วยเลขาธิการสหประชาชาติด้าน
กฎหมายซึง่เป็นผู้สงัเกตการณ์ในคดี   ผู้ถกูกลา่วหาทัง้สองจะถกูน าตวัไปพิจารณาคดีในเนเธอร์แลนด์
โดยศาลสกอตแลนด์  ในวนัเดียวกนั นาย Kofi Annan เลขาธิการสหประชาชาติได้มีหนงัสือถึงนาย 
Alian Dejammet เอกอคัรราชทตูผู้แทนถาวรประเทศฝร่ังเศสซึ่งเป็นประธานคณะมนตรีความมัน่คงฯ 
รายงานการส่งมอบตวัผู้ถูกกล่าวหาทัง้สอง อนัเป็นการปฏิบตัิตามเง่ือนไขท่ีระบุไว้ในข้อมติท่ี 1192 
(1998) ซึ่งน าไปสู่การระงับมาตรการคว ่าบาตรต่อลิเบีย  โดยในวันท่ี 8 เมษายน ค.ศ. 1999 นาย 
Alian Dejammet ในฐานะประธานคณะมนตรีความมั่นคงฯ ประกาศระงับมาตรการคว ่าบาตร
ชัว่คราวตามข้อมตท่ีิ 748 (1992) และ 883 (1993) หลงัจากท่ีลิเบียได้ปฏิบตัิตามเง่ือนไขท่ีได้ระบไุว้ใน
ข้อมตท่ีิ 1192 (1998) แล้ว 
 

                                                        
  4 United Nations Doc. S/19981795 (Aug. 24, 1998) 
  5 United Nation Security Council Resolution 1192 (1998) 
  6 Sean D. Murphy, United States Practice in International Law 2002- 2004 (U.S.A.: Cambridge 
University Press, 2006), p.307. 
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  การพิจารณาคดีการวางระเบิดสายการบิน Pan Am เท่ียวบินท่ี 103 เร่ิมต้นขึน้ในวนัท่ี    
3 พฤษภาคม ค.ศ. 2000 ในศาลพิเศษสกอตแลนด์มิได้เป็นไปโดยราบร่ืน เน่ืองจากลิเบียได้คดัค้าน    
ผู้พิพากษาท่ีจะขึน้นั่งพิจารณาคดีเพราะเกรงว่าจะไม่ได้รับความยุติธรรมเท่าท่ีควร  เม่ือวันท่ี 31 
มกราคม ค.ศ. 2001 ศาลโดยผู้พิพากษาชาวสกอตแลนด์ 3 นาย ได้ตดัสินว่านาย Megrahi มีความผิด
ฐานฆาตกรรมและศาลได้ลงโทษจ าคกุตลอดชีวิต ส่วนนาย Fhimah ถกูตดัสินให้พ้นผิด7    ท าให้นาย 
Megrahi ย่ืนอทุธรณ์ตอ่ศาล The Scottish High Court ทนัที โดยโต้แย้งเฉพาะประเด็นข้อกฎหมาย 
แต่ในปี ค.ศ. 2002 ศาลอุทธรณ์ได้ยกค าร้องอุทธรณ์ของนาย Megrahi  แม้ว่าในปีต่อมา The 
Scottish Criminal Cases Review Commission ได้ทบทวนพยานหลกัฐานในคดีนีเ้ป็นเวลานานถึง 4 
ปี จนกระทัง่พบว่ามีเหตนุ่าเช่ือได้ว่าในกระบวนการยตุิธรรมในคดีนีป้ระสบความล้มเหลว เน่ืองจากมี
การเบิกความเท็จในศาล ท าให้ในปี ค.ศ. 2007  The Scottish Criminal Cases Review 
Commission มีค าสัง่รับค าร้องอุทธรณ์ของนาย Megrahi  แต่นาย Megrahi ตดัสินใจถอนค าร้อง
อุทธรณ์  ซึ่งนาย Megrahi ได้ชดใช้โทษจ าคุกอยู่ในคุก Barlinnie เมือง Glasgrow ประเทศ
สกอตแลนด์ เป็นเวลา 8 ปี8 ก่อนท่ีจะมีการปล่อยตวันาย Megrahi กลบัไปยงัประเทศลิเบียด้วยเหตุ
ปรานี (compassionate grounds) เม่ือวนัท่ี 20 สิงหาคม ค.ศ. 2009 เน่ืองจากนาย Megrahi ป่วย
เป็นมะเร็งตอ่มลกูหมากระยะสดุท้าย9 
 
  ในเดือนเมษายน ค.ศ. 2002 ทนายความของญาติผู้ เคราะห์ร้าย แถลงให้ลิเบียจ่ายค่า
สินไหมทดแทนแลกกับการปลดเปลือ้งมาตรการคว ่าบาตร  ซึ่งในเวลานัน้รัฐบาลลิเบียปฏิเสธอย่าง
เป็นทางการและไมมี่การตอบรับข้อเสนอใดๆ  ในขณะเดียวกนั รัฐบาลสหรัฐฯ ยืนกรานในค าประกาศ
อย่างเป็นทางการว่า รัฐบาลลิเบียต้องยอมรับในความรับผิดชอบต่อการระเบิดในเท่ียวบิน Pan Am 
103 และจ านวนคา่สินไหมทดแทนท่ีจะต้องจา่ย  ตอ่มามีการผลกัดนัให้เกิดการระงบัข้อพิพาทโดยการ
เจรจาตอ่รอง โดยในวนัท่ี 15 สิงหาคม ค.ศ. 2003  ลิเบียได้มีหนงัสือถึงสหประชาชาติว่า “ลิเบียยงัคง

                                                        
  7Scottish Courts, Lockerbie judgment [Online], 12 December 2010. Available from: 
www.scotcourts.gov.uk/library/.../docs/lockerbie judgement.pdf  
  8 Sean D. Murphy, United States Practice in International Law 2002- 2004. p. 366. 
   9 Hans Köchler, The Lockerbie Trial and the Rule of Law. [Online], 12 December 2010. 
Available from: http://www.firmmagazine.com/features/506/The_Lockerbie_Trial_and_the_Rule_of_Law_. 
html  

http://www.scotcourts.gov.uk/library/.../
http://www.firmmagazine.com/features/506/
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มีประเดน็เก่ียวกบัการปฏิบตัติามข้อมตขิองคณะมนตรีความมัน่คงท่ีเป็นผลจากเหตกุารณ์ Lockerbie 
โดยลิเบียได้ให้ความร่วมมือโดยสจุริตตลอดระยะเวลาหลายปีท่ีผ่านมา กล่าวคือ ลิเบียได้ด าเนินการ 
ดงัตอ่ไปนี ้10 
     (1) อ านวยความยุติธรรมแก่ผู้ ถูกกล่าวหาชาวลิเบีย 2 คนในข้อหาวางระเบิด
อากาศยานของสายการบิน Pan Am เท่ียวบิน 103 และยอมรับในความรับผิดชอบในการกระท าของ
เจ้าหน้าท่ีลิเบีย 
     (2) ร่วมมือกับหน่วยงานสอบสวนของสกอตแลนด์ก่อนและระหว่างการ
พิจารณาคดี รวมทัง้ให้ค ามัน่สญัญาว่าจะให้ความร่วมมือโดยสจุริตในการขอข้อมลูเพิ่มเติมใดๆ เพ่ือ
การประสานงานในการสอบสวนคดีวางระเบดิอากาศยานของสายการบนิ Pan Am เท่ียวบนิ 103 
     (3) จดัให้มีการจ่ายคา่สินไหมทดแทนท่ีเหมาะสม และได้ตัง้กองทุนพิเศษขึน้
โดยมีการสง่เงินในจ านวนท่ีจ าเป็นเข้าบญัชีดแูลผลประโยชน์ (escrow account) ของธนาคารเพ่ือการ
ช าระหนีร้ะหว่างประเทศ (Bank of International Settlement) ณ เมือง Basel ประเทศ
สวิตเซอร์แลนด ์
 
  ตอ่มา เม่ือวนัท่ี 22 สิงหาคม ค.ศ. 2003 ลิเบียได้แสดงความรับผิดชอบโดยการโอนเงิน
คา่สินไหมทดแทนไปยงับญัชีดแูลผลประโยชน์  โดยจ่ายคา่สินไหมทดแทนให้แก่ญาติผู้ เสียชีวิต 270 
ครอบครัว ซึ่งรวมถึงครอบครัวของผู้ เคราะห์ร้ายท่ีอยู่ในเมือง Lockerbie ด้วย  เป็นจ านวนเงินทัง้สิน้ 
2,700 ล้านเหรียญสหรัฐ (ครอบครัวละ 10 ล้านเหรียญสหรัฐ) พร้อมกนันี ้ ลิเบียย่ืนข้อเสนอด้วยวา่คา่
สินไหมทดแทนร้อยละ 40 จะช าระต่อเม่ือสหประชาชาติได้ยกเลิกมาตรการคว ่าบาตรท่ีระงบัไว้เม่ือปี 
ค.ศ. 1999 และจะช าระอีกร้อยละ 40 เม่ือสหรัฐอเมริกายกเลิกมาตรการคว ่าบาตรทางการค้าตอ่ลิเบีย 
และอีกร้อยละ 20 เม่ือรัฐบาลกลางสหรัฐอเมริกาได้ถอนช่ือลิเบียออกจากรายช่ือของประเทศท่ีให้การ
สนบัสนนุการก่อการร้าย11 ซึง่สหราชอาณาจกัรได้ประกาศวา่สหราชอาณาจกัรเต็มใจท่ีจะสนบัสนนุให้
คณะมนตรีความมัน่คงระงบัมาตรการคว ่าบาตรตอ่ลิเบีย   แตใ่นสว่นของสหรัฐอเมริกานัน้ แม้ว่าจะไม่
คัดค้านให้คณะมนตรีความมั่นคงระงับมาตรการคว ่าบาตรต่อลิเบีย แต่สหรัฐอเมริกาก็จะยังใช้
มาตรการคว ่าบาตรทางเศรษฐกิจตอ่ลิเบียตอ่ไป  หากลิเบียยงัคงด าเนินการเก่ียวกบัอาวธุท่ีมีอานภุาพ
ท าลายล้างสงู (weapon of mass destruction) และยงัเก่ียวข้องกบัระบบการส่งมอบอาวธุดงักล่าวไป

                                                        
  10 Sean D. Murphy, United States Practice in International Law 2002- 2004. p. 371. 
  11 Ibid. 
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ยงัประเทศอ่ืน โดยสหรัฐอเมริกายงัคงใช้มาตรการคว ่าบาตรนีจ้นกระทั่งเดือนกันยายน ค.ศ. 2004  
แม้ว่าคณะมนตรีความมั่นคงได้รับรองข้อมติท่ี 1506 (2003) เม่ือวนัท่ี 12 กันยายน ค.ศ. 2003 ยก
มาตรการคว ่าบาตรทัง้หมดแล้วก็ตาม12 
 
  จากเหตุการณ์ในคดี Lockerbie Case ท าให้เห็นถึงวิธีการในการชดใช้ค่าสินไหม
ทดแทนแก่บุคคลท่ีสามท่ีอาศัยอยู่ในเมือง Lockerbie ประเทศสกอตแลนด์ว่า โดยท่ีคดีนีมี้
องค์ประกอบระหวา่งประเทศ (foreign elements) เข้ามาเก่ียวข้อง กล่าวคือ การเป็นเท่ียวบินระหว่าง
ประเทศ  อากาศยานของสายการบิน Pan American มีสญัชาติอเมริกนั คนโดยสารและลูกเรือใน
เท่ียวบนิดงักลา่วมีสญัชาตหิลากหลาย ซึง่สว่นใหญ่เป็นคนสญัชาตอิเมริกนั (189 คน) สถานท่ีเกิดเหตุ
อากาศยานตกและประชาชนท่ีอยู่บนภาคพืน้ท่ีเสียชีวิตคือ เมือง Lockerbie ประเทศสกอตแลนด์      
จึงท าให้มีกฎหมายสารบญัญัติเก่ียวกับการใช้สิทธิเรียกร้องในค่าเสียหายและค่าสินไหมทดแทนของ
หลายรัฐสามารถเข้ามาก าหนดหรือบงัคบัใช้กับนิติสัมพันธ์ท่ีเกิดขึน้  ท าให้เกิดความยุ่งยากในการ
เรียกร้องค่าสินไหมทดแทน โดยเฉพาะค่าสินไหมทดแทนแก่บุคคลท่ีสามท่ีเมือง Lockerbie  ซึ่งมี
ปัญหาว่าใครต้องเป็นผู้ รับผิดในการชดใช้ค่าสินไหมทดแทนต่อบุคคลท่ีสามเหล่านัน้ รวมถึงจ านวน    
คา่สินไหมทดแทนท่ีต้องช าระ  อย่างไรก็ตาม  โดยท่ีสหรัฐอเมริกาและสหราชอาณาจกัรเป็นประเทศ
หลกัท่ีได้รับความเสียหายจากเหตกุารณ์ครัง้นี ้และจากการสอบสวนร่วมกนัของทัง้สองประเทศ พบว่า 
เหตุการณ์ดังกล่าวเกิดจากการวางระเบิดในอากาศยานโดยเจ้าหน้าท่ีของลิเบีย ซึ่งเป็นการกระท า
ความผิด (the offence) ตามอนุสัญญามอนตริออล ค.ศ. 1971  จนน าไปสู่การฟ้องคดีต่อศาล
ยุติธรรมระหว่างประเทศเก่ียวกับการละเมิดพันธกรณีตามอนุสัญญามอนตริออล ค .ศ. 1971    
อย่างไรก็ดี   ศาลยุติธรรมระหว่างประเทศไม่ได้วินิจฉัยในประเด็นแห่งคดีเก่ียวกับการละเมิด
อนุสญัญามอนตริออล ค.ศ. 1971 แต่อย่างใด ศาลยุติธรรมระหว่างประเทศวินิจฉัยเพียงว่า ศาลมี
อ านาจตัง้แต่วนัท่ีลิเบียได้ย่ืนค าฟ้อง ซึ่งตามข้อมติท่ี 748 (1992) และ 883 (1993) แม้จะมีผลผกูพนั
ทางกฎหมายตอ่ลิเบียให้ปฏิบตัิตามเพราะถือว่าเป็นพนัธกรณีตามกฎบตัรท่ีอยู่เหนือพนัธกรณีอ่ืนทัง้
ปวง (รวมทัง้พนัธกรณีตามอนุสญัญามอนตริออล ค.ศ. 1971 ด้วย)  ตามข้อ 25 และข้อ 103 แห่ง    
กฎบตัรสหประชาชาติ   ดงันัน้ ข้อมติคณะมนตรีความมัน่คงดงักล่าวจึงไม่อาจน ามาใช้พิจารณาใน
กรณีนีไ้ด้ เน่ืองจากข้อมติดงักล่าวได้รับการรับรองในภายหลงัจากวนัท่ีย่ืนค าฟ้องไปแล้ว ในส่วนของ
ข้อมต ิ731 (1992) ท่ีมีการรับรองก่อนวนัท่ีได้ย่ืนค าร้องไม่อาจก่อให้เกิดอปุสรรคทางกฎหมายตอ่ศาล

                                                        
  12 United Nation Security Council Resolution 1506 (2003) 
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ในการท่ีศาลจะยอมรับค าฟ้องของลิเบีย เพราะว่าข้อมติดังกล่าว เป็นเพียงค าแนะน าโดยไม่มีผล
ผูกพนั และเม่ือศาลมีเขตอ านาจตัง้แต่วันท่ีลิเบียย่ืนค าฟ้องแล้ว  ตามหลักนิติศาสตร์  ถ้าศาลมีเขต
อ านาจในการพิจารณาในวนัดงักล่าว ศาลย่อมมีอ านาจท่ีจะพิจารณาอยู่ต่อไป ผลท่ีเกิดขึน้ตามมา
ภายหลงัของ      ข้อมตท่ีิกลา่วอ้างข้างต้น ไมมี่ผลกระทบตอ่เขตอ านาจของศาลท่ีได้สถาปนามาแล้ว13  
ดงันัน้ จะเห็นได้วา่ศาลได้พิจารณาถึงเขตอ านาจของตน เป็นการพิจารณาว่าจะใช้อ านาจทางตลุาการ
ของศาลในการพิจารณาคดีหรือไม ่โดยท่ีศาลมิได้ก้าวล่วงไปพิจารณาวินิจฉัยถึงข้อมติท่ีออกโดยคณะ
มนตรีความมัน่คงแหง่สหประชาชาติว่ามีความชอบด้วยกฎหมายหรือไม่ (judicial review) โดยในการ
วินิจฉยัค าร้องขอคุ้มครองชัว่คราวของลิเบีย ท่ีขอให้ศาลคุ้มครองโดยห้ามมิให้สหรัฐอเมริกากระท าการ
ใดๆ ท่ีเป็นการข่มขู่หรือบงัคบัลิเบียให้ส่งมอบตวัผู้ถกูกล่าวหาให้ไปอยู่ในเขตอ านาจศาลอ่ืนนอกจาก
ลิเบีย และให้ความคุ้มครองวา่จะไมมี่วิธีการใดท่ีจะท าให้เส่ือมเสียแก่สิทธิของลิเบียไม่ว่าทางใดในอนั
ท่ีลิเบียจะด าเนินกระบวนพิจารณาทางกฎหมายตามค าฟ้องของลิเบีย ซึ่งศาลได้ปฏิเสธค าร้องขอ
คุ้มครองชัว่คราวดงักลา่ว   ข้อท่ีควรพิจารณา คือ เหตผุลของศาลนา่จะอยูบ่นพืน้ฐานท่ีว่า ในกฎหมาย
ระหวา่งประเทศไมมี่การแขง่ขนัหรือไม่มีการจดัล าดบัศกัดิ์ว่าองค์กรใดจะอยู่เหนือองค์กรใด เน่ืองจาก
ทัง้สององค์กร คือ ทัง้ศาลยุติธรรมระหว่างประเทศและคณะมนตรีความมัน่คงต่างก็เป็นองค์กรหลกั
ของสหประชาชาติท่ีมีบทบาทและความส าคญัเป็นอย่างมาก มีความเท่าเทียมกันในสหประชาชาต ิ
และต่างก็ใช้อ านาจของตนเองเพ่ือให้เป็นไปตามวัตถุประสงค์ของสหประชาชาติท่ีมุ่งธ ารงไว้ซึ่ง
สันติภาพและความมั่นคงระหว่างประเทศ และเพ่ือจุดหมายปลายทางนัน้ จึงได้ด าเนินมาตรการ
ร่วมกนัอนัมีผลจริงจงัเพ่ือการป้องกนัและการขจดัปัดเป่าการคกุคามตอ่สนัติภาพ และเพ่ือปราบปราม
การกระท าการรุกรานหรือการละเมิดอ่ืน ๆ ตอ่สนัติภาพ และน ามาซึ่งการแก้ไข หรือระงบักรณีพิพาท
หรือสถานการณ์ระหว่างประเทศอนัอาจน าไปสู่การละเมิดสนัติภาพ โดยสนัติวิธีและสอดคล้องกับ
หลกัการแห่งความยุติธรรมและกฎหมายระหว่างประเทศ โดยศาลเป็นองค์กรท่ีใช้อ านาจตลุาการ 
ในขณะท่ีคณะมนตรีความมัน่คงมีหน้าท่ีหลกัในการรักษาสนัติภาพและความมัน่คงระหว่างประเทศ      
หากศาลก้าวล่วงวินิจฉัยถึงข้อมติคณะมนตรีความมัน่คง จะมีผลกระทบท่ีตามมาหลายประการ เช่น 

                                                        
  13 International Court of Justice,  I.C.J. Report 1998, Questions of Interpretation and Application 
of the 1971 Montreal Convention arising from the Aerial Incident at Lockerbie (Libyan Arab Jamahiriya 
v. United States of America) [Online],12 December 2010. Available from: http://www.icj-
cij.org/docket/index.php?p1 =3&p2=3&k=82&case= 89&code=lus&p3=4  

   Article 1 of Charter of the United Nations. 

http://www.icj-cij.org/docket/index.php?p1
http://www.icj-cij.org/docket/index.php?p1
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จะท าให้เกิดกรณีท่ีท าให้ศาลมีอ านาจตรวจสอบความชอบด้วยกฎหมายของข้อมติของคณะมนตรี
ความมั่นคง  หากข้อมตินัน้ได้มีผลบังคับไปช่วงระยะเวลาหนึ่งแล้ว  และต่อมาในภายหลังมีการ      
ค าวินจิฉยัของศาลวา่ข้อมตนิัน้ไมช่อบด้วยกฎหมาย  ผลของการกระท าท่ีท่ีได้กระท าตามข้อมติไปแล้ว 
จะเป็นอย่างไร จะต้องมีการเยียวยาหรือชดใช้ความเสียหายท่ีเกิดขึน้ตามมาหรือไม่  ดังนัน้ เม่ือ
พิจารณาแล้ว หากศาลเข้าไปพิจารณาถึงข้อมติคณะมนตรีความมัน่คงอาจก่อให้เกิดผลกระทบอย่าง
มากตอ่ระบบขององค์กรในสหประชาชาต ิ   
 
  วิธีการท่ีน ามาซึ่งการชดใช้สินไหมทดแทนให้แก่บุคคลท่ีสามในคดี Lockerbie  อาศยั
กรอบการเมืองระหว่างประเทศ นั่นคือ ข้อมติของคณะมนตรีความมั่นคงแห่งสหประชาชาติเป็น
เคร่ืองมือในการบีบบงัคบัให้ลิเบียรับผิดชอบในการกระท าของตวัแทนของลิเบีย โดยเฉพาะอย่างยิ่ง 
มาตรการคว ่าบาตรทางเศรษฐกิจและการขนส่งทางอากาศตอ่ลิเบีย ท าให้ลิเบียต้องยอมจ านนในการ
ชดใช้คา่สินไหมทดแทนให้แก่ผู้ เสียหายทัง้หมดในเหตกุารณ์ รวมถึงผู้ เสียหายท่ีเป็นบคุคลท่ีสามด้วย   
จะเห็นได้ว่า ข้อมติของคณะมนตรีความมั่นคงเก่ียวกับการก่อการร้าย มีผลต่อการชดใช้ค่าสินไหม
ทดแทนในความเสียหายจากการกระท าการแทรกแซงโดยมิชอบด้วยกฎหมายเก่ียวกับอากาศยาน 
ผู้ เขียนจะกลา่วในรายละเอียดตอ่ไปในข้อ 2.2.3    
 
  อนึง่ เป็นข้อนา่สงัเกตถึงจ านวนคา่สินไหมทดแทนท่ีผู้ เสียหายแตล่ะรายได้รับเป็นจ านวน
รายละ 10 ล้านเหรียญสหรัฐ ซึ่งตามระบบวอร์ซอท่ีใช้บงัคบัอยู่ในขณะเกิดเหตุการณ์นัน้ ความรับผิด
ของผู้ขนส่งต่อการเสียชีวิตของคนโดยสารแต่ละคนจ ากัดอยู่เพียง 250,000 ฟรังค์ หรือประมาณ 
86,000 เหรียญสหรัฐ  แตผู่้ขนส่งส่วนใหญ่ประกาศรับผิดไม่เกินรายละ 100,000 เหรียญสหรัฐ  และ
ตามอนุสญัญาโรม ค.ศ.1952 ความรับผิดของผู้ขนส่งต่อความเสียหายของบุคคลท่ีสาม  บนผิวพืน้
จ ากดัไมเ่กินคา่ท่ีค านวณตามน า้หนกั (weight) ของอากาศยานตอ่เหตกุารณ์  ซึ่งอากาศยานท่ีเกิดเหตุ
ในคดีนีคื้อ คืออากาศยานแบบ Boeing 747-121 ซึ่งมีน า้หนักสูงสุดเม่ือวิ่งขึน้ประมาณ 351,540 

                                                        
    ข้อ 22 วรรคหนึง่ของอนสุญัญาวอร์ซอ ค.ศ.1929 แก้ไขเพิ่มเติมโดยพิธีสารเฮก ค.ศ.1955 ก าหนดวา่          
                 “ในการรับขนบคุคล ความรับผิดของผู้ขนสง่ส าหรับคนโดยสารแต่ละคนจ ากดัเพียงจ านวนเงินสองแสน
ห้าหมื่นฟรังค์ ในกรณีที่อาจก าหนดคา่เสยีหายเป็นการผอ่นช าระเงินตามกฎหมายของศาลซึง่พิจารณาคดี มลูค่าต้น
เงินท่ีเทียบเทา่การช าระเงินดงักลา่วต้องไม่เกินสองแสนห้าหมื่นฟรังค์ อย่างไรก็ดี ผู้ขนสง่และคนโดยสารอาจตกลง
กนัก าหนดการจ ากดัความรับผิดให้สงูกวา่นีโ้ดยสญัญาพิเศษก็ได้” 
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กิโลกรัม ดงันัน้ ความรับผิดของผู้ขนส่งในเหตกุารณ์นีจ้ึงจ ากดัอยู่เพียง 40,654,000 ฟรังค์ และปรับ
เพิ่มขึน้เป็น 23,400,100 หน่วยสิทธิพิเศษถอนเงิน (Special Drawing Rights - SDRs) ตามพิธีสาร
มอนตริออล ค.ศ. 1978  ค านวณเป็นเงินสหรัฐประมาณ 14 ล้านเหรียญสหรัฐ  แต่การเสียชีวิตหรือ
บาดเจ็บของบคุคลท่ีสามบนผิวพืน้จ ากดัไม่เกินคนละ 500,000 ฟรังค์ และปรับเพิ่มขึน้ตามพิธีสาร
มอนตริออล ค.ศ.1978 เป็นคนละ 125,000 หน่วยสิทธิพิเศษถอนเงิน หรือประมาณ 187,500 เหรียญ
สหรัฐ  แต่ในคดีนีเ้ป็นการจ่ายโดยผู้ ท าละเมิดมิใช่ผู้ ขนส่งทางอากาศ ซึ่งเม่ือเปรียบเทียบจ านวน       
ค่าสินไหมทดแทนท่ีบุคคลท่ีสามได้รับโดยอาศยักรอบการเมืองระหว่างประเทศ มีความแตกต่างกับ    
คา่สินไหมทดแทนท่ีจะได้รับตามกรอบของกฎหมายระหวา่งประเทศท่ีมีอยู่ในขณะท่ีเกิดเหตกุารณ์ คือ 
อนสุญัญาโรม ค.ศ. 1952 ถึง 53 เทา่ 
 
        2.1.2 เหตุการณ์ก่อวินาศกรรม 11 กันยายน ค.ศ. 2001 
     
    เม่ือวนัท่ี 11 กนัยายน ค.ศ. 2001 เกิดเหตกุารณ์ “วินาศกรรม 11 กนัยายน” ซึ่งตอ่ไป
จะเรียกว่า “เหตกุารณ์ 9/11” โดยกลุ่มผู้ก่อการร้ายแบง่ออกเป็นสามกลุ่มและได้จีเ้คร่ืองบินโดยสาร
จ านวน 4 ล า ดงันี ้14 
 
   กลุ่มแรก เดนิทางจากสนามบนิ Logan ไปยงั Los Angeles   
   -  โดยเท่ียวบิน AA 11 ของสายการบิน American Airline (AA) เคร่ืองบินแบบ B767  
มีนกับิน 2 คน ลกูเรือ 5 คน ผู้ โดยสาร 81 คน ผ่านการตรวจค้นท่ีท่าอากาศยานโดย AA ซึ่งจ้างบริษัท 
Globe Security ให้ท าการตรวจค้นแทน เคร่ืองบินดงักล่าวบินขึน้เวลา 07.59 น. ถูกจีบ้งัคบัเวลา 
08.21 น. และพุง่ชนอาคาร World Trade Center (อาคารทิศเหนือ) เวลา 08.46.40 น. และ 
   - โดยเท่ียวบนิ UA 715 ของสายการบิน United Airline (UA) เคร่ืองบินแบบ B767 มี
นกับิน 2 คน ลกูเรือ 7 คน ผู้ โดยสาร 56 คน ผ่านการตรวจค้นท่ีท่าอากาศยานโดย UA ซึ่งจ้างบริษัท 

                                                        
  

 ค านวณตามข้อ 11 วรรคหนึง่ ของอนสุญัญาโรม ค.ศ. 1952 แก้ไขเพิ่มเติมโดยพธีิสารเฮก ค.ศ.1978  ซึง่
เปลีย่นการอ้างองิจ านวนจ ากดัความรับผิดจากระบบมาตรฐานทองค ามาอ้างองิระบบสทิธิพิเศษถอนเงิน (Special 
Drawing Right- SDR) 

  
 ข้อ 11 วรรคสองของอนสุญัญาโรม ค.ศ. 1952 แก้ไขเพิ่มเติมโดยพิธีสารเฮก ค.ศ.1978 

  14 The National Commission on Terrorist  Attacks upon the United States, 9/11 commission report 
[Online], 24 September 2009.  Available from:  www.9-11commission.gov/report/911 Report.pdf. 
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Argenbright Security ให้ท าการตรวจค้นแทน เคร่ืองบินบินขึน้เวลา 08.00 น. ถกูจีบ้งัคบัเวลา 08.42 
- 08.46 น. และพุง่ชนอาคาร World Trade Center (อาคารทิศใต้) เวลา 08.03.11 น. 
 
   กลุ่มที่ 2 เดนิทางจาก Dalles ใน Boston ไปยงั Los Angeles 
   โดยเท่ียวบนิ AA 77 ของสายการบิน American Airline (AA) เคร่ืองบินแบบ B757 มี
นกับิน 2 คน ลูกเรือ 4 คน ผู้ โดยสาร 58 คน ผ่านการตรวจค้นท่ีท่าอากาศยานท่ี AA เป็นเจ้าของ       
จุดตรวจ และได้จ้างบริษัท Argenbright Security ให้ท าการตรวจค้นแทน  เคร่ืองบินบินขึน้เวลา 
08.10 น. ถกูจีบ้งัคบัเวลา 08.51-08.54 น. และพุง่ชนอาคาร Pentagon เวลา 09.37.46 น. 
 
    กลุ่มที่ 3 เดนิทางจากสนามบนิ Newark ไปยงั Los Angles  
    โดยเท่ียวบิน UA 93 ของสายการบิน United Airline (UA) เคร่ืองบินแบบ B757 มี
นกับิน 2 คน ลกูเรือ 5 คน ผู้ โดยสาร 37 คน ผ่านการตรวจค้นท่ีท่าอากาศยานท่ี UA เป็นผู้ รับผิดชอบ
และได้จ้างบริษัท Argenbright Security ให้ท าการตรวจค้นแทน เคร่ืองบินบินขึน้เวลา 08.42 น. ถกูจี ้
บงัคบัเวลา 08.51- 08.54 น. และผู้ โดยสารได้ร่วมกันต่อสู้ขดัขวาง เป็นเหตใุห้อากาศยานตกท่ีทุ่งหญ้า
เมือง Shankvilles มลรัฐเพนซิลเวเนีย เวลา 10.02.23 น. 
   
  เหตกุารณ์ครัง้นีท้ าให้มีผู้ เสียชีวิตทัง้หมดกว่า 3,000 คน โดยเป็นผู้ โดยสาร ลกูเรือรวมทัง้
สลดัอากาศบนเคร่ืองบินทัง้หมด 261 คน ผู้ เสียชีวิตจากเหตกุารณ์อาคาร World Trade Center ถล่ม
และท่ีอาคาร Pentagon อีก 2,675 คน ในจ านวนนัน้เป็นนักผจญเพลิงประมาณ 425 คน 
ผู้ ได้รับบาดเจ็บสาหสั 250 คน รวมทัง้ผู้สูญหายอีก 24 คน15 หลงัจากเหตกุารณ์ 9/11 เพียง 11 วนั  
สภาคองเกรสได้ผ่านรัฐบัญญัติความมีเสถียรภาพของความปลอดภัยและระบบการขนส่ง ค.ศ. 
200116 (the Air Transportation Safety and System Stabilization Act) ก าหนดให้ผู้ เสียหายและ
ผู้แทนของผู้ เสียชีวิตกวา่พนัคนจากเหตกุารณ์ก่อการร้ายเก่ียวกบัอากาศยานตกเม่ือวนัท่ี 11 กนัยายน 

                                                        
  15 Lloyd Dixon and Rachel Kaganoff Stern, Compensation for losses from the 9/11 attacks [Online], 
21 June 2010. Available from: http://www.9-11commission.gov/report/911Report.pdf.  
  16 Department of Justice, the United States, Air Transportation Safety and System Stabilization 

Act [Online], 15 November 2010. Available from :http://www.justice.gov /archive/victimcompensation/ 
hr2926.pdf 

http://en.wikipedia.org/wiki/Pan_Am_Flight_103
http://www.justice.gov/
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ค.ศ. 2001 อาจใช้สิทธิขอรับเงินค่าสินไหมทดแทนจากกองทุนค่าสินไหมทดแทนผู้ เคราะห์ร้ายใน
เหตกุารณ์ วนัท่ี 11 กนัยายน ค.ศ. 2001 (September 11th Victim Compensation Fund of 2001) 
โดยย่ืนข้อเรียกร้องต่อ Special Master ท่ีตัง้ขึน้โดยรัฐบญัญัติดงักล่าว และก าหนดให้ศาลชัน้ต้น
นิวยอร์กเขตใต้ (The United District Court for the Southern District of New York) เป็นศาลท่ีมีเขต
อ านาจเฉพาะเหนือคดีท่ีได้มีการฟ้องคดีเพ่ือการเรียกร้องทัง้หมด   ซึ่งรวมทัง้การเรียกร้องในความ
สูญเสียทรัพย์สิน  ความเสียหายต่อร่างกาย หรือการเสียชีวิต ท่ีเป็นผลจากหรือเก่ียวข้องกับการใช้
อากาศยานในการก่อการร้ายเม่ือวนัท่ี 11 กนัยายน ค.ศ. 2001  ไม่ว่ามูลคดีจะเป็นกรณีอากาศยาน
ตกท่ีนิวยอร์ก เวอร์จิเนีย หรือเพนซิลเวเนีย  ให้ศาลพิจารณาโดยใช้กฎหมายของรัฐท่ีอากาศยานตก  
ซึ่งในท่ีนี ้ผู้ เขียนจะพิจารณารายละเอียดของรัฐบญัญัติฯ เฉพาะลักษณะ 4 ค่าสินไหมทดแทนแก่
ผู้ เคราะห์ร้าย (Title 4 Victim Compensation) ท่ีจดัให้มีกองทนุคา่สินไหมทดแทนแก่ผู้ เคราะห์ร้ายใน
เหตกุารณ์ วนัท่ี 11 กนัยายน (September 11th Victim Compensation Fund of 2001) เพ่ือให้ทราบ
ถึงวิธีการชดใช้คา่สินไหมทดแทนแก่ผู้ เคราะห์ร้ายในเหตกุารณ์ดงักลา่ว ซึง่สรุปได้ดงันี ้
 
      1) วัตถุประสงค์ของค่าสินไหมทดแทนแก่ผู้เคราะห์ร้าย 
           วัตถุประสงค์ของ “ค่าสินไหมทดแทนแก่ผู้ เคราะห์ร้าย” คือ การจัดให้มี           
คา่สินไหมทดแทนแก่ผู้ ได้รับความเสียหายหรือบาดเจ็บ และแก่ทายาทของผู้ตาย อนัเป็นผลมาจาก
การก่อการร้ายเก่ียวกบัอากาศยานพุง่ชนหรือตก เม่ือวนัท่ี 11 กนัยายน ค.ศ. 2001 

 
 

                                                        
   SEC. 408. LIMITATION ON AIR CARRIER LIABILITY. 
     (b) FEDERAL CAUSEOF ACTION.— 
    (3) JURISDICTION.—The United States District Court for the Southern District of New 
York shall have original and exclusive jurisdiction over all actions brought for any claim (including any 
claim for loss of property, personal injury, or death) resulting from or relating to the terrorist-related 
aircraft crashes of September 11, 2001. 

  
 SEC. 403. PURPOSE. 

     It is the purpose of this title to provide compensation to any individual (or relatives of a 
deceased individual) who was physically injured or killed as a result of the terrorist-related aircraft 
crashes of September 11, 2001. 
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      2) การบริหารกองทุน 

          ให้ Special Master ซึ่งได้รับการแต่งตัง้โดยอัยการสูงสุดเป็นผู้บริหาร
จัดการกองทุน โดยให้มีอ านาจออกประกาศก าหนดกฎเกณฑ์สารบัญญัติและวิธีสบัญญัติในการ
บริหารกองทุน รวมทัง้จดัจ้างและควบคมุดแูลเจ้าหน้าท่ีท่ีรับค าร้อง  ก าหนดรูปแบบค าร้องส าหรับ            
ผู้ เรียกร้อง และท าค าวินิจฉยัสว่นตวัเก่ียวกบัการให้คา่สินไหมทดแทนรายบคุคล 

 
 

                                                        
  

 SEC. 404. ADMINISTRATION. 
      (a) IN GENERAL.—The Attorney General, acting through a Special Master appointed by the 
Attorney General, shall— 
    (1) administer the compensation program established under this title; 
    (2) promulgate all procedural and substantive rules for the administration of this title; and 
    (3) employ and supervise hearing officers and other administrative personnel to 
perform the duties of the Special Master under this title. 

  
 SEC.405 DETERMINATION OF ELIGIBILITY FOR COMPENSATION. 

       (a) FILING OF CLAIM.— 
     (2) CLAIM FORM.— 
      (A) INGENERAL.—The Special Master shall develop a claim form that 
claimants shall use when submitting claims under paragraph (1). The Special Master shall ensure that 
such form can be filed electronically, if determined to be practicable. 

  
 SEC. 405 DETERMINATION OF ELIGIBILITY FOR COMPENSATION. 

         (b) REVIEW AND DETERMINATION.— 
   (1) REVIEW.—The Special Master shall review a claim submitted under subsection (a) 
and determine— 
    (A) whether the claimant is an eligible individual under subsection (c); 
    (B) with respect to a claimant determined to be an eligible individual— 
     (i) the extent of the harm to the claimant, including any economic and 
noneconomic losses; and 
     (ii) the amount of compensation to which the claimant is entitled 
based on the harm to the claimant, the facts of the claim, and the individual circumstances of the 
claimant. 
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      3) คุณสมบัตขิองผู้มีสิทธิขอรับค่าสินไหมทดแทนจากกองทุน 
         บคุคลผู้ มีคณุสมบตัใินคา่สินไหมทดแทนจากกองทนุ ต้องเป็นผู้ เคราะห์ร้าย
หรือผู้จดัการมรดกของผู้ เคราะห์ร้าย ผู้ซึง่  
          (1) อยู่ในอากาศยานท่ีถูกจีล้ าใดล าหนึ่งหรืออยู่ท่ีอาคาร World Trade 
Center หรืออาคาร Pentagon หรือบริเวณท่ีอากาศยานตกท่ีเมือง Shanksville มลรัฐเพนซิลเวเนีย         
ณ เวลาท่ีเกิดเหตุหรือผลท่ีตามมาทันทีของการก่อการร้ายโดยใช้อากาศยาน เม่ือวันท่ี 11 กันยายน       
ค.ศ. 2001 และ  
       (2) ได้รับอนัตรายทางร่างกายหรือเสียชีวิตอนัเป็นผลมาจากอากาศยานพุ่ง
ชนหรือตกดงักลา่ว     
 
      4) วิธีการและระยะเวลาในการย่ืนค าร้อง 
          ผู้ ขอรับค่าสินไหมทดแทนจากกองทุนต้องย่ืนค าขอตามแบบท่ี Special 
Master ก าหนด ภายในก าหนดสองปีนบัแตว่นัท่ี Special Master ได้ก าหนดกฎเกณฑ์สารบญัญัติ

                                                        
  

 SEC. 405 DETERMINATION OF ELIGIBILITY FOR COMPENSATION.  
        (c) ELIGIBILITY.— 
   (2) INDIVIDUALS.—A claimant is an individual described in this paragraph if the 
claimant is— 
     (A) an individual who— 
      (i) was present at the World Trade Center, (New York, New York), the 
Pentagon (Arlington, Virginia), or the site of the aircraft crash at Shanksville, Pennsylvania at the time, or in 
the immediate aftermath, of the terrorist-related aircraft crashes of September 11, 2001; and 
      (ii) suffered physical harm or death as a result of such an air crash; 
     (B) an individual who was a member of the flight crew or a passenger on 
American Airlines flight 11 or 77 or United Airlines flight 93 or 175, except that an individual identified by 
the Attorney General to have been a participant or conspirator in the terrorist-related aircraft crashes of 
September 11, 2001, or a representative of such individual shall not be eligible to receive compensation 
under this title; or 
     (C) in the case of a decedent who is an individual described in subparagraph 
(A) or (B), the personal representative of the decedent who files a claim on behalf of the decedent. 

  


 SEC. 405(a) (1)  
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และวิธีสบญัญตัติามมาตรา 407 แล้ว โดยอาจให้ทนายความเป็นผู้แทนน าเสนอพยานหลกัฐาน และ
ใช้สิทธิในกระบวนการยตุธิรรมอ่ืนๆ ท่ีเหมาะสมซึง่ก าหนดโดย Special Master  

 

      5) การพจิารณาค าร้องและการก าหนดค่าสินไหมทดแทน 

      มาตรา 405 (b)(1)(B)(ii) บญัญัติให้ Special Master ตรวจสอบข้อ
เรียกร้องท่ีได้ย่ืนใน 3 ประเดน็ คือ (1) ความเสียหายท่ีเกิดแก่ผู้ เรียกร้อง (2) ข้อเท็จจริงตามข้อเรียกร้อง 

                                                                                                                                                                    
     (a) FILING OF CLAIM.— 

   (1) IN GENERAL.—A claimant may file a claim for compensation under this title with the 
Special Master. The claim shall be on the form developed under paragraph (2) and shall state the factual 
basis for eligibility for compensation and the amount of compensation sought. 

  
 SEC.405  DETERMINATION OF ELIGIBILITY FOR COMPENSATION. 

      (a) FILING OF CLAIM.— 
   (3) LIMITATION.—No claim may be filed under paragraph (1) after the date that is 2 
years after the date on which regulations are promulgated under section 407. 

  
 SEC. 405 DETERMINATION OF ELIGIBILITY FOR COMPENSATION. 

        (b) REVIEW AND DETERMINATION.— 
    (4) RIGHTS OF CLAIMANT.—A claimant in a review under paragraph (1) shall have— 
     (A) the right to be represented by an attorney; 
     (B) the right to present evidence, including the presentation of witnesses and 
documents; and 
     (C) any other due process rights determined appropriate by the Special  Master. 

  


 SEC. 405 DETERMINATION OF ELIGIBILITY FOR COMPENSATION. 
      (b) REVIEW AND DETERMINATION.— 
   (1) REVIEW.—The Special Master shall review a claim submitted under subsection (a) 
and determine— 
     (A) whether the claimant is an eligible individual under subsection (c); 
     (B) with respect to a claimant determined to be an eligible individual— 
      (i) the extent of the harm to the claimant, including any economic and 
noneconomic losses; and 
      (ii) the amount of compensation to which the claimant is entitled based 
on the harm to the claimant, the facts of the claim, and the individual circumstances of the claimant. 
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และ (3) สถานการณ์ของผู้ เรียกร้องแต่ละคน โดยให้ Special Master ตดัสินว่าผู้ เรียกร้องเป็นบคุคล   
ผู้ มีคณุสมบตัิท่ีจะเรียกร้องได้หรือไม่   หากผู้ เรียกร้องเป็นบุคคลผู้ มีคณุสมบตัิแล้ว  ขอบเขตความ
เสียหายท่ีเกิดแก่ผู้ เรียกร้อง รวมถึงความเสียหายทางเศรษฐกิจและความเสียหายท่ีมิใช่ความเสียหาย
ทางเศรษฐกิจ (non economic loss) และจ านวนของคา่สินไหมทดแทนท่ีผู้ เรียกร้องมีสิทธิได้รับขึน้อยู่
กบัความเสียหายท่ีเกิดแก่ผู้ เรียกร้อง ข้อเท็จจริงตามข้อเรียกร้อง และสถานการณ์ของผู้ เรียกร้องแตล่ะคน   
ในการก าหนดคา่สินไหมทดแทน  Special Master จะไมพ่ิจารณาถึงความประมาทเลินเล่อหรือทฤษฎี
ความรับผิดอ่ืนใด และไม่ว่ากฎหมายอ่ืนจะบญัญัติไว้อย่างไร ค่าสินไหมทดแทนจากกองทุนท่ี 
Special Master ก าหนดจะไม่ให้ค่าเสียหายเชิงลงโทษตามมาตรา 405 (b)(5) และ Special 
Master จะลดจ านวนคา่สินไหมทดแทนท่ีจะได้รับจากกองทนุตามจ านวนท่ีผู้ เสียหายได้รับหรือมีสิทธิ
ได้รับจากการประกันอ่ืนๆ อันเป็นผลมาจากการก่อการร้ายโดยใช้อากาศยานพุ่งชนเม่ือวันท่ี 11 
กันยายน ค.ศ. 2001  ตามมาตรา 405 (b)(6) ทัง้นี ้การก าหนดค่าสินไหมทดแทนของ Special 
Master ให้เป็นท่ีสดุและไม่อยู่ภายใต้การพิจารณาทบทวนของศาล และต้องก าหนดภายใน 120 วนั
นบัถดัจากวนัท่ีได้ย่ืนข้อเรียกร้องตามมาตรา 405 (b)(3) 

 
 
 

                                                        
  


 SEC. 405 DETERMINATION OF ELIGIBILITY FOR COMPENSATION. 

      (b) REVIEWAND DETERMINATION.— 
    (2) NEGLIGENCE.—With respect to a claimant, the Special Master shall not consider 
negligence or any other theory of liability. 

  
 SEC. 405 DETERMINATION OF ELIGIBILITY FOR COMPENSATION. 

        (b) REVIEWAND DETERMINATION.— 
   (5) NO PUNITIVE DAMAGES.—The Special Master may not include amounts for 
punitive damages in any compensation paid under a claim under this title. 

  
 SEC. 405 DETERMINATION OF ELIGIBILITY FOR COMPENSATION. 

     (b) REVIEW AND DETERMINATION.—  
   (6) COLLATERAL COMPENSATION.—The Special Master shall reduce the amount of 
compensation determined under paragraph (1)(B)(ii) by the amount of the collateral source 
compensation the claimant has received or is entitled to receive as a result of the terrorist-related aircraft 
crashes of September 11, 2001.  



 28 

       6) การสละสิทธิฟ้องคดีตามกฎหมายปกต ิ
         ถ้าผู้ เคราะห์ร้ายเลือกท่ีจะย่ืนข้อเรียกร้องกับกองทุน ถือว่าผู้ เคราะห์ร้าย              
(ผู้ เรียกร้อง) ได้สละสิทธิในการน าคดีเก่ียวกับการก่อการร้ายโดยใช้อากาศยานพุ่งชนเม่ือวันท่ี 11 
กนัยายน ค.ศ. 2001 ขึน้สูก่ารพิจารณาของศาลแพ่ง เว้นแตเ่ป็นการฟ้องคดีเพ่ือเรียกร้องหนีใ้นแหล่งท่ี
เป็นหลกัทรัพย์ค า้ประกัน หรือเพ่ือฟ้องผู้ มีส่วนร่วมซึ่งรู้ถึงการสมคบคิดในการจีอ้ากาศยาน  ถ้า
ผู้ เคราะห์ร้ายใช้สิทธิในการด าเนินคดี จ านวนท่ีอาจจะได้รับจากการท่ีศาลพิพากษาให้อาจมีจ ากัด 
เพราะความรับผิดตอ่ข้อเรียกร้องทัง้หมดของผู้ขนส่งทางอากาศ   ไม่ว่าเพ่ือคา่เสียหายเชิงลงโทษหรือ
คา่เสียหายท่ีเป็นตวัอย่าง (exemplary damage) ท่ีเกิดขึน้จากการใช้อากาศยานพุ่งชนเม่ือวนัท่ี 11 
กันยายน ค.ศ. 2001 จะต้องเป็นจ านวนท่ีไม่เกินขอบเขตจ านวนจ ากัดความรับผิดของผู้ขนส่งทาง
อากาศท่ีก าหนดโดยรัฐบญัญตัิ 

 
 
 

                                                        
  

 SEC. 405 DETERMINATION OF ELIGIBILITY FOR COMPENSATION. 
     (c) ELIGIBILITY.— 
     (3) REQUIREMENTS.— 
     (B) LIMITATIONONCIVILACTION.— 
       (i) INGENERAL.—Upon the submission of a claim under this title, the 
claimant waives the right to file a civil action (or to be a party to an action) in any Federal or State court 
for damages sustained as a result of the terrorist-related aircraft crashes of September 11, 2001. The 
preceding sentence does not apply to a civil action to recover collateral source obligations 
       (ii) PENDINGACTIONS.—In the case of an individual who is a party to 
a civil action described in clause (i), such individual may not submit a claim under this title unless such 
individual withdraws from such action by the date that is 90 days after the date on which regulations are 
promulgated under section 407. 

  
 SEC. 408. LIMITATION ON AIR CARRIER LIABILITY. 

     (a) IN GENERAL.—Notwithstanding any other provision of law, liability for all claims, whether 
for compensatory or punitive damages, arising from the terrorist-related aircraft crashes of September 
11, 2001, against any air carrier shall not be in an amount greater than the limits of the liability coverage 
maintained by the air carrier.       



 29 

     7) การออกข้อบังคับก าหนดวิธีการพจิารณาจ่ายค่าสินไหมทดแทน  
         Special Master ออกข้อบงัคบัก าหนดวิธีการพิจารณาจ่ายค่าสินไหม
ทดแทน ตาม 28 C.F.R. Section 104.43 โดยประกาศก าหนดการ ตาราง และแผนภูมิในการ
ประมาณการความเสียหายทางเศรษฐกิจ (estimate economic loss) จากรายได้ต่อปี แต่ไม่เกิน     
ร้อยละ 98 ของรายได้เฉล่ียตอ่หวัของพลเมืองในประเทศสหรัฐอเมริกา ในปี ค.ศ. 2000  กรณีเสียชีวิต 
จ านวนท่ีได้รับการสนันิษฐาน คือ  250,000 เหรียญสหรัฐ บวกกบัเงินเพิ่มอีก 100,000 เหรียญสหรัฐ  
ส าหรับคู่สมรสและผู้อยู่ในอุปการะของผู้ เสียชีวิต ทัง้นี ้ผู้ เรียกร้องอาจเลือกรับตามจ านวนได้รับการ
สนันิษฐานหรือขอให้มีการพิจารณา (hearing) ตามมาตรา 28 C.F.R. Section 104.33 ซึ่งผู้ประเมิน
ข้อเรียกร้องต้องแจ้งผลให้ผู้ เรียกร้องทราบภายใน 45 วนั โดย Special Master หรือผู้ ได้รับการ
มอบหมายอาจยดึถือการจา่ยคา่สินไหมทดแทนตามระเบียบวิธีตามท่ีสนันิษฐาน หรือแก้ไขจ านวนเงิน
ท่ีจะจ่าย ถ้าผู้ เรียกร้องแสดงให้เห็นถึง “สถานการณ์ท่ีเป็นพฤติการณ์พิเศษซึ่งไม่เพียงพอท่ีจะใช้
ระเบียบวิธีตามท่ีสนันิษฐาน” 
 
  ข้อเท็จจริงปรากฏว่า ผู้ เคราะห์ร้ายท่ีได้รับความเสียหายและบาดเจ็บ และทายาทของ
ผู้ เสียชีวิตจากเหตกุารณ์ 9/11 ส่วนใหญ่ได้ใช้สิทธิย่ืนข้อเรียกร้องคา่สินไหมทดแทนจากกองทนุ และ
อีกส่วนหนึ่งได้ใช้สิทธิฟ้องศาลตามหลักกฎหมายปกติ ซึ่งทัง้สองแนวทาง ต่างก็มีประเด็นปัญหา 
ดงัตอ่ไปนี ้
  การใช้สิทธิขอรับค่าสินไหมทดแทนจากกองทุน   มีประเด็นปัญหาเก่ียวกับการ
ตีความกฎเกณฑ์สารบญัญัติและกฎเกณฑ์วิธีสบญัญัติท่ี Special Master ออกตามมาตรา 404 
(a)(2) น าขึน้สู่ศาลชัน้ต้นนิวยอร์กเขตใต้เพ่ือพิจารณา ในคดี Colaio V. Feinberg17 ซึ่งเป็นการ
ด าเนินคดีแบบกลุ่ม (Class action) โดยกลุ่มผู้ เป็นโจทก์ในคดีนี ้คือ ผู้จดัการกองมรดกของผู้ เสียชีวิต
ในเหตกุารณ์ 9/11 ท่ีย่ืนฟ้อง Special Master  อยัการสงูสดุ และกระทรวงยตุิธรรมสหรัฐฯ เป็นจ าเลย  
โดยโจทก์กล่าวหาว่า กฎเกณฑ์ท่ีกระทรวงยตุิธรรมประกาศ  ระเบียบวิธีในการจ่ายคา่สินไหมทดแทน 
และการตีความนโยบายสภาคองเกรสของ Special Master  เป็นการตีความตามอ าเภอใจและไม่
แนน่อน เป็นการละเมิดรัฐบญัญัติ เป็นการเลือกปฏิบตัิตอ่โจทก์อย่างไม่เป็นธรรม และเป็นการกระท า
ท่ีขดัตอ่รัฐธรรมนญู รวมทัง้ข้อเสนอจ่ายคา่สินไหมทดแทนของ Special Master ซึ่งใช้เกณฑ์ในการ

                                                        
  17FindLaw, Opinion and Order Dismissing Complaints [Online], 13 December 2009. Available from: 
http://news.lp.findlaw.com/hdocs/docs/911fund/colaiofnbrg50803opn.pdf  

http://news.lp.findlaw/
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ค านวณค่าสินไหมทดแทนก็มิได้สะท้อนถึงรายได้ของผู้ ท่ีเสียชีวิตในอาคาร World Trade Center 
หลายคน 
 
  ศาลชัน้ต้นนิวยอร์กเขตใต้ มีค าตัดสินในคดีนีว้่า 18 ระเบียบวิธีในการจ่ายค่าสินไหม
ทดแทนท่ีก าหนดโดย Special Master นัน้ มีเจตนาท่ีจะท าให้เกิดความรวดเร็วและเป็นทางเลือกท่ีมี
ประสิทธิภาพกว่าการด าเนินคดีละเมิดตามปกติ ผู้ ได้รับความเสียหายจากการก่อการร้ายเก่ียวกับ
อากาศยานพุ่งชนเม่ือวนัท่ี 11 กนัยายน ค.ศ. 2001 อาจได้รับการคาดหมายในจ านวนท่ีจะได้รับการ
จ่ายตามคณุสมบตัิของผู้สูญเสียแต่ละราย ตามตารางการจ่ายค่าสินไหมทดแทนท่ีสนันิษฐาน (the 
table of presumptive awards) ท่ี Special Master ประกาศ จากนัน้ ผู้ ได้รับความเสียหายสามารถท่ี
จะตดัสินใจได้ 3 ทางเลือก คือ 
  1) เข้าสู่กระบวนการและยอมรับการจ่ายคา่สินไหมทดแทนท่ีสนันิษฐาน (presumptive 
awards) 
   2) รับการพิจารณาจาก Special Master และแสวงสิทธิโดยการพิสจูน์สิทธิในจ านวนท่ี
สูงกว่าท่ีจ่ายค่าสินไหมทดแทนท่ีได้รับการสันนิษฐาน ซึ่งกระท าภายในระยะเวลาอันสัน้เม่ือ
เปรียบเทียบกบักรณีอ่ืน หรือ 
  3) ด าเนินกระบวนการทางศาลในคดีละเมิดทั่วไป ซึ่ง มีความเส่ียงในการพิสูจน์ความ     
รับผิด การค้นหาความจริงใช้ระยะเวลานาน ทัง้ก่อนและในระหว่างกระบวนการพิจารณาการ
พิจารณาชัน้อทุธรณ์ และคา่ใช้จา่ยในการด าเนินคดีคอ่นข้างสงู แตมี่โอกาสท่ีจะได้รับการชดเชยความ
เสียหายทางเศรษฐกิจท่ีมากกวา่ 
 
  สภาคองเกรสมอบให้ Special Master มีระดับของดุลพินิจในเร่ืองท่ีจ าเป็นและ
เหมาะสม  การประเมินข้อเรียกร้องในแต่ละรายบนพืน้ฐานของการปฏิบตัิตามนโยบายขององค์กร   
นิติบญัญัติในการให้คา่สินไหมทดแทนแก่ผู้ เคราะห์ร้ายหลายพนัคนจากเหตกุารณ์วนัท่ี 11 กนัยายน 
ค.ศ. 2001  แม้วา่โจทก์อาจไม่เห็นด้วยกบัการใช้ดลุพินิจของ Special Master และอาจไม่เห็นด้วยกบั
สภาคองเกรสท่ีมอบให้ Special Master ใช้ดลุพินิจ  ก็ไม่อาจกล่าวได้ว่า รัฐบญัญัติไร้ประสิทธิภาพใน
การจดัให้มี “หลกัการท่ีเข้าใจง่าย”  ในสว่นของนโยบายของ Special Master ผกูพนัผู้ เรียกร้องทัง้หมด

                                                        
  18 Mary Costello and Amie Sloane, “Terrorism involving aircraft,” in Aviation law: Cases and 
Problems, ed. Wendy B. Davis. (New York: William S. Hein & Co, Inc., 2004), pp. 304-328. 
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ในกองทนุ และการพิจารณาก าหนดการจ่ายคา่สินไหมทดแทนขัน้สุดท้ายของ Special Master  ไม่
อาจถกูพิจารณาทบทวนโดยศาลใด   นโยบายของ Special Master ไม่อาจขดัแย้งกบัรัฐบญัญัติหรือ
ข้อบังคับตามรัฐบัญญัติ ซึ่งได้รับการสนับสนุนจากพยานหลักฐานและการให้เหตุผลท่ีชอบด้วย
กฎหมาย และการปฏิบัติตามเจตนารมณ์ขององค์กรนิติบญัญัติ กฎเกณฑ์ท่ีได้มีการประกาศโดย
กระทรวงยุติธรรม ตามระเบียบวิธีในการจ่ายค่าสินไหมทดแทน และนโยบายท่ีมีการตีความโดย 
Special Master  “จึงไม่เป็นการตีความตามอ าเภอใจ  ไม่เป็นการละเมิดรัฐบญัญัติ ไม่เป็นการเลือก
ปฏิบตัติอ่โจทก์อยา่งไม่เป็นธรรม และไมเ่ป็นการกระท าท่ีขดัตอ่รัฐธรรมนญู”  
 
  ในส่วนของข้อเสนอจ่ายคา่สินไหมทดแทนของ Special Master ซึ่งโจทก์อ้างว่าเป็นการ
ใช้เกณฑ์ในการค านวณค่าสินไหมทดแทนท่ีไม่สะท้อนถึงรายได้ของผู้ ท่ีเสียชีวิตในอาคาร World 
Trade Center หลายคนนัน้ โจทก์ได้โต้แย้ง 28 C.F.R. Section 104.41  ท่ีบญัญัติว่า “สถานการณ์
ของผู้ เรียกร้องแต่ละบุคคลอาจรวมถึงความจ าเป็นทางการเงินหรือแหล่งท่ีมาอ่ืนทางการเงินของ         
ผู้ เรียกร้องหรือผู้ อยู่ในอุปการะของผู้ เสียชีวิตและผู้ รับประโยชน์ ”  โดยโจทก์เห็นว่า เป็นการวาง
ข้อบังคับในการตรวจสอบ “ความจ าเป็น” ท่ีขัดแย้งกับรัฐบัญญัติความมีเสถียรภาพของความ
ปลอดภยัและระบบการขนสง่ ค.ศ. 2001  ซึง่อาจใช้เพียงเพ่ือเพิ่มจ านวนท่ีจะจ่าย มิใช่การลดการจ่าย 

                                                        
   TITLE 28 - JUDICIAL ADMINISTRATION, CHAPTER I - DEPARTMENT OF JUSTICE 
   PART 104 - SEPTEMBER 11TH VICTIM COMPENSATION FUND OF 2001 
    subpart d - AMOUNT OF COMPENSATION FOR ELIGIBLE CLAIMANTS. 
    104.41 - Amount of compensation. 
      As provided in section 405(b)(1)(B)(ii) of the Act, in determining the 
amount of compensation to which a claimant is entitled, the Special Master shall take into consideration 
the harm to the claimant, the facts of the claim, and the individual circumstances of the claimant. The 
individual circumstances of the claimant may include the financial needs or financial resources of the 
claimant or the victim's dependents and beneficiaries. As provided in section 405(b)(6) of the Act, the 
Special Master shall reduce the amount of compensation by the amount of collateral source 
compensation the claimant (or, in the case of a Personal Representative, the victim's beneficiaries) has 
received or is entitled to receive as a result of the terrorist-related aircraft crashes of September 11, 
2001. In no event shall an award (before collateral source compensation has been deducted) be less 
than $500,000 in any case brought on behalf of a deceased victim with a spouse or dependent, or 
$300,000 in any case brought on behalf of a deceased victim who was single with no dependents. 
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การนิยามของหน่วยงานในค าว่า “สถานการณ์ของแต่ละบุคคล” ไปถึง “รวมถึงความจ าเป็นทาง
การเงินหรือแหลง่ท่ีมาของการเงินของผู้ เรียกร้องหรือผู้อยูใ่นอปุการะของผู้ เสียชีวิตและผู้ รับประโยชน์” 
เป็นการตีความทีjฟังขึน้และมีเหตผุล รวมทัง้ไมท่ าให้เกิดการขดัแย้งตอ่เจตนารมณ์ของสภาคองเกรสท่ี
ได้แสดงไว้ ศาลต้องวิเคราะห์วา่ การกระท าของหน่วยงานท่ีวางข้อบงัคบัและตีความนัน้อยู่บนพืน้ฐาน
ท่ีรัฐบญัญัติอนญุาตไว้หรือไม่ การท่ีสภาคองเกรสพิจารณาว่าการจ่ายคา่สินไหมทดแทนจะไม่เท่ากัน
ในจ านวนความเสียหายทางเศรษฐกิจ (economic loss) และความสญูเสียท่ีไม่ใช่ความเสียหายทาง
เศรษฐกิจ (non-economic loss)  และรัฐบญัญัติก าหนดให้ Special Master จ่ายคา่สินไหมทดแทน 
โดยอาศยัข้อเท็จจริงในข้อเรียกร้องและสถานการณ์ของ  ผู้ เรียกร้องแตล่ะบคุคลเป็นการตีความท่ีฟัง
ขึน้และมีเหตผุล รวมทัง้ไมท่ าให้เกิดการขดัแย้งตอ่เจตนารมณ์ของสภาคองเกรสท่ีได้แสดงไว้   
 
  Special Master อาจปรับปรุงหรือเปล่ียนแปลงค่าสินไหมทดแทนท่ีสันนิษฐาน             
ถ้า Special Master พิจารณาแล้ว เห็นว่า “ผู้ เรียกร้องแสดงสถานการณ์ท่ีเป็นพฤติการณ์พิเศษซึ่งไม่
เหมาะสมท่ีจะใช้ระเบียบวิธีในการจ่ายคา่สินไหมทดแทนท่ีสนันิษฐาน” และข้อบงัคบัก าหนดไว้อย่าง
ชดัแจ้งให้ผู้ เช่ียวชาญพิเศษ “พิจารณารายได้ในชว่งเวลาอ่ืนท่ีเห็นว่าเหมาะสม”   ถ้าผู้ เรียกร้องบางคน
จะได้รับประโยชน์จากการใช้ปีท่ีแตกตา่งออกไปปีใดปีหนึ่งหรือหลายปีในการพิจารณาก าหนดรายได้
เฉล่ีย ผู้ เรียกร้องมีโอกาสท่ีจะแสดงให้เห็นในชัน้พิจารณาว่า การใช้ปีท่ีแตกตา่งออกไปปีใดปีหนึ่งหรือ
หลายปี มีความเหมาะสมกวา่  บทบญัญตัใินข้อบงัคบัท่ีให้ใช้ฐานรายได้ประจ าปีท่ีค านวณจากรายได้
เฉล่ียในช่วงปี ค.ศ. 1998 – 2000  จึงไม่เป็นการตดัสินอ าเภอใจหรือไม่แน่นอน   การท่ีผู้ เรียกร้อง
สามารถแสดงให้เห็นสถานการณ์ส่วนตวัของตนเองได้ เป็นไปอย่างมีเหตผุลสอดคล้องกบัเจตนารมณ์
ของสภาคองเกรสในการตัง้กองทนุท่ีมีการบริหารอย่างมีประสิทธิภาพ สามารถจ่ายคา่สินไหมทดแทน
ได้ภายใน 120 วนัหลงัจากท่ีได้มีการย่ืนค าร้อง   ระบบนีย้งัตอบสนองได้อย่างรวดเร็วกบัความสญูเสีย
ท่ีเป็นกรณีเฉพาะ ความจ าเป็น และแหล่งท่ีมาของรายได้ของผู้ เรียกร้องแต่ละคน และจ านวนท่ี
สมเหตสุมผลในสถานการณ์ส าหรับรายได้ทกุช่วงชัน้  ศาลถือว่าข้อบงัคบัและนโยบายของกระทรวง
ยตุธิรรมและ Special Master ชอบด้วยกฎหมายและมีผลใช้ได้ ศาลพิพากษาพิพากษาให้ตามค าร้อง
ของจ าเลยท่ีขอให้ศาลยกฟ้องโจทก์  
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  กองทนุได้จา่ยเงินคา่สินไหมทดแทนให้แก่ผู้ ได้รับบาดเจ็บหรือทายาทของผู้ เสียชีวิตแตล่ะ
ราย เป็นจ านวนตัง้แต ่250,000 เหรียญสหรัฐ ถึง 7.1 ล้านเหรียญสหรัฐ โดยเฉล่ียอยู่ท่ีรายละ 2.08 
ล้านเหรียญสหรัฐ19 

 

  การใช้สิทธิฟ้องศาลตามหลักกฎหมายปกติ  ผู้ เคราะห์ร้ายส่วนหนึ่งเลือกท่ีจะฟ้อง
เรียกร้องค่าสินไหมทดแทนต่อศาล โดยไม่ใช้สิทธิขอรับเงินค่าสินไหมทดแทนจากกองทุน  และ ณ 
ปัจจุบนันี ้หลายคดีท่ีฟ้องเรียกค่าสินไหมทดแทนยงัอยู่ระหว่างการพิจารณาของศาลชัน้ต้นนิวยอร์ก
เขตใต้20 เน่ืองจากโจทก์และจ าเลยในคดีมีเป็นจ านวนมาก ในบางคดีโจทก์และจ าเลยมีจ านวนเกิน   
50 ราย เน่ืองจากเป็นการด าเนินคดีแบบกลุ่ม ศาลจึงต้องใช้เวลาในการสืบพยานและพิจารณาค าร้อง
ตา่งๆ ของทัง้โจทก์ จ าเลยและผู้ ร้องสอดในคดี จงึเป็นเหตใุห้ศาลยงัไมอ่าจมีค าวินิจฉัยเก่ียวกบัจ านวน
คา่สินไหมทดแทนท่ีจา่ยให้แก่จ าเลยผู้ ได้รับความเสียหายได้ ในคดี In re September 11 Litigation21

(2003) กลุ่มผู้ ได้รับบาดเจ็บและผู้ แทนของผู้ เสียชีวิต และหน่วยงานท่ีได้รับความเสียหายทาง
ทรัพย์สิน เป็นโจทก์ย่ืนฟ้องบคุคลดงัตอ่ไปนีเ้ป็นจ าเลยในคดี ได้แก่  
   1) จ าเลยทางการบิน (Aviation defendants) ซึ่งประกอบด้วยสายการบิน 
American Airline และ United Airline บริษัทรักษาความปลอดภัยท่าอากาศยาน ผู้ด าเนินการ        
ทา่อากาศยาน ผู้ผลิตเคร่ืองบนิ และผู้ด าเนินการหรือเจ้าของอาคาร World Trade Center  

                                                        
  19 Lloyd Dixon and Rachel Kaganoff Stern, Compensation for losses from the 9/11 attacks. [Online], 
21 June 2010. Available from: http://www.9-11commission.gov/report/911Report.pdf.  
  20 The United States District Court for the Southern District of New York, SDNY September 11th 

Litigation [Online], 14 January 2011. Available from: http://www1.nysd.uscourts. gov/rss/ sept11 litigation 
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     2) จ าเลย WTC ซึ่งประกอบด้วยองค์การท่าเรือนิวยอร์กและนิวเจอร์ซีย์ (Port 
Authority of New York and New Jersey) และ World Trade Center Properties LLC (WTC 
Properties) ในกรณีของผู้ เสียชีวิตและได้รับบาดเจ็บในอาคารและรอบๆ อาคาร World Trade 
Center 
     3) บริษัท Boeing ผู้ผลิตเคร่ืองบินไอพ่นแบบ 757 ซึ่งพุ่งชนอาคาร Pentagon 
และตกท่ีทุ่งหญ้าในเมือง Shanksville มลรัฐเพนซิลเวเนีย ท่ีท าให้มีผู้ เสียชีวิตและได้รับบาดเจ็บจาก
การพุง่ชนและตกดงักลา่ว 
 
     โดยโจทก์กลา่วหาจ าเลยแตล่ะราย สรุปรวมได้ ดงันี ้ 
     1) สายการบนิ บริษัทรักษาความปลอดภยัท่าอากาศยาน ผู้ด าเนินการท่าอากาศ
ยานผิดพลาดโดยประมาทเลินเล่อในการท าหน้าท่ีตามความรับผิดชอบด้านการรักษาความปลอดภัย
และในผลท่ีตามมา คือ ผู้ก่อการร้ายสามารถจีเ้คร่ืองบินและน าเคร่ืองบินพุ่งชนอาคาร World Trade 
Center, อาคาร Pentagon และสนามในเมือง Shanksville มลรัฐเพนซิลเวเนีย ท่ีท าให้มีการเสียชีวิต
ของคนโดยสาร ลูกเรือ และประชาชนอีกหลายพนัคนในอาคาร World Trade Center และอาคาร 
Pentagon และเป็นเหตใุห้ทรัพย์สินเสียหายเป็นบริเวณกว้าง 
     2) เจ้าของหรือผู้ด าเนินการอาคาร World Trade Center, World Trade 
Center Properties LLC (WTC Properties) และองค์การท่าเรือนิวยอร์กและนิวเจอร์ซีย์ ได้ออกแบบ 
ก่อสร้าง บ ารุงรักษาและจัดการสิ่งปลูกสร้างอย่างประมาทเลินเล่อ โดยไม่ได้จัดให้มี เส้นทางและ
แผนการอพยพอยา่งเพียงพอและมีประสิทธิภาพ 
     3) โจทก์ผู้ ท่ีเสียชีวิตใน American Airline เท่ียวบินท่ี 77 และ United Airline 
เท่ียวบินท่ี 93 ท่ีมีการพุ่งชน ฟ้องบริษัท Boeing ผู้ ผลิตเคร่ืองบิน แบบ 757 สองล า ให้รับผิดเพ่ือ
ละเมิดโดยเคร่งครัด จากการประมาทเลินเล่อในการออกแบบผลิตภณัฑ์ และละเมิดข้อตกลงในการ
รับประกนัสินค้า (breach of warranty)  
 
     จ าเลยแตล่ะกลุม่ให้การภาคเสธและโต้แย้ง ดงัตอ่ไปนี ้
     1) จ าเลยการบินยอมรับว่าตนมีหนีใ้นหน้าท่ีรับผิดชอบต่อลูกเ รือและ           
คนโดยสารในเคร่ืองบนิ แตโ่ต้แย้งวา่ตนไมมี่หนีใ้นหน้าท่ีรับผิดชอบใดตอ่ “ผู้ เคราะห์ร้ายท่ีภาคพืน้” 

                                                        
   ผู้ดแูลรับผิดชอบทา่อากาศยานสามแหง่ในเขตเมือง New York City และปริมณฑล 
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     2) องค์การท่าเรือ และ World Trade Center Properties โต้แย้งว่า ตนไม่มี
หนีใ้นหน้าท่ีรับผิดชอบท่ีต้องปกป้องผู้ครอบครองในอาคารดงักล่าวมิให้ได้รับบาดเจ็บจากเคร่ืองบินท่ี
ถกูจีแ้ละแม้ว่าตนจะได้ท าหน้าท่ีนัน้ แตก่ารกระท าของผู้ก่อการร้ายได้ตดัช่วงของผลโดยตรง อนัเป็น
การปลดเปลือ้งความประมาทเลินเลอ่ใดๆ ของจ าเลย 
     3) บริษัท Boeing โต้แย้งว่า Boeing ไม่มีหนีใ้นหน้าท่ีรับผิดชอบต่อ
ผู้ เคราะห์ร้ายท่ีภาคพืน้หรือคนโดยสาร และความประมาทเลินเล่อใดๆ ของ Boeing   ไม่ใช่ผลโดยตรง
ของอนัตรายซึง่โจทก์ได้รับ 
 
      ศาลได้วินิจฉัยในคดีนี ้โดยก าหนดประเด็น “การมีอยู่ของหน้าท่ี (existence 
of duty) ของจ าเลย” ซึ่งเป็นประเด็นหลกัท่ีใช้แก่จ าเลยทัง้สามกลุ่ม เพราะว่าหากปราศจากหน้าท่ี
โดยตรงต่อบุคคลท่ีได้รับความเสียหาย ก็ไม่อาจมีความรับผิดในค่าเสียหายได้ ไม่ว่าการกระท า
ดงักล่าวจะปราศจากความระมัดระวังหรือภยันตรายนัน้สามารถคาดการณ์ได้ก็ตาม และเพ่ือการ
พิจารณาประเด็นหน้าท่ีเกิดดลุภาพ ศาลได้ก าหนดประเด็นท่ีเป็นปัจจยัเสริมอีก 5 ประเด็นเพ่ือพิสจูน์
หน้าท่ีของจ าเลย ส าหรับจ าเลยทางการบนิและจ าเลย WTC ดงันี ้
     1)   การคาดการณ์ของคู่กรณีและสังคมโดยทั่ว ไปอย่าง เหมาะสม              
(the reasonable expectation of parties and society generally)  
     2) การเพิ่มขึน้อยา่งรวดเร็วของข้อเรียกร้อง (the proliferation of claims) 
     3) ความน่าจะเป็นของความรับผิดท่ีไม่จ ากัดหรือในลักษณะเดียวกับผู้ รับ
ประกนัภยั (the likelihood of unlimited or insurer-like liability) 
     4) การจัดสรรความเส่ียงและการชดเชยท่ีไม่ได้สัดส่วน (disproportionate 
risk and reparation allocation) และ 
     5) นโยบายสาธารณะท่ีมีผลต่อการขยายตวัหรือการจ ากัดช่องทางใหม่ในความ
รับผิด (public policy affecting the expansion or limitation of new channels of liability) 
 
    เพ่ือความเข้าใจในการวิเคราะห์ประเด็นตา่งๆ ของศาล ผู้ เขียนได้สรุปการให้เหตผุลของ
ศาลในประเดน็ท่ีศาลก าหนดข้างต้น ตามตารางท่ี 2.1 ประเด็นปัจจยัเสริมของจ าเลยทางการบิน และ
ตาราง 2.2 ประเดน็ปัจจยัเสริมของจ าเลย WTC ดงันี ้
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      ตารางท่ี 1 ประเดน็ท่ีเป็นปัจจยัเสริมของจ าเลยทางการบนิ  
 
ประเดน็ที่เป็นปัจจัยเสริม การวิเคราะห์และให้เหตุผลของศาล 
1.การคาดการณ์ของคู่กรณี
และสังคมโดยทั่วไปอย่าง
เหมาะสม 

ศาลเห็นว่าจ าเลยการบินและโจทก์ รวมทัง้สังคมทั่วไป อาจมีความ
คาดหวงัอย่างเหมาะสมว่าวิธีการตรวจค้น ณ ท่าอากาศยาน Logan 
Newark และ Dalles ท าขึน้เพ่ือคุ้ มครองคนท่ีอยู่บนพืน้ดิน
เช่นเ ดียวกับ ท่ีคุ้ มครองบุคคลท่ีอยู่ ในเค ร่ืองบิน ท่ี มีการจี โ้ดย
ผู้ก่อการร้าย 

2.การเพิ่มขึน้อย่างรวดเร็ว
ของข้อเรียกร้อง 

การเพิ่มขึน้อย่างรวดเร็วของข้อเรียกร้องนี ้  ไม่ควรจะได้รับความ
เข้าใจวา่เป็นขนาดของจ านวน ตราบเท่าท่ีรู้ตวัผู้ เรียกร้องและได้มีการ
ก าหนดขอบเขตว่า คือ “ผู้ ท่ีได้รับการบาดเจ็บทางร่างกายหรือความ
เสียหายแก่ทรัพย์สินอนัเป็นผลจากเหตกุารณ์เหล่านี”้   จึงไม่มีการ
เพิ่มขึน้ของข้อเรียกร้องท่ีไมอ่นญุาตให้เรียกร้องได้ 

3.ความน่าจะเป็นของความ
รั บผิ ด ท่ี ไ ม่ จ า กั ด ห รื อ ใ น
ลั ก ษ ณ ะ เ ดี ย ว กั บ ผู้ รั บ
ประกนัภยั 

- จ าเลยทัง้หลายจะต้องรับผิดเฉพาะเม่ือโจทก์ยืนยันในภาระการ           
พิสจูน์  
- จ านวนรวมของความรับผิดของผู้ขนส่งทางอากาศ ผู้ผลิตอากาศยาน 
ผู้สนบัสนนุท่าอากาศยานและบคุคลท่ีมีผลประโยชน์ทางทรัพย์สินใน
อาคาร World Trade Center จ ากัดโดยรัฐบญัญัติฯมาตรา 408 
(a)(1) ท่ีให้มีขอบเขตความรับผิดจ ากัดเฉพาะท่ีประกนัภยัครอบคลุม    
ปัจจยันีจ้งึไมมี่น า้หนกัมากพอตอ่ข้อสรุปในหน้าท่ี (a finding duty) 

4.การจดัสรรความเส่ียงและ
การชดเชยท่ีไมไ่ด้สดัสว่น 

จ าเลยการบินสามารถควบคุมการขึน้ไปในอากาศยานได้มากท่ีสุด 
และอยู่ในสถานะท่ีดีท่ีสุดในการจดัให้มีการป้องกันการจีอ้ากาศยาน
และอันตรายท่ีเกิดจากการจีอ้ากาศยาน  ซึ่งไม่เพียงแต่หน้าท่ีต่อ
ลูกเรือและคนโดยสารเท่านัน้  แต่รวมถึงส าหรับผู้ เคราะห์ร้ายท่ี
ภาคพืน้ด้วย หากหนีห้น้าท่ีมีอยู่และได้รับการยอมรับจากจ าเลยการบิน 
ในการตรวจค้นคนโดยสารและสิ่งของในรายการท่ีรับขนไปในอากาศยาน  
การก าหนดหน้าท่ีนีแ้ก่จ าเลยการบินจะท าให้เกิดการจัดสรรความ
เส่ียงให้แก่ผู้ เคราะห์ร้ายท่ีภาคพืน้ได้ดีท่ีสดุ  
 



 37 

5. นโยบายสาธารณะท่ีมีผล
ต่อการขยายตัวห รือการ
จ ากัดช่องทางความรับผิด
ใหม ่      

- การตระหนกัหน้าท่ีในส่วนของจ าเลยการบินจะไม่เป็นการขยาย 
หรือสร้าง “ชอ่งทางความรับผิดใหม”่  
- หลักการทั่วไปเดียวกันใช้บงัคบัในกรณีท่ีว่าผู้ขนส่งทางอากาศมี
หน้าท่ีแก่คนบนพืน้ดนิเชน่เดียวกบัคนโดยสารและลกูเรือ 
- หลักละเมิดทั่วไปรวมถึงกฎหมายนิวยอร์กได้สนับสนุนหน้าท่ีของ     
ผู้ ขนส่งทางอากาศในการใช้ความระมัดระวังต่อคนโดยสารใน
เท่ียวบินเช่ือมต่อ (Transit flight) หน้าท่ีใช้ความระมัดระวังขยาย
ครอบคลุมผู้ ขนส่งทางอากาศท่ีมีความเส่ียงจากการกระท าของ
ผู้ก่อการร้าย อยา่งชดัเจน 

 
 
     ตารางท่ี 2 ประเดน็ท่ีเป็นปัจจยัเสริมของจ าเลย WTC 
 
ประเดน็ที่เป็นปัจจัยเสริม การวิเคราะห์และให้เหตุผลของศาล 
1.การคาดการณ์ของคู่กรณี
และสังคมโดยทั่วไปอย่าง
เหมาะสม 

- การมีอยูข่องหน้าท่ีท่ีจ าเลย WTC มีตอ่ผู้ เชา่และผู้ครอบครองทาง
ธุรกิจ ได้แสดงไว้โดยชดัเจนในกฎหมายมลรัฐนิวยอร์กวา่ “ผู้ เป็น
เจ้าของท่ีดินมีหน้าท่ีในการใช้ความระมดัระวงัอย่างเหมาะสมภายใต้
สถานการณ์ในการคงไว้ซึง่ทรัพย์สินของพวกเขาในสภาพท่ีปลอดภยั” 
รวมถึงหน้าท่ีในการเตือนภยัเพ่ือให้เกิดความปลอดภยัจากเพลิงไหม้
ได้น ามาใช้อยา่งเหมาะสม  
- การป้องกนัเพลิงไหม้ท่ีเหมาะสมถกูก าหนดตามสภาพทรัพย์สินท่ี
แท้จริง อนัตรายจากเพลิงไหม้ท่ีเกิดจากการออกแบบอาคารหรือโดย
วสัดท่ีุใช้ในการก่อสร้างต้องได้รับการปรับให้เหมาะสมโดยเจ้าของ
อาคาร ตามรูปแบบท่ีเหมาะสมกบัสถานการณ์ แม้ว่าในกรณีท่ีเจ้าของได้
ปฏิบตัิตามรหสัอาคารและเพลิงไหม้ท่ีใช้อย่างเตม็ท่ีแล้วทัง้หมดก็ตาม   
- คูก่รณีและสงัคมจะคาดหวงัอยา่งเหมาะสมวา่จ าเลย WTC จะมี
หน้าท่ีตอ่ผู้ครอบครองอาคาร ในการออกแบบ การก่อสร้าง             
การบ ารุงรักษาและการคงไว้ซึง่โครงสร้างอาคาร World Trade 
Center การปฏิบตัติามรหสัอาคารและรหสัในกรณีท่ีเกิดเพลิงไหม้ท่ีใช้
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อยา่งเหมาะสมแล้ว รวมทัง้ในการสร้างเส้นทางและกระบวนการใน 
การอพยพท่ีเหมาะสมในกรณีท่ีเกิดเหตฉุกุเฉินขึน้ 

2.การเพิ่มขึน้อย่างรวดเร็ว
ของข้อเรียกร้อง 

แม้วา่ข้อเรียกร้องจ านวนมากได้ย่ืนเพ่ือเรียกร้องตอ่จ าเลย WTC  
ก็ไม่เป็นผลกระทบ ถ้าจ านวนข้อเรียกร้องนีจ้ะเพิ่มขึน้  เกินจ านวนผู้ ท่ี
เสียชีวิตจากการถล่มของโครงสร้างหรือได้รับบาดเจ็บขณะท่ีพยายาม
หลบหนีออกจากอาคาร   

3.ความน่าจะเป็นของความ
รั บผิ ด ท่ี ไ ม่ จ า กั ด ห รื อ ใ น
ลั ก ษ ณ ะ เ ดี ย ว กั บ ผู้ รั บ
ประกนัภยั 

- จ าเลย  WTC ไม่อยู่ภายใต้การรับผิดอย่างไม่จ ากัดหรือในลกัษณะ
เดียวกบัเป็นผู้ รับประกนัภยั เน่ืองจากจ าเลย WTC จะต้องรับผิดตอ่ผู้ ท่ี
เสียชีวิต ได้รับบาดเจ็บทางร่างกาย หรือความเสียหายทางทรัพย์สินท่ี
เป็นผลมาจากการประมาทเลินเล่อท่ีจ าเลยถูกกล่าวหา ก็ต่อเม่ือได้
แสดงให้เห็นถึงความผิดของจ าเลยเทา่นัน้  
-ตามมาตรา 408 (a) (1) ของรัฐบัญญัติฯ ความรับผิดของจ าเลย 
WTC ได้รับการจ ากดัตามประกนัภยัท่ีครอบคลมุ  

4.การจดัสรรความเส่ียงและ
การชดเชยท่ีไมไ่ด้สดัสว่น 

ในฐานะท่ีพวกเขาเป็นเจ้าของท่ีดินหรือเจ้าของท่ีของนายจ้าง ท าให้
จ าเลย WTC อยู่ในฐานะท่ีดีท่ีสุดท่ีจะคุ้มกันมิให้เกิดความเส่ียงภัย
จากอนัตราย 

5. นโยบายสาธารณะท่ีมีผล
ต่อการขยายตัวห รือการ
จ ากัดช่องทางความรับผิด
ใหม ่      

การก าหนดหน้าท่ีของจ าเลย WTC ในสถานการณ์นีจ้ะไม่ก่อให้เกิด
ชอ่งทางความรับผิดใหม ่เน่ืองจากศาลนิวยอร์กถือตามจารีตประเพณี
ว่าเจ้าของท่ีดินมีหนีใ้นหน้าท่ีในการให้ความปลอดภัยและการใช้
ความระมัดระวังแก่ผู้ ครอบครองท่ีเช่าท่ีอยู่อาศัยและผู้ ท่ี เข้าไปใน
อาคาร 

 
   จากการให้เหตผุลในประเดน็ในหน้าท่ีของศาลดงักลา่ว ศาลสรุปความเห็นในประเด็นหนี ้
หน้าท่ีของจ าเลยการบินว่า จ าเลยการบินมีหนีใ้นหน้าท่ีในการใช้ความระมัดระวังต่อโจทก์ต่อ
ผู้ เคราะห์ร้ายท่ีภาคพืน้  ศาลปฏิเสธค าร้องของจ าเลยท่ีขอให้ยกฟ้องโจทก์ และประเด็นหน้าท่ีของ
จ าเลย WTC วา่ จ าเลย WTC มีหนีใ้นหน้าท่ีท่ีมีตอ่โจทก์ และโจทก์ไม่ควรถกูจ ากดัจากการท่ีจะพิสจูน์
ว่าจ าเลยละเลยในการใช้ความระมดัระวังอย่างเหมาะสมในการจดัให้มีสภาพแวดล้อมท่ีปลอดภัย
ส าหรับผู้ครอบครองอาคาร World Trade Center และผู้ ท่ีเข้าไปในอาคาร จากความเส่ียงท่ีสามารถ
คาดการณ์ได้ ศาลปฏิเสธค าขอของจ าเลยท่ีขอให้ยกฟ้องโจทก์ 
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  ในส่วนของบริษัท Boeing  ศาลวินิจฉัยว่า การมีอยู่ของหน้าท่ีเป็นปัญหาข้อกฎหมาย 
กรณีผลิตภัณฑ์อนัตรายโดยไม่เหมาะสมหรือไม่นัน้ โดยทัว่ไปเป็นปัญหาข้อเท็จจริง การตดัสินเร่ือง
เหล่านีจ้ะต้องใช้การตรวจสอบข้อมูลอย่างถ่ีถ้วน   ศาลเห็นว่า ความล้มเหลวในการออกแบบห้อง
นกับินท่ีมัน่คงอาจมีส่วนให้เกิดการบุกเข้าไปและเข้ายึดห้องนกับินของผู้ ก่อการร้ายหรือบุคคลอ่ืนท่ี
ไม่ได้รับอนุญาต ซึ่งเพียงพอท่ีจะเพิ่มความเส่ียงในการเกิดการบาดเจ็บและเสียชีวิตของผู้คน และ
ความเสียหายแก่ทรัพย์สิน ศาลจงึเห็นวา่ ข้อกล่าวหาดงักล่าว เพียงพอท่ีจะก่อให้เกิดหน้าท่ีของบริษัท 
Boeing  ศาลจึงมีค าสั่งรับค าร้องของ Boeing จ าเลย  ท่ีขอให้ยกฟ้องโจทก์บางค าร้อง ทัง้นี ้         
ศาลนิวยอร์กเขตใต้มิได้ก าหนดค่าสินไหมทดแทนให้แก่โจทก์ เพราะต้องให้โจทก์แต่ละรายพิสูจน์
ความเสียหายท่ีแตล่ะคนได้รับ ซึง่คงต้องใช้ระยะเวลาในการพิจารณาคดีท่ียาวนานพอควร   
 
  จากคดี Colaio V. Feinberg   และ คดี In re September 11 Litigation  ท าให้เห็นถึง
กลไกการชดใช้ค่าสินไหมทดแทนความเสียหายต่อบุคคลท่ีสามบนผิวพืน้ท่ีเป็นผู้ เคราะห์ร้ายใน
เหตกุารณ์ 9/11 ท่ีเกิดจากระบบกฎหมายภายในของรัฐ  ทัง้นี ้รัฐ (State) คือ สหรัฐอเมริกาเป็นผู้ มี
บทบาทในการเยียวยาผู้ เคราะห์ร้าย เพราะถือเป็นความรับผิดชอบของรัฐท่ีจะให้ความคุ้มครอง
พลเมืองของตนให้ได้อยูอ่าศยัในรัฐโดยปลอดภยั   เหตกุารณ์นี ้ก่อให้เกิดความเสียหายมหาศาลและมี
ผู้ เสียหายจ านวนมากท่ีต้องได้รับการเยียวยาอย่างจ าเป็นและเร่งดว่น  การท่ีรัฐจะปล่อยให้ประชาชน
ผู้บริสทุธ์ิท่ีเป็นเหย่ือของการก่อการร้าย รอคอยการเยียวยาจากกระบวนการยตุิธรรม  โดยการฟ้องคดี
ตามระบบละเมิดปกติคงไม่เหมาะสมและไม่เพียงพอตอ่สถานการณ์อนัเลวร้ายท่ีเกิดขึน้   ดงันัน้ การ
สร้างทางเลือกท่ีเป็นช่องทางพิเศษ (fast track) โดยใช้รัฐบัญญัติความมีเสถียรภาพของความ
ปลอดภยัและระบบการขนส่ง ค.ศ. 2001 ท่ีก าหนดให้มีกองทนุค่าสินไหมทดแทนแก่ผู้ เคราะห์ร้ายใน
เหตุการณ์ 9/11 มีส่วนช่วยให้ผู้ เคราะห์ร้ายได้รับการเยียวยาอย่างรวดเร็วและมีประสิทธิภาพ    
อย่างไรก็ดี  หากผู้ เคราะห์ร้ายเลือกท่ีจะฟ้องคดีละเมิด ศาลต้องน าหลกัความรับผิดกฎหมายละเมิด
มาใช้พิจารณาในคดี ซึ่งเห็นได้ชดัในคดี In re September 11 Litigation ท่ีต้องมีการพิสจูน์การ
ละเมิด (tort) ในระบบกฎหมายคอมมอน ลอว์ ว่ามีลกัษณะเป็นการกระท าโดยจงใจ (intentional tort) 
หรือประมาทเลินเลอ่ (negligence) จนท าให้ผู้ อ่ืนได้รับความเสียหายเสียก่อน   จึงน าไปสู่ประเด็นการ
ก าหนดค่าสินไหมทดแทนได้   ศาลในคดีนีพ้ิจารณาลักษณะการกระท าของจ าเลยว่าเป็นละเมิด
หรือไม่ โดยพิจารณาจากการไม่กระท าตามหน้าท่ี (breach duty of care) ของจ าเลย  แตแ่ม้ว่าจะ
พิสจูน์ความประมาทเลินเลอ่ไมก่ระท าตามหน้าท่ีจนก่อให้เกิดความเสียหายได้ก็ตาม     ส าหรับจ าเลย
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ท่ีเป็นสายการบนิจะได้รับการจ ากดัความรับผิดไว้เท่าท่ีประกนัภยัครอบคลมุตามมาตรา 408 (a) ของ
รัฐบญัญตั ิ นอกจากนัน้ แม้ว่าจ านวนคา่สินไหมทดแทนท่ีอาจได้รับจากการท่ีศาลพิพากษาจะสงูกว่า
ท่ีกองทนุก าหนดโดยการสนันิษฐาน และศาลอาจพิจารณาให้คา่เสียหายเชิงลงโทษให้ด้วยก็ตาม แต่
การฟ้องคดีตอ่ศาลก็ใช้ระยะเวลาอนัยาวนานกว่าท่ีจะได้รับการเยียวยา ดงัจะเห็นได้ว่าหลายคดียงัคง
อยูร่ะหวา่งพิจารณาของศาล  ซึง่ในกรณีท่ีเป็นความเสียหายของนิติบคุคล เช่น หน่วยงาน บริษัท และ
ห้างร้านต่างๆ คงจะไม่เป็นไรนกัเม่ือเทียบกับกรณีท่ีเป็นบุคคลธรรมดาท่ีมีความจ าเป็นและต้องการ
ได้รับการเยียวยาทัง้ทางร่างกายและจิตใจให้กลบัคืนสูป่กตใิห้เร็วท่ีสดุ   
 
  ผู้ เขียนได้เปรียบเทียบการแสวงสิทธิในคา่สินไหมทดแทนผ่านกองทนุคา่สินไหมทดแทน
แก่ผู้ เคราะห์ร้ายในเหตกุารณ์ 9/11 และการฟ้องคดีละเมิดตอ่ศาล เพ่ือให้เห็นข้อดีและข้อเสียของการ
วิธีการแสวงสิทธิในคา่สินไหมทดแทนจากกลไกทัง้สองรูปแบบ โดยสรุปได้ตามตารางท่ี 3 ดงันี ้
 

  ตารางที่ 3 เปรียบเทียบการแสวงสิทธิในคา่สินไหมทดแทนผา่นกองทนุและการฟ้องคดี 
 

        รูปแบบการแสวงสทิธิใน 
                    ค่าสินไหมทดแทน 

หัวข้อ 

the September 11th  
Victim Compensation Fund of 

2001 

การฟ้องคดีละเมิดทั่วไป 

การพสูิจน์ความผิด ไม่ต้องพิสูจน์ความผิดหรือแสดง
ให้เห็นถึงหน้าท่ีรับผิดชอบในการ
จา่ยคา่สินไหมทดแทน 

ต้องพิสูจน์ความผิดหรือ
แ ส ด ง ใ ห้ เ ห็ น ถึ ง ห น้ า ท่ี
รั บ ผิ ด ช อบ ใน ก า ร จ่ า ย      
คา่สินไหมทดแทน 

ระยะเวลา ใช้ระยะเวลาสัน้ในการก าหนด        
ค่าสินไหมทดแทน เน่ืองจากรัฐ
บญัญัติฯ ก าหนดให้มีการจ่ายค่า
สินไหมทดแทนภายในหนึ่งร้อย
ย่ีสิบวันนับถัดจากวันท่ีได้ย่ืนข้อ
เรียกร้อง 

ต้ อ ง ใ ช้ ร ะย ะ เ วล านาน 
เ น่ื องจากคดีอาจ มีการ
อทุธรณ์ ฎีกา 

การก าหนดค่าสินไหมทดแทน - จ านวนค่าสินไหมทดแทนตามท่ี
สภาคองเกรสก าหนด  

จ านวนค่าสินไหมทดแทน
ขึน้อยู่กับศาลก าหนดให้
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- เป็นจ านวนค่าสินไหมทดแทนท่ี
จ่ายโดยการสันนิษฐานซึ่งอาศัย
สถานการณ์ของแต่ละบุคคล
รวมถึงความจ าเป็นและแหล่งท่ีมา
ทางการเงินของผู้ เสียหาย  

ตามท่ีพิสจูน์ได้ 

ค่าเสียหายเชิงลงโทษ ไมใ่ห้คา่เสียหายเชิงลงโทษ 
(punitive damages) 

ศาลอาจพิจารณาให้
คา่เสียหายเชิงลงโทษ 
(punitive damages) 

สถานะของค าวินิจฉัย 
ในการจ่ายค่าสินไหมทดแทน 

การวินิจฉยัของ Special Master 
เป็นท่ีสดุ ไมอ่ยูภ่ายใต้การ
พิจารณาทบทวนของศาล 

ค าพิพากษาของศาล
สามารถอทุธรณ์และฎีกา
ได้ 

  
     จะเห็นได้ว่า โดยทัว่ไประบบการเยียวยาความเสียหาย (The Compensation System) 
ให้แก่ผู้ เสียหายท่ีเกิดซึ่งได้แก่ญาติของผู้ เสียชีวิตและผู้ ได้รับบาดเจ็บจากพิบตัิภัยครัง้ใหญ่จะอยู่ใน
รูปแบบท่ีเป็นสถาบนั โครงการ หรือนโยบายท่ีให้เงินช่วยเหลือ (benefits) แก่บคุคลหรือหน่วยธุรกิจท่ี
ได้รับผลกระทบจากเหตุการณ์ดังกล่าว ประกอบด้วยกลไกพืน้ฐานส่ีประการ22  ได้แก่ 1) การ
ประกนัภยั 2) ระบบละเมิด 3) โครงการของรัฐบาล และ 4) การบริจาคเพ่ือการกศุล 
     1) การประกันภัย (insurance) เป็นระบบการเฉล่ียความเสียหายท่ีรวมถึงการประกัน
เพ่ือประโยชน์ของตนเอง เช่น การประกันชีวิตและสุขภาพ การประกันทรัพย์สิน และการประกันภัย
บุคคลท่ีสาม ซึ่งครอบคลุมความเสียหายท่ีเกิดแก่บุคคลอ่ืนท่ีมีสาเหตุมาจากการกระท าของผู้ เอา
ประกนัภยั  
     2) ระบบละเมิด (the tort system) เป็นระบบท่ีเปิดโอกาสให้ฝ่ายท่ีได้รับบาดเจ็บ
เรียกร้องค่าเสียหายจากผู้ ท่ีต้องรับผิดชอบในการก่อให้เกิดการบาดเจ็บดงักล่าวโดยการฟ้องคดีใน
ศาล โดยประกนัภยับคุคลท่ีสามมกัจะจา่ยคา่สินไหมทดแทนผา่นระบบนี ้  
     3) โครงการของรัฐบาล (government programs) ทัง้รัฐบาลกลาง รัฐบาลแห่งมลรัฐ 
และท้องถ่ิน จะให้ความช่วยเหลือและค่าสินไหมทดแทนผ่านโครงการในรูปแบบต่างๆ เช่น กองทุน

                                                        
  22 Lloyd Dixon and Rachel Kaganoff Stern, Compensation for losses from the 9/11 attacks. [Online], 
21 June 2010. Available from: http://www.9-11commission.gov/report/911Report.pdf.  

http://en.wikipedia.org/wiki/Pan_Am_Flight_103
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ประกันภัยผู้ ว่างงานหรือถูกเลิกจ้าง สวัสดิการการรักษาพยาบาล โครงการประกันสังคม (Social 
Security programs)  
     4) การบริจาคเพ่ือการกศุล (charity giving) เป็นการด าเนินงานขององค์การเอกชนท่ี
แจกจ่ายเงินช่วยเหลือแก่ประชาชนท่ีได้รับความสูญเสียท่ีมีความจ าเป็นทางเศรษฐกิจ โดยเฉพาะใน
สว่นท่ีไมไ่ด้รับชดใช้จากประกนัภยัและโครงการของรัฐบาล  
     ส าหรับเหตุการณ์ 9/11 มีการช่วยเหลือตามกลไกทัง้ 4 ประการท่ีกล่าวข้างต้น โดย
จ านวนรวมของเงินช่วยเหลือจากประกันภัย โครงการของรัฐบาลและการบริจาคเพ่ือการกุศลอยู่ท่ี
ประมาณ 38.1 พนัล้านเหรียญสหรัฐ ซึง่ไมร่วมการจา่ยจากการฟ้องคดีในระบบละเมิด เพราะการฟ้อง
คดีละเมิดบางคดียงัด าเนินอยูใ่นชัน้ศาล จงึไมอ่าจคาดการณ์ในจ านวนเงินท่ีมีการจ่ายเพ่ือชดใช้ให้แก่
บคุคลท่ีสามได้   จ านวนรวมของเงินชว่ยเหลือดงักลา่ว แบง่เป็น23 
     1) เงินจากการประกันภัยจ านวน 19.6 พนัล้านเหรียญสหรัฐ หรือร้อยละ 51 ของเงิน
ช่วยเหลือทัง้หมด ซึ่งเป็นเงินประกันภัยทรัพย์สินและประกันภัยธุรกิจท่ีให้แก่องค์กรธุรกิจถึงร้อยละ 85 
รองลงมาคือเงินประกันชีวิตให้แก่ผู้ ท่ีเสียชีวิตและผู้ ท่ีได้รับบาดเจ็บสาหสั และประกันภัยทรัพย์สินท่ี
จา่ยให้แก่ผู้ เสียหายท่ีมีท่ีอยูอ่าศยั (residents) ในเขตนัน้ 
    2) เงินจากโครงการของรัฐบาลจ านวน 15.8 พนัล้านเหรียญสหรัฐ  หรือร้อยละ 42 ของ
เงินช่วยเหลือทัง้หมด มีการจ่ายให้แก่กลุ่มผู้ เคราะห์ร้ายทกุกลุ่ม ได้แก่ กลุ่มพลเมืองท่ีเสียชีวิตหรือผู้ ท่ี
ได้รับบาดเจ็บสาหสัซึ่งได้รับเงินช่วยเหลือมากท่ีสุด กลุ่มนกัผจญเพลิงท่ีเสียชีวิตหรือบาดเจ็บสาหัส 
(emergency responders killed or seriously injured) กลุ่มผู้ มีโอกาสเส่ียงภยัจากสภาพแวดล้อม 
(environmental exposure) กลุ่มผู้ อาศยัใน Manhattan กลุ่มผู้ ได้รับความเสียหายทางอารมณ์ 
(emotional injuries) กลุม่คนท างานในเมืองนิวยอร์ก และกลุม่ธุรกิจ  โดยเงินช่วยเหลือนีไ้ม่รวมถึงเงิน
ท่ีให้ความช่วยแก่สายการบิน การซ่อมบ ารุงอาคารและสถานท่ีสาธารณะ ระบบขนส่ง และโครงสร้าง
พืน้ฐานและสาธารณปูโภคในเมืองนิวยอร์ก  
    3) การบริจาคเพ่ือการกุศล จ านวน 2.7 พนัล้านเหรียญสหรัฐ หรือร้อยละ 7 ของเงิน
ชว่ยเหลือทัง้หมด มีการกระจายเงินชว่ยเหลือไปยงัทกุกลุม่เชน่กนั  
 
    ทัง้นี ้ปรากฏตามแผนภมูิแสดงเงินชว่ยเหลือแก่ผู้ เคราะห์ร้ายในเหตกุารณ์ 9/11 ดงันี ้
 

                                                        
  23 Ibid. 
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แผนภูมิที่ 1 แผนภูมิแสดงจ านวนเงนิช่วยเหลือแก่ผู้เคราะห์ร้ายในเหตุการณ์ 9/11 

 
 
 กลไกพืน้ฐานส่ีประการดงักล่าว ท าให้มีการเยียวยาตามประเภทของความเสียหายและ
ความสูญเสีย  โดยระบบละเมิดและการประกันภัย (รวมถึงประกันชีวิต) เป็นกลไกแรกท่ีให้การ
เยียวยาและผลประโยชน์ตอ่ผู้ ได้รับบาดเจ็บและทายาทของผู้ เสียชีวิต  ในส่วนของโครงการของรัฐบาล
ท่ีส าคญัท่ีสุด คือ การท่ีสภาคองเกรสได้สร้างวิธีการในชดใช้ค่าสินไหมทดแทนรูปแบบพิเศษขึน้เพ่ือ
การเยียวยาความเสียหายจากเหตุการณ์นีโ้ดยเฉพาะ นั่นคือ การประกาศใช้ รัฐบัญญัติความมี
เสถียรภาพของความปลอดภยัและระบบการขนส่ง ค.ศ. 2001  โดยรัฐบญัญัติดงักล่าว มีบทบญัญัติ
ในเร่ืองการท าให้สายการบินมีเสถียรภาพ การประกันภัยทางการบิน บทบัญญัติเก่ียวกับภาษี            
คา่สินไหมทดแทนแก่ผู้ เคราะห์ร้าย และความปลอดภยัการขนสง่ทางอากาศ   
 
 จากคดีตวัอย่างกรณี Lockerbie Case และเหตกุารณ์ 9/11 ประเด็นส าคญัท่ีเป็นข้อ
แตกต่างกันระหว่างสองเหตุการณ์ คือ Lockerbie Case  มีองค์ประกอบระหว่างประเทศเข้ามา
เก่ียวข้องอย่างชดัเจน กล่าวคือ อากาศยาน Pan Am 103 มีสญัชาติอเมริกนั  เป็นเท่ียวบินระหว่าง
ประเทศท่ีมีคนโดยสารและลกูเรือในเท่ียวบินดงักล่าวมีสญัชาติหลากหลาย  สถานท่ีท่ีความเสียหาย
เกิด คือ เมือง Lockerbie ประเทศสกอตแลนด์   ซึ่งทัง้สหรัฐอเมริกา สหราชอาณาจกัร และลิเบีย   
ต่างก็มิได้เป็นภาคีของอนุสญัญาโรม ค.ศ. 1952 อนุสญัญาดงักล่าวจึงไม่อาจใช้เป็นเกณฑ์ในการ
ชดใช้คา่สินไหมทดแทนแก่บคุคลท่ีสามได้  ดงันัน้ จึงเกิดประเดน็ปัญหาวา่ กฎหมายของประเทศใดจะ
เข้ามาปรับใช้แก่คดีละเมิดท่ีเกิดขึน้ ระหว่างกฎหมายของรัฐผู้ จดทะเบียนอากาศยาน (State 
Registry) คือ สหรัฐอเมริกา หรือกฎหมายของประเทศสกอตแลนด์ในฐานะท่ีเป็นถ่ินท่ีความเสียหาย

 

บริจาค 
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ของ 
รัฐบาล 

 
ประกนัภัย 
โครงการของรัฐบาล 
การบรจิาคเพือ่การกศุล 



 44 

เกิดขึน้ ซึ่งตามทฤษฎีของกฎหมายขดักนัในเร่ืองละเมิด กฎหมายท่ีจะปรับใช้แก่คดีคือ กฎหมายแห่ง
ถ่ินท่ีความเสียหายเกิดขึน้ (lex loci damni commissi) ซึ่งเป็นถ่ินท่ีเกิดการละเมิดต่อบคุคลท่ีสาม  
และศาลของถ่ินท่ีความเสียหายเกิดขึน้นัน้เองท่ีมีเขตอ านาจเหนือคดีท่ีเกิดขึน้ด้วย  แตใ่นท้ายท่ีสดุใน
คดี Lockerbie Case ก็มิได้ด าเนินไปตามหลักการของกฎหมายขดักัน กล่าวคือ ในคดี Lockerbie 
การจ่ายค่าสินไหมทดแทนของลิเบียเกิดจากความกดดนัทางการเมืองระหว่างประเทศ และการใช้
มาตรการคว ่าบาตรท่ีก าหนดโดยคณะมนตรีความมัน่คงตามข้อมติท่ี 748 และข้อมติท่ี 833 จนเป็นผล
ให้ลิเบียประสบความเดือดร้อนทางเศรษฐกิจอย่างรุนแรง ลิเบียจึงยอมจ่ายค่าสินไหมทดแทนให้แก่
บคุคลท่ีสามบนผิวพืน้เพ่ือแลกกบัการยกเลิกมาตรการคว ่าบาตรต่างๆ ท่ีก าหนดตามข้อมติ ในฐานะ
ผู้ท าละเมิด ซึ่งจ านวนคา่เสียหายสงูถึงรายละ 10 ล้านเหรียญสหรัฐ  โดยผู้ เขียนเห็นว่ารวมคา่เสียเชิง
ลงโทษไว้ด้วย 
 
  ในขณะท่ีเหตกุารณ์ 9/11 เป็นเร่ืองภายในประเทศโดยแท้ (purely domestic)  กล่าวคือ 
อากาศยานท่ีก่อให้เกิดความเสียหายจดทะเบียนอากาศยานในสหรัฐอเมริกา อากาศยานดงักล่าว
ด าเนินการโดยสายการบิน American Airlines และ United Airlines ซึ่งมีสถานประกอบธุรกิจแห่ง
ใหญ่ในสหรัฐอเมริกา และทุกเท่ียวบินในเหตุการณ์ล้วนเป็นเท่ียวบินภายในประเทศ อีกทัง้ความ
เสียหายทัง้หมดเกิดขึน้ในอาณาเขตสหรัฐ   ดงันัน้ เหตกุารณ์ในลกัษณะนีแ้ละการเรียกร้องคา่สินไหม
ทดแทนท่ีเป็นผลมาจากเหตกุารณ์ดงักล่าว จึงไม่มีมูลฐานท่ีจะน ากฎหมายตา่งประเทศหรือจ าเป็นท่ี
จะต้องใช้ตราสารระหว่างประเทศท่ีท าให้กฎหมายระหว่างประเทศแผนกคดีบุคคลมาใช้บังคับ       
การชดใช้ค่าสินไหมทดแทนในเหตกุารณ์นี ้จึงเป็นการใช้กลไกการเยียวยาความเสียหายโดยรัฐ ซึ่งก็
คือ สหรัฐอเมริกา ในฐานะรัฐต้องรับผิดชอบตอ่ประชาชน ดงันัน้ จ านวนคา่สินไหมทดแทนท่ีจ่ายให้แก่
ผู้ ได้รับบาดเจ็บหรือทายาทของผู้ เสียชีวิตแตล่ะราย จงึไมส่งูนกั เฉล่ียรายละ 2.08 ล้านเหรียญสหรัฐ   
 
   ดงันัน้ จึงเห็นได้ว่า การจ่ายค่าสินไหมทดแทนให้แก่บุคคลท่ีสามท่ีได้รับความเสียหาย
จากการกระท าท่ีเป็นการแทรกแซงโดยมิชอบด้วยกฎหมายเก่ียวกับอากาศยาน ไม่มีแบบแผนและ
วิธีการจ่ายค่าสินไหมทดแทนท่ีตายตวั และชีใ้ห้เห็นว่าแม้ว่าจะมีอนุสญัญาโรม ค.ศ. 1952 ก าหนด
เกณฑ์ในการชดใช้คา่สินไหมทดแทนแก่บคุคลท่ีสามก็ตาม แตห่ากประเทศท่ีได้รับความเสียหายมิได้
เป็นภาคีของอนุสัญญาดงักล่าวแล้ว  กลไกการชดใช้ค่าสินไหมทดแทนตามอนุสัญญาก็ไม่อาจใช้
บงัคบัแก่ผู้ด าเนินการอากาศยานให้ต้องรับผิดในความเสียหายและจ านวนค่าสินไหมทดแทนตามท่ี
อนสุญัญาก าหนดได้ ซึง่เป็นไปตามหลกัสญัญายอ่มมีผลผกูพนัรัฐผู้ท าสญัญาเท่านัน้  ดงันัน้ การขาด
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กฎเกณฑ์ระหว่างประเทศท่ีจะเข้ามาจดัการกบัปัญหาการชดใช้ค่าสินไหมทดแทนแก่บคุคลท่ีสามบน
ผิวพืน้ท่ีมีประสิทธิภาพเพียงพอ จึงได้รับความสนใจอีกครัง้หนึ่ง โดยเฉพาะอย่างยิ่ง ผลพวงจาก
เหตกุารณ์ 9/11 ท่ีสร้างกระแสความจ าเป็นเร่งดว่นของการปรับปรุงกฎหมายระหว่างประเทศเก่ียวกบั
การละเมิดทางการบนิในท้ายท่ีสดุ   
 
 2.2  กฎหมายระหว่างประเทศเก่ียวข้องกับการชดใช้ค่าสินไหมทดแทนในความ
เสียหายจากการกระท าการแทรกแซงโดยมิชอบด้วยกฎหมายเกี่ยวกับอากาศยาน 
 
  กฎหมายระหว่างประเทศ หมายถึง กฎเกณฑ์ท่ีใช้บังคับในความสัมพันธ์ระหว่างบุคคล
ระหว่างประเทศ ซึ่งในปัจจบุนั นอกจากรัฐแล้วยงัมีองค์การระหว่างประเทศ  อีกทัง้กฎหมายระหว่าง
ประเทศยงัมีเนือ้หาซึง่เก่ียวข้องกบัการคุ้มครองปัจเจกบคุคลภายในรัฐตา่งๆ ด้วย 
  สนธิสญัญาเป็นบ่อเกิดส าคญัท่ีสุดประเภทหนึ่งของกฎหมายระหว่างประเทศ เป็นบ่อเกิดท่ี
เกิดจากข้อตกลง สนธิสญัญาเป็นการสร้างพนัธกรณีระหว่างประเทศ (international obligation ) บน
พืน้ฐานความสมคัรใจและด้วยความยินยอมของฝ่ายตา่งๆ ท่ีเข้าร่วมในสนธิสญัญานัน้ โดยกฎเกณฑ์
ว่าด้วยสนธิสัญญา เป็นไปตามขอบเขตท่ีบัญญัติไว้ในอนุสัญญากรุงเวียนนาว่าด้วยกฎหมาย
สนธิสญัญา ค.ศ. 1969 (Vienna Convention on the Law of Treaties) ข้อ 2 1) a) ท่ีบญัญัติว่า 
“สนธิสญัญาหมายถึง ความตกลงระหว่างประเทศซึ่งกระท าโดยลายลกัษณ์อกัษรระหว่างรัฐ และอยู่
ภายใต้บงัคบัของกฎหมายระหว่างประเทศไม่ว่าจะกระท าขึน้เป็นฉบบัเดียวหรือหลายฉบบั และไม่ว่า
จะเรียกว่าอย่างไรก็ตาม”  จากค าจ ากัดความของสนธิสญัญาดงักล่าวข้างต้น สนธิสญัญาจะต้องมี
องค์ประกอบหลกั คือ เป็นความตกลงระหว่างประเทศซึ่งกระท าขึน้เป็นลายลกัษณ์อกัษรระหว่างรัฐ 
สนธิสญัญาตามนยัแห่งอนสุญัญากรุงเวียนนาว่าด้วยกฎหมายสนธิสญัญา ค.ศ. 1969 นี ้ไม่จ ากดัว่า
จะเรียกช่ือว่าอย่างไน เช่น สนธิสญัญา (treaty) อนสุญัญา (convention) พิธีสาร (protocol) กติกา 
(pact) กฎบตัร (charter) ปฏิญญา (declaration) ธรรมนูญ (statute) กรรมสาร (act) บนัทึก
แลกเปล่ียน (exchange of notes) บนัทึกความตกลง (memorandum of understanding) modus 
videndi และ compromise เป็นต้น โดยไม่ค านึงว่าความตกลงเหล่านีจ้ะอยู่ในตราสารเดียวกนั หรือ
ตราสารท่ีเก่ียวข้องกนัสองฉบบัหรือกวา่นัน้ขึน้ไป24 

                                                        
  24 จมุพต สายสนุทร,  กฎหมายระหว่างประเทศ เลม่ 2, พิมพ์ครัง้ที่ 6 (กรุงเทพมหานคร: ส านกัพิมพ์วิญํชูน, 
2550), หน้า 104. 
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  โดยท่ีการปฏิบตักิารของอากาศยานอาจเป็นเหตใุห้เกิดความเสียหายแก่บคุคลหรือทรัพย์ท่ีอยู่
บนผิวพืน้ได้  ความเสียหายดงักลา่วอาจเกิดขึน้จากอากาศยานตก การชนกนักลางอากาศกบัอากาศยาน
ล าอ่ืน หรืออากาศยานเกิดระเบิดกลางอากาศท าให้ตวัอากาศยานหรือส่วนของอากาศยาน หรือวตัถอ่ืุนใด
จากอากาศยานตกลงมาสู่พืน้ ไม่ว่าจะเป็นส่วนประกอบของอากาศยานหรือคนท่ีอยู่ในอากาศยาน 
หรืออาจมีสาเหตุมาจากการก่ออาชญากรรมก็ได้ เช่น เหตุการณ์ 9/11   กรณีดังท่ีกล่าวมานัน้ 
ก่อให้เกิดความเสียหายอย่างมากแก่บุคคลหรือทรัพย์ของบุคคลท่ีอยู่บนผิวพืน้ ประเภทของความ
เสียหายแก่บุคคลท่ีสามบนผิวพืน้ไม่ได้สร้างปัญหาท่ีมีความยุ่งยากเก่ียวกับกฎหมายท่ีใช้บงัคบัหรือ
เขตอ านาจศาล  เพราะตามทฤษฎีของกฎหมายขดักัน ความเสียหายท่ีเกิดจากอากาศยานแก่บคุคล   
ท่ีสามบนผิวพืน้จะอยู่ภายใต้บงัคบักฎหมายแห่งถ่ินท่ีความเสียหายเกิดขึน้ และศาลของถ่ินท่ีความ
เสียหายเกิดขึน้นัน้เองท่ีมีเขตอ านาจเหนือคดีท่ีเกิดขึน้    แต่ปัญหาท่ีเกิดขึน้ คือ ถ้าความเสียหายนัน้
เป็นผลมาจากอากาศยานตา่งประเทศ ค าพิพากษาของศาลท้องถ่ินใดท่ีจะได้รับการยอมรับและบงัคบั
ตามในประเทศท่ีเป็นถ่ินท่ีอยู่หรือสถานประกอบธุรกิจหลกัของผู้ด าเนินการอากาศยาน  หรือจะมีการ
รับรองวา่หรือไมว่า่ผู้ด าเนินการมีเงินทนุเพียงพอท่ีจะจ่ายเพ่ือชดเชยความเสียหายท่ีเกิดขึน้ 25 ประเด็น
ปัญหาดงักล่าวเป็นประเด็นท่ีได้รับความสนใจจากคณะกรรมาธิการระหว่างประเทศแห่งผู้ เช่ียวชาญ
ทางกฎหมายการบิน (International Technical Committee of Aerial Legal Experts: CITEJA) ซึ่ง
ได้มีการศกึษาในประเด็นดงักล่าว จนกระทัง่น าไปสู่การจดัท าอนสุญัญาในเร่ืองนี ้ นัน่คือ  อนุสญัญา
ระหวา่งประเทศเพ่ือการท าให้เป็นอนัหนึง่อนัเดียวกนัของกฎเกณฑ์บางประการเก่ียวกบัความเสียหาย
แก่บคุคลท่ีสามบนผิวพืน้ท่ีเกิดขึน้จากอากาศยาน ค.ศ. 1933 หรืออนสุญัญาโรม ค.ศ. 1933   
 
   2.2.1 อนุสัญญาระหว่างประเทศเพื่อการท าให้เป็นอันหน่ึงอันเดียวกันของ
กฎเกณฑ์บางประการเก่ียวกับความเสียหายแก่บุคคลที่สามบนผิวพืน้ที่เกิดขึน้จากอากาศยาน 
ค.ศ. 1933 และพธีิสารแก้ไขเพิ่มเตมิอนุสัญญา 
 
    เ ม่ือเ ดือนมิถุนายน ค.ศ.1927 การประชุมการเดินอากาศระหว่างประเทศ 
(International Aerial Navigation Conference) ครัง้ท่ี 2 ณ กรุงลอนดอน  คณะกรรมาธิการระหว่าง
ประเทศแห่งผู้ เช่ียวชาญทางกฎหมายการบิน (Comité international techniqiue d’expert juridique 

                                                        
  25 Michael Milde,  International Law and ICAO, (The Netherlands: Eleven International Publishing, 
2008), p 285. 
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aériens - CITEJA) ได้แสดงให้เห็นความส าคญัของความเสียหายท่ีเกิดแก่บคุคลท่ีสามบนผิวพืน้ใน
ระหว่างการบินของอากาศยาน อย่างไรก็ตาม ไม่มีความคืบหน้าใดๆ ตามมา  จนกระทัง่ในปี ค.ศ. 
1930 การประชมุท่ีกรุง Budapest ท่ีประชมุได้มีความเห็นร่วมกนัเก่ียวกบัการจ ากดัความรับผิดของ
ผู้ด าเนินการอากาศยานในความเสียหายท่ีเกิดแก่บคุคลท่ีสามบนผิวพืน้และได้จดัท าตวับท Budapest 
ขึน้มา  ในปี ค.ศ. 1932 ในระหว่างการประชมุท่ีจดัขึน้ในกรุง Stockholm  CITEJA ได้ปรับปรุงแก้ไข
และท าให้ตวับท Budapest สมบรูณ์ขึน้  และในการประชมุวา่ด้วยกฎหมายอากาศระหว่างประเทศ
แผนกคดีบคุคล (International Private Air Law Conference) ครัง้ท่ี 3  ซึ่งจดัขึน้ ณ กรุงโรม เม่ือ
เดือนพฤษภาคม ค.ศ. 1933 ท่ีประชมุได้จดัท าอนสุญัญาระหว่างประเทศเพ่ือการท าให้เป็นอนัหนึ่งอัน
เดียวกันของกฎเกณฑ์บางประการเก่ียวกับความเสียหายแก่บุคคลท่ีสามบนผิวพืน้ท่ีเกิดขึน้จาก
อากาศยาน ค.ศ. 1933  หรืออนสุญัญาโรม ค.ศ. 1933 ส าเร็จในท้ายท่ีสดุ26      
 
   อนสุญัญาโรม ค.ศ. 1933 มุ่งประสงค์ท่ีจะท าให้มัน่ใจว่ามีการชดใช้คา่สินไหมทดแทน
แก่บุคคลท่ีสามบนผิวพืน้ซึ่งได้รับความเสียหายจากอากาศยานต่างประเทศ (foreign aircraft) ใน
ขณะเดียวกันก็จ ากัดความรับผิดของผู้ด าเนินการอย่างสมเหตุสมผลเพ่ือมิ ให้เป็นอุปสรรคต่อการ
พฒันาการขนสง่ทางอากาศระหวา่งประเทศ โดยอนสุญัญามีหลกัการพืน้ฐานในเร่ืองดงัตอ่ไปนี ้

 
      1) ใช้หลักความรับผิดโดยเคร่งครัด (Strict liability)  
         ความรับผิดในการกระท าท่ีก่อให้เกิดความเสียหายระหว่างประเทศหรือโดยบคุคล
ของรัฐหนึ่งอันมีผลกระทบต่อบุคคลของอีกรัฐหนึ่ง เป็นความรับผิดท่ีอยู่บนพืน้ฐานของความผิด 
(fault) ซึง่หมายถึง มีการกระท าโดยจงใจหรือประมาทเลินเล่อ ก่อให้เกิดการกระทบตอ่สิทธิของบคุคล
อ่ืน ถ้าหากว่าไม่มีเจตนาหรือไม่ประมาทเลินเล่อแล้วก็ไม่ต้องรับผิดแต่อย่างใด ดงันัน้ บุคคลท่ีได้รับ
ความเสียหายจะมีสิทธิได้รับคา่สินไหมทดแทนตอ่เม่ือสามารถพิสจูน์ถึงความผิดของผู้กระท าได้ 
 
     ทฤษฎีความรับผิดบนพืน้ฐานของความผิด (liability based on fault) ได้รับการ
ยอมรับและบังคับใช้เร่ือยมาทัง้ในระบบกฎหมายภายในประเทศและกฎหมายระหว่างประเทศ 
จนกระทัง่ประมาณปลายศตวรรษท่ี 18 ถึงต้นศตวรรษท่ี 19  ยคุการปฏิวตัิอตุสาหกรรม มีการพฒันา

                                                        
  26 Nicolas Mateesco Matt, Treaty on  Air – Aeronautical Law, (Toronto: The Carswell Co. Ltd., 
1981), pp.503-504. 



 48 

และความก้าวหน้าทางวิทยาศาสตร์และเทคโนโลยี ก่อให้เกิดกิจกรรมท่ีเป็นอนัตรายและมีความเส่ียง
สูงท่ีจะก่อให้เกิดแหล่งใหม่ๆ ของความเส่ียงและความเสียหายแก่บุคคลในสงัคมทั่วไป เช่น ความ
เจริญก้าวหน้าทางอากาศยานและการเดินอากาศ  การใช้พลังงานนิวเคลียร์  การจ า หน่าย
กระแสไฟฟ้าและก๊าซ เป็นต้น  ซึ่งความเสียหายจากกิจกรรมเหล่านี ้เป็นความเสียหายท่ีร้ายแรง           
ในหลายกรณีเป็นการยากท่ีจะน าสืบถึงความประมาทเลินเล่อของของผู้กระท า  ถ้าหากน าหลกัความ
รับผิดบนพืน้ฐานของความผิดมาปรับใช้แก่ความเสียหายท่ีเกิดขึน้จากกิจกรรมเหล่านี ้จะท าให้เกิด
ความไม่ยุติธรรมต่อผู้ เสียหาย เน่ืองจากผู้ เสียหายต้องพิสูจน์ให้เห็นถึงการกระท าโดยจง ใจหรือ
ประมาทเลินเล่อของผู้ กระท า ซึ่งบางครัง้ความเสียหายไม่ได้เกิดจากการกระท าโดยจงใจหรือโดย
ประมาทเลินเลอ่ของผู้กระท าเลย และการพิสจูน์เจตนาและความประมาทเลินเล่อดงักล่าวก็ท าได้ยากยิ่ง  
น ามาสูแ่นวคดิท่ีจะน าหลกัความรับผิดโดยเคร่งครัด (Strict liability) มาใช้กบัความรับผิดของผู้ด าเนิน
กิจกรรมท่ีมีความเส่ียงสูง  โดยการบญัญัติกฎหมายเป็นพิเศษว่าสถานการณ์หรือเหตกุารณ์เช่นใด      
ท่ีจะให้มีความรับผิดโดยเคร่งครัด โดยไม่ต้องพิจารณาว่าเกิดจากการกระท าโดยจงใจหรือโดย
ประมาทเลินเล่อหรือไม่  แต่พิจารณาเฉพาะว่าความเสียหายเป็นผลของการกระท าหรือไม่เท่านัน้     
หลกัความรับผิดโดยเคร่งครัดนีไ้ด้มีการน ามาใช้เป็นหลกัในการก าหนดความรับผิดของผู้ด าเนินการ
อากาศยานท่ีก่อให้เกิดความเสียหายแก่บุคคลท่ีสามบนผิวพืน้ท่ีเกิดขึน้จากอากาศยาน ตาม
อนสุญัญาโรม ค.ศ. 1933 ด้วย เพราะวา่การเดนิอากาศเป็นกิจกรรมท่ียงัมีอนัตรายร้ายแรง มีการเส่ียง
ภัยบางอย่างท่ีไม่อาจหลีกเล่ียงได้จากการกระท าของอากาศยาน จึงเป็นการสมเหตุสมผลท่ีจะ
ก าหนดให้ผู้ด าเนินการอากาศยานรับภาระเส่ียงภัยเอง มากกว่าท่ีจะให้บุคคลท่ีสามท่ีเป็นผู้บริสุทธ์ิ 
ต้องเป็นผู้ รับภาระเส่ียงภยันัน้ 
 
     ความรับผิดโดยเคร่งครัดของผู้ ด าเนินการเดินอากาศ อยู่บนพืน้ฐานของความ
เส่ียง เน่ืองจากความเสียหายท่ีเกิดแก่บคุคลท่ีสามบนผิวพืน้ เกิดจากอากาศยานในระหว่างท าการบิน 
ท าให้บุคคลท่ีสามเกิดสิทธิท่ีจะได้รับค่าสินไหมทดแทน เพียงเพราะข้อเท็จจริงท่ีว่าความเสียหาย
ดงักล่าวมีอยู่จริง และความเสียหายนัน้เกิดขึน้จากอากาศยานดงักล่าว  ซึ่งผู้ด าเนินการอากาศยาน
อาจปลดเปลือ้งความรับผิดได้ เฉพาะในกรณีท่ีพิสจูน์ได้ว่ามีการกระท าท่ีเป็นการแทรกแซงของฝ่าย
ผู้ ได้รับบาดเจ็บ (injured party)  

                                                        
  

 Article 2 of Rome Convention 1933 
 Article 3 of Rome Convention 1933 
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     2) ผู้ด าเนินการอากาศยานเป็นผู้รับผิด  
         เน่ืองจากความเส่ียงท่ีจะก่อให้เกิดอุบตัิเหตุหรือความเสียหายแก่บุคคลท่ีสาม
นัน้เป็นผลมาจากการปฏิบัติการของอากาศยาน ท่ีผู้ ด าเนินการอากาศยานใช้ประโยชน์จาก       
อากาศยานนัน้ ดงันัน้ ผู้ด าเนินการอากาศยานจงึเป็นผู้ ต้องรับผิดในความเสียหาย 
 
     3) จ านวนจ ากัดความรับผิด 

             จ านวนจ ากัดความรับผิดขึน้อยู่กับน า้หนกั (weight) ของอากาศยานเป็น
เกณฑ์  โดยผู้ด าเนินการต้องรับผิดในแตล่ะเหตกุารณ์ไม่เกิน 250 ฟรังค์ (francs) ส าหรับน า้หนกัของ
อากาศยานแต่ละกิโลกรัม แต่ต้องไม่น้อยไปกว่า 600,000 ฟรังค์ และต้องไม่เกิน 2,000,000 ฟรังค์  
จ านวนจ ากดัความรับผิดได้แสดงอยู่ในรูปของหน่วยเป็นฟรังค์ทองค า  (French gold franc)†  หนึ่งใน
สามส่วนของจ านวนจ ากัดความรับผิดดงักล่าวจะเป็นคา่สินไหมทดแทนส าหรับทรัพย์  ส่วนท่ีเหลือ
สองในสามจะเป็นคา่สินไหมทดแทนส าหรับบคุคล   คา่สินไหมทดแทนท่ีจ่ายให้แก่ผู้ ได้รับบาดเจ็บแต่
ละคน ต้องไม่เกินคนละ 200,000 ฟรังค์  ในกรณีท่ีค่าสินไหมทดแทนของผู้ ได้รับบาดเจ็บทัง้หมด
รวมกนัเกินจ านวนจ ากัดความรับผิด ให้มีการเฉล่ียคา่สินไหมทดแทนตามส่วน เพ่ือไม่ให้เกินจ านวน 
2,000,000 ฟรังค์ นัน่เอง  

                                                        
  


 Article 4 (1) of Rome Convention 1933  

  
 Article 8 of Rome Convention 1933 

  
 น า้หนกัของอากาศยาน ให้หมายความถึง น า้หนกัของอากาศยานรวมการบรรทกุสงูสดุตามที่ระบใุน

ใบส าคญัสมควรเดินอากาศหรือในเอกสารราชการอื่น 

  † จ านวนจ ากดัความรับผิดนี ้มีหน่วยเช่นเดียวกบัที่ก าหนดในอนสุญัญาวอร์ซอ ค.ศ.1929 โดยที่ประชุม
พิจารณาร่างอนสุญัญาวอร์ซอ เห็นวา่ ควรระบจุ านวนจ ากดัความรับผิดเป็นเงินฟรังค์ฝร่ังเศส และควรใช้มาตรฐาน
ทองค าเป็นตวัก ากบัเพื่อป้องกนัมิให้ประเทศฝร่ังเศสเปลีย่นคา่เงินของตนซึง่จะกระทบตอ่จ านวนจ ากดัความรับผิดที่
ก าหนดไว้ในอนสุญัญาได้ ประกอบกบัทองค าในขณะนัน้มีความผนัผวนทางเศรษฐกิจน้อยที่สดุอยา่งไรก็ตาม ในทาง
กฎหมายถือวา่ “ทองค า” จะเป็นหนว่ยเงินท่ีแท้จริงในการจ ากดัความรับผิด สว่นฟรังค์ฝร่ังเศสจะเป็นเพียงหน่วยเงิน
ที่ใช้เรียกแต่ในนามเท่านัน้ พิจารณาได้จากข้อ 19 ของอนุสญัญาโรม ค.ศ. 1933 ที่ก าหนดถึงมลูค่าแท้จริงของ 
“ฟรังค์” วา่ “จ านวนท่ีก าหนดเป็นฟรังค์ตามอนสุญัญานี ้หมายถึง ฟรังค์ฝร่ังเศส ประกอบด้วยทองค าจ านวนหกสิบ
ห้ากบักึ่งมิลลิกรัมโดยมีความบริสทุธ์ิเก้าร้อยสว่นในหนึ่งพนั จ านวนนีส้ามารถปริวรรตเป็นเงินตราสกุลแห่งชาติใน
จ านวนถ้วน” 
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      มีข้อสงัเกตวา่ กรณีความเสียหายท่ีก าหนดไว้ว่า ไม่เกินคนละ 200,000 ฟรังค์
ต่อคน ส าหรับบุคคลผู้ ได้รับบาดเจ็บ (injured) เท่านัน้ ไม่มีการกล่าวถึงกรณีบุคคลท่ีสามบนผิวพืน้
เสียชีวิตแตอ่ยา่งใด   นอกจากนัน้  จ านวนจ ากดัความรับผิดของผู้ด าเนินการอากาศยานท่ีมีตอ่บคุคล
ท่ีสามบนผิวพืน้ในอนสุญัญาโรม ค.ศ. 1933 มีความแตกตา่งจากจ านวนจ ากดัความรับผิดท่ีผู้ขนส่งมี
ตอ่คนโดยสารตามอนสุญัญาวอร์ซอ ค.ศ. 1929 เน่ืองมาจากสภาพนิติสมัพนัธ์ท่ีแตกตา่งกนั กล่าวคือ 
บคุคลท่ีสามบนผิวพืน้ไมมี่นิตสิมัพนัธ์ทางสญัญาตอ่ผู้ด าเนินการอากาศยาน และถือเป็นผู้ เคราะห์ร้าย
ในเหตกุารณ์ท่ีก่อให้เกิดความเสียหาย  รวมทัง้การจะให้บคุคลท่ีสามพิสจูน์ความผิดของผู้ด าเนินการ
อากาศยานก็ท าได้ยากกวา่กรณีคนโดยสาร  ดงันัน้ อนสุญัญาจึงก าหนดจ านวนจ ากดัความรับผิดของ
ผู้ด าเนินการอากาศยานต่อบุคคลท่ีสามไว้ท่ีจ านวน 200,000 ฟรังค์ ต่อคน  ในขณะท่ีอนุสัญญา
วอร์ซอ ค.ศ. 1929 ก าหนดจ านวนจ ากดัความรับผิดของผู้ขนสง่ตอ่คนโดยสารไว้น้อยกว่าในอนสุญัญา
โรม ค.ศ. 1933 ท่ีจ านวน 125,000 ฟรังค์ เพราะว่าคนโดยสารรู้และเต็มใจเข้าท าสญัญาขนส่งกับ      
ผู้ขนส่ง ซึ่งสญัญาขนส่งนัน้มีความเส่ียงภัยในตวัเองอยู่แล้ว และการท่ีคนโดยสารจะพิสจูน์ความผิด
ของผู้ขนส่งก็ท าได้ง่ายกว่า  อย่างไรก็ตาม ในอนสุญัญาโรม ค.ศ. 1933 ก็มีข้อจ ากดัในการเฉล่ียค่า
สินไหมทดแทนตามส่วน เพ่ือไม่ให้เกินจ านวน 2,000,000 ฟรังค์ ตามท่ีกล่าวไป   ซึ่งในอนุสัญญา
วอร์ซอ ค.ศ. 1929 ไมมี่หลกัการนี ้
 
       4) ในกรณีที่ เป็นการปฏิบัติการบินระหว่างประเทศ  อนุสัญญาบังคับให้
อากาศยานท่ีจดทะเบียนในรัฐภาคีต้องให้ประกันภยัหรือหลกัประกนัทางการเงินท่ีครอบคลุมจ านวน
การจ ากดัความรับผิดดงักล่าว เม่ือความรับผิดของผู้ด าเนินการอากาศยานได้รับการจ ากดัจ านวนไว้
แน่นอนตามอนุสญัญา ท าให้ผู้ด าเนินการอากาศยานสามารถท าประกันภัยได้ ซึ่งช่วยจดัสรรความ
เส่ียงของผู้ด าเนินการอากาศยาน โดยประกันภัยจะเข้ามารับผิดชอบความเสียหายตามจ านวนท่ี
ผู้ด าเนินการอากาศยานได้จดัท าประกันไว้ รวมทัง้ยงัช่วยปกป้องผู้ด าเนินการอากาศยานจากการ
ล้มละลายหากเกิดกรณีท่ีต้องชดใช้คา่สินไหมทดแทนแก่ผู้ เคราะห์ร้ายจ านวนมาก   
 
     อยา่งไรก็ดี แม้วา่อนสุญัญาโรม ค.ศ. 1933 ก าหนดให้อากาศยานใดท่ีจดทะเบียน
ในดนิแดนของรัฐภาคีรัฐใดรัฐหนึง่ จะต้องท าประกนัภยัความเสียหายท่ีอาจเกิดขึน้ตอ่บคุคลท่ีสามบน

                                                        
  

 Article 12 of Rome Convention 1933 
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ผิวพืน้ของรัฐภาคีรัฐอ่ืนๆ ประเดน็ประกนัภยันีเ้องท่ีท าให้บริษัทประกนัภยัมีความรับผิดท่ีคอ่นข้างหนกั 
ผู้ รับประกันภัยควรจะมีข้อต่อสู้ ในความรับผิดชอบหรือไม่ อย่างไร  จึงเป็นท่ีมาให้  CITEJA 
ท าการศกึษาในประเด็นประกนัภยัท่ีใช้เป็นหลกัประกนั เพ่ือเสริมให้อนสุญัญาโรม ค.ศ.1933 มีความ
สมบรูณ์มากขึน้ จนกระทัง่ช่วงก่อนสงครามโลกครัง้ท่ีสองจะเร่ิมต้นขึน้ ในการประชมุระหว่างประเทศ
ว่าด้วยกฎหมายอากาศเอกชน ครัง้ท่ี 4 ณ กรุงบรัสเซลส์ ในปี ค.ศ.1938 ท่ีประชุมได้รับรองพิธีสาร
เพิ่มเติมเพ่ือการท าให้เป็นอันหนึ่งอันเดียวกันของกฎเกณฑ์บางประการเก่ียวกับความเสียหายแก่
บคุคลท่ีสามบนผิวพืน้ท่ีเกิดขึน้จากอากาศยาน ค.ศ. 1933 หรือพิธีสารบรัสเซลส์ ค.ศ.1938 เม่ือวนัท่ี 
29 กนัยายน ค.ศ. 1938  ซึง่พิธีสารนีถื้อเป็นสว่นหนึง่ของอนสุญัญาโรม ค.ศ.1933  
 
      พิธีสารบรัสเซลส์ ค.ศ.1938  พยายามท่ีจะจดัสรรผลประโยชน์ของผู้ รับประกนัภยั
กับของบุคคลท่ีได้รับความเสียหาย โดยก าหนดให้ผู้ รับประภัยสามารถยกข้อต่อสู้ความรับผิดได้ 4 
ประการ27 คือ 
        (1) ผู้ รับประกนัภยัสามารถยกข้อตอ่สู้ ท่ีผู้ด าเนินการมีอยู่ตามอนสุญัญาโรม ค.ศ. 
1933 เชน่ ความเสียหายมีสว่นเกิดขึน้จากผู้ เสียหายเอง 
      (2) ความเสียหายเกิดขึน้หลงัจากสญัญาประกนัภยัสิน้ผล 
      (3) ความเสียหายเกิดขึน้นอกอาณาเขตท่ีระบไุว้ในสญัญาประกนัภยั 
      (4) ความเสียหายเป็นผลโดยตรงมาจากการขดักนัทางอาวธุระหว่างประเทศหรือ
ความไมส่งบกลางเมือง 
 
    อยา่งไรก็ตาม มีเพียง 2 รัฐเทา่นัน้ท่ีให้สตัยาบนัพิธีสารนี ้คือ บราซิลและกวัเตมาลา28 

 
     2.2.2 อนุสัญญาว่าด้วยความเสียหายซึ่งอากาศยานต่างประเทศก่อให้เกิดขึน้
แก่บุคคลที่สามบนผิวพืน้ ค.ศ. 1952 และพธีิสารแก้ไขเพิ่มเตมิอนุสัญญา 
       
     อนสุญัญาโรม ค.ศ. 1933 และพิธีสารบรัสเซลล์ ค.ศ. 1938 ไม่เป็นท่ียอมรับกนัมากนกั 
และต่อมาในปี ค.ศ. 1939 สงครามโลกครัง้ท่ีสองได้เกิดขึน้ เป็นสาเหตใุห้การด าเนินการต่างๆ ของ 

                                                        
  27 ประเสริฐ ป้องป้อมศกึ,  ความรู้ทัว่ไปเก่ียวกบักฎหมายอากาศระหวา่งประเทศ, หน้า 254-255. 
  28 Michael Milde,  International Law and ICAO, p.286. 
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CITEJA ต้องหยดุชะงักลง และเม่ือสงครามสิน้สุดลง ได้มีการก่อตัง้องค์การการบินพลเรือนระหว่าง
ประเทศ (ICAO) ขึน้มา สง่ผลให้คณะกรรมการกฎหมายของ ICAO เข้าสืบทอดหน้าท่ีของ CITEJA29 
 
     ในระหว่างการประชุมครัง้ท่ี 1 ของสมชัชา ICAO ซึ่งจดัขึน้ในเดือนพฤษภาคม ค.ศ.
1947 มีประเด็นท่ีเป็นข้อสงัเกตต่อท่ีประชุมว่า  รัฐภาคีจ านวนมากมีความลังเลท่ีจะให้สตัยาบนัแก่
อนุสัญญากรุงโรม ค.ศ.1933 โดยรัฐเหล่านีพ้ิจารณาเนือ้หาอนุสัญญาแล้ว เห็นว่าเนือ้หาของ
อนุสัญญาไม่ทันต่อพัฒนาการทางการบิน  ดังนัน้ จึงเป็นสาเหตุให้สมัชชา ICAO ร้องขอให้
คณะกรรมการกฎหมาย (Legal Committee) กลบัมาท าการศกึษาถึงประเด็นดงักล่าว ในระหว่างการ
ประชุมในเดือนกันยายน ค.ศ. 1947 ในกรุงบรัสเซลส์  ท่ีประชุมจึงได้ท าการศึกษาร่างอนุสัญญา
เก่ียวกับการยอมรับสิทธิในอากาศยานและแต่งตัง้คณะอนุกรรมาธิการขึน้มาคณะหนึ่ง คือ คณะอนุ
กรรมาธิการโรม (Rome sub-committee) โดยคณะอนุกรรมาธิการโรมคณะนี ้มีหน้าท่ีในการศกึษา
วิธีการท่ีจะแก้ไขเพิ่มเตมิอนสุญัญากรุงโรมและพิธีสารบรัสเซลส์  ประกอบด้วยผู้แทนจากรัฐภาคี 5 รัฐ 
พร้อมด้วยผู้แทนจากสมาคมขนส่งทางอากาศระหว่างประเทศ (The International Air Transport 
Association หรือ IATA) ได้มีการประชมุร่วมกนัหลายคราว โดยเร่ิมตัง้แตเ่ดือนพฤษภาคม ค.ศ. 1948 
และสิน้สุดการท างานในวันท่ี 18 มิถุนายน ค.ศ. 1949 เม่ือมีการยุติบทบาทคณะอนุกรรมาธิการ
ดงักลา่ว คณะกรรมการกฎหมายได้มีส่วนร่วมในประเด็นนีใ้นการประชมุครัง้ท่ี 6 ณ เมืองมอนตริออล 
ในเดือนมิถุนายน ค.ศ. 1950  ตอ่มา ในการประชมุของคณะกรรมาธิการการขนส่งทางอากาศ (The 
Air Transport Committee)  คณะมนตรี ICAO ได้เตรียมแบบสอบถามซึ่งได้มีการน าเสนอแก่รัฐภาคี
ต่างๆ เก่ียวกับระดับความรับผิดและหลักประกันท่ีก าหนดให้ครอบคลุมความรับผิด  อันน ามาซึ่ง
เนือ้หาสุดท้ายท่ีได้รับความเห็นชอบในการประชุมท่ีกรุงโรมในปี ค.ศ. 1952   อนุสญัญาโรม ค.ศ. 
1952 มีผลใช้บงัคบัเม่ือวนัท่ี 4 กุมภาพนัธ์ ค.ศ. 1958  ประเทศท่ีมีบทบาทส าคญัในการจราจรทาง
อากาศระหว่างประเทศไม่ยอมให้สตัยาบนัแก่อนสุญัญา สหรัฐอเมริกาไม่เห็นด้วยกบัใช้หลกัความรับ
ผิดโดยเคร่งครัดและการจ ากัดความรับผิดของผู้ด าเนินการอากาศยาน ขณะท่ียุโรปตะวนัตกไม่เห็น
ด้วยกบัข้อยกเว้นการจ ากดัความรับผิดของผู้ด าเนินการอากาศยาน30 
 

                                                        
  29 ประเสริฐ ป้องป้อมศกึ,  ความรู้ทัว่ไปเก่ียวกบักฎหมายอากาศระหวา่งประเทศ, หน้า 255. 
  30 Nicolas Mateesco Matt, Treaty on  Air – Aeronautical Law, pp. 513-514. 



 53 

    เม่ือเปรียบเทียบกับอนุสญัญากรุงโรมฉบบัเดิมและพิธีสารบรัสเซลส์แล้ว อนุสัญญา
โรม ค.ศ. 1952 ได้มีการแก้ไขปรับปรุงประเด็นปัญหาด้านกฎหมายและด้านเศรษฐกิจท่ีเกิดขึน้จาก
พฒันาการของการขนสง่ทางอากาศระหวา่งประเทศ   นอกจากนัน้ อนสุญัญากรุงโรมมีความพยายาม
ท่ีจะตอบสนองตอ่สถานะทางกฎหมายของผู้ ขนส่งตามความเป็นจริง (actual carrier) และได้มีการ
เพิ่มจ านวนจ ากดัความรับผิดท่ีจะต้องจา่ยมากขึน้31 
 
       อนสุญัญาโรม ค.ศ. 1952 มีหลกัการส าคญั ดงันี ้
 
   1)  ขอบเขตการใช้บังคับ 
     อนุสัญญามีขอบเขตการใช้บงัคบักับความเสียหายแก่บุคคลท่ีสามซึ่งเกิดขึน้ใน
อาณาเขตของรัฐผู้ ท าสัญญาฝ่ายหนึ่งจากอากาศยานท่ีได้จดทะเบียนไว้ในอาณาเขตของรัฐผู้ ท า
สญัญาอีกฝ่ายหนึ่ง  โดยอนสุญัญาให้ค านิยามของ “รัฐผู้ท าสญัญา” (Contracting State)  ไว้ว่า 
หมายถึง รัฐหนึ่งรัฐใดให้สัตยาบนัหรือได้ให้ภาคยานุวตัิอนุสญัญานี ้และซึ่งการบอกเลิกอนุสญัญา
ของรัฐนัน้ยงัไม่เป็นผล ดงันัน้ หากความเสียหายเกิดขึน้จากอากาศยานท่ีจดทะเบียนในรัฐท่ีความ
เสียหายเกิดขึน้ กฎหมายภายในจะใช้บงัคบัแก่กรณี  
     ค าวา่ “อากาศยาน” ในอนสุญัญานี ้ไมไ่ด้มีการนิยามไว้ แตอ่าจสนันิษฐานได้ว่ามี
ความหมายดงัเช่นท่ีก าหนดไว้ในภาคผนวก 1 ของอนสุญัญาว่าด้วยการบินพลเรือนระหว่างประเทศ 
หรือ อนสุญัญาชิคาโก ค.ศ. 1944 คือ “เคร่ืองทัง้สิน้ซึ่งทรงตวัในบรรยากาศ โดยปฏิกิริยาแห่งอากาศท่ี
มีตอ่พืน้ผิวโลก เว้นแตป่ฏิกิริยาของอากาศท่ีพุง่มาปะทะผิวพืน้โลก” 
    ค าวา่ “ในระหวา่งการบนิ” หมายถึง ช่วงเวลาตัง้แตเ่วลาท่ีอากาศยานลอยพ้นจาก
ผิวพืน้จนกระทัง่อากาศยานเช่นว่านัน้กลบัมาแตะผิวพืน้อีกครัง้ ข้อจ ากดัความรับผิดจะเร่ิมต้นเฉพาะ 
ภายหลงัจากท่ีอากาศยานใช้ก าลงัเพ่ือการบินขึน้ ฉะนัน้ จึงอาจสรุปได้ว่า ถ้ามีการใช้ก าลงัเช่นว่านัน้

                                                        
  31 Ibid., p.514. 
   Article 23 of Rome Convention 1952 

  
 Article 30 of Rome Convention 1952, “Contracting State” means any State which has ratified 

or adhered to this Convention and whose denunciation thereof has not become effective.” 

  
 Aircraft. Any machine that can derive support in the atmosphere from the reactions of the air 

other than the reactions of the air against the earth’s surface. 
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เพ่ือการเคล่ือนไหว มิใช่เพ่ือการบินขึน้ ความรับผิดตามอนุสญัญานีก็้ยงัไม่เกิดขึน้ 32 นอกจากนัน้  
อนสุญัญานี ้ยงัก าหนดเพิ่มกรณีของอากาศยานเบากว่าอากาศ (aircraft lighter than air) เช่น บลัลนู 
วา่ "อยู่ในระหว่างท าการบิน" หมายถึง ระยะเวลานบัตัง้แตข่ณะท่ีอากาศยานนัน้ขาดการสมัผสักบัผิว
พืน้ไปจนถึงขณะท่ีได้ลงสมัผสักบัผิวพืน้อีกครัง้หนึง่ด้วย 
    นอกจากนี ้อนุสญัญาโรม ค.ศ. 1952 ไม่ใช้บงัคบักับความเสียหายท่ีมีสาเหตมุา
จากอากาศยานทหาร ศลุกากร หรือต ารวจ 
 
   2) หลักความรับผิด 
    ใช้หลักความรับผิดโดยเคร่งครัดต่อผู้ด าเนินการอากาศยาน โดยไม่พิจารณาถึง
องค์ประกอบของความผิด เพียงแต่พิสูจน์ข้อเท็จจริงท่ีว่าความเสียหายดงักล่าวเป็นผลมาจากอากาศ
ยานในระหวา่งการบนิ จากบคุคลหรือจากวตัถท่ีุตกลงมาจากอากาศยานดงักลา่ว 

 
   3) บุคคลผู้ต้องรับผิด 
     อนุสัญญาโรม ค.ศ. 1952 ได้ขยายความของ “ผู้ ด าเนินการอากาศยาน” ให้
ชัดเจนขึน้กว่าอนุสัญญาโรม ค.ศ. 1933 โดยให้ผู้ด าเนินการหมายความถึง “บุคคลผู้ ซึ่งก าลังใช้  
อากาศยานในเวลาท่ีความเสียหายได้เกิดขึน้” แต่ถ้าการควบคมุการเดินอากาศของอากาศยานนัน้
ยงัคงอยูก่บับคุคลผู้ซึง่เป็นผู้ใช้สิทธิในการใช้อากาศยานดงักล่าวแล้ว ไม่ว่าโดยตรงหรือโดยปริยาย ให้
ถือว่าบุคคลผู้ นัน้เป็นผู้ด าเนินการ และแม้ว่าจะเป็นการใช้อากาศยานโดยตนเอง โดยลูกจ้างหรือ
ตวัแทนของตนซึ่งได้ใช้อากาศยานตามหน้าท่ี ไม่ว่าจะอยู่ในอ านาจของผู้ด าเนินการหรือไม่ก็ตาม 
นอกจากนี ้ยังมีบทสันนิษฐานว่าเจ้าของอากาศยานตามท่ีได้จดทะเบียนอากาศยานไว้เป็น
ผู้ด าเนินการอากาศยานจะต้องรับผิดชอบในฐานะผู้ด าเนินการอากาศยานด้วย เว้นแตจ่ะพิสจูน์เป็น
อย่างอ่ืน  อนสุญัญานีพ้ิจารณาการจดทะเบียนอากาศยานด้วย ซึ่งเฉพาะเจาะจงกว่าท่ีก าหนดไว้ใน
อนสุญัญาโรม ค.ศ. 1933 ท่ีก าหนดวา่เป็น “เจ้าของ” (owner) อากาศยานเทา่นัน้ 
 
 

                                                        
  32 Nicolas Mateesco Matt,  Treaty on  Air – Aeronautical Law, p. 516. 

  
 Article 1 para.1 of Rome Convention 1952 

  
 Article 2 of Rome Convention 1952 
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     4) ข้อยกเว้นความรับผิด 
       อนุสัญญาได้วางข้อยกเว้นความรับผิดของผู้ ด าเนินการอากาศยานไว้ ดังนี ้
      (1) ความเสียหายมิใช่ผลโดยตรงของเหตุอุบัติการณ์ซึ่งก่อให้เกิดความ
เสียหายนัน้ หรือความเสียหายนัน้มีผลมาจากเพียงข้อเท็จจริงว่าอากาศยานนัน้ได้ผ่านไปใน
ห้วงอากาศโดยถกูต้องตามข้อบงัคบัการจราจรทางอากาศท่ีใช้อยูใ่นขณะนัน้แล้ว 
      (2) ความเสียหายเป็นผลโดยตรงมาจากการขัดแย้งทางอาวุธหรือความ
วุน่วายกลางเมือง 
      (3) ความเสียหายเกิดขึน้จากความประมาทหรือการกระท าโดยมิชอบของ
ผู้ เสียหายหรือลูกจ้างตัวแทนของผู้ เสียหาย ซึ่งได้กระท าภายใต้ขอบเขตอ านาจหน้าท่ีของตน 

       (4) ความเสียหายท่ีเกิดขึน้แก่อากาศยานในระหว่างการบินหรือแก่บุคคล
หรือของในอากาศยานเชน่วา่นัน้† 
        (5) ความเสียหายบนผิวพืน้ท่ีอยู่ภายใต้สัญญาระหว่างผู้ เ สียหายกับ
ผู้ด าเนินการอากาศยาน หรือภายใต้การชดเชยค่าเสียหายแก่ลกูจ้างตามสญัญาจ้างแรงงานระหว่าง
บคุคลดงักลา่ว†† 

     
   5) จ านวนจ ากัดความรับผิด  
    ใช้น า้หนกัอากาศยานเป็นเกณฑ์  ทัง้นี ้ไม่ใช้หลกัการก าหนดจ านวนความรับผิด
ตอ่กิโลกรัม (fixed) ดงัเช่นอนุสญัญาโรม ค.ศ. 1933 ท่ีก าหนดไว้ 250 ฟรังค์ต่อกิโลกรัม แต่ก าหนด
จ านวนความรับผิดตามน า้หนกัของอากาศยานเป็นช่วงชัน้ท่ีละเอียดขึน้กว่าอนุสญัญาเดิม ซึ่งจ านวน
ความรับผิดตอ่กิโลกรัมจะเพิ่มไปตามช่วงชัน้ โดยผู้ด าเนินการจะมีความรับผิดตอ่อุบตัิการณ์หนึ่งครัง้
และตอ่อากาศยานหนึง่ล า ดงันี ้
   (1) 500,000 ฟรังค์ ส าหรับอากาศยานท่ีมีน า้หนัก 1,000 กิโลกรัม หรือ
น้อยกวา่ 

                                                        
  

 Article 1 para.1 of Rome Convention 1952 

  
 Article 5 of Rome Convention 1952 

  
 Article 6 of Rome Convention 1952 

  † Article 24 of Rome Convention 1952 

  †† Article 25 of Rome Convention 1952 
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   (2) 500,000 ฟรังค์กับเพิ่มอีก 400 ฟรังค์ต่อ 1 กิโลกรัมท่ีเกิน 1,000 
กิโลกรัม ส าหรับอากาศยานท่ีหนกักวา่ 1,000 กิโลกรัม แตไ่มเ่กิน 6,000 กิโลกรัม 
    (3) 2,500,000 ฟรังค์ กับเพิ่มอีก 250 ฟรังค์ ต่อ 1 กิโลกรัมท่ีเกิน 6,000 
กิโลกรัม ส าหรับอากาศยานท่ีหนกักวา่ 6,000 กิโลกรัม แตไ่มเ่กิน 20,000 กิโลกรัม  
   (4) 6,000,000 ฟรังค์ กับเพิ่มอีก 150 ฟรังค์ ต่อ 1 กิโลกรัมท่ีเกิน 20,000
กิโลกรัม ส าหรับอากาศยานท่ีหนกักวา่ 20,000 กิโลกรัม แตไ่มเ่กิน 50,000 กิโลกรัม 
   (5) 10,500,000 ฟรังค์กบัเพิ่มอีก 100 ฟรังค์ ตอ่ 1 กิโลกรัมท่ีเกิน 50,000  
กิโลกรัม ส าหรับอากาศยานท่ีหนกักวา่ 50,000 กิโลกรัม 
  ทัง้นี ้ในกรณีท่ีมีผู้ เสียชีวิตหรือได้รับบาดเจ็บ ผู้ด าเนินการอากาศยานจะรับผิดไม่
เกิน 500,000 ฟรังค์ตอ่คน ซึง่ในสว่นนีม้ากกวา่อนสุญัญาโรมเดมิถึง 2.5 เทา่ 
 
   จ านวนจ ากัดความรับผิดในอนุสญัญาโรม ค.ศ. 1952 เป็นความมุ่งประสงค์ท่ี
ส าคญัของอนุสญัญานี ้ดงัจะเห็นได้จากอารัมภบทของอนุสญัญา  ท่ีต้องการให้บคุคลท่ีสามบนผิว
พืน้ท่ีได้รับความเสียหายจะได้รับค่าสินไหมทดแทนท่ีเพียงพอ ในขณะเดียวกันก็มุ่งคุ้ มครอง
อตุสาหกรรมการบินท่ียงัเป็นอตุสาหกรรมทารก (infant industry) หรืออตุสาหกรรมท่ีเพิ่งฟืน้ตวัจาก
เหตกุารณ์สงครามโลกครัง้ท่ีสอง    จ านวนจ ากดัความรับผิดนีผ้กูอยู่กบัน า้หนกัของอากาศยานซึ่งเม่ือ
พิจารณาในบางแง่มุมของการก าหนดหลักการเช่นนีอ้าจไม่เหมาะสมนัก เน่ืองจากอากาศยาน         
เบาพิเศษ (very light aircraft or ultralight aircraft) ซึ่งมีน า้หนกัประมาณ 500 – 650 กิโลกรัม 
สามารถก่อให้เกิดความเสียหายมหาศาลได้เช่นกนั ยกตวัอย่างเช่น ถ้าอากาศยานเบาพิเศษพุ่งชนโรง
กลัน่น า้มันหรือโรงไฟฟ้านิวเคลียร์  จ านวนจ ากัดความรับผิดในเหตุการณ์นีจ้ะอยู่ท่ี 500,000 ฟรังค์
เทา่นัน้   
    อากาศยานขนส่งระหว่างประเทศในทกุวนันีเ้ป็นอากาศยานขนาดใหญ่มีน า้หนกั
มากกว่า 50 ตนั (50,000 กิโลกรัม) จ านวนจ ากัดความรับผิดจะอยู่ท่ีช่วงชัน้สงูสดุ คือ 10,500,000 

                                                        
   Preamble of Rome Convention 1952 “MOVED  by  a  desire  to  ensure  adequate 
compensation for  persons  who  suffer  damage caused on the surface by foreign aircraft, while limiting 
in a reasonable manner the extent of the Iiabilities incurred for such damage in order not to hinder the 
development of international civil air transport, and also...” 
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ฟรังค์ กับเพิ่มอีก 100 ฟรังค์ ต่อ 1 กิโลกรัมท่ีเกิน 50,000 กิโลกรัม ส าหรับอากาศยานท่ีหนักกว่า 
50,000 กิโลกรัม จ านวนจ ากัดความรับผิดเม่ือเทียบเป็นเงินเหรียญสหรัฐจะอยู่ท่ีประมาณ 
2,291,854 เหรียญสหรัฐ เพิ่มอีก 21.83 เหรียญสหรัฐตอ่กิโลกรัม หรือเป็นเงินไทยอยู่ท่ี 77,426,185 
บาท  เพิ่มอีก 737.49 บาทตอ่กิโลกรัม  ดงันัน้ ถ้าเคร่ืองบินแบบ Boeing 747-4D7 ท่ีมีน า้หนกัอยู่ท่ี 
385,553 กิโลกรัม33 ก่อให้เกิดความเสียหายแก่บคุคลท่ีสามบนผิวพืน้ ผู้ด าเนินการอากาศยานก็มีความ
รับผิดไมเ่กิน 3 ล้านเหรียญสหรัฐเทา่นัน้ 
 
  6) การเฉล่ียจ านวนค่าสินไหมทดแทน 
       อนสุญัญาโรม ค.ศ.1952 ก าหนดให้มีการเฉล่ียจ านวนคา่สินไหมทดแทนในกรณีท่ีคา่

สินไหมทดแทนเกินจ านวนการจ ากดัความรับผดิ โดยแบง่ตามประเภทของการเรียกร้อง กลา่วคือ 
    (ก) ถ้าการเรียกร้องนัน้ เป็นการเรียกร้องเก่ียวกับการเสียชีวิตหรือการบาดเจ็บของ
บคุคลแตเ่พียงอย่างเดียว หรือเก่ียวกบัความเสียหายแก่ทรัพย์แตเ่พียงอย่างเดียว ให้ลดการเรียกร้อง
เหลา่นัน้ลงโดยให้ได้สว่นสดักบัจ านวนเงินของการเรียกร้องแตล่ะราย 
   (ข) ถ้าการเรียกร้องนัน้ เป็นการเรียกร้องเก่ียวกับการเสียชีวิตหรือการบาดเจ็บของ
บุคคลร่วมกับความเสียหายแก่ทรัพย์ด้วย ให้กันยอดเงินทัง้หมดที่จะพึงแบ่งนัน้ออกคร่ึงหนึ่ง   
ส าหรับชดใช้การเรียกร้องเก่ียวกับการเสียชีวิตกับการได้รับบาดเจ็บ และถ้าไม่พอก็ให้แบ่งกัน
ระหว่างการเรียกร้องเหล่านัน้ตามสดัส่วน ให้แบง่จ านวนท่ีเหลือจากยอดท่ีพึงจะแบง่โดยเฉล่ียตาม
ส่วนสดัระหว่างการเรียกร้องท่ีเก่ียวกบัความเสียหายแก่ทรัพย์และการเรียกร้องเก่ียวกับการเสียชีวิต
และการบาดเจ็บของบคุคลสว่นท่ียงัได้รับการชดใช้ไมค่รบ 

                                                        
  

 อตัราแลกเปลี่ยนเงินตรา ณ วนัที่ 4 มกราคม ค.ศ. 2010 10,500,000 French Franc = 1,600,725 
Euro, 100 French Franc = 15.245 Euro และปริวรรตจากสกุลเงินยโูรเป็นสกุลเหรียญสหรัฐ 1,600,725  Euro = 

2,291,854 US Dollar  ที่มา: Greenwich Mean Time, France Currency [Online], 4 Jan 2010. Available from: 

http://www.greenwichmeantime.com/time-zone/europe/european-union/france/currency-converter.htm 

  
  Article 11 para.1 (e) of Rome Convention 1952 

      “ (e)10,500,000  francs  plus  100  francs  per kilogramme over 50,000 kilogrammes for 
aircraft weighing more than 50,000 kilogrammes” 
  33 กรมการบินพลเรือน, รายงานการจดทะเบียนอากาศยานไทย 17 พฤศจิกายน 2553 [ออนไลน์],    
19 มกราคม 2554. แหลง่ที่มา http://www.aviation.go.th/AviationNews/aviationinfo.htm 

  
 Article 14 of Rome Convention 1952 

http://www.greenwichmeantime.com/time-zone/europe
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  7) หลักประกันส าหรับความรับผิดของผู้ด าเนินการอากาศยาน 
    อนุสัญญาโรม ค.ศ. 1952 นี ้ก าหนดบทบญัญัติในเร่ืองหลักประกันไว้เป็นหมวด
อย่างชัดเจน แต่ไม่มีบทลงโทษผู้ด าเนินการอากาศยาน ในกรณีท่ีไม่จัดให้มีหลักประกันหรือไม่ท า
ประกนัภยัให้เพียงพอ ซึ่งจะเป็นผลให้ผู้ด าเนินการอากาศยานมิอาจใช้ประโยชน์จากบทบญัญัติของ
อนสุญัญาจ ากดัความรับผิดของตนได้ ดงัเช่นท่ีอนสุญัญาโรม ค.ศ. 1933 ก าหนด โดยท่ีรัฐผู้ท าสญัญา 
(Contracting State) ท่ีอากาศยานบินผ่าน อาจบงัคบัให้ผู้ด าเนินการอากาศยานท่ีจดทะเบียนในรัฐ
ผู้ท าสญัญาอีกฝ่ายหนึ่งท าประกนัภยัส าหรับความเสียหายท่ีครอบคลมุจ านวนการจ ากดัความ  รับผิด
ดงักลา่ว 
 
  8) เขตอ านาจศาลเดียว (single forum jurisdiction) 
           เขตอ านาจศาลตามอนสุญัญานี ้คือ ศาลแห่งถ่ินท่ีความเสียหายได้เกิดขึน้ หลกัการ
นีเ้ป็นหลกัการท่ีมีข้อโต้แย้งจากหลายๆ รัฐ ท่ีไม่เห็นด้วยกับการก าหนดให้มีศาลท่ีมีเขตอ านาจเพียง
ศาลเดียว เพราะกรณีนีจ้ ากดัเฉพาะศาลแหง่ถ่ินท่ีความเสียหายได้เกิดขึน้เท่านัน้ จะไม่รวมถึงศาลของ
รัฐท่ีผู้ด าเนินการอากาศยานท่ีก่อให้เกิดความเสียหายมีสถานประกอบธุรกิจแห่งใหญ่ตัง้อยู่หรือมีถ่ินท่ี
อยูถ่าวรในรัฐนัน้   
   อย่างไรก็ตาม ฝ่ายท่ีให้ความเห็นว่า ควรก าหนดให้มีเขตอ านาจศาลเดียวนัน้ ให้
เหตุผลว่า หากมีการก าหนดให้มีศาลท่ีมีเขตอ านาจหลายแห่ง อาจมีผลให้ค าพิพากษาของศาล       
แตล่ะแห่งขดักัน และอาจท าให้เกิดความไม่แน่นอนของค าพิพากษาของศาลท่ีจะน าไปบงัคบัคดีซึ่งอาจ
ก่อให้เกิดความเสียหายแก่ผู้ เรียกร้องได้34  อย่างไรก็ดี อนุสญัญาเปิดโอกาสให้คูค่วามในคดีอาจน าคดี
ขึน้ฟ้องร้องตอ่ศาลของรัฐผู้ท าสญัญารัฐอ่ืนใดก็ได้ แตก่ระบวนพิจารณาเช่นว่านัน้จะไม่มีผลโดยทางใดก็
ตามท่ีเป็นการเส่ือมเสียต่อสิทธิของบุคคลผู้ ซึ่งน าคดีขึน้ฟ้องร้องในรัฐซึ่งความเสียหายได้เกิดขึน้  
นอกจากนัน้ คูค่วามอาจตกลงกนัย่ืนข้อพิพาทตอ่อนญุาโตตลุาการในรัฐผู้ท าสญัญารัฐใดก็ได้ 

                                                        
  

 Article 14 of Rome Convention 1933 

  
 Article 20 of Rome Convention 1952 

  34 I.H.Ph. Diederiks – Verschoor.  An Introduction to Air Law. (The Netherlands: Kluwer Law 
International), 2006. p. 228. 

  
 Article 20 of Rome Convention 1952 
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    9) การยอมรับและบังคับตามค าพพิากษาของศาล 
      เน่ืองจากอนสุญัญาโรม ค.ศ. 1933 ไม่มีบทบญัญัติเก่ียวกบัการยอมรับและบงัคบั
ตามค าพิพากษาของศาลในรัฐภาคีอ่ืน ประเด็นนีจ้ึงเป็นเร่ืองใหม่ในอนุสัญญานี ้ค าพิพากษาเพ่ือ
ประโยชน์แก่บุคคลท่ีสามท่ีได้รับความเสียหายบนผิวพืน้นัน้ จะไม่มีผลบงัคบัใดๆ    เว้นแต่ในกรณีท่ี
ฝ่ายท่ีมีสว่นได้เสียร้องขอให้มีการบงัคบัในสถานท่ีซึง่จ าเลย (ผู้ด าเนินการอากาศยาน) มีทรัพย์ตัง้อยู ่  
 
    อย่างไรก็ตาม อนสุญัญาโรม ค.ศ. 1952 ไม่ได้รับการยอมรับจากนานาประเทศ
มากนกั ประเทศมหาอ านาจหลกัทางการบิน สหรัฐอเมริกา สหราชอาณาจักร และแคนาดา ต่างก็
ไมไ่ด้ให้สตัยาบนัตอ่อนสุญัญานี ้โดยให้เหตผุลวา่ จ านวนจ ากดัความรับผิดต ่าเกินไป กฎหมายภายใน
ของประเทศตนมีความเหมาะสมและเพียงพอตอ่การคุ้มครองบคุคลท่ีสามบนผิวพืน้ จึงไม่จ าเป็นต้อง
ใช้กฎเกณฑ์ระหว่างประเทศ อนุสัญญาไม่ได้จัดการเก่ียวกับปัญหาเร่ืองเสียงอากาศยาน (sonic 
boom) และความเสียหายจากนิวเคลียร์ (nuclear damage) รวมทัง้การไม่เห็นด้วยเก่ียวกับการ
ก าหนดเขตอ านาจศาล  ในขณะท่ีประเทศไทยได้ลงนามในอนสุญัญานี ้เม่ือวนัท่ี 7 ตลุาคม ค.ศ. 1952 
(พ.ศ. 2495) แตม่ิได้ให้สตัยาบนั โดยคณะรัฐมนตรีได้มีมติเม่ือวนัท่ี 1 พฤศจิกายน พ.ศ. 251035อนมุตัิ
ให้เข้าเป็นภาคีอนสุญัญาโรม ค.ศ.1952 พร้อมกบัอนสุญัญาเก่ียวกับการบินพลเรือนอีก 2 ฉบบั คือ 
อนสุญัญาว่าด้วยการวางระเบียบบางประการเก่ียวกบัการอายดัอากาศยาน หรืออนสุญัญาโรม ค .ศ.
1943 และอนสุญัญาวอร์ซอ ค.ศ. 1929    แตต่อ่มา เม่ือวนัท่ี 5 มีนาคม พ.ศ. 2511 คณะรัฐมนตรีมี
มติเก่ียวกับการเข้าเป็นภาคีของอนสุญัญาเก่ียวกับการบินพลเรือนตามท่ีกระทรวงคมนาคมเสนอว่า 
ให้กระทรวงคมนาคมรับไปพิจารณาอีกครัง้หนึ่งว่า การใช้อนสุญัญาเหล่านีมี้ความจ าเป็นจะต้องออก
พระราชบญัญัติในเร่ืองใดบ้าง ถ้าจะต้องออกพระราชบญัญัติ ก็ให้เสนอให้คณะรัฐนมตรีพิจารณา
ก่อน ถ้าไม่จ าเป็นต้องออกพระราชบัญญัติแล้ว ก็ไม่ต้องเสนอขอรับความเห็นชอบจากสภาร่าง

                                                        
  35 ส านกัเลขาธิการคณะรัฐมนตรี, “หนงัสอืที่ สร.0403/15811 เร่ือง การเข้าเป็นภาคีอนสุญัญาเก่ียวกบัการ
บินพลเรือน,” 3 พฤศจิกายน 2510. 

 Convention for the Unification of Certain Rules Relating to the Precautionary Arrest of Aircraft 
1933 
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รัฐธรรมนูญ36  และท้ายสุดในวันท่ี 28 พฤษภาคม พ.ศ. 2511 คณะรัฐมนตรีได้มีมติให้กระทรวง
คมนาคมรับเร่ืองการเข้าเป็นภาคีอนสุญัญาเก่ียวกบัการบินพลเรือนไปพิจารณาอีกครัง้หนึ่ง ซึ่งรวมถึง
การเป็นภาคีอนสุญัญาโรม ค.ศ. 1952 ด้วย  ซึง่ประเทศไทยก็มิได้ด าเนินการให้สตัยาบนัแก่อนสุญัญา
โรม ค.ศ. 1952 แตอ่ยา่งใด  
 
    ตอ่มา ในการประชมุทางทตูปี ค.ศ. 1978 ได้มีการรับรองพิธีสารแก้ไขอนสุญัญา
ว่าด้วยความเสียหายซึ่งอากาศยานต่างประเทศก่อให้เกิดขึน้แก่บุคคลท่ีสามบนผิวพืน้ลงนาม ณ     
กรุงโรม เม่ือวนัท่ี 7 ตลุาคม ค.ศ. 1952 ลงนาม ณ เมืองมอนตริออล ค.ศ. 1978 หรือพิธีสารมอนตริ
ออล ค.ศ. 1978 โดยสาระส าคญัของพิธีสารนีคื้อ  
 
     1) ปรับปรุงจ านวนจ ากัดความรับผิด  จากการอ้างอิงระบบมาตรฐานทองค า
เป็น “หน่วยสิทธิพิเศษถอนเงิน” (Special Drawing Right - SDR) ตามระบบตะกร้าเงินของกองทนุ
การเงินระหว่างประเทศ ซึ่งมีความผันผวนน้อยกว่าระบบมาตรฐานทองค า ทัง้นี ้โดยอิทธิพลการ
เปล่ียนแปลงจ านวนการจ ากัดความรับผิดจากมาตรฐานทองค ามาเป็นหน่วยสิทธิพิเศษถอนเงินใน
ระบบวอร์ซอท่ีได้มีการแก้ไขเพิ่มเตมิอนสุญัญาวอร์ซอ ค.ศ. 1929 โดยพิธีสารมอนตริออล ฉบบัท่ี 1 ถึง 
ฉบบัท่ี 3 เม่ือปี ค.ศ. 1975 อยา่งไรก็ตาม    ในกรณีของรัฐท่ีเป็นภาคีอนสุญัญาโรม ค.ศ. 1952 แตม่ิได้
เป็นสมาชิกของกองทนุการเงินระหว่างประเทศและไม่มีกฎหมายภายในของรัฐให้ค านวณหน่วยสิทธิ
พิเศษถอนเงินตามวิธีการของกองทนุการเงินระหว่างประเทศได้ ก็ให้ค านวณตามจ านวนจ ากดัความ
รับผิดท่ีพิธีสารก าหนดเป็นหน่วยเงินตรา (monetary unit) โดยหนึ่งหน่วยเงินตราเทียบเท่ากบัทองค า
จ านวนหกสิบห้ากับก่ึงมิลลิกรัมโดยมีความบริสุทธ์ิเก้าร้อยส่วนในหนึ่งพัน และจ านวนนีส้ามารถ
ปริวรรตเป็นเงินตราสกลุแห่งชาติ (national currency) ตามกฎหมายของรัฐท่ีเก่ียวข้องในจ านวนถ้วน 
(round figures) 
 
   อนึ่ง ข้อท่ีน่าสังเกตในปรับปรุงจ านวนจ ากัดความรับผิดประการหนึ่ง คือ  ใน
อนสุญัญาโรม ค.ศ. 1952 ได้ก าหนดขัน้ของจ านวนจ ากดัความรับผิดตามน า้หนกัอากาศยานทัง้หมด 

                                                        
  36 ส านกัเลขาธิการคณะรัฐมนตรี,“หนงัสือด่วนมาก ที่ สร.0403/3035 เร่ือง การเข้าเป็นภาคีอนุสญัญา
เก่ียวกบัการบินพลเรือน,” 6 มีนาคม 2511. 

  


 Article III of Montreal Protocol 1978 
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5 ช่วงชัน้ ด้วยกนั โดยเร่ิมจากอากาศยานท่ีมีน า้หนกัตัง้แต ่1,000 กิโลกรัมหรือน้อยกว่านัน้ จนถึงอากาศ
ยานท่ีมีน า้หนกักว่า 50,000 กิโลกรัมขึน้ไป แตใ่นพิธีสารนีไ้ด้ก าหนดขัน้ของจ านวนจ ากดัความรับผิด
ไว้เพียง 4 ช่วงชัน้เท่านัน้ โดยเร่ิมจากอากาศยานท่ีมีน า้หนกัตัง้แต ่2,000 กิโลกรัมหรือน้อยกว่านัน้ 
จนถึงอากาศยานท่ีมีน า้หนกักว่า 30,000 กิโลกรัมขึน้ไป ทัง้นี ้เน่ืองมาจากพฒันาการด้านการผลิต
อากาศยานท่ีมีการพฒันาให้อากาศยานมีความเร็ว (speed) มากขึน้ โดยอากาศยานท่ีผลิตในช่วงปี 
ค.ศ. 1950 ไมว่า่จะเป็นอากาศยานท่ีมีขนาดเล็กหรืออากาศยานขนาดใหญ่ จะมีความเร็วคอ่นข้างต ่า
ซึ่งโอกาสท าให้เกิดความเสียหายต่อผิวพืน้ไม่ต่างกันนัก  ต่อมา ได้มีการพฒันาประสิทธิภาพของ
อากาศยานให้มีความเร็วมากขึน้ไปอีก  ดงันัน้ ปัจจยัเร่ืองขนาดของอากาศยานท่ีว่าอากาศยานขนาด
ใหญ่ย่อมมีอานุภาพในการท าให้เกิดความเสียหายมากกว่าอากาศยานท่ีมีขนาดเล็กกว่า  จึงไม่ใช่
ปัจจยัเดียวท่ีใช้ในการพิจารณาจ านวนจ ากัดความรับผิดอีกต่อไป37    การพิจารณาความเป็นไปได้
ของการก่อให้เกิดความเสียหายจงึควรพิจารณาท่ีความเร็วของอากาศยานด้วย   นอกจากนัน้ ในช่วงปี 
ค.ศ. 1970 อากาศยานขนาดเล็กมีจ านวนเพิ่มมากขึน้กว่าอากาศยานขนาดใหญ่มาก ดงันัน้ จ านวน
จ ากัดความรับผิดท่ีก าหนดไว้ในชัน้แรกท่ี 1,000 กิโลกรัมหรือน้อยกว่านัน้จึงไม่เพียงพอส าหรับ   
อากาศยานประเภทดังกล่าว ท าให้ต้องมีการปรับปรุงขัน้ความรับผิดให้สอดคล้องกับสภาพและ
พฒันาการของอากาศยาน ณ ขณะนัน้ด้วย  
 
  2) การปรับปรุงการเฉล่ียความเสียหายตามข้อ 14 ของอนุสัญญาโรม ค.ศ. 
1952  
         ถ้าเป็นการเรียกร้องเก่ียวกับการเสียชีวิตหรือการบาดเจ็บของบคุคลและความ
เสียหายแก่ทรัพย์ด้วย จ านวนรวมทัง้หมดท่ีจ่ายได้จะต้องมีความเหมาะสมอย่างเป็นพิเศษ โดยให้
เฉล่ียให้ได้สดัส่วนกับการเรียกร้องเก่ียวกับการเสียชีวิตหรือการบาดเจ็บของบุคคล ถ้ามีส่วนท่ีเหลือ 
จ านวนรวมท่ีจา่ยได้จะต้องจา่ยตามสดัสว่นของข้อเรียกร้องเก่ียวกบัความเสียหายในทรัพย์ 
 
     3) ให้ความส าคัญแก่การเช่าอากาศยานข้ามประเทศ โดยยอมรับสถานะของ 
“รัฐผู้ด าเนินการ” (State of operator) และก าหนดให้รัฐผู้ด าเนินการเป็นเกณฑ์หนึ่งในการใช้บงัคบั
ของอนสุญัญาโรม ค.ศ. 1952 และพิธีสารมอนตริออล ค.ศ. 1978 

                                                        
  37 Nicolas Mateesco Matt,  Treaty on  Air – Aeronautical Law, p.535. 

  
 Article IV of Montreal Protocol 1978 
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    4) เพิ่มหลักการเก่ียวกับขอบเขตการไม่ใช้บังคับอนุสัญญา โดยก าหนดให้
อนุสญัญาโรม ค.ศ. 1952 ไม่ใช้บงัคบักับความเสียหายท่ีเกิดจากอากาศยานท่ีใช้ในราชการทหาร 
ศลุกากร และต ารวจ และไมใ่ช้บงัคบัแก่ความเสียหายท่ีเกิดจากนิวเคลียร์ 
 
    อยา่งไรก็ตาม พิธีสารนีมี้ผลใช้บงัคบัเม่ือวนัท่ี 25 กรกฎาคม ค.ศ. 2002  โดยมีรัฐ
ภาคีท่ีลงนามและยอมรับโดยรัฐภาคี 17 รัฐ ซึง่ในจ านวนนีไ้ด้ให้สตัยาบนัตอ่พิธีสาร 12 รัฐ 
 
    จากภาพรวมของอนุสญัญาระหว่างประเทศเก่ียวกบัการชดใช้คา่สินไหมทดแทน
ในความเสียหายต่อบุคคลท่ีสามอันเกิดจากอากาศยาน จะเห็นได้ว่า ความล้าสมัยของกฎเกณฑ์
ระหว่างประเทศในเร่ืองดังกล่าว เป็นผลให้ตราสารระหว่างประเทศเหล่านีไ้ด้รับความสนใจ การ
ตอบสนองและการยอมรับจากประเทศตา่งๆ น้อยมาก  เม่ือเทียบกบักฎหมายอากาศระหว่างประเทศ
แผนกคดีบุคคลเก่ียวกบัการรับขนทางอากาศ ท่ีมีจ านวนประเทศภาคีของตราสารระหว่างประเทศใน
ระบบวอร์ซอและอนสุญัญามอนตริออล ค.ศ. 1999 จ านวนมาก ดงันี ้จึงชีใ้ห้เห็นถึงความล้มเหลว
ถึงการท าให้เป็นอนัหนึ่งอนัเดียวกนั (unification) ในกฎหมายอากาศระหว่างประเทศแผนกคดีบคุคล
ท่ีเก่ียวกบัความเสียหายท่ีเกิดขึน้แก่บคุคลท่ีสามบนผิวพืน้   
 
 
 

                                                        
  

 เมื่อมีรัฐที่ลงนาม 5 รัฐ ได้มอบตราสารการให้สตัยาบนัพิธีสาร ( Article XXII of Montreal Protocol 1978) 

  
 อาเซอร์ไบจาน, เบนิน, บราซิล, บูร์กินาฟาโซ, เอลซลัวาดอร์, กวัเตมาลา, เคนยา, เลบานอน,

มาดากสัการ์, โมร็อกโก, ไนเจอร์ และซูรินาเม 

  
 ข้อมลู ณ วนัที่ 22 มกราคม พ.ศ. 2554 (เฉพาะที่มีผลใช้บงัคบั) คือ 1929 Warsaw Convention 

จ านวน 152 รัฐ, 1955 Hague Protocol จ านวน 137 รัฐ, 1961 Guadalajara Convention จ านวน 86 รัฐ, 1975 
Montreal Protocol 1 จ านวน 45 รัฐ, 1975 Montreal Protocol 2 จ านวน 50 รัฐ, 1975 Montreal Protocol 4 
จ านวน 45 รัฐ และ Montreal Convention 1999 จ านวน 100 รัฐ, ที่มา : International Civil Aviation Organization, 

Current lists of parties to multilateral air law treaties. [Online], 22 Jan 2011. Available from: 

http://www2.icao.int/EN/ LEB/ Pages/TreatyCollection.aspx 
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             2.2.3  ข้อมติของคณะมนตรีความม่ันคงเก่ียวกับการก่อการร้ายที่มีผลต่อการ
ชดใช้ค่าสินไหมทดแทนในความเสียหายจากการกระท าการแทรกแซงโดยมิชอบด้วย
กฎหมายเกี่ยวกับอากาศยาน  
  
   คณะมนตรีความมั่นคงแห่งสหประชาชาติ เป็นองค์กรหลักและมีบทบาทท่ีสุดใน
องค์การสหประชาชาติ โดยมีหน้าท่ีหลกัในการรักษาสนัติภาพและความมัน่คงระหว่างประเทศ ตาม
กฎบตัรสหประชาชาติ ข้อ 39 ถึง ข้อ 50  บทบาทของคณะมนตรีความมัน่คงท่ีมีตอ่ปัญหาการก่อการ
ร้ายมีความส าคญัยิ่ง ดงัจะเห็นได้จากข้อมตท่ีิคณะมนตรีความมัน่คงได้รับรองเก่ียวกับการก่อการร้าย
มีเป็นจ านวนมาก  เน่ืองจากการก่อการร้ายเป็นปัญหาท่ีกระทบตอ่สนัติภาพและความมัน่คงระหว่าง
ประเทศ  คณะมนตรีความมั่นคงจึงมีอ านาจในการเข้าไปด าเนินการแก้ไขปัญหาดงักล่าว ด้วยใช้
มาตรการตา่งๆ ตามท่ีกฎบตัรสหประชาชาติให้อ านาจไว้ และโดยเฉพาะอย่างยิ่งการรับรองข้อมติท่ี
คณะมนตรีความมั่นคงใช้เป็นเคร่ืองมือในการด าเนินงานให้บรรลุหน้าท่ีในการรักษาสนัติภาพและ
ความมัน่คงระหวา่งประเทศ 
 
   ข้อมตขิองคณะมนตรีความมัน่คง  มีทัง้ข้อมตท่ีิไม่มีผลผกูพนัทางกฎหมายและข้อมติท่ี
มีผลผลผกูพนัตามกฎหมาย  โดย 
      - ข้อมติท่ีไม่มีผลผูกพันทางกฎหมาย  จะอยู่ในรูปแบบของข้อเสนอแนะ
หรือความเห็นแนะน าท่ีไม่มีผลบงัคบัต่อรัฐสมาชิกโดยตรง โดยจะใช้ถ้อยค าในข้อมติลกัษณะท่ีเป็น
การร้องขอ เรียกร้อง เชือ้เชิญ หรือการยืนยนั เป็นต้น  ซึ่งแม้ว่าจะไม่มีผลผกูพนัทางกฎหมายหรือผล
บงัคบัต่อรัฐโดยตรงก็ตาม แตป่ระเทศสมาชิกส่วนใหญ่ก็จะปฏิบตัิตามข้อมติท่ีเป็นข้อเสนอแนะหรือ
ความเห็นแนะน าอยูแ่ล้ว เน่ืองจากวา่ หากไมป่ฏิบตัติามอาจได้รับผลกระทบทางอ้อมบางประการ เช่น 
ความกดดนัทางการเมือง หรือทางเศรษฐกิจได้   
     - ข้อมติ ท่ี มีผลผูกพันทางกฎหมาย  เ ป็นเ ร่ือง ท่ี เ ก่ียวกับหมวด 7              
การด าเนินการเก่ียวกับการคกุคามต่อสนัติภาพการละเมิดสนัติภาพและการกระท าการรุกราน   โดย       
กฎบัตรสหประชาชาติข้อ 25 ก าหนดให้รัฐสมาชิกมีความผูกพันท่ีจะต้องยอมรับและปฏิบัติตาม        
ค าวินิจฉัยของคณะมนตรีความมัน่คง ซึ่งข้อมติของคณะมนตรีความมัน่คงท่ีเก่ียวกับการก่อการร้าย 
ส่วนใหญ่จะเป็นข้อมติท่ีมีผลผูกพันทางกฎหมายต่อรัฐสมาชิก เน่ืองจากอาศยัอ านาจตามหมวด 7   
ในการออกข้อมต ิ
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   โดยท่ีการกระท าการแทรกแซงโดยมิชอบด้วยกฎหมายเก่ียวกับอากาศยานเป็นภยัต่อ
ความสงบสขุและเสรีภาพในการเดินทางทางอากาศของประชาคมระหว่างประเทศ และถือเป็นภยัตอ่
ความมัน่คงและสนัติภาพของโลก  คณะมนตรีความมัน่คงจึงเข้ามามีบทบาทในเหตกุารณ์ดงักล่าว 
โดยการรับรองข้อมตขิองคณะมนตรีความมัน่คงเก่ียวกบัการก่อการร้าย  ดงัท่ีกล่าวมาแล้วในข้อ 2.1.1  
Lockerbie case ได้แก่ ข้อมติท่ี 748 (1992) ข้อมติท่ี 833 (1993) และข้อมติท่ี 1192 (1998) ในการ
ใช้มาตรการคว ่าบาตรทางเศรษฐกิจ ซึ่งท าให้รัฐบาลลิเบียน าตวัผู้ถกูกล่าวหาว่ากระท าความผิดเข้าสู่
การพิจารณาคดีของศาลและชดใช้คา่สินไหมทดแทนในความเสียหายจากการกระท าการแทรกแซงโดย
มิชอบด้วยกฎหมายเก่ียวกบัอากาศยานให้แก่บคุคลท่ีสาม 
 
   ในขณะท่ีภายหลงัจากเหตกุารณ์ 9/11 คณะมนตรีความมัน่คงรับรองข้อมติหลายข้อ
มตด้ิวยกนั ดงัมีตวัอยา่งท่ีมีสาระส าคญัโดยยอ่ ดงันี ้
      - ข้อมติท่ี 1368 (2001)38 รับรองเม่ือวนัท่ี 12 กนัยายน ค.ศ. 2001 ประณาม
การโจมตีของผู้ก่อการร้ายวา่การโจมตีดงักล่าวเป็นการก่อการร้ายระหว่างประเทศและเป็นภยัคกุคาม
สนัติภาพและความมัน่คงระหว่างประเทศ พร้อมทัง้เรียกร้องให้ประชาคมโลกน าตวัผู้กระท าความผิด 
ผู้สัง่การ ผู้ให้การสนบัสนนุการโจมตี รวมถึงผู้ให้การพกัพิงมาเข้าสูก่ระบวนการยตุธิรรม   
     - ข้อมติท่ี 1373 (2001)39 รับรองเม่ือวนัท่ี 28 กันยายน ค.ศ. 2001 ก าหนด
มาตรการต่างๆ เพ่ือป้องกันและปราบปรามการก่อการร้าย ซึ่งประกอบด้วยมาตรการทางการเงิน 
การเมือง การตรวจคนเข้าเมือง การแลกเปล่ียนข่าวกรอง และการเข้าเป็นภาคีอนุสญัญาว่าด้วยการ
ตอ่ต้านการก่อการร้ายและพิธีสารท่ีเก่ียวข้องของสหประชาชาติ 13 ฉบบั โดยจดัตัง้คณะกรรมาธิการ
ตอ่ต้านการก่อการร้าย (UN Counter-Terrorism Committee หรือ CTC) และส านกัผู้บริหารด้านการ
ตอ่ต้านการก่อการร้ายแห่งสหประชาชาติ (Counter Terrorism Executive Directorate - CTED) 
รวมทัง้ให้รัฐสมาชิกด าเนินมาตรการควบคมุดแูลคนชาติของตนและบุคคลท่ีอาศยัอยู่ในดินแดนของ
ตนไม่ให้ท าการสนับสนุนทางการเงิน หรืออ านวยความสะดวกไม่ว่าโดยทางตรงหรือทางอ้อมแก่
ผู้ก่อการร้าย รวมทัง้รัฐสมาชิกต้องงดเว้นจากการให้การสนบัสนุนทุกรูปแบบแก่บคุคลท่ีเก่ียวข้องกับ
การก่อการร้าย 

                                                        
  38 United Nation Security Council Resolution 1368 (2001) 
  39 United Nation Security Council Resolution 1373 (2001) 
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     -  ข้อมติท่ี 1378 (2001)40 รับรองเม่ือวันท่ี 14 พฤศจิกายน ค.ศ. 2001 
ประณามรัฐบาลตาลีบนั (Taliban) ในประเทศอัฟกานิสถานท่ีให้ใช้อัฟกานิสถานเป็นฐานท่ีมัน่ของ
ขบวนการก่อการร้ายในโครงขา่ย Al-Qaida และขบวนการอ่ืน และในการให้ท่ีหลบภยัแก่นาย Usama 
Bin Laden และเรียกร้องรัฐสมาชิกให้ความช่วยเหลือทางด้านมนษุยธรรมแก่ประชาชนชาวอฟักนัท่ี
อยูใ่นอฟักานิสถานและผู้อพยพชาวอฟักนั รวมทัง้ให้ความชว่ยเหลือในระยะยาวในการฟืน้ฟูเศรษฐกิจ
และสงัคมของอฟักานิสถาน    
     -  ข้อมติท่ี 1390 (2002)41 รับรองเม่ือวนัท่ี 16 มกราคม ค.ศ. 2002   ยืนยนัข้อ
มติท่ีเคยรับรองไว้ก่อนหน้านี ้ท่ีรวมถึงมาตรการคว ่าบาตรทางเศรษฐกิจต่อรัฐบาลตาลีบนัโดยอายดั
แหลง่เงินทนุตา่งๆ ซึง่มีการจดัการทัง้ทางตรงและทางอ้อมโดยรัฐบาลตาลีบนั (ข้อมติท่ี 1267 (1999)) 
และให้อายัดกองทุนหรือทรัพย์สินอ่ืนของนาย Usama Bin Laden และบุคคลอ่ืนในขบวนการ          
Al-Qaida (ข้อมตท่ีิ 1333 (2000))  
   โดยข้อมติต่อๆ มา เช่น ข้อมติท่ี 1566 (2004) ท่ีรับรองเม่ือวนัท่ี 24 เมษายน ค.ศ. 
2004 ว่าด้วยการไม่แพร่ขยายอาวธุท่ีมีอานุภาพการท าลายล้างสงู (Weapons of Mass Destruction 
: WMD) ก าหนดมาตรการตา่งๆ เพ่ือป้องกนัไม่ให้ WMD เคร่ืองส่งและวสัดอุปุกรณ์ท่ีเก่ียวข้องตกไป
อยู่ในมือของกลุ่มผู้ก่อการร้าย และเป็นความพยายามของสหประชาชาติท่ีจะเปิดช่องโหว่ของความ
ตกลงระหว่างประเทศด้านการลดและแพร่ขยาย WMD ท่ีมีอยู่ ซึ่งไม่สอดคล้องกับสภาพการเมือง
ระหวา่งประเทศปัจจบุนัท่ีมี No- State actors เป็นตวัแปรส าคญั42 รวมทัง้ข้อมติ 1617 (2005) รับรอง
เม่ือวนัท่ี 29 กรกฎาคม ค.ศ. 2005 ยงัคงยืนยนัอีกครัง้ในข้อมติเก่ียวกบัการก่อการร้ายท่ีมีการรับรอง
ก่อนหน้านี ้และเรียกร้องรัฐให้ความร่วมมืออย่างเต็มท่ีกับคณะกรรมการต่อต้านการก่อการร้าย 
(Counter-Terrorism Committee) ท่ีก่อตัง้ขึน้ตามข้อมติท่ี 1373 (2001) และคณะกรรมการมาตรการ
คว ่าบาตร Al-Qaida/Taliban ท่ีตัง้ตามข้อมติท่ี 1267 (1999) อย่างไรก็ตามข้อมติของคณะมนตรี
ความมั่นคงท่ีก าหนดมาตรการคว ่าบาตรทางเศรษฐกิจต่อรัฐบาลตาลีบนัในประเทศอัฟกานิสถาน     
ไม่มีผลต่อการจ่ายค่าสินไหมทดแทนแก่ผู้ เสียหายบนผิวพืน้จากเหตกุารณ์ 9/11 แตอ่ย่างใด รัฐบาล
สหรัฐอเมริกาเข้ารับผิดชอบตอ่ความเสียหายตอ่บคุคลท่ีสามด้วยตนเองทัง้สิน้  

                                                        
  40 United Nation Security Council Resolution 1378 (2001) 
  41 United Nation Security Council Resolution 1390 (2002) 

  42 กระทรวงการต่างประเทศ, การด าเนินการเร่ืองการต่อสู้การก่อการร้ายในกรอบสหประชาชาติ 
[ออนไลน์], เมษายน 2553. แหลง่ที่มา http://www.mfa.go.th/web/33.php [18 มีนาคม 2554] 

http://www.mfa.go.th/web/33.php%20%5b18
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   เม่ือพิจารณาข้อมติของคณะมนตรีความมัน่คงท่ีกล่าวข้างต้นแล้ว จะเห็นได้ว่า  ข้อมติ
ของคณะมนตรีความมัน่คงอยู่นอกเหนือแหล่งท่ีมาท่ีเป็นบ่อเกิดของกฎหมายระหว่างประเทศตามท่ี
บญัญตัไิว้ในข้อ 38 1 a) ถึง d) ของธรรมนญูศาลยตุิธรรมระหว่างประเทศ หรือเรียกได้ว่าเป็นบอ่เกิด
แหล่งอ่ืนๆ ของกฎหมายระหว่างประเทศ (other sources of international law) โดยเป็นเพียงข้อมติ
หรือความเห็นขององค์กรระหว่างประเทศท่ีมีผลผกูพนัทางกฎหมาย (legal binding) ซึ่งยงัไม่ได้รับ
การยอมรับหรือพฒันาไปถึงระดบัท่ีเป็นบ่อเกิดของกฎหมายระหว่างประเทศในลกัษณะท่ีเป็นจารีต
ประเพณีระหว่างประเทศ (international customary law)  อย่างไรก็ตาม หากคณะมนตรีความมัน่คง
มีการออกข้อมติเก่ียวกับการชดใช้ค่าสินไหมทดแทนจากการแทรกแซงโดยมิชอบด้วยกฎหมาย
เก่ียวกบัอากาศยานมากขึน้และรัฐตา่งๆ ก็ให้การยอมรับและปฏิบตัิตาม  ข้อมติของคณะมนตรีความ
มัน่คงแห่งสหประชาชาติในเร่ืองดงักล่าวท่ีได้รับการรับรองโดยทัว่ไปนัน้ อาจมีแนวโน้มท่ีจะพฒันาไป
เป็นกฎหมายจารีตประเพณีระหวา่งประเทศหรือสนธิสญัญาตอ่ไป 
 
   ในกรณีท่ีเกิดความเสียหายจากการกระท าการแทรกแซงโดยมิชอบด้วยกฎหมาย
เก่ียวกับอากาศยานแก่บุคคลท่ีสาม ซึ่ง ถืออยู่ในฐานะผู้ เคราะห์ร้าย (victim) ในเหตุการณ์ 
นอกเหนือไปจากผู้ เสียหายอ่ืน เช่น คนโดยสาร นักบิน  ผู้ควบคุมอากาศยาน เจ้าหน้าท่ีประจ าอากาศ
ยานหรือลกูเรือในอากาศยานนัน้ ซึ่งเป็นผู้ เสียหายโดยตรงในเหตกุารณ์  รวมทัง้ ผู้ด าเนินการอากาศ
ยานซึ่งเป็นผู้ ได้รับความเสียหายทางเศรษฐกิจด้วย  โดยเหตกุารณ์แทรกแซงโดยมิชอบด้วยกฎหมาย
เก่ียวกบัอากาศยานท่ีเคยเกิดขึน้ในอดีต แสดงให้เห็นถึงวิธีการในการชดใช้และเยียวยาความเสียหาย
แก่บุคคลท่ีสามในส่วนท่ีเกินความสามารถของผู้ด าเนินการอากาศยานท่ีรับผิดชอบตามท่ีผู้ด าเนินการ

                                                        
   Article 38 of Statute of the International Court of Justice  
     1. The Court, whose function is to decide in accordance with international law such disputes 
as are submitted to it, shall apply:  
    a. international conventions, whether general or particular, establishing rules expressly 
recognized by the contesting states;  
    b. international custom, as evidence of a general practice accepted as law;  
    c. the general principles of law recognized by civilized nations;  
    d. subject to the provisions of Article 59, judicial decisions and the teachings of the most 
highly qualified publicists of the various nations, as subsidiary means for the determination of rules of law.  
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อากาศยานได้ประกันภัยไว้  ซึ่งรัฐเข้ามามีบทบาทในการเยียวยาความเสียหายท่ีเกิดขึน้อย่างมาก  
จากกรณี Lockerbie case ท่ีผู้ เขียนยกตวัอยา่ง จะเห็นได้ว่า   โดยท่ีสหรัฐอเมริกาและลิเบียตา่งก็มิได้
เป็นภาคีของอนุสญัญาโรม ค.ศ. 1952  ดงันัน้ การเยียวยาบคุคลท่ีสามซึ่งอยู่บนผิวพืน้ท่ีได้รับความ
เสียหายอันเป็นผลมาจากการกระท าการอันเป็นการแทรกแซงโดยมิชอบด้วยกฎหมายในกรณีนี ้      
จึงไม่ได้อาศยักฎเกณฑ์ท่ีก าหนดไว้ในอนุสญัญาโรม ค.ศ. 1952   แต่เป็นกรณีท่ีรัฐบาลลิเบียเข้ามา
รับผิดชอบในการชดใช้คา่สินไหมทดแทนในความเสียหายจากการกระท าการแทรกแซงโดยมิชอบด้วย
กฎหมายเก่ียวกับอากาศยานให้แก่บุคคลท่ีสามท่ีเป็นประชาชนท่ีเมือง Lockerbie ประเทศ
สกอตแลนด์ท่ีอยู่บนผิวพืน้ 11 คน   จากข้อมติของคณะมนตรีความมั่นคงท่ีออกมาเพ่ือกดดนัทาง
การเมือง ท าให้ประเทศลิเบียต้องรับผิดชอบในการจ่ายค่าสินไหมทดแทนในกรณีดงักล่าว เพ่ือแลกกับ
การยกเลิกมาตรการคว ่าบาตร   นอกจากนัน้  ในกรณีของเหตกุารณ์ 9/11 การชดใช้คา่สินไหมทดแทน
แก่บคุคลท่ีสามบนผิวพืน้เป็นการชดใช้โดยผู้ด าเนินการอากาศยาน (สายการบินท่ีถกูก่อการร้าย) โดย
คา่สินไหมในส่วนนีม้าจากประกนัภยัท่ีผู้ด าเนินการอากาศยานได้จดัท าขึน้ อย่างไรก็ดี ความเสียหาย
ในเหตุการณ์ดงักล่าวมีมากเกินกว่าประกันภัยท่ีผู้ด าเนินการอากาศยานได้จัดท าไว้กับบริษัทผู้ รับ
ประกันภยัหลายเท่าตวั ส่วนตา่งท่ีผู้ด าเนินการอากาศยานไม่อาจชดใช้ให้แก่ผู้ ได้รับความเสียหายได้ 
รัฐบาลสหรัฐอเมริกาเป็นผู้ เข้ามาช่วยเหลือรับภาระในค่าสินไหมทดแทนในส่วนนี ้  ประเด็นปัญหาท่ี
ตามมาคือ ท าอย่างไรท่ีจะให้มีการชดใช้ค่าสินไหมทดแทนส าหรับความเสียหายของบุคคลท่ีสามบน
ผิวพืน้จากการกระท าการแทรกแซงโดยมิชอบด้วยกฎหมายเก่ียวกบัอากาศยานได้อย่างเพียงพอและ
เป็นธรรมมากขึน้ โดยอาศยักฎเกณฑ์ระหวา่งประเทศ  
 
   2.3 แนวความคิดในการจัดท าอนุสัญญาว่าด้วยค่าสินไหมทดแทนส าหรับความ
เสียหายของบุคคลที่สามอันเป็นผลมาจากการกระท าการแทรกแซงโดยมิชอบด้วยกฎหมาย
เก่ียวกับอากาศยาน  
 
   นบัตัง้แต่ปี ค.ศ. 1933 ท่ีมีการจดัท าอนสุญัญาฉบบัแรกท่ีวางหลกัเกณฑ์เก่ียวกบัความ
รับผิดในความเสียหายท่ีเกิดจากอากาศยานตอ่บุคคลท่ีสามบนผิวพืน้ คือ อนุสญัญาโรม ค.ศ. 1933 
และมีการแก้ไขเพิ่มเตมิโดยพิธีสารบรัสเซลส์ ค.ศ. 1938 แตก่ฎเกณฑ์ระหว่างประเทศดงักล่าวไม่ได้รับ
การยอมรับอย่างกว้างขวาง สงัเกตได้จากจ านวนของรัฐท่ีให้สตัยาบนัตราสารระหว่างประเทศทัง้สอง
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ฉบบั คือ อนุสัญญาโรม ค.ศ. 1933 มีรัฐท่ีให้สัตยาบันจ านวน 5 รัฐ43 ได้แก่ เบลเยียม บราซิล 
กัวเตมาลา โรมาเนีย และสเปน ซึ่งใช้เวลานานกว่า 9 ปี ท่ีอนุสัญญาจะมีผลใช้บงัคบัในวันท่ี 13 
กมุภาพนัธ์ ค.ศ. 1942  ในขณะท่ีพิธีสารบรัสเซลส์ ค.ศ. 1938 มีรัฐท่ีให้สตัยาบนัเพียง 2 รัฐเท่านัน้ คือ 
บราซิลและกวัเตมาลา  จงึท าให้เห็นว่า กฎเกณฑ์ระหว่างประเทศในเร่ืองดงักล่าวไม่เป็นท่ียอมรับของ
นานาประเทศ   ประกอบกบัเหตกุารณ์สงครามโลกครัง้ท่ี 2 ท่ีเกิดขึน้เม่ือวนัท่ี 1 กนัยายน ค.ศ. 1939 
ซึ่งเป็นเวลาหลงัจากท่ีมีการจดัท าพิธีสารบรัสเซลส์ ค.ศ. 1938 (29 กนัยายน ค.ศ. 1938) ไม่ถึงหนึ่งปี  
ท าให้การจดัท ากฎเกณฑ์เก่ียวกบักฎหมายอากาศระหว่างประเทศทัง้หมดหยุดชะงักลง   และแม้ว่า
ตอ่มาได้มีการจดัท าอนุสญัญาโรม ค.ศ. 1952 ซึ่งเป็นระยะเวลากว่า 14 ปีหลงัจากท่ีได้การจดัท า     
พิธีสารบรัสเซลส์ ค.ศ. 1938   อนสุญัญาโรมก็มิได้รับการยอมรับอยา่งกว้างขวางเช่นเดิม โดยมีรัฐท่ีให้
สตัยาบนัอนุสญัญาเพียง 49 รัฐ จากจ านวนสมาชิก ICAO 180 รัฐ โดยเฉพาะอย่างยิ่งประเทศ
มหาอ านาจทางการบนิ เช่น สหรัฐอเมริกา สหราชอาณาจกัร และแคนาดา ตา่งก็ไม่ได้ให้สตัยาบนัตอ่
อนุสัญญาโรม โดยให้เหตุผลว่าอนุสัญญาไม่มีความน่าสนใจ จ านวนจ ากัดความรับผิดต ่าเกินไป 
กฎหมายภายในของประเทศตนมีความเหมาะสมและเพียงพอต่อการคุ้มครองบคุคลท่ีสามบนผิวพืน้ 
จงึไมจ่ าเป็นต้องใช้กฎเกณฑ์ระหวา่งประเทศ   อีกทัง้ อนสุญัญาไม่ได้จดัการเก่ียวกบัปัญหาเร่ืองเสียง
อากาศยาน (sonic boom) และความเสียหายจากนิวเคลียร์ (Nuclear Damage) รวมทัง้การไม่เห็น
ด้วยเก่ียวกับการก าหนดเขตอ านาจศาลเดียว   ประกอบกับการท่ีองค์การการบินพลเรือนระหว่าง
ประเทศประสบความส าเร็จในการจัดท าอนุสัญญามอนตริออล ค.ศ. 1999  ซึ่งเป็นกฎเกณฑ์บาง
ประการระหว่างประเทศเก่ียวกับการรับขนทางอากาศเก่ียวกับความรับผิดของผู้ ขนส่งทางอากาศ  
เอกสารการรับขน และการจ ากัดความรับผิดของผู้ขนส่ง ซึ่งถือเป็นการจัดท าระบบความรับผิดทาง
สญัญาของผู้ขนส่งทางอากาศให้สอดคล้องกับสภาพเศรษฐกิจในปัจจุบนั  ผู้แทนจากหลายประเทศ
เห็นว่าควรจะมีการปรับปรุงกฎเกณฑ์การละเมิดทางการบินด้วยเช่นกัน  ซึ่งแนวความคิดนีไ้ด้รับการ
สนบัสนนุอย่างกว้างขวาง โดยเฉพาะอย่างยิ่ง ผลจากเหตกุารณ์ 9/11 ท าให้เกิดความเสียหายอย่าง
มหาศาล   ผู้ด าเนินการอากาศยานท่ีได้รับผลกระทบในเหตกุารณ์ดงักล่าว ไม่มีความสามารถในการ
รับผิดชอบในความเสียหายได้ทัง้หมด   ในขณะท่ีตลาดประกันภัยในธุรกิจการบินพลเรือนได้รับ
ผลกระทบโดยตรง จนเป็นเหตใุห้ผู้ รับประกนัภยัการบนิปรับลดวงเงินความรับผิดชดใช้ตอ่บคุคลท่ีสาม
อนัเน่ืองมาจากภัยสงคราม (war risk insurance) ซึ่งจะส่งผลกระทบต่ออุตสาหกรรม การบินและ

                                                        
  43 Peter Martin et.al., Shawcross and Beaumont  Air law, 4th  ed., Vol. 2 (London: Butherworth& 
Co. (Publishers) Ltd., 1989), p. A-3. 
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ระบบการขนส่งทางอากาศทัง้ในประเทศและระหว่างประเทศ    แม้ว่า ICAO จะได้พยายามแก้ไข
ปัญหาดังกล่าว โดยการจัดท าแผนการสากลเก่ียวกับการประกันภัยสงครามทางการบิน (ICAO 
Global Scheme on Aviation War Risk Insurance) หรือ “Globaltime”  และมีการด าเนินการใน
รูปแบบของการจัดตัง้องค์กรแบบบริษัทประกันภัยและเป็นการด าเนินงานโดยไม่หวังผลก า ไร โดย     
แต่ละสายการบินต้องจ่ายเบีย้ประกัน (premium) เข้าเป็นทุนกองกลาง ซึ่งจะคิดเบีย้ประกันภัยกับ   
สายการบินประมาณ 0.50 เหรียญสหรัฐต่อผู้ โดยสาร 1 คน ส าหรับวงเงินความคุ้มครอง 1,500 ล้าน
เหรียญสหรัฐต่อหนึ่งเหตกุารณ์44   แต่การด าเนินการดงักล่าวก็ไม่ประสบความส าเร็จ เพราะผู้ มี
ความสามารถในการจา่ยเงินอดุหนนุเข้ากองทนุกลางอยา่งสหรัฐอเมริกาและญ่ีปุ่ นไม่เข้าร่วมโครงการ
ดงักล่าว      การด าเนินการในขัน้ตอ่มาของ ICAO คือการก่อตัง้คณะท างานเพ่ือศกึษาเก่ียวกับ
ประกนัภยัการบิน 3 คณะ คือ Special Group on Aviation War Risk Insurance (SGWI) , Council 
Study Group on Aviation War Risk Insurance (CGWI) และ Review Group (SGWI-RG) รวมทัง้
คณะท างานเพ่ือการท าให้อนสุญัญาโรม ค.ศ. 1952 ให้เป็นปัจจบุนัขึน้ (Council Special Group on 
the Modernization of the Rome Convention-SGMR)  โดยผู้ ท่ีมีหน้าท่ีรับผิดชอบในการรวบรวม
น าเสนอรายงานการจดัท าอนุสัญญาต่อท่ีประชุม (Rapporteur) ของคณะกรรมการกฎหมายได้นัด
หมายให้มีการประชุมเม่ือต้นปี ค.ศ. 2002 และน าเสนอประเด็นท่ีจะแก้ไขอนุสญัญาโรม ค.ศ. 1952 
ตอ่ท่ีประชมุคณะกรรมการกฎหมาย ครัง้ท่ี 32    ซึง่ท่ีประชมุเห็นชอบให้มีการแก้ไขอนสุญัญาโรม ค.ศ. 
1952 ให้ทนัสมยัมากขึน้ โดยแยกออกเป็นร่างอนสุญัญาสองฉบบั คือ ร่างอนสุญัญาท่ีจะใช้จดัการกบั
ความรับผิดและค่าสินไหมทดแทนในความเสียหายท่ีเกิดจากการแทรกแซงโดยมิชอบด้วยกฎหมาย  
และร่างอนสุญัญาท่ีจะใช้จดัการกบัความรับผิดและคา่สินไหมทดแทนในความเสียหายท่ีมิได้เกิดจาก
การแทรกแซงโดยมิชอบด้วยกฎหมาย  ซึ่งแนวความคิดในการแยกออกเป็นร่างอนสุญัญาสองฉบบันี ้
ได้รับการสนบัสนนุอยา่งมากจากท่ีประชมุสมชัชา ICAO สมยัท่ี 36 เม่ือปี ค.ศ. 2007 
 
    ร่างอนุสัญญาทั ง้สองฉบับ ไ ด้ รับการพิจารณาอย่างละ เ อียดในท่ีประชุม
คณะกรรมการกฎหมายครัง้ท่ี 33 ท่ีจดัขึน้ ณ ส านักงานใหญ่ ICAO ณ เมืองมอนตริออล ประเทศ
แคนาดา เม่ือปี ค.ศ. 2008 และได้มีการน าเสนอร่างอนสุญัญาทัง้สองฉบบัท่ีได้ตรวจพิจารณาแล้วตอ่

                                                        
  44International Civil Aviation Organization, “Attachment C to State letter LE 4/64-03/65, 
Assistance in the field of aviation war risk insurance – Establishment of a global scheme on a 
contingency basis,” 30 June 2003. 
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ท่ีประชุมทางทตู เม่ือเดือนพฤษภาคมปี ค.ศ. 2009 และท่ีประชมุได้รับรองอนุสญัญาทัง้สองฉบบัใน
ท้ายท่ีสดุ ซึ่งผู้ เขียนจะน าเสนอสาระส าคญัของอนุสญัญาการแทรกแซงโดยมิชอบด้วยกฎหมาย ค .ศ. 
2009 ในบทตอ่ไป 
 

 



 
  บทที่  3 

สาระส าคัญของอนุสัญญาว่าด้วยค่าสินไหมทดแทนส าหรับความเสียหาย 
ของบุคคลที่สามอันเป็นผลมาจากการกระท าการแทรกแซง 

โดยมิชอบด้วยกฎหมายเกี่ยวกับอากาศยาน 
                    

    จากท่ีได้ศึกษาวิเคราะห์สภาพปัญหาและแนวปฏิบตัิเก่ียวกบัการชดใช้ค่าสินไหมทดแทนใน
ความเสียหายจากการกระทําการแทรกแซงโดยมิชอบด้วยกฎหมายเก่ียวกับอากาศยานตามหลัก
กฎหมายระหวา่งประเทศในบทท่ี 2 มาแล้วนัน้ จะเห็นได้ว่า กฎหมายระหว่างประเทศแผนกคดีบคุคล
ท่ีมีอยู่เดิม คือ อนสุญัญาโรม ค.ศ. 1952 และพิธีสารมอนตริออล ค.ศ. 1978 ไม่ได้รับการยอมรับจาก
ประเทศตา่งๆ เทา่ท่ีควร ประกอบกบัเหตกุารณ์ความเสียหายท่ีเกิดขึน้แก่บคุคลท่ีสามบนผิวพืน้มีความ
รุนแรงและก่อให้เกิดความเสียหายเป็นจํานวนมหาศาล ดงัปรากฏจากเหตกุารณ์ก่อวินาศกรรมเม่ือ
วันท่ี 11 กันยายน ค.ศ. 2001 ซึ่งส่งผลกระทบต่ออุตสาหกรรมการบินอย่างมาก  ทําให้เกิด
แนวความคดิท่ีจะมีปรับปรุงอนสุญัญาโรม ค.ศ. 1952  ให้เป็นปัจจบุนัมากขึน้ เพ่ือรองรับสภาพสงัคม
การบินของโลกท่ีเปล่ียนแปลงไป ไม่ว่าจะเป็นรูปแบบของการใช้อากาศยานในการก่อให้เกิดความ
เสียหายแก่บุคคลท่ีสาม จํานวนจํากัดความรับผิดของผู้ ดําเนินการอากาศยาน หรือกลไกการชดใช้         
คา่สินไหมทดแทนในความเสียหายท่ีเกิดแก่บคุคลท่ีสาม ประเด็นท่ีมีความสําคญัเหล่านี ้นํามาซึ่งการ
จดัทําอนสุญัญาวา่ด้วยคา่สินไหมทดแทนสําหรับความเสียหายของบคุคลท่ีสามอนัเป็นผลมาจากการ
กระทําการแทรกแซงโดยมิชอบด้วยกฎหมายเก่ียวกับอากาศยาน ค.ศ. 2009 ซึ่งมีความเป็นมาและ
สาระสําคญัของอนสุญัญา ดงันี ้
 
  3.1 ความเป็นมาของอนุสัญญา 
 
  หลงัจากท่ีองค์การการบินพลเรือนระหว่างประเทศ (ICAO) ได้จดัทําอนุสัญญามอนตริออล 
ค.ศ. 1999  โดยการรวบรวมกฎเกณฑ์บางประการเก่ียวกับการรับขนทางอากาศระหว่างประเทศ      
ซึง่มีหลกัการสําคญัเก่ียวกบัระบอบความรับผิดของผู้ขนส่งทางอากาศและเอกสารการรับขนท่ีกระจดั
กระจายอยู่ในสนธิสญัญาฉบบัต่างๆ ซึ่งหลายฉบบัยงัไม่มีผลใช้บงัคบัให้อยู่ในรูปตราสารฉบบัเดียว 
ผู้แทนหลายประเทศเห็นวา่ควรจะมีการปรับปรุงกฎเกณฑ์เก่ียวกบัความเสียหายตอ่บคุคลท่ีสามบนผิว
พืน้ด้วยเช่นกัน  โดยในการประชุมคณะกรรมการกฎหมายของ ICAO ครัง้ท่ี 31 ระหว่างวันท่ี  28 
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สิงหาคม ถึงวันท่ี 8 กันยายน ค.ศ. 2000  ท่ีประชุมได้รับรองข้อเสนอของผู้แทนสวีเดนในการบรรจุ
หวัข้อการพิจารณาปรับปรุงอนสุญัญาวา่ด้วยความเสียหายอนัเน่ืองมาจากอากาศยานตา่งประเทศตอ่
บคุคลท่ีสามบนผิวพืน้ หรืออนสุญัญาโรม ค.ศ.1952 ไว้ในแผนการทํางานของคณะกรรมการกฎหมาย
เป็นวาระท่ี 4 ของการประชมุครัง้ตอ่ไป เน่ืองจากมใิชเ่ร่ืองเร่งดว่นท่ีจะต้องพิจารณา  แตท่ว่า ก่อนท่ีจะ
มีการประชมุสมชัชา ICAO สมยัท่ี 33 ระหว่างวนัท่ี 25 กนัยายน ถึง 5 ตลุาคม ค.ศ. 2001 ได้เกิดเหตุ
โศกนาฏกรรมทางการบินพลเรือนครัง้ร้ายแรงท่ีสุดในประวตัิศาสตร์ขึน้ เม่ือวนัท่ี 11 กันยายน  ค.ศ. 
2001 ประเดน็ดงักลา่วจงึได้ถกูเล่ือนขึน้เป็นวาระท่ี 3 ของการประชมุคณะกรรมการกฎหมายครัง้ท่ี 32 
ในปี ค.ศ. 2004    
 
    นบัแต่วนัท่ี 23 กนัยายน ค.ศ. 2001 ผู้ รับประกนัภัยเก่ียวกบัการบินรายใหญ่ได้บอก
เลิกกรมธรรม์ในส่วนท่ีเก่ียวกับการคุ้มครองภัยสงคราม   ตามสิทธิท่ีระบุไว้ในกรมธรรม์เก่ียวกับการ
บอกเลิกสญัญาประกนัภยัโดยบอกกล่าวล่วงหน้าเป็นเวลาเจ็ดวนั (seven days clause) แตใ่นวนัท่ี    
1 ตลุาคม ค.ศ. 2001 ผู้ รับประกันภัยรายใหญ่ได้เสนอคุ้มครองบุคคลท่ีสามจากภยัสงครามในวงเงิน
คุ้มครอง 50 ล้านเหรียญสหรัฐ โดยสายการบินต้องจ่ายค่าธรรมเนียมพิเศษในอัตรา 1.25 เหรียญ
สหรัฐตอ่คนโดยสารแตล่ะคนในแตล่ะเท่ียวบิน1 ซึ่งในการประชมุสมชัชา ICAO ครัง้ท่ี 33 สมชัชาได้มี
ข้อมติท่ี A33-20 กระตุ้นเตือนให้รัฐผู้ ทําสัญญา (Contracting State) ของอนุสัญญาชิคาโก ค.ศ. 
1944 ร่วมกนัจดัให้มีความช่วยเหลือผู้ ดําเนินการสายการบินและผู้ ให้บริการอ่ืนในเร่ืองการประกนัภยั
สงครามท่ีเก่ียวกบัการบิน (aviation war risk insurance) และให้คณะมนตรีตัง้คณะทํางานพิเศษเพ่ือ
พิจารณาประเด็นนี ้2 ซึ่งคณะมนตรีได้ตัง้คณะทํางานพิเศษเก่ียวกับประกันภัยสงครามท่ีเก่ียวกับ     
การบิน (Special Working Group on Aviation War Risk Insurance - SGWI) ขึน้ โดย SGWI ให้
คําแนะนําเพ่ือการช่วยเหลือท่ีเหมาะสมแก่ผู้ ดําเนินการสายการบินและฝ่ายอ่ืนท่ีได้รับผลกระทบ  
SGWI ได้เสนอมาตรการแก้ไขปัญหาระยะยาว  คือ ควรมีการปรับปรุงอนสุญัญาระหว่างประเทศ โดย

                                                        
  1 Jae Woon Lee,  “The Regime of Compensation Damage in The Modernized Rome 
Conventions: A Comparison between Article 3 of The General Risks Convention of 2009 and Article 17 
of The Montreal Convention of 1999,” Annals of Air and Space Law 35,1 (2010): 216. 
  2 International Civil Aviation Organization, “Part V Legal matter,” Assembly Resolutions in Force 
(as of 5 October 2001), ICAO Doc 9790 (2001), p.v-6. 
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จํากดัความรับผิดของอตุสาหกรรมการบนิ (aviation industry)  ในความรับผิดตอ่บคุคลท่ีสามท่ีได้รับ
ความสูญเสียจากสงคราม การจีอ้ากาศยาน และภัยพิบตัิอ่ืนๆ สําหรับมาตรการระยะสัน้และระยะ
กลาง SGWI ได้เสนอแนะให้จดัตัง้กลไกระหว่างประเทศท่ีเรียกว่า “Globaltime” ท่ีได้รับเงินจากเบีย้
ประกนัภยั เพ่ือจดัให้มีความคุ้มครองบคุคลท่ีสามในด้านการบินจากภัยสงครามท่ีไม่อาจบอกเลิกได้   
โดยผ่านองค์การประกันภัย (Insurance Entity) ท่ีมีวัตถุประสงค์ไม่แสวงหากําไร   โครงการของ 
ICAO นี ้จะเร่ิมดําเนินการเม่ือมีประเทศสมาชิกเข้าร่วมโครงการด้วยความสมคัรใจให้การสนบัสนุน
เป็นเงินอย่างน้อยท่ีสดุร้อยละ 51 ของอตัราเงินอดุหนนุของ ICAO ประจําปี ค.ศ. 2002 – ค.ศ. 2004   
มิฉะนัน้จะไมส่ามารถดําเนินการได้  ซึง่การตอบรับด้วยความสมคัรใจเข้าโครงการของแตล่ะรัฐมีเพียง
ร้อยละ 46.25 ของอตัราเงินอดุหนนุของ ICAO ซึ่งในจํานวนนีร้้อยละ 35.08 เป็นประเทศท่ียอมรับ
แบบมีเง่ือนไข3 ดงันัน้ มาตรการนีจ้ึงไม่ประสบผลสําเร็จ  แต่ในช่วงดงักล่าวมีรัฐบาลหลายประเทศ
รวมทัง้ประเทศไทยให้การคํา้ประกันผู้ ดําเนินการอากาศยานเก่ียวกับภัยสงคราม  จึงช่วยบรรเทา
ปัญหาระยะสัน้ในประเดน็การประกนัภยัจากสงครามได้ 
 
   การแก้ไขปัญหาระยะยาว เลขาธิการ ICAO ได้จัดทําแบบสอบถามความคิดเห็นส่งไปยัง
ประเทศสมาชิกเก่ียวกบัการปรับปรุงอนสุญัญาโรม ค.ศ. 1952 ซึ่งมีรัฐภาคีจํานวน 55 รัฐ และ 1 เขต
การปกครอง (territorial unit) ท่ีตอบแบบสอบถามและเสนอแนะข้อมูลเพิ่มเติม  จากนัน้ เลขาธิการ 
ICAO ได้นําผลเสนอต่อคณะมนตรี ICAO และคณะมนตรีได้แตง่ตัง้ Secretariat Study Group 
(SSG) เพ่ือช่วยเหลือเลขาธิการ ICAO ในการทํางานในประเด็นนีต้อ่ไปในอนาคต SSG ใช้เวลาใน
การศึกษายกร่างอนุสัญญาฉบบัใหม่ตัง้แต่ปี ค.ศ. 2002 – 2003 และได้มีการนําเสนอ Draft 
Convention on Damage Caused by Foreign Aircraft to Third Parties ในท่ีประชมุคณะกรรมการ
กฎหมายครัง้ท่ี 32 เม่ือวนัท่ี 15 – 21 มีนาคม ค.ศ. 2004   โดยสาระสําคญัของการประชมุ คือ การ
ปรับปรุงอนุสญัญาโรม ค.ศ. 1952 ให้เป็นปัจจุบนัขึน้ ซึ่งท่ีประชุมได้มีมติให้แยกประเด็นการชดใช้   
คา่สินไหมทดแทนสําหรับความเสียหายท่ีเกิดจากอากาศยานตอ่บคุคลท่ีสามท่ีเกิดจากการแทรกแซง

                                                        
   ประกอบด้วยผู้ผลติอากาศยานและชิน้สว่นอากาศยาน ผู้ดําเนินการอากาศยาน หนว่ยซ่อม ผู้ดําเนินการ
ทา่อากาศยาน ผู้ดําเนินการระบบรักษาความปลอดภยัในท่าอากาศยาน สถาบนัการเงินที่ให้ผู้ประกอบการข้างต้น
กู้ยืมเงิน และบริษัทประกนัภยั 
  3 Legal Committee 32nd Session, The Secretariat, Developments in the legal work of the 
organization, International Civil Aviation Organization Document LC/32- WP/ 2-2, pp.1-2. 
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โดยมิชอบด้วยกฎหมายออกจากการชดใช้ค่าสินไหมทดแทนสําหรับความเสียหายท่ีเกิดจากอากาศยาน
ตอ่บคุคลท่ีสามท่ีเกิดจากความเส่ียงทัว่ไป (General Risk)  และในส่วนของความรับผิดในการกระทํา
การแทรกแซงโดยมิชอบด้วยกฎหมายเป็นเพียงบทบญัญัติพิเศษในส่วนท่ี 3 (Chapter III) เท่านัน้4 
ตอ่มา คณะทํางานพิเศษของคณะมนตรีว่าด้วยการปรับปรุงอนสุญัญาโรม ค.ศ. 1952 (the Council 
Special Group on the Modernization of the Rome Convention of 1952)  ได้นําเสนอร่างท่ีได้
ทําการศกึษาในการประชมุของคณะทํางานครัง้ท่ี 6 ตอ่คณะมนตรี ICAO เพ่ือให้คณะมนตรีให้ความ
เห็นชอบในการจดัการประชมุคณะกรรมการกฎหมาย ครัง้ท่ี 33 เพ่ือพิจารณาร่างอนสุญัญาท่ีได้ศกึษา
และจดัทําแยกออกเป็นร่างอนสุญัญา 2 ฉบบั5 คือ 
    (1) ร่างอนสุญัญาว่าด้วยคา่สินไหมทดแทนสําหรับความเสียหายของบคุคลท่ีสามท่ี
เกิดจากอากาศยาน ในกรณีการแทรกแซงโดยมิชอบด้วยกฎหมาย (Convention on Compensation 
for Damage Caused by Aircraft to Third Parties, in Case of Unlawful Interference) 
    (2) ร่างอนุสญัญาว่าด้วยค่าสินไหมทดแทนสําหรับความเสียหายของบุคคลท่ีสามท่ี
เกิดจากอากาศยาน (Convention on Compensation for Damage Caused by Aircraft to Third 
Parties) 
 
   ร่างอนสุญัญาทัง้สองฉบบัดงักล่าวได้นําเสนอในท่ีประชมุของคณะกรรมการกฎหมาย ครัง้ท่ี 
33 ซึ่งจดัขึน้ท่ีเมืองมอนตริออล ประเทศแคนาดา ระหว่างวนัท่ี 21 เมษายน ถึงวนัท่ี  2 พฤษภาคม 
ค.ศ. 2008 มีสมาชิก ICAO เข้าร่วมประชุม 48 รัฐ และ 8 หน่วยงานผู้ สงัเกตการณ์  อย่างไรก็ตาม 
จากการประชมุ  มีหลายประเดน็ท่ีท่ีประชมุคณะกรรมการกฎหมายไมส่ามารถหาข้อยตุิร่วมกนัได้ เช่น 
ขอบเขตการใช้บงัคบัอนสุญัญาวา่ ร่างอนสุญัญาการแทรกแซงโดยมิชอบด้วยกฎหมาย ค.ศ. 2009 จะ
ใช้บงัคบัแก่การบินภายในประเทศด้วยหรือไม่ ซึ่งมีข้อเสนอสองรูปแบบ กล่าวคือ รูปแบบ opt-out  ท่ี
ให้อนสุญัญาใช้บงัคบักบัการบินภายในประเทศด้วย   หากประเทศใดไม่ประสงค์จะให้อนสุญัญานีใ้ช้
บังคับให้ตัง้ ข้อสงวนไว้  และรูปแบบ opt-in  คือ อนุสัญญาจะไม่ใช้บังคับรวมถึงการบิน
ภายในประเทศ หากรัฐภาคีใดประสงค์จะให้อนสุญัญา ใช้บงัคบัรวมถึงการบินภายในประเทศ ให้ทํา

                                                        
  4 International Civil Aviation Organization, “Attachment D” Legal Committee 32nd Session Report, 
ICAO Doc 9832-LC/192, (2004). 
  5 International Civil Aviation Organization, “Ref.: LM 2/18.1-08/7, 33rd Session of the Legal 
Committee Montreal, 21 April – 2 May 2008,” 25 January 2008. 
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คําประกาศว่าการบินภายในประเทศของตนอยู่ในบงัคบัของอนุสัญญา  หรือประเด็นคํานิยามขอ ง 
“บคุคลท่ีสาม” วา่ควรจะรวมถึงผู้ ดําเนินการอากาศยาน เจ้าของอากาศยาน ลกูเรือ คนโดยสาร ผู้ตรา
ส่งหรือผู้ รับตราส่งของในอากาศยานลําอ่ืน ในกรณีท่ีอากาศยานชนกัน (collision) หรือไม่ หรือ
ประเด็นจํานวนจํากดัความรับผิด เป็นต้น  โดยประเด็นท่ียงัไม่มีข้อยตุินี ้ได้มีการนําเสนอในวาระการ
พิจารณาร่างอนุสัญญาทัง้สองฉบบัของท่ีประชุมทางการทูตระหว่างวันท่ี 20 เมษายน  ถึงวันท่ี           
2 พฤษภาคม ค.ศ. 2009 ท่ีมีผู้แทน 131 คนจากประเทศสมาชิก ICAO เข้าร่วมประชมุ 87 ประเทศ ซึ่ง
รวมถึงประเทศไทยด้วย และมีผู้ แทน 17 คนจากองค์การและสมาคมระหว่างประเทศเข้าร่วม
สงัเกตการณ์รวม 17 องค์การ  ท้ายท่ีสดุ ท่ีประชมุทางการทตูได้รับรองอนสุญัญาทัง้สองฉบบัเม่ือวนัท่ี 
2 พฤษภาคม ค.ศ. 2009 โดยผู้ เขียนจะนําเสนอสาระสําคญัของอนุสญัญาการแทรกแซงโดยมิชอบ
ด้วยกฎหมาย ค.ศ. 2009 ดงันี ้
    
  3.2  วัตถุประสงค์และขอบเขตของอนุสัญญา 
    
  อนสุญัญาการแทรกแซงโดยมิชอบด้วยกฎหมาย ค.ศ. 2009 มีวตัถปุระสงค์และขอบเขตของ
อนสุญัญา ดงันี ้
 
  3.2.1 วัตถุประสงค์ของอนุสัญญา 
 
  อนสุญัญาการแทรกแซงโดยมิชอบด้วยกฎหมาย ค.ศ. 2009 มีวตัถปุระสงค์ เพ่ือการ
ประกนัการคุ้มครองผลประโยชน์ของผู้ เคราะห์ร้ายท่ีเป็นบคุคลท่ีสามจากการกระทําการแทรกแซงโดย
มิชอบด้วยกฎหมายเก่ียวกบัอากาศยาน  ด้วยการจดัให้มีกลไกการชดใช้คา่สินไหมทดแทนอย่างเป็น
ธรรม บนพืน้ฐานของความร่วมมือระหว่างผู้ ท่ีได้รับผลกระทบทัง้ปวง ไม่ว่าจะเป็นผู้ ดําเนินการ   
อากาศยานหรือรัฐ ในขณะเดียวกันอนุสัญญานีก็้มีวัตถุประสงค์เพ่ือปกป้องอุตสาหกรรมการบินท่ี
ได้รับผลกระทบท่ีเกิดขึน้จากการกระทําอนัเป็นการแทรกแซงโดยมิชอบด้วยกฎหมายดงักล่าว และ
ยืนยันถึงความปรารถนาในการพัฒนาการดําเนินการขนส่งทางอากาศระหว่างประเทศ และการ
เคล่ือนตวัของคนโดยสาร สมัภาระ และสินค้าได้อย่างคล่องตวัตามหลักการและวัตถุประสงค์ของ
อนสุญัญาชิคาโก ค.ศ.1944 

                                                        
  

 โปรดดอูารัมภบทของอนสุญัญาในภาคผนวก ก 
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   3.2.2 ขอบเขตของอนุสัญญา 
 
   อนุสัญญาการแทรกแซงโดยมิชอบด้วยกฎหมาย ค.ศ. 2009 กําหนดขอบเขตการใช้
บงัคบัของอนสุญัญาไว้ ดงันี ้
    
      3.2.2.1 กรณีที่อนุสัญญาใช้บังคับ 
 
      อนสุญัญาการแทรกแซงโดยมิชอบด้วยกฎหมาย ค.ศ. 2009  จะใช้บงัคบักบั
ความเสียหายแกบ่คุคลท่ีสามซึง่เกิดขึน้ในอาณาเขตของรัฐภาคีซึ่งมีสาเหตมุาจากอากาศยานในระหว่าง
การบนิในเท่ียวบนิระหวา่งประเทศ ท่ีเป็นผลจากการกระทําการแทรกแซงโดยมิชอบด้วยกฎหมาย 
 
      องค์ประกอบท่ีทําให้อนสุญัญานีมี้ผลใช้บงัคบั มีอยู ่6 องค์ประกอบ ได้แก่ 
    1) ความเสียหาย 
    2) บคุคลท่ีสาม 
    3) อาณาเขตของรัฐภาคี 
    4) ในระหวา่งการบนิ 
    5) เท่ียวบนิระหวา่งประเทศ 
    6)  การกระทําการแทรกแซงโดยมิชอบด้วยกฎหมาย 
     
     1) ความเสียหาย 
         อนุสัญญานีจ้ะใช้บงัคบัต่อเม่ือมีความเสียหายเกิดขึน้ ซึ่งในอนุสัญญา
การแทรกแซงโดยมิชอบด้วยกฎหมาย ค.ศ. 2009 มิได้ให้ความหมายของคําว่า “ความเสียหาย” ไว้  
แตใ่นข้อ 3 วรรคหนึ่ง กําหนดว่า “ผู้ ดําเนินการอากาศยานจะต้องรับผิดชดใช้ในความเสียหายภายใน
ขอบเขตของอนุสัญญานี ้โดยมีเง่ือนไขเพียงว่า ความเสียหายนัน้มีสาเหตุมาจากอากาศยานใน
ระหว่างการบิน” และในวรรคสองของอนุสญัญากําหนดว่า “ไม่ให้มีสิทธิในคา่สินไหมทดแทนภายใต้
อนุสญัญานี ้   ถ้าความเสียหายนัน้ไม่ใช่ผลโดยตรงท่ีตามมาจากเหตกุารณ์ท่ีก่อให้เกิดขึน้ ” ทัง้ 2 

                                                        
   Article 2 para.1 of Unlawful Interference Compensation Convention 2009 
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ประโยคดังกล่าว แสดงให้เห็นถึงหลักเกณฑ์ในการพิจารณาความรับผิดในค่าสินไหมทดแทนของ
ผู้ ดําเนินการอากาศยานตามอนสุญัญา คือ  
     (1) ต้องเป็นความเสียหายท่ีเกิดจากอากาศยานในระหวา่งการบนิ และ 
     (2) ความเสียหายนัน้ต้องเป็นความเสียหายท่ีเป็นผลโดยตรงท่ี
ตามมาจากเหตุการณ์ (การกระทําการแทรกแซงโดยมิชอบด้วยกฎหมายเก่ียวกับอากาศยานใน
ระหวา่งการบนิ)    
   ซึ่งเป็นไปตามหลกัความรับผิดโดยเคร่งครัดท่ีจะพิจารณาเพียงว่าความ
เสียหายเป็นผลของการกระทําหรือไม่เท่านัน้  ดงันัน้ จึงมีหลกัเกณฑ์ 2 ประการท่ีจะต้องพิจารณา คือ 
มีความเสียหายเกิดขึน้ และมีความสมัพนัธ์ระหวา่งการกระทําและผลของการกระทํา (causation)   
 
   ความสมัพนัธ์ระหวา่งการกระทําและผลของการกระทํา หมายถึง การกระทํา
และความเสียหายท่ีเกิดขึน้ย่อมมีความสมัพนัธ์กัน ถ้าการกระทํามีความสมัพนัธ์กับความเสียหายท่ี
ได้รับ คือ เป็นเหตุของผลท่ีเกิดขึน้ ผู้ กระทําต้องรับผิดในความเสียหายท่ีเกิดขึน้ อย่างไรก็ตาม 
เหตุการณ์อันเดียวอาจก่อให้เกิดผลหลายประการได้ หรือผลท่ีเกิดขึน้เก่ียวโยงกันเป็นลูกโซ่จาก
เหตกุารณ์เดียวนัน้ จงึต้องมีการหาข้อยตุวิา่สาเหตหุรืออะไรท่ีทําให้เกิดความเสียหายขึน้จนเป็นละเมิด
ท่ีต้องมีการเยียวยาชดใช้    ในเร่ืองนีน้กักฎหมายพยายามหาข้อยุติไว้มากมายหลายทฤษฎีด้วยกัน 
แตไ่มมี่ทฤษฎีใดท่ีสามารถตอบคําถามวา่อะไรเป็นเหตแุห่งผลได้ดีท่ีสดุ ชนิดสิน้ข้อสงสยั ยตุิธรรมและ
ใช้ได้กบัทกุกรณี6 อย่างไรก็ตาม ทฤษฎีเก่ียวกบัความสมัพนัธ์ระหว่างการกระทําและผลท่ีใช้กนัอยู่ใน
ปัจจบุนั มี 2 ทฤษฎี คือ ก) ทฤษฎีความเทา่กนัแหง่เหต ุและ ข) ทฤษฎีมลูเหตเุหมาะสม ดงันี ้
 
     ก) ทฤษฎีความเท่ากันแห่งเหตุ (theory of l’équivalence des conditions) 
                     ทฤษฎีนีถื้อว่า ถ้าไม่มีการกระทําท่ีถูกกล่าวหา ผลจะไม่เกิด ถือว่าผลท่ี
เกิดขึน้นัน้เกิดจากการกระทําท่ีถกูกลา่วหา ผลอนัหนึง่อาจจะเกิดจากหลายเหตไุด้ ถ้าการกระทําของผู้
ถกูกล่าวหาเป็นเหตหุนึ่งในหลายๆ เหตนีุแ้ล้ว ผู้กระทําก็ต้องรับผิด โดยไม่คํานึงว่ามีเหตอ่ืุนมาทําให้
เกิดผลนัน้ได้ ดงันัน้ ถ้ามีการกระทําหลายอย่างอนัเป็นเหตแุห่งผลก็ถือว่า เหตทุกุเหตมีุนํา้หนกัเท่ากนั

                                                        
  6 สษุม  ศภุนิตย์, คําอธิบายประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์ว่าด้วยลกัษณะละเมิด,(กรุงเทพมหานคร: 
สาํนกัพิมพ์นิติบรรณาการ, 2543), หน้า 45. 

  
 หรือเรียกกนัในช่ืออื่น คือ ทฤษฎีเง่ือนไขหรือทฤษฎีผลโดยตรง 
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ท่ีจะก่อให้เกิดผลอย่างใดอย่างหนึ่งขึน้7 เช่น คําพิพากษาฎีกาที 1431/2498 จําเลยขบัรถยนต์โดย
ประมาทชนรถของโจทก์ รถของโจทก์ไปกระแทกเสาไฟฟ้า ศาลฎีกาวินิจฉัยว่า การท่ีรถของโจทก์ไป
กระแทกกบัเสาไฟฟ้าเป็นผลโดยตรงจากกําลงัแรงดนัของการท่ีรถของจําเลยชน ไม่ใช่รถของโจทก์ไป
ชนเข้าเอง จําเลยต้องรับผิด  
 
     ข) ทฤษฎีมูลเหตุเหมาะสม (the theory of adequate causation) 
                     ทฤษฎีนีถื้อวา่ ในบรรดาเหตทุัง้หลายท่ีก่อให้เกิดผลขึน้นัน้ ในแง่ของความ
รับผิดชอบของผู้ กระทํา เฉพาะแต่เหตุท่ีตามปกติย่อมก่อให้เกิดผลเช่นนัน้เท่านัน้ท่ีผู้ กระทําต้อง
รับผิดชอบ กล่าวคือ จะต้องดวู่าผลท่ีเกิดจากเหตเุหมาะสมกันหรือไม่ ถ้าเหมาะสมกันแล้ว จึงจะให้   
ผู้ก่อเหตนุัน้ต้องรับผิดในความเสียหาย ส่วนท่ีเกินไปถือว่าไม่เก่ียว 8  ดงันัน้ เฉพาะกระทําท่ีเป็นเหตุ
สําคญัซึ่งจะส่งผลตามธรรมดาหรือเป็นเหตเุหมาะสมท่ีจะส่งผลให้เกิดขึน้เท่านัน้ท่ีถือได้ว่า เป็นเหตท่ีุ
จะต้องรับผิด เช่น นาย ก. ผลกันาย ข. ล้ม ปรากฏว่านาย ข. ล้มลงศีรษะกระแทกพืน้จนถึงแก่ความ
ตาย เพราะศีรษะนาย ข. บางกว่าคนปกติทัว่ไป ดงันี ้นาย ก. ไม่ต้องรับผิดในผลแห่งความตายของ
นาย ข.    นาย ก. คงมีความรับผิดแต่เฉพาะผลธรรมดาอันอาจเกิดขึน้จากการกระทําของนาย ก. 
กลา่วคือ ต้องรับผิดในความเสียหายแก่ร่างกายหรือทําร้ายร่างกายนาย ข. เทา่นัน้  
 
   จากทัง้สองทฤษฎี จะเห็นได้วา่ ทฤษฎีความเท่ากนัแห่งเหตเุป็นประโยชน์ตอ่
ผู้ เสียหายมากกว่า เพราะเป็นการผลกัภาระความรับผิดท่ีเกินความเป็นจริง แต่ไม่เป็นการยตุิธรรมตอ่
ผู้ กระทําเพราะอาจมีเหตุอ่ืนท่ีมีนํา้หนักให้เกิดผลนัน้มากกว่าเหตุเดิม ในขณะท่ีทฤษฎีมูลเหตุ
เหมาะสมมีข้อเสียตรงท่ีว่า ทําให้ความเสียหายท่ีเกิดขึน้จริงไม่ได้รับการชดใช้เยียวยา เป็นการผลัก
ภาระให้แก่ผู้ เสียหายซึ่งมิได้มีส่วนผิดต้องรับเอาความเสียหายนัน้ไว้อย่างไม่ยตุิธรรม 9  อย่างไรก็ตาม 
ในกรณีท่ีมีเหตแุทรกแซง คือ การกระทําอนัเป็นเหตใุห้เกิดผลเสียหายขึน้ หลงัจากการกระทําอนัแรก
ได้สิน้สุดลงแล้ว การกระทําท่ีถือว่าเป็นเหตุอนัใหม่ท่ีเกิดขึน้ภายหลังนัน้ ผู้กระทําคนหลงัต้องรับผิด

                                                        
  7 สษุม  ศภุนิตย์,  คําอธิบายประมวลกฎหมายแพง่และพาณิชย์วา่ด้วยลกัษณะละเมิด, หน้า 45. 

  


 หรือทฤษฎีผลธรรมดา 

  8 เพ็ง  เพ็งนิติ ,   คําอธิบายประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์ว่าด้วยละเมิด , พิมพ์ครัง้ที่  5. 
(กรุงเทพมหานคร: จิรรัชการพิมพ์, 2550), หน้า 177-178. 
  9 สษุม  ศภุนิตย์,  คําอธิบายประมวลกฎหมายแพง่และพาณิชย์วา่ด้วยลกัษณะละเมิด, หน้า 46. 
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ตามทฤษฎีความเทา่กนัแหง่เหต ุผู้กระทําในการกระทําอนัแรกไมต้่องรับผลสดุท้ายท่ีเกิดขึน้ แตต้่องรับ
ผิดเพียงเทา่ท่ีตนก่อขึน้เทา่นัน้ 
 
     ดงันัน้ ความเสียหายท่ีจะได้รับการชดใช้ค่าสินไหมทดแทนตามอนุสญัญา 
จะต้องเป็นผลโดยตรง (direct consequence) จากเหตกุารณ์ เท่านัน้  นอกจากนัน้ อนสุญัญาได้ให้
ความหมายของคําวา่ “เหตกุารณ์” (event) ไว้ในข้อ 1 b) ว่า “เหตกุารณ์” เกิดขึน้เม่ือมีความเสียหาย
เป็นผลมาจากการกระทําการแทรกแซงโดยมิชอบด้วยกฎหมายเก่ียวกบัอากาศยานในระหว่างการบิน”   
อย่างไรก็ตาม อาจก่อให้เกิดปัญหาเก่ียวกับความเสียหายต่อจิตใจของผู้ เห็นเหตุการณ์ตาม
ความหมายของอนุสัญญา ว่าเป็นความเสียหายท่ีเป็นผลโดยตรงท่ีตามมาจากเหตุการณ์ (direct 
consequence) หรือไม่ โดยรายละเอียดของความเสียหายตอ่จิตใจนี ้จะกล่าวโดยละเอียดในข้อ 3.7 
ตอ่ไป 
 
   2) บุคคลที่สาม (third party) 
                                       ความเสียหายท่ีเกิดขึน้ จะต้องเป็นความเสียหายท่ีแก่ “บุคคลท่ีสาม” โดย
อนุสัญญาการแทรกแซงโดยมิชอบด้วยกฎหมาย ค.ศ. 2009 ข้อ 3 j) กําหนดความหมายของ     
“บคุคลท่ีสาม” หมายถึง บคุคลอ่ืนนอกจากผู้ ดําเนินการอากาศยาน คนโดยสาร หรือผู้ตราส่งหรือ ผู้ รับ
ตราสง่ของ ซึง่จะกลา่วโดยละเอียดในข้อ 3.5 ตอ่ไป 
 
    3) อาณาเขตของรัฐภาคี (territory of State Party)  
                                       ความเสียหายแก่บุคคลท่ีสามต้องเกิดขึน้ในอาณาเขตของรัฐภาคีของ
อนสุญัญาการแทรกแซงโดยมิชอบด้วยกฎหมาย ค.ศ. 2009  
 
 
 
 

                                                        
   Article 1 b) of Unlawful Interference Compensation Convention 2009 
                 b) an “event” occurs when damage results from an act of unlawful interference involving an 
aircraft in flight. 

  
 Article 1 j) of Unlawful Interference Compensation Convention 2009 
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     - อาณาเขต 
     อนุสญัญาโรม ค.ศ. 1952 ได้ให้ความหมายของคําว่า “อาณาเขต
แหง่รัฐหนึ่ง" (Territory of a State)  ให้หมายถึง อาณาเขตของรัฐนัน้เองและอาณาเขตทัง้หลายซึ่งรัฐ
นัน้มีความรับผิดชอบในการวิเทศสมัพนัธ์ (foreign relations) ทัง้นี ้ให้อยู่ภายใต้บทบญัญัติของข้อ 36   
แต่ในอนุสัญญาการแทรกแซงโดยมิชอบด้วยกฎหมาย ค.ศ. 2009  มิได้ให้ความหมายของคําว่า 
“อาณาเขต” ไว้โดยเฉพาะ ความหมายของคําว่า “อาณาเขต” จึงมีความหมายตามหลักกฎหมาย
ทัว่ไปของกฎหมายระหว่างประเทศ คือ อาณาเขตของรัฐ ได้แก่ บริเวณพืน้ดิน (land) และส่วนของ
ทะเลท่ีเรียกว่า ทะเลอาณาเขต (territorial sea) ตลอดทัง้พืน้ดินท้องทะเล (seabed) และดินใต้ผิวดิน 
(subsoil) ของทะเลอาณาเขต รวมทัง้ห้วงอากาศเหนือพืน้ดินและทะเลอาณาเขตดังกล่าวซึ่งเป็น
บริเวณท่ีรัฐมีอํานาจอธิปไตย10 
 
    -  รัฐภาคี     
                                         อนสุญัญาการแทรกแซงโดยมิชอบด้วยกฎหมาย ค.ศ. 2009 ข้อ 2 
i) ได้ให้ความหมายของคําวา่ “รัฐภาคี” ไว้ว่า “รัฐซึ่งอนสุญัญานีมี้ผลใช้บงัคบั” โดยท่ีอนสุญัญาเป็น
สนธิสญัญา และสนธิสญัญาเป็นบ่อเกิด (source) ท่ีสําคญัท่ีสุดประเภทหนึ่งของกฎหมายระหว่าง
ประเทศท่ีเกิดจากข้อตกลง ดงันัน้ การเข้าผูกพนัและการมีผลใช้บงัคบัแก่รัฐใดได้นัน้ จึงเป็นไปตาม
หลักกฎหมายสนธิสัญญา   การเข้าผูกพันในสนธิสัญญาขึน้อยู่กับความสมัครใจและด้วยความ
ยินยอมของรัฐท่ีเข้าร่วมผกูพนั (consent to be bound) และโดยท่ีสนธิสญัญาเป็นการสร้างพนัธกรณี
ระหว่างประเทศ (international obligation) จึงต้องได้รับการเคารพและถือปฏิบัติตาม อนัเป็นไปตาม
หลกักฎหมายสนธิสญัญา ดงัปรากฏในมาตรา 26 ของอนุสญัญากรุงเวียนนาว่าด้วยกฎหมาย
สนธิสญัญา ค.ศ. 1969 ซึง่บญัญตัวิา่ “สนธิสญัญาผกูพนัภาคีซึ่งต้องเคารพและปฏิบตัิตามโดยสจุริต” 

                                                        
  


 Article 30 of  Rome Convention 1952   

  10 จมุพต สายสนุทร,  กฎหมายระหวา่งประเทศ เลม่ 1, พิมพ์ครัง้ที่ 7 (กรุงเทพมหานคร: วิญญชูน, 2550), 
หน้า 250. 

  Article 2  i) of Unlawful Interference Compensation Convention 2009 

      i) “State Party” means a State for which this Convention is in force.  

  
 Article 26 of Vienna Convention on the Law of treaties 1969 

    “Every treaty in force is binding upon the parties to it and must be performed by them in good 
faith” 
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ซึ่งแบบพิธีในการเข้าเป็นภาคีอนุสญัญาการแทรกแซงโดยมิชอบด้วยกฎหมาย ค.ศ. 2009 นี ้เป็นไป
ตามบทบญัญัติในส่วนท่ี 8 บทบญัญัติสุดท้าย (final clause) ของอนุสญัญาท่ีกําหนดวิธีการเข้า
ผกูพนัในอนสุญัญาในกรณีท่ีเป็นรัฐไว้ในข้อ 38 ส่วนในข้อ 39 จะเป็นกรณีองค์กรบรูณาการร่วมกัน
ทางเศรษฐกิจระดบัภูมิภาค (Regional Economic Integration Organizations) เช่น สหภาพยุโรป  
ในข้อ 40 ท่ีกําหนดเก่ียวกบัการมีผลใช้บงัคบัของอนสุญัญาว่า อนสุญัญาจะมีผลใช้บงัคบัในวนัท่ี 180 
ภายหลงัจากวนัท่ีมีการมอบสตัยาบนัสาร สารการยอมรับ สารการให้การเห็นชอบหรือภาคยานวุตัิสาร
ครบ 35  ฉบบั  อย่างไรก็ดี อนสุญัญากําหนดเง่ือนไขด้วยว่า จํานวนคนโดยสารในเท่ียวบินพาณิชย์
ระหวา่งประเทศทัง้หมดในปีท่ีผา่นมาท่ีออกจากทา่อากาศยานในรัฐท่ีให้สตัยาบนั รัฐท่ีรับรอง หรือรัฐท่ี
ภาคยานวุตัิต้องมีจํานวนอย่างน้อย 750,000,000 คน   ดงันัน้ การท่ีจะเป็นรัฐภาคีตามความหมาย
ของอนุสัญญานีจ้ะต้องมีการเข้าผูกพนัในอนุสญัญาและเป็นรัฐภาคีอยู่ในวันท่ีอนุสญัญานีมี้ผลใช้
บงัคบั 
  
  การท่ีอนุสญัญานีกํ้าหนดให้ใช้กับความเสียหายท่ีเกิดขึน้ในอาณาเขต
ของรัฐภาคีก็เพ่ือให้มีขอบเขตการใช้บงัคบัได้อย่างกว้างขวาง โดยไม่คํานึงว่าอากาศยานท่ีก่อให้เกิด
ความเสียหายนัน้ จดทะเบียนและมีสญัชาติของรัฐภาคีหรือไม่  ดงันัน้ หากประเทศท่ีเป็นศนูย์กลาง
การบินอย่างสหรัฐอเมริกาเป็นรัฐภาคีของอนสุญัญานี ้อากาศยานทุกลําท่ีบินอยู่ในห้วงอากาศเหนือ
อาณาเขตของสหรัฐอเมริกาท่ีเป็นเท่ียวบินระหว่างประเทศ ถ้าก่อให้เกิดความเสียหายในอาณาเขต
ของสหรัฐอเมริกาแล้ว ก็จะใช้อนสุญัญานีบ้งัคบั 
 
 อยา่งไรก็ตาม อนสุญัญานีย้งัขยายขอบเขตของการบงัคบัใช้อนสุญัญา
ออกไปอีก  โดยให้ความเสียหายท่ีเกิดขึน้ดงัต่อไปนี ้เป็นความเสียหายท่ีเกิดขึน้ในอาณาเขตของรัฐ
ภาคีด้วย กลา่วคือ 
  (1) ความเสียหายท่ีเกิดขึน้แก่เรือท่ีอยูใ่นหรืออากาศยานท่ีอยู่เหนือทะเล
หลวงหรือเขตเศรษฐกิจจําเพาะ ให้ถือว่าความเสียหายเกิดขึน้ในอาณาเขตของรัฐท่ีเรือหรืออากาศ
ยานนัน้จดทะเบียน ตา่งจากถ้อยคําท่ีใช้ในอนสุญัญาโรม ค.ศ. 1952 ข้อ 23 ท่ีว่า “เพ่ือประโยชน์แห่ง

                                                        
  

 Article 2 para.3 (a) of Unlawful Interference Compensation Convention 2009 
     (a) damage to a ship in or an aircraft above the High Seas or the Exclusive Economic Zone 
shall be regarded as damage occurring in the territory of the State in which it is registered; …  
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อนสุญัญานี ้ให้ถือว่าเรือหรืออากาศยานท่ีอยู่ในทะเลหลวงเป็นส่วนหนึ่งของอาณาเขตแห่งรัฐซึ่งเรือหรือ
อากาศยานนัน้ได้จดทะเบียนไว้” ซึ่งมุ่งหมายให้เรือหรืออากาศยานท่ีอยู่ในทะเลหลวงเป็นส่วนหนึ่ง
ของอาณาเขตแห่งรัฐซึ่งเรือหรืออากาศยานนัน้ได้จดทะเบียน  แต่ตามอนุสัญญาการแทรกแซงโดย      
มิชอบด้วยกฎหมาย ค.ศ. 2009 เพ่งเล็งไปท่ีความเสียหายท่ีเกิดขึน้แก่เรือท่ีอยู่ในหรืออากาศยานท่ีอยู่
เหนือทะเลหลวง  และเพิ่มบริเวณเขตเศรษฐกิจจําเพาะซึง่ไม่ปรากฏในอนสุญัญาโรม ค.ศ. 1952  โดย
กําหนดให้เป็นความเสียหายท่ีเกิดขึน้ในรัฐท่ีจดทะเบียนเรือหรืออากาศยานนัน้ ตวัอยา่งเชน่  
   -  อากาศยานเท่ียวบนิระหวา่งประเทศลําหนึ่งถกูสลดัอากาศจีบ้งัคบั
และพุง่ชนเรือสญัชาต ิA จอดอยูใ่นทะเลหลวง ซึง่รัฐ A เป็นภาคีของอนสุญัญานี ้จึงเป็นความเสียหาย
ท่ีเกิดขึน้ในอาณาเขตของรัฐภาคีตามอนสุญัญา 
   - อากาศยานสองลําถกูสลดัอากาศจีบ้งัคบัให้พุ่งชนกนั ทําให้อากาศยาน
ลําหนึง่ตกลงท่ีเรือสญัชาต ิA จอดอยูใ่นเศรษฐกิจจําเพาะของรัฐ A โดยท่ีรัฐ A เป็นภาคีของอนสุญัญา
นี ้กรณีจงึเป็นความเสียหายท่ีเกิดขึน้ในอาณาเขตของรัฐภาคีตามอนสุญัญา  
   -  อากาศยานเท่ียวบนิระหวา่งประเทศลําหนึ่งถกูสลดัอากาศจีบ้งัคบั
และพุ่งชนอากาศยานสญัชาติ A ท่ีกําลงับินอยู่เหนือทะเลหลวง โดยท่ีรัฐ A เป็นภาคีของอนสุญัญา 
โดยถ้อยคําของอนสุญัญาท่ีวา่ “... อากาศยานท่ีอยู่เหนือทะเลหลวง...”  กรณีน่าจะเป็นความเสียหาย
ท่ีเกิดขึน้ในอาณาเขตของรัฐภาคีตามอนุสญัญา แต่โดยท่ีอนุสญัญาให้ความหมายของบุคคลท่ีสาม 
ไมร่วมถึงผู้ ดําเนินการอากาศยาน คนโดยสาร ผู้ตราส่งหรือผู้ รับตราส่งสินค้าด้วย จึงไม่มีบคุคลท่ีสาม
ตามความหมายของอนุสญัญา  กรณีจึงไม่อยู่ในบงัคบัของอนุสญัญา แต่ถ้าอากาศยานสญัชาติ A 
ดงักลา่วเป็นเคร่ืองบนิท่ีแลน่บนผิวนํา้ได้ (seaplane) ขณะจอดอยู่เหนือผิวนํา้ในทะเลหลวงหรือในเขต
เศรษฐกิจจําเพาะ  กรณีนีถื้อเป็นความเสียหายท่ีเกิดในอาณาเขตของรัฐภาคีตามอนสุญัญา   
 
  นอกจากนัน้  อนุสัญญาได้ขยายคําว่า  “รัฐภาคี” ใ ห้รวมถึง  รัฐ
ผู้ ดําเนินการอากาศยาน (State of operator) ด้วย ถ้าผู้ ดําเนินการอากาศยานนัน้ มีสถานท่ีประกอบ
ธุรกิจแห่งใหญ่ในอาณาเขตของรัฐอ่ืน นอกเหนือจากรัฐผู้ จดทะเบียนอากาศยาน (the State of 
registry) ความเสียหายแก่อากาศยานให้ถือว่าเกิดขึน้ในอาณาเขตของรัฐท่ีผู้ ดําเนินการอากาศยานมี

                                                        
  

 Article 23 of Rome Convention 1952   
      For the purpose of this Convention a ship or aircraft on the high seas shall be regarded as 
part of the territory of the State in which it is registered. 
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สถานท่ีประกอบธุรกิจแห่งใหญ่ หลักการนี ้เป็นหลักการท่ีได้รับมาจากพิธีสารมอนตริออล ค.ศ. 
1978 ซึง่แก้ไขเพิ่มเตมิอนสุญัญาโรม ค.ศ. 1952  
 
  (2) ความเสียหายแก่ฐานขุดเจาะหรือสิ่งติดตัง้ท่ีติดตรึงตราถาวรกับผิว
ดินของพืน้ดินท้องทะเลในเขตเศรษฐกิจจําเพาะหรือไหล่ทวีป ให้ถือว่าเกิดขึน้ในอาณาเขตของรัฐท่ีมี
เขตอํานาจเหนือฐานขุดเจาะหรือสิ่งติดตัง้ดังกล่าวตามกฎหมายระหว่างประเทศ ทัง้ท่ีเป็นหลัก
กฎหมายทัว่ไประหว่างประเทศ หลกักฎหมายจารีตประเพณีระหว่างประเทศ และสนธิสญัญา ซึ่งใน
ท่ีนีคื้ออนสุญัญาสหประชาชาตวิา่ด้วยกฎหมายทะเล ค.ศ.1982 

      กรณีนีเ้ป็นหลกัการใหม่ท่ีเพิ่มขึน้ให้ครอบคลมุไปถึงความเสียหายท่ี
เกิดขึน้แก่ฐานขดุเจาะหรือสิ่งติดตัง้ท่ีติดตรึงตราถาวรกับผิวดินในเขตเศรษฐกิจจําเพาะหรือไหล่ทวีป
ด้วย  โดยให้ถือว่าความเสียหายแก่ฐานขุดเจาะหรือสิ่งติดตัง้ท่ีติดตรึงตราถาวรกับผิวดินของพืน้ดิน
ท้องทะเลในเขตเศรษฐกิจจําเพาะหรือไหลท่วีป เกิดขึน้ในอาณาเขตของรัฐท่ีมีอํานาจเหนือสิ่งดงักล่าว
ตามกฎหมายระหว่างประเทศ  อนุสัญญานีไ้ด้กําหนดให้ครอบคลุมถึงกรณีรัฐท่ีมิได้เป็นภาคีของ
อนสุญัญาสหประชาชาติว่าด้วยกฎหมายทะเล ค.ศ.1982 โดยให้ใช้หลกักฎหมายทะเลในฐานะท่ีเป็น
กฎหมายจารีตประเพณีระหว่างประเทศ และกรณีของรัฐท่ีเป็นภาคีของอนุสญัญาสหประชาชาติว่า
ด้วยกฎหมายทะเล ค.ศ. 1982  ด้วย ดงัเช่นกรณีของประเทศไทยซึ่งมีฐานขดุเจาะอยู่ในเขตเศรษฐกิจ
จําเพาะ โดยไทยไมไ่ด้เป็นภาคีของอนสุญัญาสหประชาชาตวิา่ด้วยกฎหมายทะเล ค.ศ. 1982  แตก็่ถือ
ว่าประเทศไทยในฐานะรัฐชายฝ่ังมีอํานาจเหนือฐานขดุเจาะหรือสิ่งติดตัง้ท่ีติดตรึงตราถาวรกบัผิวดิน
ในเขตเศรษฐกิจจําเพาะตามหลกักฎหมายจารีตประเพณีระหวา่งประเทศ 
     โดยอนุสัญญาสหประชาชาติว่าด้วยกฎหมายทะเล ค.ศ. 1982 
กําหนดให้รัฐชายฝ่ังมีเขตอํานาจแต่เพียงผู้ เดียวเหนือเกาะเทียม สิ่งติดตัง้ และสิ่งก่อสร้างในเขต
เศรษฐกิจจําเพาะ รวมทัง้เขตอํานาจเก่ียวกบักฎหมายและข้อบงัคบัตา่งๆ ท่ีว่าด้วยศลุกากร  การคลงั 

                                                        
  

 Article 2 para.3 (a) of Unlawful Interference Compensation Convention 2009 
 … however, if the operator of the aircraft has its principal place of business in the territory of a State 
other than the State of Registry, the damage to the aircraft shall be regarded as having occurred in the 
territory of the State in which it has its principal place of business; and   

  
 Article 23 of Rome Convention 1952   

  
 Article 2 para.3 (b) of Unlawful Interference Compensation Convention 2009 



 84 

อนามยั ความปลอดภยั และการเข้าเมือง และในข้อ 80 ของอนสุญัญาดงักล่าว กําหนดให้นําข้อ 60 
มาใช้บงัคบัโดยอนโุลมกบัเกาะเทียม สิ่งติดตัง้และสิ่งก่อสร้างบนไหล่ทวีป  ดงันัน้ รัฐชายฝ่ังจึงเป็นท่ีมี
เขตอํานาจเหนือฐานขุดเจาะหรือสิ่งติดตัง้ในเขตเศรษฐกิจจําเพาะหรือไหล่ทวีป ตามอนุสัญญา
สหประชาชาตวิา่ด้วยกฎหมายทะเล ค.ศ.1982  
 
     อนึ่ง โดยหลักแล้วจะคํานึงถึงความเสียหายท่ีเกิดขึน้ในอาณาเขต
ของรัฐภาคีอนสุญัญา  แตถ้่าผู้ ดําเนินการอากาศยานซึ่งมีสถานประกอบธุรกิจแห่งใหญ่หรือมีถ่ินท่ีอยู่
ถาวรในรัฐภาคี   ท่ีประชมุรัฐภาคีของอนสุญัญาการแทรกแซงโดยมิชอบด้วยกฎหมาย ค.ศ. 2009 อาจ
ประชุมกันเพ่ือพิจารณาให้กองทุนให้ความช่วยเหลือในกรณีเหตกุารณ์ท่ีอากาศยานของผู้ ดําเนินการ
ดงักล่าว   ซึ่งเป็นเท่ียวบินระหว่างประเทศ ก่อให้ความเสียหายแก่บคุคลท่ีสามซึ่งเกิดขึน้ในอาณาเขต
ของรัฐท่ีมิใชรั่ฐภาคีได้ ตามท่ีบญัญตัไิว้ในข้อ 28 ของอนสุญัญา 
 
    4) ในระหว่างการบิน (in flight) 
                                 กรณีจะเข้าองค์ประกอบการใช้บงัคบัของอนุสญัญานี ้ความเสียหายแก่
บคุคลท่ีสามซึง่เกิดขึน้ในอาณาเขตของรัฐภาคี ต้องมีสาเหตมุาจากอากาศยานท่ีอยู่ในระหว่างการบิน
ซึ่งข้อ 3 c) ของอนสุญัญานี ้ให้ความหมายของคําว่า “ในระหว่างการบิน” ว่าหมายถึง “ณ เวลาใดๆ 
ตัง้แต่เม่ือประตูด้านนอกของอากาศยานทุกบานได้ปิดลงหลังจากการขึน้หรือขนขึน้ จนกระทัง่เม่ือ
ประตดูงักล่าวบานใดๆ ได้เปิดออกเพ่ือการลงหรือการขนลง”  ซึ่งมีความหมายแตกตา่งจากอนสุญัญา
โรม ค.ศ. 1952  ท่ีให้ถือวา่อากาศยานอยู ่“ในระหวา่งการบิน” สองกรณี ตามประเภทของอากาศยาน 
คือ 

                                                        
  

 Article 60 para.2 of United Nations Convention on the Law of the Sea 1982 
   2. The coastal State shall have exclusive jurisdiction over such artificial islands, installations 
and structures, including jurisdiction with regard to customs, fiscal, health, safety and immigration laws 
and regulations. 

  
 Article 28 of Unlawful Interference Compensation Convention 2009 

  
 Article 1 para.2 of  Rome Convention 1952   
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  (1) อากาศยานประเภทหนกักว่าอากาศ (heavier-than-air aircraft) 
ซึ่งได้รับแรงยกในการบินจากแรงพลวตัของอากาศเป็นหลกั11 เช่น เคร่ืองบินและเฮลิคอปเตอร์ซึ่งพบ
เห็นและรู้จกักันอยู่ทัว่ไป คําว่า “ในระหว่างการบิน” หมายถึง นบัตัง้แต่ขณะท่ีอากาศยานนัน้เร่ิมใช้
พลงัเพ่ือความมุง่หมายท่ีจะทําการบนิขึน้จากพืน้ดนิไปจนถึงขณะท่ีการลงสูพื่น้ดนิได้สิน้สดุลง 
  (2) ในกรณีอากาศยานประเภทเบากว่าอากาศ (lighter than air 
aircraft) ซึง่พยงุตวัอยูใ่นอากาศโดยอาศยัการลอยตวัเองเป็นหลกั12 เช่น บลัลนูและเรือเหาะ (airship) 
นัน้ คําว่า “ในระหว่างการบิน” หมายถึง  ระยะเวลานบัตัง้แตข่ณะท่ีอากาศยานนัน้ขาดการสมัผสักับ
ผิวพืน้ไปจนถึงขณะท่ีได้ลงสมัผสักบัผิวพืน้อีกครัง้หนึง่”  
   ท่ีเป็นเชน่นี ้ผู้ เขียนเห็นว่า ในยคุแรกการรับขนระหว่างประเทศทางอากาศ
จะใช้เรือเหาะ (airship) เช่น เรือเหาะ Zeppelin ท่ีบินขนส่งระหว่างประเทศเยอรมันกับประเทศ
สหรัฐอเมริกา ในช่วงปี ค.ศ. 1929 -193813 จึงมีการบญัญัติแยกความแตกต่างระหว่างอากาศยาน
หนักกว่าอากาศและอากาศยานเบากว่าอากาศ แต่ต่อมาคงใช้อากาศยานหนักกว่าอากาศเฉพาะ
ประเภทเคร่ืองบิน (aeroplane) เพราะมีศกัยภาพในการบรรทกุคนโดยสารและสินค้าท่ีมากกว่าอากาศยาน
ประเภทอ่ืน  ดงันัน้ ในกฎหมายอาญาระหวา่งประเทศทางอากาศ ตัง้แตอ่นสุญัญาโตเกียว ค.ศ. 1963 
อนุสัญญากรุงเฮก ค.ศ. 1970 และอนุสัญญามอนตริออล ค.ศ. 1971  จึงคํานึงถึงขัน้ตอนการ
ปฏิบตัิการของเคร่ืองบิน ซึ่งเม่ือคนโดยสารขึน้ไปในอากาศยานแล้ว ก็จะปิดประตบูานนอกทุกบาน 
และเคร่ืองบนิก็จะเร่ิมเคล่ือนตวัจากหลมุจอด ไม่ว่าจะด้วยพลงัของเคร่ืองบินเอง หรือจากการฉดุลาก
เคร่ืองบิน จนเคร่ืองบินติดเคร่ืองยนต์ ขับเคล่ือนไปสู่ทางวิ่งและเร่ิมใช้พลังเพ่ือบินขึน้ ทําการบินใน
ห้วงอากาศ จนถึงปลายทาง เม่ือเคร่ืองบนิลงสูพื่น้แล้วก็จะขบัเคล่ือนไปยงัหลมุจอดและเปิดประตบูาน
นอกเพ่ือให้ผู้ โดยสารลง  อนุสญัญาว่าด้วยความผิดอาญาระหว่างประเทศทางอากาศจึงใช้หลกัการ 
“ประตปิูดถึงประตเูปิด” หรือ “door to door” ดงันัน้ อนสุญัญาการแทรกแซงโดยมิชอบด้วยกฎหมาย 
ค.ศ. 2009 นี ้ จึงใช้หลกัการเดียวกันเพ่ือให้การแทรกแซงโดยมิชอบด้วยกฎหมายอยู่บนการกระทํา

                                                        
  11 International Civil Aviation Organization, International Standards and Recommended 
Practices, Aircraft nationality and registration marks. Annex 7 to the Convention on Civil Aviation. 5th 
edition – July 2003. 
  12 Ibid. 
  13 U.S. Centennial of Flight Commission, The Zeppelin [Online],10 February 2011. Available 
from: http://www.centennialofflight.gov/essay/ Lighter _than_air/zeppelin/LTA8.htm  

http://www.centennialofflight.gov/essay/
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เดียวกัน  ซึ่งขยายขอบเขตคําว่า “ในระหว่างการบิน” ตามท่ีปรากฏในอนุสญัญาโรม ค.ศ.1952 ให้
กว้างขึน้   
 
  อนึง่  หากเป็นกรณีท่ีอากาศยานลงสู่พืน้โดยเหตบุงัคบั ก็ให้ถือว่ายงัอยู่ ใน
ระหว่างการบินจนกระทั่งเจ้าหน้าท่ีผู้ มีอํานาจของประเทศท่ีอากาศยานบินลง จะได้เข้ารับผิดชอบ
อากาศยาน รวมทัง้บุคคลและทรัพย์สินท่ีอยู่ในอากาศยานแล้ว  เช่น อากาศยานของประเทศ A ซึ่ง
เป็นเท่ียวบินระหว่างประเทศ ถูกจีบ้ังคับให้ลงจอดท่ีท่าอากาศยานดอนเมือง โดยสลัดอากาศยัง
ควบคมุอยู่ ต่อมาสลดัอากาศได้ระเบิดอากาศยานลํานัน้ เป็นเหตใุห้อาคารท่าอากาศยานดอนเมือง
และผู้ อยู่ในอาคารดงักล่าวได้รับความเสียหาย กรณีนีถื้อว่าเป็นความเสียหายจากอากาศยานใน
ระหวา่งการบนิ   
 
    5) เที่ยวบินระหว่างประเทศ (international flight) 
          ความเสียหายแก่บุคคลท่ีสามซึ่งเกิดขึน้ในอาณาเขตของรัฐภาคีซึ่งมี
สาเหตมุาจากอากาศยานในระหว่างการบินแล้ว อากาศยานนัน้ต้องเป็นเท่ียวบินระหว่างประเทศด้วย 
ซึ่งข้อ 1 d) ของอนุสัญญานี ้ให้ความหมายของคําว่า “เท่ียวบินระหว่างประเทศ” หมายความว่า      
การบินใดๆ ท่ีมีสถานท่ีต้นทางและสถานท่ีปลายทางท่ีมุ่งประสงค์ตัง้อยู่ภายในอาณาเขตของรัฐสอง
รัฐ ไม่ว่าจะมีการหยดุพกัในการบินหรือไม่ หรือภายในอาณาเขตของรัฐหนึ่งถ้ามีสถานท่ีท่ีมุ่งประสงค์
หยดุพกัในอาณาเขตของรัฐอ่ืน     
   
   โดยท่ีอนสุญัญาการแทรกแซงโดยมิชอบด้วยกฎหมาย ค.ศ. 2009 เป็น
อนสุญัญาเก่ียวกบัความเสียหายของบคุคลท่ีสามซึง่ไมมี่นิตสิมัพนัธ์กบัผู้ ดําเนินการอากาศยาน  คําว่า 
“เท่ียวบินระหว่างประเทศ” จึงคํานึงถึง “เท่ียวบิน” (flight) เป็นหลกั ต่างกับอนุสญัญามอนตริออล 
ค.ศ. 1999 ซึง่เป็นเร่ืองเก่ียวกบัการรับขน (carriage) ทางอากาศ ซึง่มีคูส่ญัญาสองฝ่ายตกลงกนั จึงใช้
คําว่า “การรับขน” โดยผู้ เขียนเห็นว่าคําว่า “เท่ียวบิน” แสดงให้เห็นถึงการบินของอากาศยานหนึ่งลําใน

                                                        
   Article 1 para.2 of Montreal Convention 1999.  
      2. For the purposes of this Convention, the expression International  carriage means any 
carriage in which, according to the agreement between the parties, the place of departure and the place 
of destination, whether or not there be a break in the carriage or a transhipment, are situated either 
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การบินขึน้ลงหนึ่งครัง้หรืออาจมีสถานท่ีหยุดพกัก็ได้ ยกเว้นในกรณีมีเหตุพิเศษ เช่น เคร่ืองยนต์เสีย   
ทําให้ต้องเปล่ียนอากาศยานลําใหม่ในระหว่างทาง  ต่างกับ “การรับขน” ซึ่งอาจใช้อากาศยาน
มากกว่าหนึ่งลํา และขึน้ลงมากกว่าหนึ่งครัง้ได้ โดยจะเห็นได้ชัดจากช่ือเท่ียวบิน เช่น ผู้ โดยสาร
เดินทางจาก กรุงเทพ – โตเกียว – โตรอนโต –มอนตริออล –โตรอนโต –โตเกียว -กรุงเทพ    หากทํา
สัญญาเป็นการเดินทางครัง้เดียว  จะถือเป็นการเดินทางระหว่างประเทศโดยไม่แบ่งแยก  ตาม
อนุสัญญามอนตริออล ค.ศ. 1999 (กรณีประเทศไทยเป็นภาคี) โดยมีช่ือเท่ียวบิน ดงันี ้TG 676 
(กรุงเทพ – โตเกียว), AC 2 (โตเกียว – โตรอนโต), AC 422 (โตรอนโต –มอนตริออล), AC 407 (มอน
ตริออล –โตรอนโต), AC 1 (โตรอนโต –โตเกียว) และ TG 677 (โตเกียว -กรุงเทพ) โดยอนสุญัญามอน
ตริออล ค.ศ. 1999 ถือเป็นการรับขนครัง้เดียวโดยไม่แบง่แยก   แตต่ามอนสุญัญาการแทรกแซงโดยมิ
ชอบด้วยกฎหมาย ค.ศ. 2009 ต้องนบัเป็น 4 เท่ียวบินระหว่างประเทศ และ 2 เท่ียวบินภายในประเทศ 
(โตรอนโต – มอนตริออล และมอนตริออล – โตรอนโต) 
 
    อนุสัญญาการแทรกแซงโดยมิชอบด้วยกฎหมาย ค.ศ. 2009 นี ้ได้
กําหนดให้ใช้ความหมายของการบินระหว่างประเทศตามความเป็นจริง กล่าวคือ การบินท่ีมีสถานท่ี
ต้นทางและสถานท่ีปลายทางตัง้อยู่ในรัฐสองรัฐ โดยไม่คํานึงว่ารัฐนัน้จะเป็นภาคีของอนุสัญญานี ้
หรือไม ่ซึง่ตา่งจากอนสุญัญามอนตริออล ค.ศ. 1999 ท่ีใช้ความหมายของการบินระหว่างประเทศทาง
เทคนิค กล่าวคือ แม้จะมีจดุต้นทางและจดุปลายทางตัง้อยู่ในรัฐสองรัฐก็อาจไม่ใช่การรับขนระหว่าง
ประเทศตามอนุสญัญามอนตริออล ค.ศ. 1999 หากประเทศหนึ่งไม่เป็นภาคีของอนุสญัญามอนตริ

                                                                                                                                                                    
within the territories of two States Parties, or within the territory of a single State Party if there is an agreed 
stopping place within the territory of another State, even if that State is not a State Party. Carriage 
between two points within the territory of a single State Party without an agreed stopping place within the 
territory of another State is not international carriage for the purposes of this Convention 

   ตวัอย่างเพื่อความเข้าใจในขอบเขตของคําว่า “การรับขนระหว่างประเทศ” ตามอนสุญัญามอนตริออล 
ค.ศ. 1999 
  1. เที่ยวบินจากแคนาดาไปยงัฝร่ังเศสเป็น “การรับขนระหวา่งประเทศ” เนื่องจากรัฐทัง้สองเป็นภาคีของ
อนสุญัญามอนตริออล ค.ศ. 1999 
   2. เที่ยวบินเที่ยวเดียว (one - way flight) จากไทยไปยงัสหรัฐอเมริกาจะไม่เป็น “การรับขนระหว่าง
ประเทศ” ตามนิยามของอนสุญัญา เมื่อไทยไมใ่ช่ภาคีของอนสุญัญา 
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ออลฯ     แตเ่พ่ือให้อนสุญัญาการแทรกแซงโดยมิชอบด้วยกฎหมายมีผลใช้บงัคบัได้กว้างขวางขึน้  จึง
กําหนดให้มีเท่ียวบินระหว่างประเทศทางเทคนิคด้วย กล่าวคือ  เม่ือสถานท่ี ต้นทางและสถานท่ี
ปลายทางท่ีมุ่งประสงค์ตัง้อยู่ภายในอาณาเขตของรัฐหนึ่ง ถ้ามีสถานท่ีหยุดพักท่ีมุ่งประสงค์ 
(intended stopping place) ในอาณาเขตของรัฐอ่ืน ก็ให้ถือเป็นเท่ียวบินระหว่างประเทศ คําว่า 
“สถานท่ีหยุดพกัท่ีมุ่งประสงค์” (intended stopping place) มีความหมายทํานองเดียวกับสถานท่ี
หยุดพักท่ีตกลงกันไว้ (agreed stopping place) ในอนุสัญญามอนตริออล ค.ศ. 1999  ใน
ความหมายทั่วไป กล่าวคือ สายการบินจะวางแผนว่าจะบินไปท่ีใดและหยุดพักท่ีใด (intended 
stopping place)  แล้วกําหนดในตารางการบิน  เม่ือคนโดยสารท่ีเลือกเดินทางก็แสดงโดยปริยายว่า
ได้ทําความตกลงหยดุพกัในท่ีดงักล่าว (agreed stopping place) แตเ่หตท่ีุอนสุญัญาการแทรกแซง
โดยมิชอบด้วยกฎหมาย ค.ศ. 2009 ไมใ่ช้คําวา่ “สถานท่ีหยดุพกัท่ีตกลงกนัไว้” ก็เน่ืองจากผู้ ดําเนินการ
อากาศยานไมมี่นิตสิมัพนัธ์ทางสญัญากบับคุคลท่ีสาม ดงัเชน่คนโดยสาร 
   ตัวอย่างของการเป็นเท่ียวบินระหว่างประเทศตามอนุสัญญาการ
แทรกแซงโดยมิชอบด้วยกฎหมาย ค.ศ. 2009  เชน่  

                                                                                                                                                                    
   3. เที่ยวบินไปกลบั จากสหรัฐอเมริกาไปยงัไทยและกลบัมายงัสหรัฐอเมริกาจะเป็น “การรับขนระหว่าง
ประเทศ” ไม่ว่าใครจะเป็นผู้ขนสง่ ถ้าจุดกําเนิด (point of origin) และจุดสิน้สดุอยู่ในอาณาเขตของรัฐภาคี คือ 
สหรัฐอเมริกา แม้วา่มีจดุหยดุพกัที่ตกลงกนัไว้ในรัฐอื่นที่มิใช่รัฐภาคีก็ตาม  ดงันัน้ คนโดยสารในสายการบินอเมริกนั
แอร์ไลน์เที่ยวบินขาเดียว หรือเที่ยวบินขากลบัจากกรุงเทพ ไปยังนิวยอร์กจะไม่อยู่ภายใต้บังคับของอนุสญัญา      
มอนตริออล ค.ศ. 1999 
      อย่างไรก็ตาม สําหรับคนโดยสารที่เดินทางโดยสายการบินแอร์อเมริกนัแอร์ไลน์ในเที่ยวบินขากลบั
นิวยอร์ก- กรุงเทพฯ - นิวยอร์ก อนสุญัญามอนตริออล ค.ศ. 1999 ใช้บงัคบั แม้วา่ไทยจะยงัไมเ่ป็นภาคีของอนสุญัญา  
ดงันัน้ คนโดยสารสองคนในสายการบินแอร์อเมริกนัแอร์ไลน์ที่นัง่ติดกนั  ระหวา่งนิวยอร์กและกรุงเทพฯ คนหนึ่งมีตัว๋
ไปกลบันิวยอร์ก-กรุงเทพฯ และอีกคนหนึ่งมีตัว๋ไปกลบักรุงเทพ – นิวยอร์ก ทัง้สองคนจะอยู่ภายใต้บงัคบัของระบบ
กฎหมายที่ตา่งกนั 
   4. เที่ยวบินจากมอนตริออลไปแวนคเูวอร์ เป็นเที่ยวบินภายในประเทศ ไม่มีจุดหยดุพกัที่ตกลงกนัไว้ใน
รัฐอื่น ไมเ่ป็นการรับขนระหวา่งประเทศ  แตถ้่าเที่ยวบินนัน้ มีจดุหยดุพกัที่ตกลงกนัไว้ที่ชิคาโก อนสุญัญามอนตริออล 
ค.ศ. 1999 ใช้บงัคบั   อยา่งไรก็ตาม ถ้าการหยดุพกัระหวา่งทางที่ชิคาโกเป็นการแวะลงด้วยเหตผุลทางเทคนิคและไม่
อาจคาดเห็นได้ในความตกลง (สญัญารับขน) เที่ยวบินนัน้จะเป็นเที่ยวบินภายในประเทศ   ในทํานองเดียวกนักบั
กรณีที ่เที่ยวบินภายในประเทศในสหรัฐอเมริกาซึง่จะถกูจีไ้ปยงัฮาวานาจะเป็นการรับขนภายในประเทศ เพราะถือว่า
ไมม่ี “จดุหยดุพกัที่ตกลงกนัไว้” ในตา่งประเทศ 

 



 89 

 
      -  ตวัอยา่งแรก  สายการบนิ A เท่ียวบนิ กรุงเทพ – กวัลาลมัเปอร์   
      กรณีนีส้ถานท่ีต้นทางอยู่ท่ีประเทศไทย และมีสถานท่ีปลายทางท่ี
ประเทศมาเลเซีย จึงเป็นกรณีท่ีสถานท่ีต้นทางและสถานท่ีปลายทางตัง้อยู่ในอาณาเขตของรัฐสองรัฐ 
จงึอยูใ่นความหมายของคําวา่ “เท่ียวบนิระหวา่งประเทศ” ตามอนสุญัญา 
 
     -  ตวัอย่างท่ี 2  สายการบิน A เท่ียวบิน กรุงเทพ – กวัลาลมัเปอร์ มี
สถานท่ีหยดุพกัท่ีหาดใหญ่ (กรุงเทพฯ – หาดใหญ่ – กวัลาลมัเปอร์) โดยเป็นเท่ียวบินร่วม (combined 
flight) ท่ีมีเท่ียวบนิทัง้หมด 3 เท่ียวบนิ คือ    

(ก) กรุงเทพฯ – หาดใหญ่  
(ข) หาดใหญ่ – กวัลาลมัเปอร์ 
(ค) กรุงเทพฯ - กวัลาลมัเปอร์ 

     จะเห็นได้ว่า ในเท่ียวบินกรุงเทพฯ – กัวลาลมัเปอร์ นัน้ มีเท่ียวบิน
กรุงเทพฯ – หาดใหญ่รวมอยู่ด้วย  โดยสถานท่ีต้นทางอยู่ท่ีประเทศไทยและมีสถานท่ีปลายทางท่ี
มาเลเซีย ถือเป็นกรณีท่ีสถานท่ีต้นทางและสถานท่ีปลายทางตัง้อยู่ในอาณาเขตของรัฐสองรัฐ และมี
สถานท่ีหยุดพักท่ีมุ่งประสงค์ท่ีหาดใหญ่ ก็ถือว่าอยู่ในความหมายของคําว่า “เท่ียวบินระหว่าง
ประเทศ” ตามอนสุญัญา ดงันัน้ แม้ว่าการแทรกแซงโดยมิชอบกฎหมายจะกระทําต่ออากาศยานใน
ระหว่างการบินท่ีอยู่ในห้วงอากาศของประเทศไทยท่ีอยู่ระหว่างการบินจากกรุงเทพฯ ไปหาดใหญ่ 
กรณีนีก็้ถือว่าเป็น “เท่ียวบินระหว่างประเทศ” แล้ว ซึ่งต่างกับอนุสัญญามอนตริออล ค.ศ. 1999 ท่ี
เคร่ืองบนิลําเดียวอาจเป็นทัง้การบินภายในประเทศและการบินระหว่างประเทศ ขึน้อยู่กบัความตกลง
ของคู่สญัญา  กล่าวคือคนโดยสารในเคร่ืองบินลําดงักล่าวท่ีเดินทาง กรุงเทพ –หาดใหญ่ เป็นการรับ
ขนภายในประเทศ ในขณะท่ี คนโดยสารท่ีนัง่อยูต่ดิกนั เดนิทาง กรุงเทพ –กวัลาลมัเปอร์ จะเป็นการรับ
ขนระหวา่งประเทศ 
 
    -  ตวัอยา่งท่ี 3 สายการบนิ A เท่ียวบนิจากเมืองทวาย (พม่า) – เมือง
ยา่งกุ้ง (พมา่) แตมี่สถานท่ีหยดุพกัเพ่ือเตมินํา้มนัท่ีสนามบนิแมส่อด ประเทศไทย 
       กรณีนีเ้ป็นกรณีท่ีสถานท่ีต้นทางหรือสถานท่ีปลายทางตัง้อยู่
ภายในอาณาเขตของรัฐเดียว คือ ประเทศพมา่ โดยมีสถานท่ีหยดุพกัเพ่ือเติมนํา้มนัท่ีสนามบินแม่สอด 
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ซึง่เป็นการบนิลงทางเทคนิคท่ีมีการประกาศไว้ในอาณาเขตของรัฐอ่ืน คือ ประเทศไทย กรณีนีจ้ึงถือว่า
อยูใ่นความหมายของคําวา่ “เท่ียวบนิระหวา่งประเทศ” ตามอนสุญัญาเชน่กนั 
 
        การกําหนดให้เป็น “เท่ียวบินระหว่างประเทศ” นี  ้เป็นการกําหนด
องค์ประกอบระหว่างประเทศเพ่ือให้มีขอบเขตท่ีชดัเจนในการใช้บงัคบัอนุสญัญา นอกจากนัน้  การ
กําหนดให้เป็นเท่ียวบินระหว่างประเทศยงัเช่ือมโยงไปสู่ประเด็นการเก็บเงินอดุหนนุให้แก่กองทนุด้วย 
โดยจํานวนเงินอดุหนนุนีเ้ป็นจํานวนบงัคบัท่ีเรียกเก็บจากคนโดยสารตอ่คนและจากสินค้าตอ่ตนัท่ีออก
เดินทางโดยเท่ียวบินพาณิชย์ระหว่างประเทศ (international commercial flight) จากท่าอากาศยาน
ในรัฐภาคีหนึง่ ซึง่การเก็บเงินอดุหนนุจะกลา่วโดยละเอียดในข้อ 3.9.2 ตอ่ไป 
 
   นอกจากท่ีกลา่วข้างต้น อนสุญัญาการแทรกแซงโดยมิชอบด้วยกฎหมาย 
ค.ศ. 2009 ยังให้ทางเลือกแก่รัฐภาคีท่ีจะนําอนุสัญญานีใ้ช้บังคับความเสียหายแก่บุคคลท่ีสาม           
ท่ี เ กิดขึ น้ ในอาณาเขตของรัฐภาคีนัน้  ซึ่ ง มีสาเหตุมาจากอากาศยานในระหว่างการบิน ท่ี
นอกเหนือไปจากเท่ียวบินระหว่างประเทศ ท่ีเป็นผลมาจากการกระทําการแทรกแซงโดยมิชอบด้วย
กฎหมาย  โดยให้รัฐภาคีทําคําประกาศ (Opt-in declaration) แก่ผู้ เก็บรักษาอนสุญัญา และเม่ือรัฐ
ภาคีได้ทําคําประกาศแล้ว ให้อนสุญัญานีใ้ช้บงัคบัแก่ความเสียหายดงักลา่วด้วย 

 

        6)  การกระท าการแทรกแซงโดยมิชอบด้วยกฎหมาย (Acts of  
Unlawful Interference) 
 
  อนุสัญญาจะใช้บังคบักับความเสียหายแก่บุคคลท่ีสามซึ่งเกิดขึน้ใน
อาณาเขตของรัฐภาคี ซึง่มีสาเหตมุาจากอากาศยานในระหวา่งการบนิในเท่ียวบินระหว่างประเทศแล้ว  
ต้องเป็นผลจากการกระทําการแทรกแซงโดยมิชอบด้วยกฎหมาย  ซึ่งการแทรกแซงโดยมิชอบด้วย
กฎหมายมีพฒันาการไปตามเทคโนโลยีและความรุนแรงของความรู้สึกของกลุ่มคน ทําให้เกิดรูปแบบ
ของการกระทําการแทรกแซงโดยมิชอบด้วยกฎหมายเพิ่มมากขึน้เร่ือยๆ  ซึ่งไม่ปรากฏการให้คํานิยาม
ไว้ในกฎหมายระหวา่งประเทศโดยเฉพาะเจาะจง   คงมีแตก่ฎหมายระหว่างประเทศเก่ียวกบัความผิด
ทางอาญาตอ่การบนิพลเรือนระหวา่งประเทศท่ีกําหนดลกัษณะการกระทําท่ีเป็นความผิดทางอาญาไว้ 

                                                        
  

 Article 2 para.2 of Unlawful Interference Compensation Convention 2009 
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ได้แก่ อนสุญัญาว่าด้วยการปราบปรามการยึดอากาศยานโดยมิชอบด้วยกฎหมาย ซึ่งทําขึน้ท่ีกรุงเฮก 
เม่ือวันท่ี 16 ธันวาคม ค.ศ. 1970 หรืออนุสัญญากรุงเฮก ค.ศ. 1970  และอนุสัญญาว่าด้วยการ
ปราบปรามการกระทําอนัมิชอบด้วยกฎหมายตอ่ความปลอดภยัของการบินพลเรือน ซึ่งทําขึน้ท่ีเมือง
มอนตริออล เม่ือวนัท่ี 23  กนัยายน ค.ศ. 1971 หรืออนสุญัญามอนตริออล ค.ศ. 1971 รวมทัง้พิธีสาร
เพ่ือการปราบปรามการกระทํารุนแรงโดยมิชอบด้วยกฎหมาย ณ ท่าอากาศยานซึ่งให้บริการการบิน  
พลเรือนระหวา่งประเทศ ค.ศ. 1988 หรือพิธีสารท่าอากาศยาน ค.ศ. 1988  ซึ่งกําหนดฐานความผิดไว้ 
ดงัตอ่ไปนี ้

        (1) บุคคลท่ีอยู่ในอากาศยานในระหว่างการบิน  ท่ีเข้ายึดหรือ
ควบคุมอากาศยานโดยมิชอบด้วยกฎหมายโดยการใช้กําลัง การข่มขู่ หรือการทําให้กลวัโดยวิธีอ่ืน 
หรือพยายามกระทําการอย่างหนึ่งอย่างใดเช่นว่านัน้  รวมทัง้การสมคบกับบุคคลท่ีกระทําการหรือ
พยายามกระทําความผิดดงักลา่วด้วย 

       (2) บคุคลท่ีอยูใ่นอากาศยานในระหวา่งการบนิ ท่ีประทษุร้ายบคุคล
ใดในอากาศยานท่ีกําลงับนิอยู ่ถ้าการกระทํานัน้อาจเป็นอนัตรายตอ่ความปลอดภยัของอากาศยาน
นัน้  
        (3) บคุคลท่ีทําลายอากาศยานในขณะบริการ หรือก่อให้เกิดความ
เสียหายแก่อากาศยานเชน่วา่นัน้ ซึง่ทําให้อากาศยานไมส่ามารถทําการบินหรือซึ่งอาจเป็นอนัตรายตอ่
ความปลอดภยัของอากาศยานท่ีกําลงับนิอยู่  
          (4) บคุคลท่ีวางหรือก่อให้เกิดการวางในอากาศยานขณะบริการโดย
วิธีใด ๆ ซึ่งกลอุปกรณ์หรือวตัถุซึ่งอาจทําลายอากาศยานนัน้ หรืออาจก่อให้เกิดความเสียหายแก่
อากาศยาน โดยทําให้อากาศยานไม่สามารถทําการบิน หรืออาจก่อให้เกิดความเสียหายแก่อากาศยาน 
จนอาจเป็นอนัตรายตอ่ความปลอดภยัของอากาศยานท่ีกําลงับนิอยู ่ 

                                                        
  

 Article 1 (a) and (b) of the Hague Convention 1970 
      Any person who on board an aircraft in flight:  
                  (a) unlawfully, by force or threat thereof, or by any other form of intimidation, seizes, or 
exercises control of, that aircraft, or attempts to perform any such act, or  
                  (b) is an accomplice of a person who performs or attempts to perform any such act commits 
an offence (hereinafter referred to as “the offence”) 
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        (5) บุคคลท่ีทําลายหรือทําความเสียหายแก่เคร่ืองอํานวยความ
สะดวกในการเดินอากาศหรือเข้าแทรกสอดกับการปฏิบตัิการของเคร่ืองอํานวยความสะดวกนัน้ ๆ     
ถ้าการกระทําเชน่วา่นัน้ อาจเป็นอนัตรายตอ่ความปลอดภยัของอากาศยานท่ีกําลงับนิอยู่  
      (6) บคุคลท่ีแจ้งข้อสนเทศซึ่งตนรู้อยู่แล้วว่าเป็นความเท็จซึ่งโดยการ
นัน้ได้เป็นอนัตรายตอ่ความปลอดภยัของอากาศยานท่ีกําลงับนิอยู่ 

    (7)  บุคคลใดกระทําดงัต่อไปนีอ้ย่างมิชอบด้วยกฎหมายและโดย
เจตนา โดยใช้เคร่ืองมือ วสัด ุหรืออาวธุใด ๆ 
                                 (ก) กระทําการอันรุนแรงต่อบุคคล ณ ท่าอากาศยานซึ่ง
ให้บริการการบินพลเรือนระหว่างประเทศ ซึ่งเป็นเหตใุห้หรือน่าจะเป็นเหตใุห้เกิดการบาดเจ็บสาหสั
หรือความตาย  
                                (ข) ทําลาย หรือทําความเสียหายอย่างร้ายแรงต่อสิ่ ง
อํานวยความสะดวกของท่าอากาศยานซึ่งให้บริการการบินพลเรือนระหว่างประเทศ หรือต่ออากาศ
ยานท่ีไม่ได้ให้บริการ ซึ่งจอดอยู่ ณ ท่าอากาศยานนัน้ หรือทําให้การบริการของท่าอากาศยาน
หยดุชะงกัลง หากการกระทํานัน้เป็นอนัตรายหรือน่าจะเป็นอนัตราย ตอ่ความปลอดภยั ณ ท่าอากาศ
ยานนัน้  
 
      อนึ่ง จากผลของเหตกุารณ์ 9/11 ทําให้มีการแก้ไขปรับปรุงอนุสญัญา
กรุงเฮก ค.ศ. 1970 และอนสุญัญามอนตริออล ค.ศ. 1971 ในส่วนท่ีเก่ียวกบัการกําหนดฐานความผิด
เพิ่มเติมมากกว่าปัจจบุนั โดยท่ีประชมุทางการทตู (Diplomatic Conference) ของ ICAO เม่ือเดือน
สิงหาคม – กนัยายน ค.ศ. 2010 ได้รับรองสนธิสญัญาสองฉบบั คือ   
     1. อนุสัญญาว่าด้วยการปราบปรามการกระทําการโดยมิชอบด้วย
กฎหมายตอ่การบนิพลเรือนหรืออนสุญัญากรุงปักก่ิง ค.ศ. 201014 

                                                        
  

 Article 1 of  Montreal Convention 1971 

  
 Article 1 bis of  Montreal Convention 1971 

  14 International Civil Aviation Organization, Convention on the Suppression of Unlawful Acts 

Relating to International Civil Aviation ,done at Beijing on 10 September 2010 [Online], 12 January 2011.  
Available from: http://www2.icao.int/en/leb/Lists/Current%20lists %20of%20parties/AllItems.aspx  

http://www2.icao.int/en/leb/
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   2. พิธีสารแก้ไขเพิ่มเติมอนสุญัญาเพ่ือการปราบปรามการยึดอากาศยาน
โดยมิชอบด้วยกฎหมาย หรือพิธีสารกรุงปักก่ิง ค.ศ. 2010 แก้ไขอนสุญัญากรุงเฮก ค.ศ.197015 
  ลักษณะการกระทําการแทรกแซงโดยมิชอบด้วยกฎหมายของ
อนสุญัญากรุงปักก่ิง ค.ศ. 2010 ได้รวมเอาการกระทําความผิดตามอนสุญัญามอนตริออล ค.ศ. 1971 
และพิธีสารมอนตริออล ค.ศ.1988 ไว้ด้วยกนั และเพิ่มเตมิฐานความผิดใหม ่ได้แก่ 
  - ความผิดเก่ียวกบัผู้หลบหนีกระบวนการยตุธิรรม (Fugitive Offence) 
  - ความผิดเก่ียวกบัการขนส่ง (Transport Offences) ได้แก่ การขนส่ง 
หรือก่อให้เกิดการขนสง่ หรืออํานวยความสะดวกแก่การขนสง่สิ่งของตา่งๆ ตอ่ไปนี ้ในอากาศยาน  
         1)  ระเบิดหรือวตัถท่ีุมีกมัมนัตภาพรังสีใดๆ ไม่ว่าจะมีเง่ือนไขตามท่ี
กฎหมายภายในกําหนดไว้หรือไม่ก็ตาม โดยรู้อยู่แล้วว่าระเบิดหรือวตัถุดงักล่าวมีเจตนาจะนําไปใช้ 
เพ่ือเป็นเหตใุห้หรือในการข่มขู่ว่าจะเป็นเหตใุห้มีการเสียชีวิต หรือบาดเจ็บสาหสั หรือความเสียหาย
เพ่ือวตัถุประสงค์ในการข่มขู่ประชาชน หรือบีบบงัคบัรัฐบาลหรือองค์การระหว่างประเทศให้กระทํา
หรือไมก่ระทําการใด ๆ  
          2)  อาวุธนิวเคลียร์เคมีชีวภาพใด ๆ โดยรู้อยู่แล้วว่าเป็นอาวุธเคมี
ชีวภาพนิวเคลียร์ตามท่ีมีการให้นิยามไว้  
         3)  วัสดุสําหรับการวิจัย วัสดุท่ีผ่านปฏิกิริยาเคมีฟิชชั่นแบบพิเศษ 
หรือวัสดุหรืออุปกรณ์ (equipment) ใด ๆ ท่ีได้รับการออกแบบหรือเตรียมการเฉพาะเพ่ือการ
ดําเนินการ การใช้งาน หรือการผลิตวสัดท่ีุผา่นปฏิกิริยาเคมีฟิชชัน่แบบพิเศษ โดยรู้อยู่แล้วว่ามีเจตนาท่ี
จะนําไปใช้ในกิจกรรมระเบิดนิวเคลียร์หรือในกิจกรรมนิวเคลียร์อ่ืนใด ซึ่งไม่อยู่ภายใต้มาตรการรักษา
ความปลอดภยัตามความตกลงพิทกัษ์ความปลอดภยักบัทบวงการพลงังานปรมาณรูะหวา่งประเทศ 
      4)  อุปกรณ์ (equipment) วัสดุ หรือซอฟท์แวร์หรือเทคโนโลยีท่ี
เก่ียวข้องใด ๆ ซึ่งมีส่วนสําคญัต่อการออกแบบ การผลิตหรือการส่งมอบอาวุธเคมีชีวภาพนิวเคลียร์ 
โดยมีเจตนาท่ีจะนําไปใช้เพ่ือวตัถปุระสงค์เชน่วา่นัน้ 
 

                                                        
  15 International Civil Aviation Organization, Protocol Supplementary to the Convention for the 

Suppression of Unlawful Seizure of Aircraft, done at Beijing on 10 September 2010 [Online], 12 January 
2011.  Available from: http://www2.icao.int/en/leb/Lists/Current %20lists%20of%20parties/AllItems.aspx  

http://www2.icao.int/en/leb/
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  ในส่วนของพิธีสารปักก่ิง ค.ศ. 2010 เป็นพิธีสารเพิ่มเติมอนุสัญญา  
กรุงเฮก ค.ศ. 1970 โดยแก้ไขเพิ่มเติมลกัษณะการกระทําความผิดฐานยึดหรือควบคมุอากาศยานโดย
มิชอบด้วยกฎหมาย ดงันี ้
  - กระทําการยึดหรือทําการควบคุมอากาศยานในระหว่างบริการโดย       
มิชอบด้วยกฎหมายหรือโดยเจตนา โดยการใช้กําลงั หรือโดยการขม่ขู่ (threat) ในอากาศยาน หรือโดย
การบีบบงัคบั (coercion) หรือโดยการทําให้เกิดความกลวั (intimidation) ไม่ว่าโดยรูปแบบใด หรือ
โดยวิธีการท่ีใช้เทคโนโลยีใด 
  -  กระทําความผิดในลกัษณะดงัตอ่ไปนี ้ ซึ่งตามสถานการณ์ท่ีระบุว่า
การขม่ขูน่ัน้มีความนา่เช่ือถือ 
     1) ข่มขู่ว่าจะมีการยึดหรือทําการควบคุมอากาศยานในระหว่าง
บริการโดยมิชอบด้วยกฎหมายและโดยเจตนา โดยการใช้กําลงั หรือโดยการข่มขู่ (threat) ในอากาศยาน 
หรือโดยการบีบบงัคบั (coercion) หรือโดยการทําให้เกิดความกลวั (intimidation) ไม่ว่าโดยรูปแบบใด 
หรือโดยวิธีการท่ีใช้เทคโนโลยีใด 
     2) ทําให้บุคคลใดได้รับการข่มขู่เช่นว่านัน้ โดยมิชอบด้วยกฎหมาย
และโดยเจตนา 
  - พยายามกระทําความผิด หรือสั่งการหรือจัดการให้ผู้ อ่ืนกระทํา
ความผิด หรือเข้าร่วมในลกัษณะท่ีเป็นการสมคบกนักระทําความผิด หรือการช่วยเหลือโดยมิชอบด้วย
กฎหมายและโดยเจตนาเพ่ือให้บุคคลอ่ืนพ้นจากการสอบสวน การดําเนินคดี การลงโทษ โดยรู้อยู่ว่า
บคุคลดงักลา่วกระทําความผิดหรือบคุคลนัน้เป็นท่ีต้องการตวัเพ่ือดําเนินคดีอาญา 
   
 อยา่งไรก็ตาม ณ ปัจจบุนันี ้อนสุญัญาและพิธีสารดงักล่าวยงัไม่มีผลใช้
บงัคับ และจะมีผลใช้บังคับเม่ือรัฐภาคีได้มอบสัตยาบันสาร ตราสารยอมรับ ตราสารรับรองหรือ
ภาคยานวุตัสิารจํานวน 22 รัฐ  

 
 

                                                        
  

 ข้อมลู ณ วนัที่ 4 กุมภาพนัธ์ พ.ศ. 2554 มีรัฐที่ลงนามในอนสุญัญากรุงปักก่ิง ค.ศ. 2010 จํานวน 20 รัฐ 
และรัฐที่ลงนามในพิธีสารกรุงปักก่ิงจํานวน 22 รัฐ โดยยงัไมม่ีรัฐใดให้สตัยาบนัแก่ทัง้สองสนธิสญัญา 



 95 

  แม้ว่าอนุสัญญาทัง้สองฉบับจะมิ ไ ด้ ใ ห้ความหมายของ คําว่า            
“การแทรกแซงโดยมิชอบด้วยกฎหมาย” ไว้   แตภ่าคผนวก 1716 ว่าด้วยการรักษาความปลอดภยัของ
อนสุญัญาชิคาโก ค.ศ. 1944  ท่ีคณะมนตรีของ ICAO ได้รับรองเม่ือวนัท่ี 22 มีนาคม ค.ศ. 1974  มีผล
เป็นภาคผนวกเม่ือวันท่ี 22 สิงหาคม ค.ศ. 1974 และมีผลใช้บงัคบัตัง้แต่วันท่ี 27 กุมภาพันธ์ ค.ศ. 
1975  ซึง่ตามภาคผนวก 17 ได้นิยามลกัษณะของการกระทําการแทรกแซงโดยมิชอบด้วยกฎหมายให้
สอดคล้องกบักฎหมายอาญาระหว่างประเทศทางอากาศท่ีกล่าวข้างต้น โดยให้ความหมายของคําว่า  
“การกระทําการแทรกแซงโดยมิชอบด้วยกฎหมาย” ไว้ว่า การกระทําหรือพยายามกระทําการ รวมถึง 
แตไ่มจํ่ากดัอยูเ่พียงการกระทําดงัตอ่ไปนี ้ ซึง่เป็นอนัตรายตอ่ความปลอดภยัของการบนิพลเรือน  
  -  การยดึอากาศยานโดยมิชอบด้วยกฎหมาย  
  -  การทําลายอากาศยานในระหวา่งบริการ17  
  -  การจบับคุคลเป็นตวัประกนัในอากาศยานหรือในสนามบนิ  
  -  การบุกรุกโดยใช้กําลงัในอากาศยาน หรือ ณ ท่าอากาศยาน หรือใน
สิ่งปลกูสร้างท่ีตดิตัง้เคร่ืองอํานวยความสะดวกในการเดนิอากาศ   
  -  การพกอาวธุ อปุกรณ์หรือวตัถท่ีุเป็นอนัตรายเพ่ือความมุ่งประสงค์ใน
การก่ออาชญากรรมในอากาศยานหรือ ณ ทา่อากาศยาน 
  - ใช้อากาศยานพลเรือนเพ่ือมุ่งหมายให้เกิดการเสียชีวิต การบาดเจ็บ
สาหสั หรือความเสียหายอยา่งร้ายแรงแก่ทรัพย์สินหรือสิ่งแวดล้อม18 
  -  การแจ้งข้อมูลอันเป็นเท็จท่ีเป็นอันตรายต่อความปลอดภัยของอากาศ
ยานในระหว่างการบินหรืออากาศยานท่ีอยู่บนภาคพืน้ หรือเป็นอันตรายต่อความปลอดภัยของคน
โดยสาร ลกูเรือ บคุลากรภาคพืน้ หรือสาธารณชนทัว่ไป ณ ทา่อากาศยานหรือสิ่งปลูกสร้างเพ่ืออํานวย
ความสะดวกในการบนิพลเรือน 

                                                        
  16International Civil Aviation Organization, International Standards and Recommended 

Practices, Security. Annex 17 to the Convention on Civil Aviation. 8th edition – April 2006. 
  17 International Civil Aviation Organization, “Ref.: AS 8/2.1-10-73, Adoption of Amendment 12 to 
Annex 17, 8 December 2010. p.3. โดยการแก้ไขเพิ่มเติมภาคผนวก 17 นี ้จะมีผลเป็นภาคผนวกในวนัที่ 26 
มีนาคม ค.ศ. 2011 และใช้บงัคบัตัง้แตว่นัท่ี 1 กรกฎาคม ค.ศ. 2011 
  18 Ibid. 
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  แต่โดยท่ีภาคผนวกของอนุสัญญาชิคาโก ค.ศ. 1944 มิได้มีสภาพ
บังคับเป็นกฎหมาย เป็นแต่เพียงมาตรฐานและข้อแนะนําอันพึงปฏิบัติระหว่างประเทศท่ีรัฐผู้ ทํา
สญัญาจะนําไปบญัญัติไว้เป็นกฎหมายภายในเก่ียวกับการรักษาความปลอดภัยในการบินพลเรือน
ของแตล่ะรัฐเทา่นัน้  
  ดงันัน้  อนุสัญญาการกระทําการแทรกแซงโดยมิชอบด้วยกฎหมาย 
ค.ศ. 2009 จงึไมกํ่าหนดความหมายของการกระทําการแทรกโดยมิชอบด้วยกฎหมายไว้ เน่ืองจากเป็น
กฎหมายระหว่างประเทศแผนกคดีบุคคล  การกําหนดคํานิยามจึงควรให้สอดคล้องกับกฎหมาย
ระหว่างประเทศแผนกคดีอาญาโดยให้ถือว่าการกระทําท่ีเป็นความผิดอาญาทางการบินพลเรือน
ระหว่างประเทศตามกฎหมายระหว่างประเทศ  เป็นความหมายของการการกระทําการแทรกแซงโดย  
มิชอบด้วยกฎหมายตามอนสุญัญานี ้  ทัง้นี ้โดยคํานึงถึงพฒันาการของการแทรกแซงโดยมิชอบด้วย
กฎหมาย โดยเฉพาะอย่างยิ่งคือ การก่อการร้าย ซึ่งกฎหมายระหว่างประเทศจะต้องแก้ไขปรับปรุงให้
รองรับกับการกระทําดงักล่าวและเพ่ือไม่ให้นิยามตามอนุสญัญานีล้้าสมยั จึงมีบทบญัญัติให้รวมถึง
การกระทําท่ีเป็นความผิดอาญาด้านการบินพลเรือนระหว่างประเทศตามกฎหมายระหว่างประเทศท่ี
จะแก้ไขเพิ่มเตมิในอนาคตด้วย โดยให้นิยามคําวา่ “การกระทําการแทรกแซงโดยมิชอบด้วยกฎหมาย” 
หมายถึง “การกระทําท่ีระบไุว้วา่เป็นความผิดตามอนสุญัญาวา่ด้วยการปราบปรามการยึดอากาศยาน
โดยมิชอบด้วยกฎหมาย ซึ่งทําขึน้ท่ีกรุงเฮก เม่ือวนัท่ี 16 ธันวาคม ค.ศ. 1970 หรืออนุสญัญาว่าด้วย
การปราบปรามการกระทําอนัมิชอบด้วยกฎหมายต่อความปลอดภัยของการบินพลเรือน ซึ่งทําขึน้ท่ี
เมืองมอนตริออล เม่ือวันท่ี 23 กันยายน ค.ศ. 1971และการแก้ไขใดๆ ท่ีมีผลใช้บงัคบัในเวลาท่ีเกิด
เหตกุารณ์” ดงันัน้ ขอบเขตของการกระทําการแทรกแซงโดยมิชอบด้วยกฎหมาย อนัจะถือว่าเป็นเหตุ
ให้เกิดความเสียหายแก่บคุคลท่ีสามซึ่งจะได้รับการชดใช้ตามอนสุญัญานี ้จึงเป็นไปตามท่ีกําหนดไว้
ในอนุสญัญากรุงเฮก ค.ศ. 1970 และอนุสญัญามอนตริออล ค.ศ. 1971 และพิธีสารท่ีแก้ไขเพิ่มเติม
อนสุญัญา  
   
 ปัญหามีว่าถ้ามีการแทรกแซงโดยมิชอบด้วยกฎหมายเก่ียวกบัอากาศยาน
ในระหวา่งการบนิ ซึง่อาจเป็นการจีบ้งัคบัเคร่ืองบนิเพ่ือไปยงัจดุหมายปลายทางอ่ืน เช่น เหตกุารณ์เม่ือ
วนัท่ี 28 มีนาคม 2524 กลุ่มคอมมานโดญิฮาด (Commando Jihad Movement) ปล้นยึดเคร่ืองบิน
สายการบินการูด้า (อินโดนีเซีย) เพ่ือเรียกร้องให้รัฐบาลอินโดนีเซียปล่อยนกัโทษการเมือง โดยบงัคบั

                                                        
   Article 1 (a) of  Unlawful Interference Compensation Convention 2009 



 97 

ให้นําเคร่ืองบินลงจอดเติมนํา้มนัท่ีสนามบินดอนเมือง19  หรือหรือในเหตกุารณ์ 9/11 ท่ีมีการจีบ้งัคบั
เคร่ืองบินแล้วใช้เป็นอาวธุในการพุ่งชนอาคาร World Trade Center หรือการแจ้งข้อมลูอนัเป็นเท็จท่ี
เป็นอนัตรายตอ่ความปลอดภยัของอากาศยานในระหว่างการบิน เช่น กรณีข่มขู่ด้วยข้อความท่ีเขียน
ด้วยภาษาองักฤษบนกระจกในห้องนํา้เคร่ืองบินว่า “มีระเบิดในห้องนํา้” บนเคร่ืองบินของการบินไทย
เท่ียวบินท่ี TG 794 เม่ือวันท่ี 8 กันยายน พ.ศ. 2553 ซึ่งเคร่ืองบินลําดงักล่าวออกเดินทางจาก
กรุงเทพฯ ไปยงั Los Angeles สหรัฐอเมริกา แล้วต่อมามีความเสียหายเกิดจากอากาศยานตกหรือ  
พุง่ชนทกุกรณีหรือไมจ่ะอยูใ่นบงัคบัของอนสุญัญา 
 
    กรณีดังกล่าวผู้ เขียนเห็นว่า ต้องใช้ทฤษฎีความเท่ากันแห่งเหตุในการ
พิจารณาความรับผิดของผู้ ดําเนินการอากาศยาน กล่าวคือ ไม่ใช่พิจารณาแตเ่พียงว่ามีการกระทําการ
แทรกแซงโดยมิชอบด้วยกฎหมาย แล้วจะอยู่ในบงัคบัของอนุสัญญาการแทรกแซงโดยมิชอบด้วย
กฎหมาย ค.ศ. 2009 ทุกกรณี เพราะถ้อยคําในอนุสญัญา ข้อ 2 วรรคหนึ่ง ระบวุ่า “อนสุญัญานีใ้ช้
บงัคบักับความเสียหายแก่บคุคลท่ีสามซึ่งเกิดขึน้ในอาณาเขตของรัฐภาคีซึ่งมีสาเหตมุาจากอากาศยาน
ในระหว่างการบินในเท่ียวบินระหว่างประเทศ ท่ีเป็นผลจากการกระทําการแทรกแซงโดยมิชอบด้วย
กฎหมาย...”  ในกรณีเหตกุารณ์ 9/11 เห็นได้ชดัว่า มีการกระทําการแทรกแซงโดยมิชอบด้วยกฎหมายและ
ใช้อากาศยานพุ่งชนอาคาร World Trade Center และอาคารเพนตากอน ความเสียหายท่ีเกิดขึน้จึง
เป็นผลโดยตรงจากการแทรกแซงโดยมิชอบด้วยกฎหมาย   แตส่มมติในกรณีเหตกุารณ์ในเท่ียวบิน TG 
794 ท่ีมีการเขียนข้อความข่มขู่ว่ามีระเบิดในห้องนํา้ หากในเท่ียวบินนัน้ สภาพอากาศไม่ดีและนกับิน  
ผู้ควบคุมอากาศยานในเท่ียวบินนัน้ประมาทเป็นเหตุให้ขบัเคร่ืองบินพุ่งชนอาคารขณะบินลง  ดงันี ้
ผู้ เขียนเห็นว่าไม่อยู่ภายใต้บงัคบัอนุสญัญา เพราะเหตแุทรกแซงกับผลท่ีเกิดขึน้ไม่เหมาะสมกัน การ
กระทําอนัแรกได้เกิดขึน้แตย่งัไม่เป็นผลให้เกิดความเสียหาย  แตก่ารกระทําอนัใหม่ท่ีเกิดขึน้ภายหลงั 
คือ นกับนิผู้ควบคมุอากาศยานในเท่ียวบนินัน้ประมาทเป็นเหตใุห้ขบัเคร่ืองบินพุ่งชนอาคารขณะบินลง 
เป็นเหตแุทรกแซงท่ีก่อให้เกิดความเสียหาย ผู้กระทําในการกระทําอนัหลงัต้องรับผิด  ผู้กระทําในการ
กระทําอนัแรกจงึไมต้่องรับผลสดุท้ายท่ีเกิดขึน้ แตต้่องรับผิดเพียงในความเสียหายเพียงเท่าท่ีตนก่อขึน้
เท่านัน้  แตถ้่าใช้ทฤษฎีความเท่ากนัแห่งเหต ุโดยไม่พิจารณาถึงเหตแุทรกแซง อาจกล่าวได้ว่าถ้าไม่มี

                                                        
  19 สาํนกัขา่วกรองแหง่ชาติ, การก่อการร้ายสากลที่เคยเกิดขึน้ในประเทศไทย [ออนไลน์],  6 มีนาคม 

2554, แหลง่ทีม่า http://www.pattanakit.net/index.php?lay=show&ac=article&Id=444148&Ntype=120 
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การแทรกแซงโดยมิชอบด้วยกฎหมายแล้ว นกับินก็จะไม่ประมาท จึงอาจเป็นกรณีท่ีอยู่ภายใต้บงัคบั
อนสุญัญา ทัง้นี ้ขึน้อยูก่บัศาลท่ีพิจารณาคดีวา่จะถือทฤษฎีใดในการวินิจฉยั 
 
     ในขณะท่ีอนสุญัญาความเส่ียงทัว่ไป ค.ศ. 2009 ได้นําหลกัการเก่ียวกบัการ
ชดใช้คา่สินไหมทดแทนแก่บคุคลท่ีสามบนผิวพืน้ท่ีมีอยู่ในอนสุญัญากรุงโรม ค.ศ. 1952 มาปรับปรุง
ให้เป็นปัจจุบันขึน้ โดยขอบเขตการใช้บงัคบัของอนุสัญญาความเส่ียงทั่วไป ค.ศ. 2009 มีความ
แตกต่างกับอนุสัญญาโรม ค.ศ. 1952  กล่าวคือ  อนุสญัญาความเส่ียงทั่วไปฯ ใช้บงัคบักับความ
เสียหายแก่บคุคลท่ีสามซึง่เกิดขึน้ในอาณาเขตของรัฐภาคีอนัเกิดจากอากาศยานในระหว่างทําการบิน
ในเท่ียวบินระหว่างประเทศในทุกกรณี   แต่สําหรับอากาศยานในระหว่างทําการบินในเท่ียวบิน
ภายในประเทศ รัฐภาคีต้องเลือกวา่จะเข้าสูร่ะบบของอนสุญัญาหรือไม่  ซึ่งตา่งจากอนสุญัญากรุงโรม
ฯ ท่ีไมมี่การแบง่แยกว่าเป็นเท่ียวบินภายในประเทศหรือระหว่างประเทศ เพียงแตเ่ป็นความเสียหายท่ี
เกิดจากอากาศยานตา่งประเทศเทา่นัน้   
 
     ความแตกตา่งในเร่ืองขอบเขตการใช้บงัคบัของอนสุญัญาการแทรกแซงโดย
มิชอบด้วยกฎหมาย ค.ศ. 2009 และอนสุญัญาความเส่ียงทัว่ไป ค.ศ. 2009  คือ อนสุญัญาความเส่ียง
ทัว่ไปฯ  ใช้บงัคบักับความเสียหายแก่บุคคลท่ีสามซึ่งเกิดขึน้ในอาณาเขตของรัฐภาคีซึ่งเป็นผลมาจาก
อากาศยานในระหวา่งการบนิซึง่เป็นเท่ียวบนิระหวา่งประเทศ นอกเหนือจากความเสียหายท่ีเป็นผลมา
จากการกระทําการแทรกแซงโดยมิชอบด้วยกฎหมาย ดงันัน้ ในกรณีท่ีความเสียหายเกิดจากอากาศยาน
ขัดข้อง หรือเคร่ืองยนต์ขัดข้อง ชิน้ส่วนหรือส่วนประกอบสําคญัของอากาศยาน หรือคนตกลงมาจาก
อากาศยาน หรือกรณีอ่ืนๆ ท่ีมิได้เกิดจากการกระทําการแทรกแซงโดยมิชอบด้วยกฎหมาย ก็จะอยู่
ภายใต้บงัคบัของอนสุญัญาความเส่ียงทัว่ไป   อย่างไรก็ตาม อนุสญัญาความเส่ียงทัว่ไป ค.ศ. 2009  
ไมใ่ห้มีสิทธิเรียกร้องคา่สินไหมทดแทนภายใต้อนสุญัญานี ้ถ้า  
    (1) ความเสียหายไมใ่ชผ่ลโดยตรงจากเหตกุารณ์ท่ีก่อให้เกิดขึน้นัน้ หรือ 
    (2) ความเสียหายเป็นผลมาจากข้อเท็จจริงท่ีว่าการบินผ่านของอากาศยาน
ผา่นนา่นฟ้าได้ปฏิบตัติามกฎเกณฑ์จราจรทางอากาศท่ีมีอยู ่ 
    ซึง่หลกัารดงักลา่วนีเ้ป็นหลกัการท่ีมาจากอนสุญัญาโรม ค.ศ. 1952            

                                                        
  

 Article 2 para.1 of  General Risk Convention 2009 

  
 Article 3 para.2 of  General Risk Convention 2009 
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  3.2.2.2 กรณีที่อนุสัญญาไม่ใช้บังคับ 
 
               อนสุญัญานีไ้มใ่ช้บงัคบักบัความเสียหายท่ีมีสาเหตมุาจากอากาศยานท่ีใช้ใน
บริการทางทหาร ศลุกากร และตํารวจท่ีถือว่าเป็นอากาศยานราชการ หลกัการนีเ้ป็นหลกัการเดิมท่ีมี
อยูใ่นอนสุญัญาโรม ค.ศ. 1952  ท่ีประสงค์ให้สอดคล้องกบัหลกัการของอนสุญัญาชิคาโก ค.ศ. 1944 
ท่ีใช้บงัคบัแก่อากาศยานพลเรือนเท่านัน้ ไม่ใช้บงัคบัแก่อากาศยานราชการ (State aircraft) โดย
อนุสญัญาชิคาโก ค.ศ. 1944 มิได้ให้ความหมายของคําว่า “อากาศยานราชการ” ไว้ เน่ืองจากความ
แตกตา่งของระบบกฎหมายและแนวความคิดของรัฐตา่ง ๆ ในเร่ืองอากาศยานราชการยงัไม่ลงรอยกนั
ทําให้ไม่สามารถกําหนดนิยามของอากาศยานราชการได้20  อนุสัญญาชิคาโก ค.ศ. 1944 กําหนด
เพียงวา่ “อากาศยานท่ีใช้ในบริการทางทหาร ศลุกากร หรือตํารวจ ให้ถือว่าเป็นอากาศยานราชการ”   
ดงันัน้ ความเสียหายท่ีมีสาเหตุมาจากการแทรกแซงโดยมิชอบด้วยกฎหมายเก่ียวกับอากาศยาน
ราชการซึ่งใช้ในบริการทางทหาร บริการศลุกากร และบริการตํารวจ อนสุญัญานีจ้ะไม่ใช้บงัคบั ซึ่งใน
อนสุญัญาความเส่ียงทัว่ไป ค.ศ. 2009 ได้กําหนดกรณีท่ีอนสุญัญาไมใ่ช้บงัคบัไว้เชน่เดียวกนั  
 
  3.3 พันธกรณีของรัฐภาคีตามอนุสัญญา   
    
  อนุสัญญาการแทรกแซงโดยมิชอบด้วยกฎหมาย ค.ศ. 2009 ได้วางกฎเกณฑ์ท่ีเก่ียวกับ       
ค่าสินไหมทดแทนสําหรับความเสียหายของบุคคลท่ีสามอนัเป็นผลมาจากการแทรกแซงโดยมิ ชอบ
ด้วยกฎหมายเก่ียวกับอากาศยาน ซึ่งวตัถุประสงค์ของอนุสญัญาท่ีว่า “เพ่ือการประกันการคุ้มครอง
ผลประโยชน์ของผู้ เคราะห์ร้ายท่ีเป็นบคุคลท่ีสามจากการกระทําการแทรกแซงโดยมิชอบด้วยกฎหมาย
เก่ียวกบัอากาศยาน  ด้วยการจดัให้มีกลไกการชดใช้คา่สินไหมทดแทนอย่างเป็นธรรมในขณะเดียวกนั
ก็เพ่ือคุ้มครองอตุสาหกรรมการบินท่ีได้รับผลกระทบจากการกระทําดงักล่าวด้วย” ดงันัน้ รัฐภาคีจึงมี

                                                        
  

 Article 2 para.4 of  Unlawful Interference Compensation Convention 2009 

  20  สมชาย พิพธุวฒัน์,  เอกสารประกอบการสอน วิชา กฎหมายอากาศ (Air Law). เชียงราย: มหาวิทยาลยั 
แมฟ้่าหลวง, 2553, หน้า 64. 

  


 Article 3 b) of Chicago Convention 1944 
      “b) Aircraft used in military, customs and police services shall be deemed to be state 
aircraft.” 

  
 Article 2 para.4 of  General Risk Convention 2009 
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พนัธกรณีท่ีต้องปฏิบตัิตามโดยสจุริต (good faith) เพ่ือให้รัฐปฏิบตัิเพ่ือให้บรรลวุตัถปุระสงค์ดงักล่าว
ด้วย  โดยพนัธกรณีตามอนสุญัญานี ้ได้แก่ 
 
   3.3.1  พันธกรณีในการก าหนดให้ผู้ด าเนินการอากาศยานจัดท าประกันภัยหรือ
หลักประกันที่ครอบคลุมจ านวนจ ากัดความรับผิด 
 
   รัฐภาคีต้องกําหนดให้ผู้ ดําเนินการอากาศยานของตนและผู้ ดําเนินการอากาศยาน
ของรัฐภาคีอ่ืนท่ีเข้ามาดําเนินการในอาณาเขตของตน คงไว้ซึ่งประกนัภัยหรือหลกัประกันท่ีเพียงพอ
ครอบคลมุความรับผิดของผู้ ดําเนินการอากาศยานตามอนสุญัญานี ้ โดย  รัฐภาคีต้องใช้เกณฑ์ในการ
กําหนดให้มีการจดัทําประกนัภยัหรือหลกัประกนัซึง่เป็นเกณฑ์เดียวกนัสําหรับผู้ ดําเนินการอากาศยาน
ของตนและผู้ ดําเนินการอากาศยานของรัฐภาคีอ่ืนท่ีเข้ามาดําเนินการในอาณาเขตของรัฐภาคี โดย
อนสุญัญาความเส่ียงทัว่ไป ค.ศ. 2009 ได้กําหนดพนัธกรณีของรัฐภาคีในเร่ืองนีไ้ว้เช่นกนั แต่ไม่มี
การกําหนดพนัธกรณีตอ่กองทนุคา่สินไหมทดแทน เน่ืองจากไม่มีการกําหนดกลไกคา่สินไหมทดแทนท่ี
เป็นกองทนุดงัเชน่อนสุญัญาการแทรกแซงโดยมิชอบด้วยกฎหมาย ค.ศ. 2009 
 
  3.3.2 พันธกรณีต่อกองทุนค่าสินไหมทดแทนการบินพลเรือนระหว่างประเทศ 
 
   การกําหนดให้รัฐภาคีมีพันธกรณีต่อกองทุนค่าสินไหมทดแทนการบินพลเรือน
ระหว่างประเทศก็เพ่ือประโยชน์ในการดําเนินงานของกองทุน และเพ่ือให้บรรลุวัตถุประสงค์ตาม
อนสุญัญาในการชดใช้คา่สินไหมทดแทนให้แก่บคุคลท่ีสามและช่วยเหลือผู้ ดําเนินการอากาศยานมิให้
ล้มละลายหรือเลิกกิจการ โดยรัฐภาคีมีพนัธกรณีตอ่กองทนุ ในเร่ืองดงัตอ่ไปนี ้
    1) ต้องยอมรับนบัถือว่ากองทนุระหว่างประเทศมีฐานะเป็นบุคคลท่ีมีความสามารถ
ตามกฎหมายภายในของรัฐนัน้ ในการบริโภคสิทธิและภาระหน้าท่ี เข้าทําสญัญา การได้มาและการ
จําหนา่ยซึง่สงัหาริมทรัพย์และอสงัหาริมทรัพย์ และเป็นคู่ความในการดําเนินคดีตามกฎหมายในศาล

ในรัฐนัน้ 

                                                        
  


 Article 7 of  Unlawful Interference Compensation Convention 2009 

  
 Article 9 of  General Risk Convention 2009 

  
 Article 8 para.5 of Unlawful Interference Compensation Convention 2009 
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   2) ต้องยอมรับนบัถือว่าผู้ อํานวยการของกองทุนระหว่างประเทศมีฐานะเป็นผู้แทน
ตามกฎหมายของกองทนุ 
   3) ต้องยกเว้นการเก็บภาษีจากกองทุนและให้กองทนุมีสิทธิพิเศษอ่ืนตามท่ีได้ตกลง
กบักองทนุในกรณีท่ีรัฐภาคีเป็นรัฐเจ้าบ้าน นอกจากนัน้ รัฐภาคีต้องยกเว้นการเก็บภาษีในเงินอดุหนนุ
ท่ีสง่มายงักองทนุและเงินทนุของกองทนุ รวมทัง้กระบวนการใดๆ ของกองทนุระหวา่งประเทศ 
   4) เข้าร่วมประชมุในท่ีประชมุรัฐภาคีเพ่ือดําเนินการตามท่ีอนสุญัญากําหนด 
    5) ต้องทําให้มัน่ใจว่าการกระทําท่ีเรียกคืนจํานวนเงินอุดหนุนท่ีถึงกําหนดต้องชําระ
อาจเกิดขึน้ภายในเขตอํานาจของรัฐนัน้ได้  แม้วา่รัฐภาคีไมมี่หนีส้ะสมจริงๆ ก็ตาม† 
   6) ต้องใช้มาตรการอนัเหมาะสม รวมถึงการลงโทษตามท่ีเห็นว่าจําเป็นเพ่ือรับรองว่า
ผู้ ดําเนินการอากาศยานได้ปฏิบตัิตามภาระหน้าท่ีของผู้ ดําเนินการอากาศยานในการเรียกเก็บและ
นําสง่เงินอดุหนนุให้กองทนุ†† 
   7)  ต้องทําให้มัน่ใจวา่มีการจดัให้มีข้อมลูดงัตอ่ไปนีแ้ก่กองทนุ††† 
                (ก)  จํานวนคนโดยสารและปริมาณของสินค้าท่ีออกเดินทางโดยเท่ียวบิน
พาณิชย์ระหวา่งประเทศจากรัฐภาคีนัน้; 
                 (ข)  ข้อมลูในสว่นของเท่ียวบนิการบนิทัว่ไปตามท่ีประชมุรัฐภาคีอาจกําหนด; และ 
                (ค) อตัลกัษณ์ของผู้ ดําเนินการอากาศยานท่ีดําเนินการในเท่ียวบนิดงักลา่ว 
   8) เม่ือรัฐภาคีทําคําประกาศว่าอนุสญัญาใช้บงัคบัความเสียหายแก่บุคคลท่ีสามท่ี
เกิดขึน้ในอาณาเขตของรัฐภาคีนัน้ ซึ่งเกิดจากอากาศยานในระหว่างการบินท่ีนอกเหนือไปจาก
เท่ียวบินระหว่างประเทศตามข้อ 2 ของอนุสัญญา รัฐภาคีต้องทําให้มั่นใจว่าจะมีการจัดหาข้อมูล
รายละเอียดเก่ียวกบัจํานวนคนโดยสารและปริมาณสินค้าท่ีออกเดินทางโดยเท่ียวบินพาณิชย์ระหว่าง

                                                        
  

 Ibid. 

  
 Article 8 para.6 of Unlawful Interference Compensation Convention 2009 

  
 Article 9 of Unlawful Interference Compensation Convention 2009 

  † Article 15 para.2 of Unlawful Interference Compensation Convention 2009 
  †† Article 16 para.1 of Unlawful Interference Compensation Convention 2009 

  ††† Article 16 para.3 of Unlawful Interference Compensation Convention 2009 



 102 

ทา่อากาศยานสองแห่งในรัฐภาคีนัน้ ข้อมลูในส่วนของเท่ียวบินการบินทัว่ไปตามท่ีประชมุรัฐภาคีอาจ
กําหนด และอตัลกัษณ์ของผู้ ดําเนินการอากาศยานท่ีดําเนินการในเท่ียวบนิดงักลา่ว 
   9) ต้องรับผิดต่อจํานวนเงินอุดหนุนท่ีขาด หากรัฐภาคีไม่ปฏิบตัิตามภาระหน้าท่ีท่ี
กลา่วใน 7) และ 8) และเป็นผลให้เงินอดุหนนุตอ่กองทนุขาดไป 
   10) ต้องทําให้มั่นใจว่ากองทุนจะมีสิทธิร้องสอดในกระบวนการดําเนินคดีต่อ
ผู้ ดําเนินการอากาศยานในศาลของรัฐภาคี 
   11)  ต้องแจ้งไปยงัรัฐภาคีอ่ืนโดยผ่านผู้ เก็บรักษาอนุสญัญาถึงความตกลงภูมิภาค
และความตกลงพหุภาคีเก่ียวกับการยอมรับและการบังคับตามคําพิพากษาท่ีได้เข้าทําก่อนหรือ
ภายหลงัวนัท่ีอนสุญัญามีผลใช้บงัคบั† 
 
  3.4 ผู้ต้องรับผิด 
 
    ในอนุสัญญาการแทรกแซงโดยมิชอบด้วยกฎหมาย ค.ศ. 2009 ได้กําหนดให้ผู้ ดําเนินการ
อากาศยาน (operator) เป็นผู้ ต้องรับผิดโดยแบ่งออกเป็น 2 กรณี คือ ผู้ ดําเนินการอากาศยานรายเดียว
ก่อให้เกิดความเสียหายกับกรณีผู้ ดําเนินการอากาศยานสองรายขึน้ไปก่อให้เกิดความเสียหาย         
ดงัรายละเอียดตอ่ไปนี ้
 
   3.4.1 ผู้ด าเนินการอากาศยานรายเดียวก่อให้เกิดความเสียหาย 
 
  ความหมายของ “ผู้ ดําเนินการอากาศยาน” ตามอนุสัญญาการแทรกแซงโดยมิชอบ
ด้วยกฎหมาย ค.ศ. 2009  ข้อ 1 f) ให้นิยามของคําว่า “ผู้ ดําเนินการอากาศยาน” ว่าหมายถึง บคุคลท่ี
ใช้ประโยชน์ (makes use) ในอากาศยาน โดยท่ีการควบคมุการเดินอากาศของอากาศยานอยู่ท่ีบคุคลนัน้ 
หรือบุคคลท่ีได้รับสิทธิมาจากบุคคลท่ีมีสิทธิใช้ประโยชน์ในอากาศยานนัน้ไม่ว่าจะโดยตรงหรือโดย
อ้อม ทัง้นี ้บุคคลจะได้รับการพิจารณาว่าเป็นบุคคลท่ีใช้ประโยชน์ในอากาศยาน เม่ือบุคคลนัน้ได้ใช้

                                                        
  

 Article 16 para.3 of Unlawful Interference Compensation Convention 2009 

  
 Article 16 para.4 of Unlawful Interference Compensation Convention 2009 

  
 Article 33 para.1 of Unlawful Interference Compensation Convention 2009 

  † Article 35 para.2 of Unlawful Interference Compensation Convention 2009 
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อากาศยานนัน้ด้วยตนเอง หรือเม่ือลูกจ้างหรือตวัแทนของบุคคลดงักล่าวได้ใช้อากาศยานในขอบเขต
การงานของบุคคลนัน้ ไม่ว่าจะอยู่ในขอบอํานาจของลูกจ้างหรือตวัแทนนัน้หรือไม่ก็ตาม  และ
ผู้ ดําเนินการอากาศยานจะไม่เสียสถานะในการเป็นผู้ ดําเนินการอากาศยานโดยอาศยัข้อเท็จจริงท่ีว่า
บุคคลอ่ืนกระทําการแทรกแซงโดยมิชอบด้วยกฎหมาย   ซึ่งคงสาระสําคญัหลกัของลกัษณะการเป็น
ผู้ ดําเนินการอากาศยานตามอนุสัญญาโรม ค.ศ. 1952 ไว้ แต่ได้ตัดบทสันนิษฐานท่ีว่าเจ้าของ     
อากาศยานตามท่ีได้จดทะเบียนอากาศยานจะต้องรับผิดชอบในฐานะผู้ ดําเนินการอากาศยาน ท่ีอยู่
ในอนสุญัญาโรม ค.ศ. 1952 ออกไป เพ่ือให้สอดคล้องกบัสภาพของอตุสาหกรรมการบินในปัจจบุนัท่ีมี
การนําอากาศยานออกให้เช่า (aircraft leasing) เพ่ือใช้ในการทําการบินเพิ่มมากขึน้  ซึ่งทําให้เจ้าของ
อากาศยานท่ีอยู่ในฐานะผู้ ให้เช่าอากาศยานไม่ต้องรับผิดต่อความเสียหายท่ีเกิดขึน้แก่บุคคลท่ีสาม
จากการกระทําของผู้ เช่าซึ่งเป็นผู้ ดําเนินการอากาศยานท่ีแท้จริงในขณะนัน้ หรือในกรณีท่ีสถาบนั
การเงินเป็นผู้ ถือกรรมสิทธ์ิในอากาศยานเพ่ือเป็นหลกัประกนัหนี ้ เม่ือสายการบินกู้ ยืมเงินจากสถาบนั
การเงินไปซือ้อากาศยานมาใช้ในการดําเนินธุรกิจ    นอกจากนัน้ ได้เพิ่มหลกัการของการไม่สญูเสีย
ลกัษณะของการเป็นผู้ ดําเนินการอากาศยาน ในกรณีท่ี แม้ว่าความเสียหายจะมีสาเหตมุาจากการ
กระทําการแทรกแซงโดยมิชอบด้วยกฎหมายเก่ียวกับอากาศยาน แต่ผู้ ดําเนินการอากาศยานก็จะไม่
สูญเสียสถานะเป็นผู้ ดําเนินการอากาศยานโดยอาศยัข้อเท็จจริงท่ีว่าบุคคลอ่ืนกระทําการแทรกแซง
โดยมิชอบด้วยกฎหมาย ทัง้นี ้เพ่ือให้สอดคล้องกบัการกําหนดให้ผู้ ดําเนินการอากาศยานเป็นผู้ ต้องรับ
ผิดในการชดใช้คา่สินไหมทดแทนตามอนสุญัญานีน้ัน่เอง  
 
  ตวัอย่างเช่น สายการบิน A  ได้จดัหาอากาศยานแบบ B 747 มาใช้รับบริการ             
คนโดยสารในเส้นทาง กรุงเทพ –โตเกียว –ลอสแอนเจลิส โดยนกับินและลูกเรือของสายการบิน  A  เอง   
และในเส้นทาง โตเกียว – ลอสแอนเจลิส  สายการบิน J ได้ทํา code share กบัสายการบิน  A  ใน

                                                        
  


 Article 3 f) of Unlawful Interference Compensation Convention 2009 

  
 Article 2 para.3 of Rome Convention 1952 

  
 code share หรือ การบินโดยใช้รหสัเที่ยวบินร่วมกนั หมายถึง ในเที่ยวบินเดียว รหสัเที่ยวบินของสาย

การบินกํากบัอยู่มากกว่าหนึ่งสายการบิน เป็นการร่วมมือระหว่างสายการบินในด้านการขายและการตลาด มีที่มา
จากระบบการขนสง่ตอ่คนโดยสารแบบ Interline อนัสบืเนื่องจากสายการบินแต่ละสายการบินมีขอบเขตบริการของ
ตนเองจํากดั ไมส่ามารถทําการบินได้ด้วยตนเองไปยงัจุดหมายปลายทางได้ทกุแห่งที่คนโดยสารต้องการ  โดยสว่น
ใหญ่จะมี Code sharing ระหว่างสายการบินที่เป็นพนัธมิตรกนั เช่น  คนโดยสารต้องการเดินทางจากกรุงเทพฯ ไป  
โตรอนโต แต่การบินไทยไม่มีบริการไปยังโตรอนโตโดยตรง การบินไทยจึงออกบัตรโดยสารของสายการบิน            
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การให้คนโดยสารของสายการบิน J  เดินทางร่วมไปในเคร่ืองบินลําดงักล่าว  ในระหว่างเส้นทางไป
ลอสแอนเจลิสถกูผู้ก่อการร้ายเข้าควบคมุอากาศยาน  ดงันี ้สายการบิน A  เป็นผู้ ดําเนินการอากาศยาน 
เน่ืองจากได้ใช้อากาศยานและควบคมุการเดินอากาศของอากาศยานลําดงักล่าวโดยนกับินและลูกเรือ
ของสายการบิน A  เอง  ในขณะท่ีสายการบิน J แม้จะเป็นผู้ ใช้ประโยชน์ในอากาศยานแต่มิได้ควบคมุ
การเดินอากาศของอากาศยานดงักล่าว จึงไม่มีสถานะเป็นผู้ ดําเนินการอากาศยาน  และสายการบิน A  
ไมส่ญูเสียสถานะการเป็นผู้ ดําเนินการอากาศยาน แม้วา่จะมีผู้ก่อการร้ายเข้ายดึอากาศยาน  
 
  คํานิยาม “ผู้ ดําเนินการอากาศยาน” ในอนุสญัญาโรม ค.ศ. 1933 และอนุสญัญาโรม 
ค.ศ.1952 ให้หมายความถึง บุคคลท่ีใช้ (making use) อากาศยานและควบคุม (control)               
การเดินอากาศของอากาศยาน  ซึ่งมุ่งไปท่ีบุคคลท่ีควบคุมอากาศยานตามความเป็นจริง กล่าวคือ 
บุคคลท่ีมีเจ้าหน้าท่ีประจําอากาศยานของตนปฏิบัติการอากาศยานในระหว่างเวลาท่ีเกิดความ
เสียหาย ดงันัน้ สายการบินท่ีใช้อากาศยานและเจ้าหน้าท่ีของตนเองในการปฏิบตัิการบินดงัเช่นสาย
การบนิทัว่ไป ยอ่มเป็นผู้ ดําเนินการอากาศยาน แตส่ายการบินเช่าเหมา (charter airline) ซึ่งเช่าเหมาท่ี
นั่งในเท่ียวบินของอากาศยานลําอ่ืน แม้จะใช้อากาศยานนัน้ในบริเวณท่ีนั่งท่ีเช่าเหมา แต่ก็ไม่ได้
ควบคุมการเดินอากาศของอากาศยานนัน้ จึงไม่ใช่ผู้ ดําเนินการอากาศยานตามความหมายของ
อนุสญัญาซึ่งอนุสญัญาการแทรกแซงโดยไม่ชอบด้วยกฎหมาย ค.ศ. 2009 คงใช้หลักการเดียวกับ
อนสุญัญาโรม ค.ศ. 1952 
 
  ในส่วนของ “เจ้าของอากาศยาน (owner of aircraft)” แม้ว่านิยามจะมิได้กําหนดถึง   
คําว่า “เจ้าของอากาศยาน” เป็นการเฉพาะ แต่เจ้าของอากาศยานก็สามารถรับผิดได้ โดยการ
สนันิษฐานไว้ก่อนว่า เป็นผู้ ดําเนินการอากาศยาน เว้นแตจ่ะพิสูจน์ได้เป็นอย่างอ่ืน ซึ่งตามอนุสญัญา
โรม ค.ศ. 1933 ให้ถือวา่เจ้าของอากาศยานเป็นผู้ ดําเนินการอากาศยาน ถ้าไม่มีการจดแจ้งในทะเบียน
ทางการบนิ (aeronautical register) ถึงช่ือผู้ ดําเนินการอากาศยาน หรือในเอกสารอ่ืนของทางราชการ  

                                                                                                                                                                    
Air Canada ซึง่มีเที่ยวบินจากโตเกียวไปยงัโตรอน   การบินไทยและ Air Canada ได้ทําความตกลงว่าด้วยการรับสง่
ตอ่คนโดยสารซึ่งกนัและกนั (Interline agreement) (การบินไทยและ Air Canada อยู่ในกลุม่พนัธมิตรเดียวกนั คือ 
กลุม่ Star Alliance) โดยการบินไทยในฐานะสายการบินต้นทางจะเป็นผู้ออกบตัรโดยสารของทกุสายการบินให้ และ
เก็บเงินจากคนโดยสารให้ด้วย ก่อนจะนําไปจดัสรรแบง่ให้สายการบินท่ีเก่ียวข้องตามสดัสว่นท่ีตกลงกนัไว้ลว่งหน้า 
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และตามอนุสัญญาโรม ค.ศ. 1952 ให้สันนิษฐานว่าเจ้าของอากาศยานท่ีปรากฏในทะเบียนเป็น
ผู้ ดําเนินการอากาศยาน  
 
  กรณีของผู้ ใช้อากาศยานโดยมิชอบด้วยกฎหมาย (unlawful user) อยู่ในความหมาย
ของนิยามท่ีว่า “บุคคลท่ีใช้อากาศยานโดยปราศจากความยินยอมของผู้ ดําเนินการอากาศยาน” ซึ่ง
ต้องรับผิดร่วมกนัและแทนกนั กบัผู้ ดําเนินการอากาศยาน ภายใต้ระบอบความรับผิดอนสุญัญาโรมทัง้
สองฉบบั เว้นแต่ผู้ ดําเนินการอากาศยานจะพิสูจน์ได้ว่าตนได้ใช้ความระมัดระวงั ในการใช้ดงักล่าว
อยา่งเหมาะสมแล้ว กลา่วคือ ไมไ่ด้จงใจหรือประมาทเลินเล่อในส่วนท่ีเก่ียวกบัการใช้นัน้ ซึ่งมาตรฐาน
ความรับผิดกรณีนี ้ไม่ได้ใช้หลักความรับผิดโดยเคร่งครัด แต่ใช้หลักสันนิษฐานความรับผิด 
(Presumed fault) 
 
   ผู้ใช้อากาศยานโดยมิชอบด้วยกฎหมาย (unlawful user) นี ้มีนกักฎหมายอากาศ  เห็น
ว่า21 ตา่งจากบคุคลท่ียึดอากาศยานโดยมิชอบ (wrongfully takes) และใช้อากาศยานนัน้โดยมิได้รับ
ความยินยอมจากผู้ ดําเนินการอากาศยาน ซึง่ก่อให้เกิดความเสียหาย ต้องรับผิดอย่างไม่จํากดั ดงัเช่น
ผู้ จีบ้ังคับเคร่ืองบินจะไม่ได้รับประโยชน์จากการจํากัดความรับผิดตามกฎหมาย  แต่ผู้ ดําเนินการ
อากาศยานก็จะไมส่ญูเสียสถานะของการเป็นผู้ ดําเนินการอากาศยานโดยอาศยัข้อเท็จจริงท่ีว่าบคุคล
อ่ืนได้กระทําการแทรกแซงโดยมิชอบด้วยกฎหมาย 
 
   3.4.2 ผู้ด าเนินการอากาศยานสองรายขึน้ไปก่อให้เกิดความเสียหาย         
        
  ผู้ ดําเนินการอากาศยานคงมีความหมายเช่นเดียวกบัท่ีกล่าวมาใน 3.4.1 แต่เป็นกรณี
ความเสียหายในเหตกุารณ์ท่ีเก่ียวข้องกบัผู้ ดําเนินการอากาศยานสองรายขึน้ไป  ผู้ ดําเนินการอากาศยาน
ในเหตกุารณ์นัน้ แตล่ะรายมีความรับผิดร่วมกนัหรือแทนกนั (jointly and severally liable) ในความ
เสียหายท่ีบคุคลท่ีสามได้รับ  โดยหลกัการนีเ้ป็นหลกัการจากอนสุญัญาโรม ค.ศ. 1952  

                                                        
  21Adriaan Jeroen Mauritz,  Liability of the operators and owners of aircraft for damage inflicted to 
person and property on the surface, (The Netherlands: Shaker Publishing BV, 2003), p. 73. 

  
 Article 5 of Unlawful Interference Compensation Convention 2009 

  
 Article 7 of Rome Convention 1952 
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  ความรับผิดร่วมกนัหรือแทนกนั หมายถึง ความเสียหายในเหตกุารณ์หนึ่งท่ีมีบคุคลต้อง
รับผิดในความเสียหายนัน้ตัง้แตส่องรายขึน้ไป  บคุคลท่ีสามท่ีได้รับความเสียหายอาจใช้สิทธิเรียกร้อง
ค่าสินไหมทดแทนจากผู้ ดําเนินการอากาศยานคนหนึ่งคนใดในจํานวนทัง้หมดได้  และผู้ ดําเนินการ
อากาศยานแต่ละรายมีความรับผิดตามส่วนของตนตามท่ีกําหนดไว้ในอนุสัญญา ซึ่งในระหว่าง
ผู้ ดําเนินการอากาศยานด้วยกันย่อมมีสิทธิไล่เบีย้กันได้ ตามกฎหมายไทย คือ ลกัษณะความรับผิด
ร่วมกนัอยา่งลกูหนีร่้วมในมลูหนีล้ะเมิดนัน่เอง   
   
  ตวัอย่างเช่น อากาศยานสองลําถูกจีบ้งัคบัให้ชนกันกลางอากาศ หรืออากาศยานลํา
หนึ่งถูกจีบ้งัคบัโดยสลัดอากาศ ให้ไปชนอากาศยานในระหว่างการบินอีกลําหนึ่ง   ทําให้เกิดความ
เสียหายแก่บคุคลท่ีสาม   ในกรณีเช่นนี ้ ผู้ ดําเนินการอากาศยานของอากาศยานทัง้สองลําต้องรับผิด
ร่วมกันและแทนกันในความเสียหายใดท่ีบุคคลท่ีสามได้รับ บุคคลท่ีสามผู้ เสียหายจึงสามารถฟ้อง
ผู้ ดําเนินการอากาศยานลําใดลําหนึง่ หรือฟ้องผู้ ดําเนินการอากาศยานทัง้สองลําก็ได้           
 
  ตวัอย่างอีกกรณีหนึ่ง คือ อากาศยาน A ถกูจีบ้งัคบั ให้ไปชนอากาศยาน B ท่ีอยู่ใน
ระหวา่งการบนิ  ปรากฏวา่อากาศยาน A เพียงแคเ่ก่ียวกระทบกบัอากาศยาน B แตอ่ากาศยาน B เกิด
ขดัข้อง นกับนิผู้ควบคมุอากาศยานของอากาศยาน B ไม่อาจควบคมุอากาศยานได้ ทําให้อากาศยาน 
B ตก และก่อให้เกิดความเสียหายตอ่บคุคลท่ีสาม ในขณะท่ีอากาศยาน A สามารถบินตอ่ไปได้อย่าง
ปลอดภยั  กรณีดงักลา่วนี ้ผู้ ดําเนินการอากาศยานของทัง้อากาศยาน A และอากาศยาน B จะต้องรับ
ผิดในความเสียหายท่ีเกิดขึน้ตอ่บคุคลท่ีสามด้วย แม้วา่ ความเสียหายแก่บคุคลท่ีสามจะเกิดจากการท่ี
อากาศยาน B ตกเพียงลําเดียวก็ตาม   ทัง้นี ้ อนสุญัญาการแทรกแซงโดยมิชอบด้วยกฎหมาย ค.ศ. 
2009 พิจารณาถึงความเก่ียวข้องในเหตกุารณ์ของอากาศยานตัง้แต่สองลําขึน้ไปเป็นสําคญั  ซึ่งถือ
หลักความรับผิดโดยเคร่งครัด โดยไม่ต้องพิจารณาว่าเกิดจากการกระทําผิด (fault) คือจงใจหรือ
ประมาทเลินเลอ่ของผู้ ดําเนินการอากาศยานคนใดคนหนึง่หรือไม่ 
 
  อนสุญัญาความเส่ียงทัว่ไป ค.ศ. 2009 กําหนดตวับคุคลผู้ ต้องรับผิด คือ ผู้ ดําเนินการ
อากาศยาน รวมทัง้กรณีความรับผิดของผู้ ดําเนินการอากาศยานรายเดียวและกรณีผู้ ดําเนินการ       



 107 

อากาศยานสองรายขึน้ไปก่อให้เกิดความเสียหาย เช่นเดียวกับท่ีกําหนดในอนุสญัญาการแทรกแซง
โดยมิชอบด้วยกฎหมาย ค.ศ. 2009  
 
  3.5 ผู้มีสิทธิได้รับการชดใช้ค่าสินไหมทดแทน: บุคคลที่สาม (third party) 
 
  อนุสญัญาโรม ค.ศ. 1952 มิได้กําหนดนิยามของคําว่า “บุคคลท่ีสาม” (third party) ว่ามี
ความหมายวา่อยา่งไร เน่ืองจากปรากฏชดัเจนในช่ือของอนสุญัญาท่ีวา่ “... ความเสียหายของบคุคลท่ี
สามบนผิวพืน้…” ดงันัน้ จึงต้องเป็นบุคคลท่ีต้องอยู่บนผิวพืน้เท่านัน้   แต่อนสุญัญาการแทรกแซง
โดยมิชอบด้วยกฎหมาย ค.ศ. 2009 ไม่ปรากฏความชดัเจนในช่ือของอนสุญัญา โดยตดัคําว่า “บนผิว
พืน้” ออก   ซึง่อาจหมายรวมทัง้ บคุคลท่ีอยู่บนผิวพืน้และบคุคลท่ีอยู่ในอากาศยานอีกลําหนึ่งก็ได้  ซึ่ง
ร่างอนุสญัญาร่างแรกๆ ให้นิยามความหมายของ “บุคคลท่ีสาม” ให้รวมถึงผู้ ดําเนินการอากาศยาน 
เจ้าของ และลูกเรือของอากาศยานลําอ่ืน หรือคนโดยสาร หรือผู้ตราส่งหรือผู้ รับตราส่งของท่ีอยู่ใน
อากาศยานอีกลําหนึ่งด้วย แต่ในท่ีประชุมทางการทูตได้ตดัข้อความดงักล่าวออก ให้หมายเฉพาะ
บคุคลท่ีไมไ่ด้อยูใ่นอากาศยานหรือเป็นเจ้าของทรัพย์สินในอากาศยานอีกลําหนึ่ง (ท่ีกําลงับินอยู่) ปรากฏ
ตามข้อ 3 j) ของอนุสญัญา ท่ีกําหนดว่า “บุคคลท่ีสาม” หมายความว่า บุคคลอ่ืนนอกจากผู้ ดําเนินการ
อากาศยาน คนโดยสารหรือผู้ตราสง่หรือผู้ รับตราสง่ของ    
 
  การท่ีอนุสัญญาการแทรกแซงโดยมิชอบด้วยกฎหมาย ค.ศ. 2009 กําหนดให้ บุคคลท่ีสาม
เป็นบุคคลอ่ืนนอกจากผู้ ดําเนินการอากาศยาน คนโดยสารหรือผู้ ตราส่งหรือผู้ รับตราส่งของนัน้          
ก็เพราะวา่นิตสิมัพนัธ์ของผู้ ดําเนินการอากาศยาน คนโดยสาร และผู้ตราส่งหรือผู้ รับตราส่งของเป็นไป
ตามสญัญารับขน เม่ือมีความเสียหายเกิดขึน้จากการรับขนคนโดยสาร สมัภาระหรือสินค้า (cargo) 
แล้ว ความรับผิดและการชดใช้ค่าเสียหายตามสญัญารับขนทางอากาศระหว่างประเทศอยู่ภายใต้

                                                        
  

 Article 6 of General Risk Convention 2009 

  
 “Third party” means a person other than the operator, passenger or consignor or consignee 

of cargo; in the case of a collision, “third party” also means the operator, owner and crew of the other 
aircraft and the passenger or consignor or consignee of cargo on board the other aircraft.; Appendix B 
ICAO, “Ref.: LM 2/18.1-08/7, 33rd Session of the Legal Committee Montreal, 21 April – 2 May 2008),” 25 
January 2008. 



 108 

บงัคบัของอนสุญัญามอนตริออล ค.ศ. 1999  โดยอนสุญัญามอนตริออลฯ ข้อ 29 กําหนดฐานการใช้
สิทธิเรียกร้องของคนโดยสาร ผู้ตราส่งหรือผู้ รับตราส่ง ต่อผู้ขนส่งทางอากาศ ไว้ว่า “ในการรับขนซึ่ง         
คนโดยสาร สมัภาระและของ การฟ้องคดีเพ่ือเรียกร้องคา่เสียหายใดๆ ไม่ว่าภายใต้อนสุญัญานีห้รือ
โดยสัญญาหรือโดยละเมิดหรือโดยเหตุประการอ่ืน  สามารถทําได้ก็แตโ่ดยภายใต้บงัคบัเง่ือนไข
และการจํากดัความรับผิดดงัท่ีกําหนดไว้ในอนสุญัญานี ้โดยไม่เส่ือมเสียตอ่ปัญหาท่ีว่าผู้ ใดเป็นบคุคล  
ผู้ มีสิทธิฟ้องคดีและสิทธิของบุคคลนัน้จะเป็นประการใด” ดงันัน้ แม้ว่าความเสียหายท่ีผู้ขนส่งต้อง    
รับผิดนัน้จะเกิดจากการแทรกแซงโดยมิชอบด้วยกฎหมายเก่ียวกับอากาศยานก็ตาม  คนโดยสาร         
ผู้ ตราส่งหรือผู้ รับตราส่งและบุคคลท่ีได้รับสิทธิมาจากบุคคลดงักล่าว ต้องเรียกร้องตามเง่ือนไขและ
ข้อจํากัดในอนุสัญญามอนตริออล ค.ศ. 1999  หากกําหนดให้ผู้ ดําเนินการอากาศยาน คนโดยสาร        
ผู้ตราส่งหรือผู้ รับตราส่งในอากาศยานลําอ่ืน เป็นบุคคลท่ีสามซึ่งอยู่ภายใต้บงัคบัตามขอบเขตของ
อนสุญัญาการแทรกแซงโดยมิชอบด้วยกฎหมาย ค.ศ. 2009 แล้ว จะมีผลทําให้ ผู้ ดําเนินการอากาศยาน 
คนโดยสาร ผู้ตราส่งและผู้ รับตราส่งสินค้าในอากาศยานลําอ่ืนนัน้ อยู่ภายใต้ระบอบความรับผิด 
(liability regime) ตามอนสุญัญาสองระบอบ นัน่คือ ระบอบความรับผิดตามสญัญาตามอนุสญัญา
มอนตริออล ค.ศ. 1999 และระบอบความรับผิดทางละเมิดตามอนุสญัญาการแทรกแซงโดยมิชอบ
ด้วยกฎหมาย ค.ศ. 2009 ในขณะท่ีบุคคลท่ีสามอยู่ภายใต้ระบอบความรับผิดทางละเมิดตาม
อนุสัญญาการแทรกแซงโดยมิชอบด้วยกฎหมาย ค.ศ. 2009 เพียงระบอบเดียว  ทําให้เกิดความ
แตกตา่งในสิทธิเรียกร้องและการได้รับการชดใช้ในความเสียหายระหว่างคนโดยสาร ผู้ตราส่งและผู้ รับ
ตราส่งกับบคุคลท่ีสาม เพราะหากให้คนโดยสาร ผู้ตราส่งและผู้ รับตราส่งมีสิทธิเรียกร้องจากผู้ขนส่ง
และผู้ ดําเนินการอากาศยานได้จากมลูแหง่สญัญาและมลูละเมิด  คนโดยสาร ผู้ตราส่งและผู้ รับตราส่ง
ก็จะได้รับคา่สินไหมทดแทนและคา่เสียหายมากกว่าบคุคลท่ีสามอย่างแน่นอน   การให้สิทธิแก่บคุคล
ท่ีสมคัรใจเข้าเส่ียงภยัในความเสียหายท่ีอาจเกิดขึน้จากกิจกรรมท่ีตนเข้าเส่ียงภยั   ให้มีช่องทางในการ
เรียกร้องและได้รับการชดใช้และเยียวยามากกว่าบุคคลผู้ บริสุทธ์ิ (innocent) ท่ีต้องได้รับความ
เสียหายจากกิจกรรมนัน้ ย่อมไม่เป็นธรรม ดงันัน้ ในอนสุญัญาการแทรกแซงโดยมิชอบด้วยกฎหมาย 
ค.ศ. 2009   จงึมุง่หมายท่ีจะคุ้มครองบคุคลท่ีสามในความเสียหายท่ีบคุคลท่ีสามได้รับ ไม่ยิ่งหย่อนไป
กว่าท่ีคนโดยสาร ผู้ ตราส่งและผู้ รับตราส่งได้รับการชดใช้และเยียวยาจากผู้ ขนส่งตามอนุสัญญา      
มอนตริออล ค.ศ. 1999    
 
 ดงันัน้  จึงสรุปได้ว่า คนโดยสาร ผู้ตราส่งหรือผู้ รับตราส่งสามารถใช้สิทธิเรียกร้องให้ผู้ขนส่ง
ทางอากาศรับผิดในความเสียหายตามสญัญารับขนทางอากาศระหว่างประเทศ โดยอาศยัมลูละเมิดได้ 
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ทัง้นี ้เป็นไปตามระบอบความรับผิดตามสญัญาตามอนสุญัญามอนตริออล ค.ศ. 1999  แตค่นโดยสาร 
ผู้ตราส่งหรือผู้ รับตราส่ง รวมทัง้ผู้ ดําเนินการอากาศยานในอากาศยานลําอ่ืนท่ีอยู่ในระหว่างการบิน ท่ี
ก่อให้เกิดความเสียหายหรือท่ีเก่ียวข้องในเหตุการณ์  ไม่อาจใช้สิทธิเรียกร้องให้ผู้ ขนส่งทางอากาศ    
รับผิดในความเสียหายโดยอาศัยมูลละเมิดตามระบอบความรับผิดทางละเมิดในอนุสัญญาการ
แทรกแซงโดยมิชอบด้วยกฎหมาย ค.ศ. 2009 ได้ เพราะไมอ่ยูใ่นฐานะบคุคลท่ีสามตามอนสุญัญา   
 
  3.6 หลักความรับผิดและภาระการพสูิจน์ 
    
  อนุสัญญาการแทรกแซงโดยมิชอบด้วยกฎหมาย ค.ศ. 2009 กําหนดหลักความรับผิดและ
ภาระการพิสจูน์ ดงันี ้
 
   3.6.1 หลักความรับผิด 
    
    โดยท่ีอนสุญัญาการแทรกแซงโดยมิชอบด้วยกฎหมาย ค.ศ. 2009 แบง่ชัน้ความรับผิด
ชดใช้คา่เสียหายออกเป็น 3 ชัน้  ตามจํานวนคา่เสียหายท่ีเกิดขึน้ โดยจํากดัจํานวนความรับผิดในชัน้ท่ี 
1 และชัน้ท่ี 2 และไมจํ่ากดัความรับผิดในชัน้ท่ี 3 ซึง่จะกลา่วโดยละเอียดตอ่ไปใน 3.9 ดงันัน้ จึงใช้หลกั
ความรับผิดของผู้ ดําเนินการอากาศยาน 2 หลกั ดงัตอ่ไปนี ้คือ 
 
     1) ชัน้ที่ 1 และชัน้ที่ 2 (1st layer and 2nd layer) จ ากัดความรับผิด ใช้
หลักความรับผิดโดยเคร่งครัด (Strict liability) ในการกําหนดความรับผิดของผู้ ดําเนินการอากาศยาน 
กลา่วคือ  
        - ในชัน้ท่ี 1 ในส่วนความรับผิดของผู้ ดําเนินการอากาศยานโดยผู้ รับ
ประกันภัยเป็นผู้ รับผิดตามหลักความรับผิดโดยเคร่งครัด เช่นเดียวกับหลักความรับผิดท่ีใช้ใน
อนสุญัญาโรม ค.ศ. 1933 และอนสุญัญาโรม ค.ศ. 1952  โดยแนวความคิดในการจํากัดความรับผิด
ของผู้ ดําเนินการอากาศยานตามอนสุญัญาการแทรกแซงโดยมิชอบด้วยกฎหมาย ค.ศ. 2009  เกิดขึน้
จากการอภิปรายกันอย่างกว้างขวางในท่ีประชุมคณะทํางานพิเศษยกร่างอนุสัญญาว่า การท่ีจะให้
ภาคการขนสง่ทางอากาศ (air transport sector) รับผิดในความเสียหายท่ีเกิดจากการแทรกแซงโดยมิ
ชอบด้วยกฎหมาย เพราะเหตุท่ีว่าภาคการขนส่งทางอากาศเป็นผู้ ได้รับประโยชน์และได้รับ
ผลตอบแทนหลกัในเชิงเศรษฐกิจจากกิจกรรมดงักล่าวนัน้ ได้รับการปฏิเสธโดยเสียงข้างมากของท่ี
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ประชุม  ดังนัน้ คณะทํางานพิเศษจึงเสนอแนวความคิดการแบ่งสรรภาระและความเป็นปึกแผ่น 
(burden-sharing and solidarity) โดยการไม่ใช้แนวความคิดท่ีเก่ียวข้องความผิด (fault) การตําหนิ 
(blame) หรือการลงโทษ (punishment) โดยให้ความรับผิดของผู้ ดําเนินการอากาศยานเป็นความรับ
ผิดโดยเคร่งครัด และเพ่ือเป็นการแลกเปล่ียน (quid pro quo) จึงให้ความรับผิดนัน้เป็นความรับผิดท่ี
จํากดั22   ซึ่งในชัน้ท่ี 1 จํากดัจํานวนความรับผิดสงูสดุไม่เกิน 700 ล้านหน่วยสิทธิพิเศษถอนเงิน ใช้
หลกัความรับผิดโดยเคร่งครัด (Strict liability) เช่นเดียวกบัในระบบอนุสญัญาโรม   โดยข้อ 3 วรรค
หนึ่งของอนุสัญญาการแทรกแซงโดยมิชอบด้วยกฎหมาย ค.ศ. 2009 ให้ “ผู้ ดําเนินการอากาศยาน
จะต้องรับผิดชดใช้ในความเสียหายภายในขอบเขตแห่งอนุสัญญานี ้โดยมีเง่ือนไขเพียงว่า ความ
เสียหายนัน้มีสาเหตมุาจากอากาศยานในระหว่างการบิน”   ดงันัน้ หากความเสียหายท่ีเกิดขึน้แก่
บคุคลท่ีสามมีสาเหตมุาจากอากาศยานในระหว่างการบิน ผู้ ดําเนินการอากาศยานต้องรับผิด โดยไม่
ต้องพิจารณาว่าเกิดจากการกระทําโดยจงใจหรือโดยประมาทเลินเล่อของผู้ ดําเนินการอากาศยาน
หรือไม ่
     -  ในชัน้ท่ี 2 ความเสียหายท่ีเกินจากจํานวนจํากัดความรับผิดในชัน้ท่ี 1 
อนุสัญญาการแทรกแซงโดยมิชอบด้วยกฎหมายกําหนดให้กองทุนเข้ามาเยียวยาให้แก่ผู้ เสียหาย
เน่ืองจากไม่ใช่ความรับผิดของผู้ ดําเนินการอากาศยานและบุคคลท่ีสาม แต่กองทุนยังคงใช้หลัก
ปกป้อง (protectionistic) คือจํากัดความรับผิดของกองทุนไว้ท่ีไม่เกิน 3,000 ล้านหน่วยสิทธิพิเศษ    
ถอนเงิน จงึใช้ระบบความรับผิดเชน่เดียวผู้ ดําเนินการอากาศยาน คือ หลกัความรับผิดโดยเคร่งครัด   
 
     2) ชัน้ท่ี 3 (3rd layer) ไม่จ ากัดความรับผิด ใช้หลักความรับผิดท่ีอยู่บน
พืน้ฐานความผิด (liability based on fault)  
        ในกรณีท่ีจํานวนจํากัดความรับผิดในชัน้ท่ี 1และชัน้ท่ี 2 ไม่เพียงพอแก่การ
เยียวยาความเสียหายท่ีเกิดขึน้  อนุสัญญาการแทรกแซงโดยมิชอบด้วยกฎหมาย ค .ศ. 2009 
กําหนดให้ผู้ ดําเนินการอากาศยานกลบัเข้ามารับผิดในจํานวนท่ีเกิน 3,000 ล้านหน่วยสิทธิพิเศษถอน
เงิน เต็มตามความเสียหายท่ีเกิดขึน้ จึงใช้หลักทั่วไปของความรับผิด คือ หลักความรับผิดท่ีอยู่บน
พืน้ฐานความผิด (liability based on fault) โดยข้อ 23 ของอนสุญัญานีไ้ด้กําหนดให้ผู้ ดําเนินการ
อากาศยานต้องรับผิดในคา่สินไหมทดแทนแทนเพิ่มเติมตามส่วนท่ีบคุคลท่ีเรียกร้องคา่สินไหมทดแทน

                                                        
  22 Hendrik Kjellin. “The New International Regime for Third Party Liability” Air & Space Law. 
(2008): 70. 
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พิสูจน์ได้ว่าผู้ ดําเนินการอากาศยานหรือพนกังานของผู้ ดําเนินการอากาศยานนัน้  มีส่วนในการเกิด
เหตุการณ์โดยการกระทําหรือการละเว้นการกระทํา ท่ีกระทําโดยจงใจให้เกิดความเสียหายหรือ 
ประมาทเลินเลอ่และรู้อยูว่า่นา่จะเป็นผลให้เกิดความเสียหายขึน้  
 
     ในขณะท่ีอนุสัญญาความเส่ียงทั่วไป ค.ศ. 2009 กําหนดความรับผิด
ออกเป็นชัน้เดียวเท่านัน้ คือ ความรับผิดโดยเคร่งครัด (Strict liability) ของผู้ ดําเนินการอากาศยาน
โดยผู้ รับประกันภัยเป็นผู้ รับผิด เช่นเดียวกับหลักความรับผิดท่ีใช้ในอนุสัญญาโรม ค.ศ. 1933 และ
อนุสัญญาโรม ค.ศ. 1952 โดยข้อ 3 วรรคหนึ่งของอนุสัญญาความเส่ียงทั่วไปฯ กําหนดให้
ผู้ ดําเนินการอากาศยานจะต้องรับผิดชดใช้ในความเสียหายท่ีบุคคลท่ีสามได้รับ โดยมีเง่ือนไขเพียงว่า 
ความเสียหายนัน้มีสาเหตมุาจากอากาศยานในระหวา่งการบนิ 
    
   3.6.2 ภาระการพสูิจน์ 
 
   โดยทัว่ไป ระบบความรับผิดจะเป็นตวักําหนดบุคคลผู้ มีหน้าท่ีพิสูจน์ ซึ่งอนุสัญญา
การแทรกแซงโดยมิชอบด้วยกฎหมาย ค.ศ. 2009 ก็ใช้หลกัทั่วไปดงักล่าว โดยสามารถแบ่งภาระ     
การพิสจูน์ได้ เป็น 3 กรณี ดงันี ้
 

   1) ภาระการพสูิจน์ในส่วนของบุคคลท่ีสาม 
    สําหรับคา่เสียหายในชัน้ท่ี 1 ซึ่งจํากดัความรับผิดของผู้ ดําเนินการอากาศยาน 
อนุสญัญาการแทรกแซงโดยมิชอบด้วยกฎหมาย ค.ศ. 2009 ใช้หลกัความรับผิดโดยเคร่งครัดตามท่ี
กล่าวใน 3.6.1  บุคคลท่ีสามซึ่งเป็นผู้ เสียหายคงมีภาระการพิสูจน์ตามท่ีกฎหมายกําหนด ในเร่ือง
จํานวนความเสียหายท่ีตนได้รับ โดยไม่ต้องพิสูจน์ความผิดของผู้ ดําเนินการอากาศยาน  เน่ืองจาก 
บคุคลท่ีสามอยู่ในฐานะท่ีเสียเปรียบ และเป็นผู้บริสุทธ์ิ (innocent) ท่ีต้องรอรับภยัอยู่ทกุขณะ รวมทัง้
ไม่รู้ด้วยว่าภัยจะเกิดขึน้กับตัวเองเม่ือใด   การวางหลักเกณฑ์ให้บุคคลท่ีสามเป็นผู้ นําสืบความ
ประมาทเลินเล่อของผู้ ดําเนินการอากาศยานเท่ากับเป็นการมอบหน้าท่ีอนัไม่สามารถจะทําได้ให้แก่
บคุคลผู้ ต้องเสียหาย  นอกจากนัน้ แม้ว่าจะมีการพฒันาและความเจริญก้าวหน้าทางเทคโนโลยีทาง

                                                        
   Article 23 of Unlawful Interference Compensation Convention 2009 

  
 Article 3 para.1 of General Risk Convention 2009 
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อากาศยานไปมาก ทําให้อากาศยานเดินอากาศได้อย่างปลอดภัยมากขึน้ก็ตาม แต่สถานะและ
ความสามารถในการป้องกนัตวัของบคุคลท่ีสามจากอนัตรายท่ีเกิดจากอากาศยาน มิได้เจริญก้าวหน้า
ตามเทคโนโลยีทางอากาศยานไปด้วย ยงัคงต้องมีความเส่ียงภยัอยูเ่ชน่เดมิ   

  ดงันัน้ ค่าเสียหายชัน้ท่ี 1 ท่ีผู้ ดําเนินการอากาศยานท่ีผู้ รับประกันภยัต้องรับผิดนี ้
อนุสัญญาการแทรกแซงโดยมิชอบด้วยกฎหมาย ค.ศ. 2009  จึงกําหนดให้บุคคลท่ีสามผู้ เรียกร้อง    
คา่สินไหมทดแทนต้องพิสจูน์แตเ่พียงว่า  ความเสียหายเกิดขึน้หรือเป็นผลเน่ืองมาจากอากาศยานใน
ระหว่างการบินซึ่งเป็นเท่ียวบินระหว่างประเทศก่อให้เกิดในอาณาเขตของรัฐภาคีจากการกระทําอนั
เป็นการแทรกแซงโดยมิชอบด้วยกฎหมาย และจํานวนคา่สินไหมทดแทนท่ีตนเองควรได้รับแต่ไม่ต้อง
พิสจูน์ความผิดของผู้ ดําเนินการอากาศยานเทา่นัน้   
  หากบุคคลท่ีสามได้รับชดใช้ไม่เต็มจํานวนความเสียหายในชัน้ท่ี 1 กองทุน         
ค่าสินไหมทดแทนการบินพลเรือนระหว่างประเทศ ซึ่งเข้ามาเยียวยาความเสียหาย คงใช้หลกัความ   
รับผิดของผู้ ดําเนินการอากาศยาน คือ ความรับผิดโดยเคร่งครัด ดงันัน้ ค่าเสียหายส่วนท่ีเกินชัน้ท่ี 1 
บคุคลท่ีสามคงมีภาระการพิสจูน์แตเ่พียงความเสียหายในสว่นท่ียงัไมไ่ด้รับการเยียวยา 

  แตห่ากบคุคลท่ีสาม ยงัได้รับการเยียวยาจากชัน้ท่ี 2 ไม่ครบถ้วน ผู้ ดําเนินการอากาศยาน
ซึ่งเข้ามารับผิดชดใช้โดยหลักความรับผิดบนพืน้ฐานความผิด ดังนัน้ ค่าเสียหายส่วนท่ีเกินชัน้ท่ี 2   
บคุคลท่ีสามต้องพิสจูน์ให้เห็นความผิดของผู้ขนสง่หรือพนกังานของผู้ขนสง่ ตามท่ีอนสุญัญานีกํ้าหนดไว้ 

 
   2) ภาระการพสูิจน์ในส่วนของผู้ด าเนินการอากาศยาน 
       อนุสัญญาการแทรกแซงโดยมิชอบด้วยกฎหมาย ค.ศ. 2009 จะกําหนดระบบ
ความรับผิดของผู้ ดําเนินการอากาศยานเป็นความรับผิดโดยเคร่งครัด  ดงันัน้ ผู้ ดําเนินการอากาศยานจึง
ไม่อาจพิสูจน์ว่าตนไม่ผิดได้  แต่อนุสัญญานีไ้ด้กําหนดข้อสันนิษฐานตามกฎหมายให้ผู้ ดําเนินการ
อากาศยานพิสูจน์  เพ่ือไม่ต้องรับผิดในค่าสินไหมทดแทนส่วนเพิ่ม (additional compensation) ซึ่ง
เป็นความรับผิดในชัน้ท่ี 3 ตามท่ีกําหนดไว้ในข้อ 23 วรรคสามและวรรคส่ีของอนุสัญญา ในกรณี
ดงัตอ่ไปนี ้
 
 
 

                                                        
  

 Article 23 para.2 of Unlawful Interference Compensation Convention 2009 
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       2.1)  กรณีพนักงานของผู้ด าเนินการมีส่วนในความเสียหาย 
    ถ้าผู้ ดําเนินการอากาศยานพิสูจน์ว่าได้มีการจดัวางระบบท่ีเหมาะสมในการ
คดัเลือกและตรวจสอบพนกังานของตน และมีการปฏิบตัิตามระบบดงักล่าวแล้ว ผู้ ดําเนินการไม่ต้อง
รับผิดในคา่สินไหมทดแทนเพิ่มเตมิตามความรับผิดในชัน้ท่ี 3 
        2.2) กรณีข้อสันนิษฐานตามกฎหมายที่ให้ถือว่าผู้ด าเนินการอากาศยาน
หรือผู้บริหารระดับสูง (senior management) ของผู้ด าเนินการอากาศยานไม่ได้ประมาท
เลินเล่อ       
    ผู้ ดําเนินการอากาศยานหรือผู้บริหารระดบัสงู ต้องพิสจูน์ให้ได้ว่า ได้จดัวาง
และปฏิบตัติามระบบท่ีเป็นข้อกําหนดการรักษาความปลอดภยัตามภาคผนวก 17 แห่งอนสุญัญาชิคา
โก ค.ศ. 1944  ซึ่งสอดคล้องกบักฎหมายภายในของรัฐภาคีท่ีผู้ ดําเนินการอากาศยานมีสถานประกอบ
ธุรกิจแห่งใหญ่  หรือตามกฎหมายของถ่ินท่ีอยู่ถาวรในรัฐ ในกรณีท่ีผู้ ดําเนินการอากาศยานไม่มี
สถานท่ีประกอบธุรกิจแหง่ใหญ่เช่นว่านัน้    ดงันัน้  หากผู้ ดําเนินการอากาศยานหรือผู้บริหารระดบัสงู
พิสจูน์ได้ดงักลา่ว ผู้ ดําเนินการอากาศยานก็จะได้รับประโยชน์จากข้อสนันิษฐานตามกฎหมาย  ซึ่งเม่ือ
พิสจูน์วา่ตนไมไ่ด้ประมาทเลินเลอ่แล้ว  ผู้ ดําเนินการจึงไม่ต้องรับผิดในคา่สินไหมทดแทนเพิ่มเติมตาม
ความรับผิดในชัน้ท่ี 3 
 
   3) ภาระการพสูิจน์ในส่วนของผู้ผลิตอากาศยาน เคร่ืองยนต์หรือส่วนประกอบ
ของอากาศยาน   
   ผู้ผลิตอากาศยาน เคร่ืองยนต์หรือส่วนประกอบของอากาศยาน  (components) เช่น 
Boeing หรือ Airbus  มีความรับผิดในผลิตภณัฑ์ (product liability) ซึ่งผู้ ได้รับความเสียหายจาก
ผลิตภณัฑ์นัน้สามารถฟ้องได้โดยหลกักฎหมายเฉพาะของผู้ผลิต  ในอนสุญัญาว่าด้วยการแทรกแซง
โดยมิชอบด้วยกฎหมาย ค.ศ. 2009 ไมไ่ด้ลบล้างหลกักฎหมายดงักล่าวในส่วนนี ้ เพียงแตกํ่าหนดเร่ือง
การใช้สิทธิไล่เบีย้ของผู้ ดําเนินการอากาศยานในความรับผิดชัน้ท่ี 1 (ผู้ รับประกันท่ีชดใช้ค่าสินไหม
ทดแทนในชัน้ท่ี 1 แทนผู้ ดําเนินการอากาศยาน) และกองทุนท่ีจ่ายค่าสินไหมทดแทนให้แก่บุคคลท่ี
สามในความรับผิดชัน้ ท่ี  2 แล้วจะไม่มีสิทธิไล่เบีย้เอากับผู้ ผลิตอากาศยาน เคร่ืองยนต์หรือ

                                                        
  

“ผู้บริหารระดับสงู” หมายความว่า กรรมการในคณะกรรมการกํากับของผู้ดําเนินการ, กรรมการใน
คณะกรรมการบริหาร, หรือผู้บริหารระดบัสงูของผู้ดําเนินการท่ีมีอํานาจหน้าที่ในการตดัสนิใจและมีบทบาทสาํคญัใน
การตัดสินใจว่าที่มีผลผูกพันเก่ียวกับกิจกรรมที่เป็นการจัดการหรือ การบริหารทัง้หมดหรือในส่วนสําคัญของ
ผู้ดําเนินการ; Article 1 h) of Unlawful Interference Compensation Convention 2009 
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ส่วนประกอบของอากาศยาน  ท่ีพิสูจน์ได้ว่าตนได้ปฏิบตัิตามข้อกําหนดภาคบงัคบั (comply with 
mandatory requirement) เก่ียวกบัแบบของอากาศยาน เคร่ืองยนต์หรือส่วนประกอบของอากาศยาน
แล้ว ซึ่งข้อกําหนดภาคบังคับในท่ีนี ้คือ ข้อกําหนดเก่ียวกับแบบอากาศยานตามท่ีกําหนดไว้ใน
ภาคผนวก 8 ของอนสุญัญาชิคาโก ค.ศ. 1944   แตถ้่าผู้ผลิตพิสจูน์ไม่ได้ว่าได้ปฏิบตัิตามข้อกําหนด
ภาคบงัคบัเก่ียวกบัแบบของอากาศยาน เชน่ ไมไ่ด้ผลิตอากาศยานท่ีใช้ในการขนส่งระหว่างประเทศให้
มีประตหู้องนกับนิท่ีสามารถต้านทานตอ่การผา่นทะลขุองกระสนุปืนได้  ทําให้ผู้ จีอ้ากาศยานสามารถบกุ
เข้าไปในห้องนกับิน และบงัคบัควบคมุอากาศยานให้พุ่งชนอาคาร ก่อให้เกิดความเสียหายขึน้  กรณีนี ้
ผู้ผลิตอากาศยานท่ีก่อให้เกิดความเสียหายดงักล่าว อาจถูกไล่เบีย้จากผู้ ดําเนินการอากาศยานหรือ
กองทนุได้   
 
   อนสุญัญาความเส่ียงทัว่ไป ค.ศ. 2009 กําหนดเฉพาะภาระการพิสจูน์ไว้ 2 กรณี คือ 
   1) ภาระการพิสูจน์ในส่วนของบุคคลที่สาม ซึ่งบุคคลท่ีสามมีภาระการพิสูจน์ใน
จํานวนความเสียหายท่ีตนได้รับ โดยไม่ต้องพิสูจน์ความผิดของผู้ ดําเนินการอากาศยาน ตามหลกัความ
รับผิดโดยเคร่งครัด 
   2) ภาระการพิสูจน์ในส่วนของผู้ด าเนินการอากาศยาน ซึ่งจะต้องพิสูจน์ว่า
ผู้ ดําเนินการอากาศยานไมมี่สว่นในความเสียหาย จงึจะใช้ประโยชน์จากจํานวนจํากดัความรับผิดตาม
อนสุญัญาได้ โดยพิสจูน์วา่ ความเสียหายท่ีเกิดขึน้นัน้  
     (ก) ไม่ได้เกิดจากความประมาทเลินเล่อ หรือการกระทําหรือการละเว้นการ
กระทําโดยมิชอบประการอ่ืนของผู้ ดําเนินการอากาศยาน หรือลูกจ้างหรือตวัแทนของผู้ ดําเนินการ
อากาศยาน หรือ  
     (ข) เป็นผลมาจากความประมาทเลินเล่อหรือการกระทําหรือการละเว้นการ
กระทําโดยมิชอบประการอ่ืนของบคุคลอ่ืนเพียงประการเดียว 
 
  3.7 ค่าสินไหมทดแทนและจ านวนจ ากัดความรับผิด 
  
   เม่ือมีการกระทําละเมิดเกิดขึน้ โดยหลกัแล้วต้องมีการชดใช้เยียวยาความเสียหายอนัเกิดจาก
การละเมิดนัน้ โดยทําให้ผู้ ได้รับความเสียหายกลบัคืนสู่ฐานะเดิม ซึ่งประเภทคา่สินไหมทดแทนท่ีจะ

                                                        
   Article 4 para.3 of General Risk Convention 2009 
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ได้รับ เป็นประเด็นสําคญัท่ีกฎหมายจะต้องกําหนดว่า ผู้ถูกทําละเมิดมีสิทธิได้รับค่าสินไหมทดแทน
ใดบ้าง ซึ่งโดยปกติเป็นการละเมิดต่อสิทธิขัน้พืน้ฐาน (subjective right) อันได้แก่ ชีวิต ร่างกาย 
อนามยั เสรีภาพ ช่ือเสียง และทรัพย์สินแล้ว จะได้รับการชดใช้ คงมีประเด็นถกเถียงกันมากในเร่ือง
คา่เสียหายทางจิตใจ   อนสุญัญาการแทรกแซงโดยมิชอบด้วยกฎหมาย ค.ศ. 2009 ได้กําหนดประเภท
ของคา่สินไหมทดแทนท่ีผู้ เสียหายจะได้รับไว้ ดงัตอ่ไปนี ้ 
 
 3.7.1 ประเภทของค่าสินไหมทดแทนตามอนุสัญญา 
   
           คา่สินไหมทดแทนอนสุญัญาการแทรกแซงโดยมิชอบด้วยกฎหมาย ค.ศ. 2009 สามารถ
แบง่ออก ได้เป็น 2 ประเภท คือ 1) ค่าสินไหมทดแทนในความเสียหายท่ีจะได้รับการชดใช้ และ 2)     
คา่สินไหมทดแทนในความเสียหายท่ีไมอ่าจได้รับการชดใช้ ดงัจะกลา่วตอ่ไปนี ้
 
  1) ค่าสินไหมทดแทนในความเสียหายที่จะได้รับการชดใช้  
   อนุสัญญาการแทรกแซงโดยมิชอบด้วยกฎหมาย ค.ศ. 2009 กําหนดค่าสินไหม
ทดแทนท่ีจะได้รับไว้ 4 ประเภท ได้แก่ ค่าสินไหมทดแทนตอ่ชีวิต ร่างกาย ทรัพย์ และสิ่งแวดล้อม ซึ่ง
สามารถแบ่งออกเป็น 5 กรณี คือ ก) ค่าสินไหมทดแทนกรณีเสียชีวิต ข) ค่าสินไหมทดแทนในความ
เสียหายตอ่ร่างกาย (bodily injury) ค) ค่าสินไหมทดแทนในความเสียหายตอ่จิตใจ (mental injury)     
ง) คา่สินไหมทดแทนในความเสียหายตอ่ทรัพย์ (damage to property) และ จ) คา่สินไหมทดแทนใน
ความเสียหายทางสิ่งแวดล้อม ดงัจะกลา่วตอ่ไปนี ้
 
       ก) ค่าสินไหมทดแทนกรณีเสียชีวิต 
         ข้อ 3 วรรคสาม ของอนุสญัญา กําหนดว่า “ค่าเสียหายอนัเน่ืองมาจาก
การตาย ความเสียหายตอ่ร่างกาย และความเสียหายตอ่จิตใจให้ได้รับการชดใช้คา่เสียหายจากความ
เสียหายต่อจิตใจจะได้รับการชดใช้ต่อเม่ือเป็นผลมาจากโรคทางจิตเวช (psychiatric illness)   ท่ี

                                                        
  “psychiatric illness” ผู้ เขียนแปลตาม สมภพ เรืองตระกูล และคนอื่นๆ, คู่มือจิตเวชศาสตร์ 
(กรุงเทพมหานคร: โรงพิมพ์เรือนแก้ว, 2536), หน้า 257. 
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ได้รับการยอมรับ ซึง่เกิดจากความเสียหายตอ่ร่างกาย หรือเกิดจากผลโดยตรงในการเผชิญกบัการใกล้
จะถึงแก่ความตายหรือความเสียหายตอ่ร่างกาย”  

          ค่าสินไหมทดแทนกรณีตาย เป็นค่าสินไหมทดแทนในความเสียหายท่ี
เป็นตวัเงิน (pecuniary loss)  โดยอนุสญัญา ไม่ได้กําหนดไว้อย่างละเอียดว่า มีค่าสินไหมทดแทน
อะไรบ้าง จึงเป็นดุลพินิจของศาลท่ีวินิจฉัยคดีว่าควรกําหนดค่าสินไหมทดแทนกรณีตายอย่างไร        
ซึ่งผู้ เขียนเห็นว่าหมายถึงค่าสินไหมทดแทนกรณีตายตามกฎหมายละเมิดโดยทัว่ไป เช่น ค่าปลงศพ  
คา่รักษาพยาบาลก่อนตาย คา่ขาดไร้อปุการะ เป็นต้น   
 
     ข) ค่าสินไหมทดแทนในความเสียหายต่อร่างกาย (bodily injury)   
         เป็นความเสียหายทางกายภาพ (physical injury)  ท่ีเห็นได้ เช่น แผล
แตก แขนหกั ขาหกั ปอดทะล ุเป็นต้น 
 
    ค) ค่าสินไหมทดแทนในความเสียหายต่อจิตใจ (mental injury) 
         แนวความคดิในการกําหนดประเภทคา่เสียหายประเภทนี ้ส่วนหนึ่งมีท่ีมา
จากอนุสญัญามอนตริออล ค.ศ. 1999 ข้อ 17 วรรคหนึ่ง  ท่ีกําหนดให้ผู้ขนส่งทางอากาศ (air 
carrier) ชดใช้ความเสียหายกรณีความเสียหายตอ่ร่างกาย (bodily injury) ของคนโดยสาร  โดยให้คน
โดยสารมีสิทธิได้รับค่าเสียหายในการบาดเจ็บนัน้  อย่างไรก็ตาม อนุสญัญามอนตริออล ค.ศ.1999 
มิได้ให้นิยามคําว่า “bodily injury” ไว้ จึงทําให้เกิดการตีความว่าถ้อยคําดงักล่าวมีขอบเขตเพียงใด  
เชน่ การตีความของศาลว่าคา่เสียหายท่ีเรียกร้องได้จะรวมถึงความเสียหายตอ่จิตใจ  (mental injury) 

                                                        
  


 Article 3 para.3 of Unlawful Interference Compensation Convention 2009 

    Damages due to death, bodily injury and mental injury shall be compensable. Damages due to 
mental injury shall be compensable only if caused by a recognisiable psychiatric illness resulting either 
from bodily injury or from direct exposure to the likelihood of the imminent death or bodily injury. 

  
 Article 17 para.1 of Montreal Convention 1999 

  1. The carrier is liable for damage sustained in case of death or bodily injury of a passenger 
upon condition only that the accident which caused the death or injury took place on board the aircraft 
or in the course of any of the operations of embarking or disembarking. 
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ด้วยหรือไม่ ซึ่งแนวคิดในเร่ืองนี ้ศาลคอมมอนลอว์ในคดีการรับขนทางอากาศได้วินิจฉัยและแสดงให้
เห็นพฒันาการของแนวความคดิเร่ืองความเสียหายตอ่จิตใจเป็นจํานวนมาก เชน่23 
 
   - คดี Brunett v. Trans World Airlines (1973) เป็นคดีท่ีเก่ียวกบัการจีอ้ากาศยาน 
TWA เท่ียวบนิ 741 เส้นทางบนิจากเอเธนส์ไปยงันิวยอร์ก โดยสมาชิกขบวนการปลดปล่อยปาเลสไตน์ 
(the Popular Front for the Liberation of Palestine) ได้บงัคบัให้อากาศยานดงักล่าวลงจอดท่ี
ทะเลทราย Dawson field ชานกรุงอมัมานของประเทศจอร์แดน  คนโดยสารถกูจบัเป็นตวัประกนัเป็น
เวลานาน 6 วัน ท่ามกลางอุณหภูมิท่ีร้อนระอุ ไม่ได้รับอาหารหรือนํา้ด่ืมตามปกติ  โจทก์ซึ่งเป็นคน
โดยสารในอากาศยานนัน้ต้องทนทุกข์ทรมานจากอาการเท้าบวม รวมทัง้ความเจ็บป่วยทางร่างกาย
อ่ืนๆ ซึ่งโจทก์ฟ้องเรียกคา่เสียหายในความเจ็บปวดทางจิตใจท่ีร้ายแรง (mental anguish)  ในคดีนี ้
ศาลสงูสหรัฐพิพากษาเห็นวา่ อนสุญัญาวอร์ซอ ค.ศ. 1929 ไม่ให้มีการชดเชยความเจ็บปวดทางจิตใจ
ท่ีร้ายแรงแตเ่พียงอยา่งเดียว   แตศ่าลเห็นวา่ ให้มีการชดเชยในความเจ็บปวดทางจิตใจเป็นผลมาจาก
ความเสียหายตอ่ร่างกาย  ศาลจงึพิพากษาให้มีการชดใช้ในความเจ็บปวดทางจิตใจท่ีร้ายแรงท่ีเป็นผล
จากความเสียหายเสียหายตอ่ร่างกายท่ีโจทก์ได้รับ 
 
   -  คดี Rosman v. Trans World Airlines (1974) เป็นคดีท่ีเก่ียวกบัการจีอ้ากาศยาน      
โดยขบวนการปลดปล่อยปาเลสไตน์ในเท่ียวบิน TWA เส้นทางเทล อาวีฟ - นิวยอร์ก บงัคบัให้ไปยงั  
กรุงอมัมาน ประเทศจอร์แดน  เม่ือเดือนกนัยายน ค.ศ. 1970  อากาศยานถกูจีแ้ละบินลงในทะเลทราย
ใกล้ๆ เมืองอมัมาน เป็นเวลา 6 วนัท่ีคนโดยสารและลกูเรือถกูจบัเป็นตวัประกนั จนกระทัง่เคร่ืองบินถกู
ทําลายด้วยระเบดิ จากนัน้ตวัประกนัถกูนําตวัไปยงัโรงแรม และพวกเขาถกูปล่อยตวัและนําตวักลบัไป
ยงันิวยอร์กในเวลาตอ่มา   ในคดีนี ้ ศาลสหรัฐให้ความเห็นว่า แม้ว่าจะไม่มีคนโดยสารคนใดถกูยิง   
ถกูทบุตีหรือทําร้ายร่างกาย โจทก์ทัง้หมดเป็นชาวยิวท่ีมีความหวาดกลวัในขณะท่ีถกูจบัเป็นตวัประกนั
เป็นเวลาหลายวนั โดยถกูจบัให้นัง่อยูก่บัท่ีทา่มกลางอณุหภูมิของทะเลทรายท่ีร้อนระอแุละไม่มีอาหาร
และนํา้ท่ีเพียงพอ ในคดี Rosman ศาลสรุปว่า คําว่า  ”ความเสียหายต่อร่างกาย” ในข้อ 17 ของ

                                                        
  23 Paul Stephen Dempsey and Michael Milde, International Air Carrier Liability: Montreal 

Convention of 1999, (Montreal : McGill University, 2005), pp.124 - 134. 
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อนุสัญญาวอร์ซอ ค.ศ. 1929 แสดงให้เห็นอย่างชัดเจนว่าความเสียหายต่อร่างกาย หมายถึง การ
บาดเจ็บทางร่างกายท่ีชดัเจนและไมร่วมถึงความเสียหายตอ่จิตใจ 
 
   แตบ่างศาลเห็นว่า ความเสียหายตอ่จิตใจควรได้รับการชดเชย  แม้ว่าจะไม่มีการทํา
ให้เสียหายต่อร่างกาย   ไม่ว่าความเสียหายต่อจิตใจนัน้จะมีสาเหตหุรือเป็นผลมาจากความเสียหาย
ตอ่ร่างกาย เชน่  
   -  คดี Husserl v. Swiss Air Transport Co. (1975) คดีเก่ียวกบัการจีอ้ากาศยาน
ของ Swissair เท่ียวบินซูริค –นิวยอร์ก ถูกจีบ้งัคบัไปยงัทะเลทรายใกล้กรุงอมัมาน ประเทศจอร์แดน 
คดีนีศ้าลเห็นว่าข้อ 17 ของอนุสญัญาวอร์ซอ ค.ศ. 1929 ท่ีกําหนดว่า “ความตายหรือบาดเจ็บ หรือ
ความเสียหายต่อร่างกาย” รวมถึงการทําให้เสียหายต่อจิตใจและความเครียดทางอารมณ์ท่ีมีผลต่อ
สภาพร่างกายด้วย 
  - คดี Air France v. Teichner (1984) ศาลฎีกาของอิสราเอล เห็นว่า ความเสียหาย
ทางความรู้สึกไม่รวมอยู่ในการชดเชยต่อความเสียหายต่อร่างกาย เม่ือเท่ียวบินของ Air  France 
เส้นทางบินจากอิสราเอล – ปารีส  ซึ่งอากาศยานถูกจีบ้ังคับไปยังเมือง Entebbe ในยูกันดา             
คนโดยสารต้องทนทกุข์ทรมานอยู่หลายวนักว่าจะได้รับการช่วยเหลือจากหน่วยคอมมานโดอิสราเอล 
ศาลตีความข้อ 17 ของอนุสัญญาวอร์ซอ ค.ศ. 1929 ว่าความเสียหายต่อร่างกาย รวมถึงความ
เสียหายทางจิต (psychic damage) และความเสียหายตอ่จิตใจ (mental injury) ท่ีมิได้เป็นผลมาจาก
ความเสียหายตอ่ร่างกายด้วย  
 

                                                        
  

 Article 17 Warsaw Convention 1929 (อนสุญัญาวอร์ซอ ค.ศ. 1929 มีต้นฉบบัเป็นภาษาฝร่ังเศส) 
                 French text: “Le transporteur est responsible du dommage survenu en car de mort, de 
blessure ou de toute autre lesion corporelle subie pae un voyageur lorque l’accident qui a causé le 
dommage s’est produit à bord de l’aéronef ou au cours de toutes opérations d’embarqument et de 
débarquement.” 
     Enlish text: “The carrier is liable for damage sustained in the event of the death or wounding of 
a passenger or any other bodily injury suffered by a passenger, if the accident which caused the 
damage so sustained took place on board the aircraft or in the course of any of the operations of 
embarking or disembarking.” 
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   -  คดี Borham v. Pam American World Airways (1986) เม่ือเกิดการระเบิดใน
เท่ียวบิน Pan Am จากฮ่องกองไปโฮโนลลู ูคนโดยสารทนทกุข์ทรมานในความเจ็บป่วยทางอารมณ์ท่ี
ร้ายแรง (severe emotional trauma) แต่ไม่มีความเสียหายต่อร่างกาย ศาลเห็นว่า คําว่า “ความ
เสียหายตอ่ร่างกาย” (lesion corpelle) ในข้อ 17 ของอนสุญัญาวอร์ซอ ค.ศ. 1929 รวมถึง การทําให้
เสียหายตอ่ความรู้สกึและจิตใจด้วย 
   
  ตอ่มา ในคดี Eastern Airlines v. Floyd (1991)  เก่ียวกบัการฟ้องคดีสายการบิน 
Eastern Airlines ในข้อกลา่วหาว่าทําให้เกิดความเสียหายเป็นอนัตรายตอ่ความรู้สึกโดยจงใจ    คดีนี ้
คนโดยสารในเท่ียวบินดงักล่าว หลายคนฟ้องว่าได้รับความทุกข์ทรมานต่อจิตใจ เม่ืออากาศยานท่ี
พวกเขานัง่ซึ่งเดินทางไปยงับาฮามาส   หลงัจากบิน  เคร่ืองยนต์ดบัสามเคร่ืองยนต์และเร่ิมลดระดบั
อย่างรวดเร็วจนน่ากลัว เจ้าหน้าท่ีประจําอากาศยานแจ้งให้คนโดยสารทราบว่า จําเป็นต้องนํา
เคร่ืองบินบินลงทะเลอย่างฉกุเฉิน และด้วยปาฏิหาริย์นกับินสามารถสตาร์ทเคร่ืองยนต์ได้อีกครัง้โดย
บนิกลบัไปยงัท่าอากาศยานระหว่างประเทศท่ีไมอามี  และนําเคร่ืองบินลงจอดได้อย่างปลอดภยั   ซึ่ง
ศาลฎีกาของสหรัฐอเมริกาเห็นว่าข้อ 17 ของอนุสญัญาวอร์ซอ ค.ศ. 1929   ไม่ให้มีการชดเชยความ
เสียหายต่อจิตใจเพียงอย่างเดียว โดยไม่มีความเสียหายต่อร่างกาย  ศาลอาศัยการแปลตัวบท
อนสุญัญาวอร์ซอฯ ในภาษาฝร่ังเศส (การตีความ “lesion corpelle” หมายถึง “bodily injury”) และ
การตีความความมุ่งประสงค์แรกของอนสุญัญาวอร์ซอ ค.ศ. 1929 นัน่คือ การจํากดัความรับผิดของผู้
ขนส่งเพ่ืออตุสาหกรรมการบินท่ีเป็นอตุสาหกรรมทารกได้เจริญเติบโต ดงันัน้  จึงไม่ควรให้ผู้ขนส่งรับ
ผิดในความเสียหายต่อจิตใจท่ีไม่ได้เป็นผลมาจากความเสียหายต่อร่างกาย  ซึ่งหลายคดีต่อมาได้
พิพากษาตาม คําวินิจฉยัของศาลในคดีนี ้
 
  จากการตีความอนุสัญญาวอร์ซอ ค.ศ. 1929 ในคดีดังกล่าว จะเห็นได้ว่า ศาล
ยอมรับความเสียหายต่อจิตใจในลกัษณะท่ีว่า ความเสียหายต่อจิตใจนัน้เป็นผลโดยตรงจากความ
เสียหายต่อร่างกาย  เพราะว่าค่อนข้างจะมีความเป็นรูปธรรมและมีความแน่นอนมากกว่าความ
เสียหายต่อจิตใจโดยปราศจากความเสียหายต่อร่างกาย   ดงันัน้ ความเสียหายต่อจิตใจเพียงอย่าง
เดียวโดยไม่มีผลโดยตรงมาจากการความเสียหายต่อร่างกาย จึงไม่อาจได้รับการชดใช้เยียวยา  ทัง้นี ้
เจตนารมณ์ของอนสุญัญามอนตริออล ค.ศ. 1999 ต้องการให้แยกกรณีบาดเจ็บทางร่ายกายจากกรณี
ความเสียหายต่อจิตใจ เพ่ือให้เกิดความชัดเจนในความรับผิดของผู้ ขนส่งและเพ่ือการกําหนด
คา่เสียหายท่ีชดเชยความเสียหายได้ (compensable damages) ประกอบกบัการท่ีให้มีการจํากัด
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เฉพาะกรณีความเสียหายต่อร่างกายเท่านัน้ เพราะมีความเก่ียวข้องกับเบีย้ประกันภัยท่ีผู้ขนส่งทาง
อากาศต้องจดัทําด้วย หากความรับผิดของผู้ขนส่งทางอากาศไม่ชดัเจน เบีย้ประกันท่ีต้องชําระก็ไม่
แนน่อนด้วย และหากให้เรียกคา่เสียหายได้หลายกรณี เบีย้ประกนัภยัก็สงูขึน้ตามขอบเขตความรับผิด
ของผู้ขนสง่ท่ีมีมากขึน้   
 
   อย่างไรก็ตาม อนุสัญญาการแทรกแซงโดยมิชอบด้วยกฎหมาย ค .ศ. 2009 
กําหนดให้มีการชดใช้ค่าสินไหมทดแทนในความเสียหายต่อจิตใจไว้อย่างชดัเจน แตกต่างอนสุญัญา
มอนตริออล ค.ศ. 1999 กล่าวคือ คา่เสียหายจากความเสียหายต่อจิตใจจะได้รับการชดใช้ต่อเม่ือมี
สาเหตมุาจากโรคทางจิตเวช (psychiatric illness) ท่ีได้รับการยอมรับ ซึ่งเป็นผลจากความเสียหายตอ่
ร่างกาย หรือเป็นผลจากการเผชิญโดยตรงในความเป็นไปได้ท่ีใกล้จะถึงแก่ความตายหรือความ
เสียหายตอ่ร่างกาย อย่างไรก็ตาม ถ้อยคําดงักล่าวอาจจะก่อให้เกิดปัญหาในการบงัคบัใช้อนสุญัญา
และการตีความอนสุญัญาเป็นอยา่งมาก เพราะ24 
   (1) หากอนุสัญญานีมี้ผลใช้บังคับ จะก่อให้เกิดความไม่สมดุลระหว่างระบบ            
คา่สินไหมทดแทนสําหรับคนโดยสารและสําหรับบคุคลท่ีสาม   โดยมีความคาดหวงัว่าอนุสญัญาจะ
เป็นฐานในการเรียกร้องผู้ ดําเนินการอากาศยานเพ่ือให้จ่ายค่าสินไหมทดแทนในความเสียหายท่ี
บุคคลท่ีสามได้รับเก่ียวกับความเสียหายต่อจิตใจ  ในอีกด้านหนึ่ง คนโดยสารไม่อาจเรียกร้องค่า
สินไหมทดแทนในความเสียหายรูปแบบนีไ้ด้ 
   (2) คําท่ีใช้มีปัญหา อาจนําไปสูก่ารตีความของศาลท่ีแตกตา่งกนั  
          ความเสียหายตอ่จิตใจท่ีควรได้รับการชดใช้ในข้อ 3 แบง่ออกเป็นสองประเภท  
         ประเภทแรก   โรคทางจิตเวชท่ียอมรับได้ซึ่งเป็นผลมาจากความเสียหายต่อ
ร่างกาย  
         ประเภทท่ี 2    โรคทางจิตเวชท่ียอมรับได้อนัเกิดจากผลโดยตรงในการเผชิญกับ
การใกล้จะถึงแก่ความตายหรือความเสียหายตอ่ร่างกาย 
         การตีความความเสียหายต่อจิตใจท่ีจะได้รับการชดใช้ในประเภทแรกก่อให้เกิด
ปัญหาขึน้เพียงเล็กน้อยหรือไม่มีปัญหาเลย  เน่ืองจากคําว่า “ความเสียหายต่อร่างกาย” คอ่นข้าง

                                                        
  24 Jae Woon Lee, “The Regime of Compensation Damage in The Modernized Rome 
Conventions: A Comparison between Article 3 of The General Risks Convention of 2009 and Article 17 
of The Montreal Convention of 1999,” Annals of Air and Space Law. 35,1: 223. 
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ชดัเจน และโรคทางจิตเวชท่ียอมรับได้นัน้  สามารถพิสจูน์ได้ในศาลโดยอาศยัพยานหลกัฐานจากการ
วินิจฉัยทางการแพทย์  ประกอบการท่ีศาลคอมมอนลอว์ส่วนใหญ่ตีความความหมายของความ
เสียหายต่อจิตใจท่ีควรได้รับการชดใช้ โดยอาศยับทบญัญัติของอนุสัญญามอนตริออล ค .ศ. 1999   
ศาลไม่พิพากษาให้มีการชดใช้ในความเสียหายต่อจิตใจเพียงอย่างเดียว โดยไม่มีความเสียหายต่อ
ร่างกายด้วย อย่างไรก็ตาม โดยทัว่ไปแล้ว ศาลยอมรับว่าความเสียหายต่อจิตใจอาจได้รับการชดใช้ 
ถ้าความเสียหายนัน้เป็นผลโดยตรงจากความเสียหายตอ่ร่างกาย 
 
   ความเสียหายตอ่จิตใจท่ีจะได้รับการชดใช้ในประเภทท่ี 2 คือ โรคทางจิตเวชท่ียอมรับ
ได้อันเกิดจากผลโดยตรงในการเผชิญกับการใกล้จะถึงแก่ความตายหรือความเสียหายต่อร่างกาย    
ไม่มีความชัดเจนเพียงพอและอาจทําให้เกิดการฟ้องคดีเป็นจํานวนมาก  ประเด็นมีอยู่ว่า อะไรคือ
องค์ประกอบของความเสียหายตอ่จิตใจท่ีจะได้รับการชดใช้ ในการประชมุคณะกรรมการกฎหมายครัง้
ท่ี 33  ผู้ แทนบางคนได้แสดงข้อกังวลอย่างชัดแจ้งเก่ียวกับความเป็นไปได้ท่ีบุคคลท่ีกําลังนั่ง ดู
เหตกุารณ์จากโทรทศัน์อาจเรียกร้องคา่สินไหมทดแทนตามข้อ 3 ของร่างอนสุญัญาซึ่งเป็นร่างแรก  ท่ี
จดัเตรียมโดยคณะทํางานพิเศษของคณะมนตรี (Council Special Group) และจะกลายเป็นขอบเขต
ท่ีกว้างมากเกินไป หากจะให้ครอบคลมุการจ่ายค่าสินไหมทดแทนสําหรับความเสียหายตอ่จิตใจของ
ผู้ชมรายการโทรทศัน์ด้วย จงึมีความเห็นพ้องกนัในการสง่ประเดน็นีใ้ห้คณะกรรมการยกร่างอนสุญัญา
เพ่ือพิจารณาการใช้ถ้อยคําท่ีว่า “… หรือจากการเผชิญโดยตรง (from direct exposure) ...” เพ่ือท่ีจะ
แสดงให้เห็นอย่างชดัเจนว่า ไม่รวมถึงกรณีความเสียหายตอ่จิตใจของคนท่ีดเูหตกุารณ์จากโทรทศัน์   
อีกทัง้ความไมช่ดัเจนของการใช้ถ้อยคํา “ความเป็นไปได้ (likelihood)” ซึง่เป็นประเด็นท่ีน่าพิจารณาว่า 
อะไรคือระดบัท่ีจะมีความเป็นไปได้ของการเผชิญกบัการใกล้จะถึงแก่ความตายหรือความเสียหายตอ่
ร่างกาย   เม่ือมีความไมช่ดัเจนเพียงพอในถ้อยคํา ก็อาจเป็นเหตทํุาให้จํานวนการฟ้องคดีเพ่ือเรียกร้อง
คา่สินไหมทดแทนสําหรับความเสียหายตอ่จิตใจเพิ่มมากขึน้ได้ 
 

                                                        
  “5. Damages due to death, bodily injury and damage to property shall be compensable. 
Damages due to mental injury shall be compensable if caused by a recognisable psychiatric illness 
resulting either from bodily injury or from a reasonable fear of exposure to death or bodily injury.” : Legal 
Committee 33rd Session, The Secretariat, Developments in the legal work of the organization, 
International Civil Aviation Organization Document LC/33- WP/3-1, p.B-2. 
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    การจ่ายเงนิล่วงหน้า  
      อนุสัญญาการแทรกแซงโดยมิชอบด้วยกฎหมาย ค.ศ. 2009 กําหนดให้มีการ
จ่ายเงินล่วงหน้า (advance payment) ให้แก่บุคคลธรรมดาผู้ มีสิทธิเรียกร้องค่าสินไหมทดแทนตาม
อนสุญัญานี ้เพ่ือใช้ตามความจําเป็นทางเศรษฐกิจเฉพาะหน้าของบคุคลนัน้ โดย   
   1) ให้ผู้ ดําเนินการอากาศยานจ่ายเงินล่วงหน้า หากกฎหมายภายในของรัฐท่ีความ
เสียหายเกิดขึน้กําหนดให้มีการจา่ยเงินลว่งหน้าดงักลา่ว 
   2) กองทุนค่าสินไหมทดแทนการบินพลเรือนระหว่างประเทศอาจจ่ายเงินล่วงหน้า 
ทัง้นี ้ขึน้อยู่กบัการวินิจฉัยของท่ีประชมุรัฐภาคีและความสอดคล้องกบัแนวทางในการจ่ายคา่สินไหม
ทดแทน 
   อย่างไรก็ตาม การจ่ายเงินล่วงหน้านี ้ไม่ก่อให้เกิดการยอมรับความรับผิดของ
ผู้ ดําเนินการอากาศยานและกองทนุ และหากมีการจ่ายเงินล่วงหน้าไปแล้ว ผู้ ดําเนินการอากาศยานและ
กองทนุอาจนํามาหกัออกจากจํานวนใดๆ ท่ีผู้ ดําเนินการอากาศยานและกองทนุจ่ายเป็นคา่เสียหายใน
ภายหลงัได้  โดยบทบญัญัติดงักล่าวนี ้เป็นหลกัการท่ีนํามาจากอนสุญัญามอนตริออล ค.ศ. 1999 
ซึ่งในอนุสัญญามอนตริออลไม่ทําให้เกิดความเป็นอันหนึ่งอันเดียวกันของกฎหมายการขนส่งทาง
อากาศระหวา่งประเทศแตอ่ยา่งใด กลา่วคือ ไมไ่ด้บงัคบัรัฐภาคีต้องกําหนดให้ผู้ ดําเนินการอากาศยาน
ต้องจา่ยเงินลว่งหน้า  บทบญัญตันีิเ้ป็นแตเ่พียงคําแนะนํา ไมมี่สภาพบงัคบัหากฝ่าฝืน และมีข้อสงัเกต
วา่ผู้ขนส่งต้องปฏิบตัิตามกฎหมายภายในของรัฐท่ีบงัคบัใช้ ไม่ว่าจะเป็นกฎหมายของสญัชาติในส่วน
ท่ีเป็นกรรมสิทธ์ิในสาระสําคัญ (substantial ownership) และการควบคุมท่ีแท้จริง (effective 
control) ของสายการบิน หรือกฎหมายของสถานท่ีหลกัในการประกอบธุรกิจ (principle place of 

                                                        
  

 Article 6 of Unlawful Interference Compensation Convention 2009 

  
 Article 19 para.1 of Unlawful Interference Compensation Convention 2009 

  
 Article 28  of  Montreal Convention 1999 

     In the case of aircraft accidents resulting in death or injury of passengers, the carrier shall, if 
required by its national law, make advance payments without delay to a natural person or who are 
entitled to claim compensation in order to meet the immediate economic needs of such persons. Such 
advance payments shall not constitute a recognition of liability and may be offset against any amounts 
subsequently paid as damages by the carrier. 
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business) ของสายการบิน25 เช่น ในกรณีของประเทศไทยกําหนดให้ผู้ประกอบกิจการค้าขายในการ
เดินอากาศท่ีได้รับอนุญาตให้ประกอบกิจการค้าขายในการเดินอากาศตามประกาศของคณะปฏิวตัิ
ฉบบัท่ี 58 (ผู้ ดําเนินการอากาศยานไทย) โดยกําหนดไว้ในเง่ือนไขแนบท้ายใบอนญุาต  หากผู้ประกอบ
กิจการไม่บรรเทาความเสียหายเบือ้งต้น ได้แก่ คา่รักษาพยาบาลและค่าปลงศพตามเง่ือนไขแนบท้าย
ใบอนุญาต อาจเป็นเหตุท่ีทําให้ถูกพักใช้หรือเพิกถอนใบอนุญาตประกอบกิจการค้าขายในการ
เดนิอากาศได้  
 
      ง) ค่าสินไหมทดแทนในความเสียหายต่อทรัพย์ (damage to property) 
       หลกัการให้มีคา่สินไหมทดแทนในความเสียหายตอ่ทรัพย์นี ้เป็นหลกัการท่ี
มีอยู่เดิมในอนุสญัญาโรม ค.ศ. 1933 และอนุสญัญาโรม ค.ศ. 1952 โดยท่ีอากาศยานอาจก่อให้เกิด
ความเสียหายต่อทรัพย์ของบุคคลท่ีสามได้ ซึ่งความเสียหายนีเ้ป็นความเสียหายท่ีเป็น ตัวเงิน 
(pecuniary loss) ท่ีมองเห็นได้ เช่น กรณีเหตกุารณ์ก่อวินาศกรรมเม่ือวนัท่ี 11 กนัยายน ค.ศ. 2001 
ได้แก่ ความเสียหายท่ีเกิดแก่อาคาร World Trade Center  และอาคารใกล้เคียง และสงัหาริมทรัพย์ท่ี
อยู่ในอาคารดงักล่าว เช่น โต๊ะ เก้าอีสํ้านกังาน รถยนต์ท่ีจอดอยู่ในอาคารดงักล่าวอนสุญัญานีจ้ึงให้มี
การชดใช้คา่สินไหมทดแทนในสว่นนี ้  
     
 

                                                        
  25

  Paul Stephen Dempsey and Michael Milde, International Air Carrier Liability: Montreal 

Convention of 1999, p.203. 
  เง่ือนไขแนบท้ายใบอนุญาตประกอบกิจการค้าขายในการเดินอากาศ กําหนดให้ผู้ รับอนุญาตฯ 

(ผู้ดําเนินการอากาศยาน) ต้องรีบบรรเทาความเสยีหายในเบือ้งต้น ในกรณีที่อากาศยานประสบอบุตัิเหตแุละมีความ
เสยีหายเกิดขึน้แก่บคุคลในอากาศยานและบคุคลที่สาม โดยต้องจ่าย 

   1) คา่รักษาพยาบาลตามความเป็นจริงให้แก่ผู้ เสียหายและทายาทของผู้ เสียหาย ภายในกําหนด 10 วนั
นบัแตว่นัท่ีได้รับแจ้งจากผู้ เสยีหายหรือทายาทของผู้ เสยีหาย และ 

   2) คา่ปลงศพรวมทัง้คา่ใช้จ่ายอนัจําเป็นอยา่งอื่นให้แก่ทายาท รายละไมน้่อยกวา่ 100,000 บาท ภายใน
กําหนด 10 วนันบัแตว่นัท่ีได้รับแจ้งจากทายาทของผู้ เสยีหาย 

  ทัง้นี ้บรรเทาความเสยีหายในเบือ้งต้นดงักลา่ว ไมต่ดัสิทธิทายาทที่จะเรียกร้องค่าสินไหมทดแทน รวมทัง้
คา่เสยีหายอื่นๆ ที่มีสทิธิได้รับตามกฎหมาย   
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     จ) ค่าสินไหมทดแทนในความเสียหายทางสิ่งแวดล้อม (Environmental 
Damage) 
      ประเด็นท่ีมีความสําคญัเก่ียวกับความจําเป็นท่ีจะต้องปรับปรุงอนุสญัญา
โรม คือ ความเสียหายทางสิ่งแวดล้อมทัง้ตอ่บคุคลและทรัพย์บนผิวพืน้ ซึ่งมีสาเหตมุาจากอากาศยาน
ตา่งประเทศ  ในข้อเสนออย่างเป็นทางการของผู้แทนสวีเดนท่ีได้นําเสนอตอ่ท่ีประชุมคณะกรรมการ
กฎหมาย ครัง้ท่ี 31 เก่ียวกับกฎเกณฑ์ระหว่างประเทศท่ีมีอยู่ในอนุสญัญาโรม คือ ความเสียหายต่อ
สิ่งแวดล้อม ซึง่รวมทัง้มาตรการเชิงป้องกนั (preventive measure) และมาตรการทําให้กลบัคืนสภาพ
ท่ีดีดงัเดิม (reinstatement) เป็นประเด็นท่ีมีความสําคญัมาก และเป็นความรับผิดชอบของผู้ขนส่งใน
การลดความเสียหายทางสิ่งแวดล้อมในระหว่างการปฏิบตัิของผู้ ขนส่ง เช่น เสียงของอากาศยาน 
(aircraft noise) การปล่อยไอเสียจากอากาศยาน (emission) โดยข้อเสนอดงักล่าว ได้เรียกร้องให้มี
มาตรการในการแก้ไข (repair) และทําให้กลบัคืนสู่สภาพเดิมในกรณีท่ีมีความเสียหาย  โดยในกรอบ
การประชมุระหว่างประเทศในเร่ืองอ่ืนๆ ได้รวมเร่ืองนีเ้ข้าไว้พิจารณาด้วย  จึงมีความจําเป็นท่ีจะต้อง
กําหนดให้มีความรับผิดเก่ียวกบัสิ่งแวดล้อมในการแก้ไขอนสุญัญาโรมด้วย26  ซึ่งตอ่มาในการประชมุ
สมชัชา ICAO ในปี ค.ศ. 2004 รับรองข้อมติ A 35-527 ว่าด้วยแถลงการณ์ร่วมเก่ียวกบัการคงความ
ตอ่เน่ืองของนโยบายและวิธีปฏิบตัิในการคุ้มครองสิ่งแวดล้อม ท่ีกําหนดแนวทางอนัเป็นเคร่ืองมือใหม่
ในการดําเนินการเก่ียวกบัมาตรการสิ่งแวดล้อมดงักล่าว เช่น การจดัการเก่ียวกบัเสียงของอากาศยาน 
การวางแผนการใช้พืน้ท่ีบริเวณสนามบิน ซึ่งสมชัชาเห็นว่าเป็นกรอบการดําเนินงานของ ICAO ใน
ฐานะท่ีมีบทบาทเป็นผู้ นําในประเดน็ท่ีเก่ียวข้องกบัการบนิพลเรือนทัง้หลายท่ีเก่ียวกบัสิ่งแวดล้อม และ
รัฐภาคีทกุรัฐควรให้การสนบัสนนุการดําเนินการงาน ICAO ในเร่ืองดงักล่าวด้วย   ดงันัน้ ในประเด็น
ความเสียหายทางสิ่งแวดล้อมท่ีกําหนดในอนสุญัญาการแทรกแซงโดยมิชอบด้วยกฎหมาย ค.ศ. 2009 
จงึไมกํ่าหนดรายละเอียดของความรับผิดทางสิ่งแวดล้อมไว้อย่างชดัเจนว่าคืออะไร ความเสียหายทาง
สิ่งแวดล้อมประเภทใดท่ีจะได้รับการชดใช้บ้าง แต่ผู้ ยกร่างอนุสัญญายังเห็นถึงความจําเป็นในการ
กําหนดความเสียหายประเภทดังกล่าวอยู่ ดงัเช่นตวัอย่างท่ีปรากฏในเหตุการณ์  9/11 ท่ีทําให้เกิด
ความเสียหายทางสิ่งแวดล้อมอย่างมาก ซึ่งต้องใช้เวลาและเงินจํานวนมหาศาลในการปรับปรุง

                                                        
  26 Ruwantissa Abeyratne. “Theoretical Justification for Modernizing the Rome Convention of 
1952” Annals of Air and Space Law, 31 (Montreal: McGill University) 2006:208.  
  27 International Civil Aviation Organization, “Part I Constitute and General Policy Matters,” 

Assembly Resolutions in Force (as of 5 October 2001), ICAO Doc 9790 (2001), p.1-37. 
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สภาพแวดล้อมท่ีถูกทําลายให้คืนดีดังเดิม ดงันัน้ อนุสัญญานี ้จึงกําหนดให้มีการชดใช้ค่าสินไหม
ทดแทนในกรณีดงักลา่ว แตท่ัง้นี ้ให้เป็นไปตามกฎหมายภายในของรัฐภาคีท่ีความเสียหายเกิดขึน้ 
 
   อนึ่ง  คา่สินไหมทดแทนในความเสียหายทางสิ่งแวดล้อมนี ้จะมีการจ่ายเม่ือจํานวน
รวมของคา่เสียหายทัง้หมดทกุประเภทรวมกนัไม่เกินจํานวนจํากดัความรับผิดท่ีอนสุญัญานีกํ้าหนดไว้  
แต่หากจํานวนรวมของค่าเสียหายทัง้หมดท่ีต้องจ่าย เกินจํานวนจํากัดความรับผิดท่ีกล่าวใน 3.9.1 
และ 3.9.2  อนุสัญญาการแทรกแซงโดยมิชอบด้วยกฎหมาย ค.ศ. 2009  ได้กําหนดลําดับของ         
ค่าสินไหมทดแทนไว้ในข้อ 22  ซึ่งให้จ่ายตามสัดส่วนแห่งข้อเรียกร้อง โดยให้จ่ายในกรณีการตาย 
ความเสียหายตอ่ร่างกาย และความเสียหายตอ่จิตใจเป็นลําดบัแรก  หากมีจํานวนท่ีเหลือท่ีสามารถ
จา่ยได้  จงึให้จา่ยตามสดัสว่นแหง่ข้อเรียกร้องในระหวา่งความเสียหายอ่ืน 
 
    2) ความเสียหายและค่าสินไหมทดแทนที่ไม่อาจได้รับการชดใช้ 
  ความเสียหายท่ีไม่อาจได้รับการชดใช้ตามอนสุญัญานีมี้ 2 กรณี ได้แก่ ก) ความ
เสียหายท่ีเกิดขึน้จากอบุตักิารณ์นิวเคลียร์หรือความเสียหายจากนิวเคลียร์ และ ข) คา่เสียหายเพ่ือการ
ลงโทษ (punitive damages) คา่เสียหายท่ีเป็นตวัอย่าง (exemplary damages) หรือคา่เสียหายอ่ืน
ใดท่ีมิใชเ่พ่ือทดแทนความเสียหาย (any other non-compensatory damages) กลา่วคือ  
 
    ก) ความเสียหายที่เกิดขึน้จากอุบัติการณ์นิวเคลียร์หรือความเสียหาย
จากนิวเคลียร์ 
     ความรับผิดในความเสียหายท่ี เกิดจากอุบัติการณ์นิวเคลียร์  (nuclear 
incident) หรือความเสียหายจากนิวเคลียร์ (nuclear damage) เป็นไปตามกฎหมายระหว่างประเทศ
ว่าด้วยความรับผิดในเร่ืองดงักล่าวเป็นการเฉพาะซึ่งมีอยู่หลายฉบบั ทัง้ท่ีเป็นอนุสญัญาท่ีเปิดให้ทุก
ประเทศในทกุภูมิภาคเป็นภาคีและอนุสญัญาในระดบัภูมิภาค  ท่ีอนุสญัญาการแทรกแซงโดยมิชอบ
ด้วยกฎหมาย ค.ศ. 2009 กลา่วไว้นัน้ เป็นกลุม่อนสุญัญาท่ีมีผลบงัคบัใช้อยูใ่นปัจจบุนั คือ 
     - อนุสญัญากรุงปารีสว่าด้วยความรับผิดต่อบุคคลท่ีสามในสาขา
พลงังานนิวเคลียร์ ค.ศ.1960 (the Paris Convention on Third Party Liability in the Field of 
Nuclear Energy 1960) ซึ่งเป็นอนุสญัญาเก่ียวกับความรับผิดทางนิวเคลียร์ระดบัภูมิภาค ท่ีเปิดให้

                                                        
  

 Article 22 of Unlawful Interference Compensation Convention 2009 
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เฉพาะสมาชิกขององค์การเพ่ือความร่วมมือทางเศรษฐกิจและการพัฒนา (Organization for 
Economic Cooperation and Development -OECD) เข้าร่วม โดยมี OECD เป็นผู้ดแูลรักษา
อนสุญัญา ซึง่มีผลบงัคบัใช้ในปี ค.ศ. 1968 และอนสุญัญานีมี้พิธีสารเพิ่มเตมิรวมทัง้สิน้สามฉบบั28 
     - อนุสญัญากรุงเวียนนาว่าด้วยความรับผิดทางแพ่งสําหรับความ
เสียหายทางนิวเคลียร์ ค.ศ.1963 (the Vienna  Convention  on  Civil  Liability for  Nuclear  
Damage 1963) มีทบวงการพลังงานปรมาณูระหว่างประเทศ (International Atomic Energy 
Agency - IAEA) เป็นผู้ดแูลรักษาอนสุญัญา ซึ่งมีผลบงัคบัใช้ในปี ค.ศ. 1997 โดยมีพิธีสารแก้ไข
เพิ่มเตมิในปี ค.ศ. 1997 
 
  ข้อ 3 วรรคหกของอนสุญัญาการแทรกแซงโดยมิชอบด้วยกฎหมาย ค.ศ. 
2009 กําหนดว่าความเสียหายท่ีเกิดขึน้จากอุบตัิการณ์นิวเคลียร์ตามท่ีนิยามไว้ในอนุสัญญากรุง
ปารีสว่าด้วยความรับผิดตอ่บคุคลท่ีสามในสาขาพลงังานนิวเคลียร์ ค.ศ.1960 หรือความเสียหายจาก
นิวเคลียร์ตามท่ีนิยามไว้ในอนุสญัญากรุงเวียนนาว่าด้วยความรับผิดทางแพ่งสําหรับความเสียหาย
ทางนิวเคลียร์ ค.ศ.1963  และการแก้ไขหรือเพิ่มเติมใดๆ ของอนสุญัญาเหล่านีท่ี้มีผลใช้บงัคบัในเวลา
ท่ีเกิดเหตกุารณ์นัน้ไม่ก่อให้เกิดความรับผิดตามอนุสญัญานี ้ ซึ่งเป็นหลกัการท่ีได้รับมาจากพิธีสาร
มอนตริออล ค.ศ. 1978 แก้ไขเพิ่มเติมอนุสญัญาโรม ค.ศ. 1952  ท่ีกําหนดไว้เป็นขอบเขตการใช้
บงัคบัอนสุญัญาวา่ อนสุญัญาโรม ค.ศ. 1952 ไมใ่ช้บงัคบัแก่ความเสียหายท่ีเกิดจากนิวเคลียร์      
 
  ข้อท่ีจะต้องพิจารณา คือ ความหมายของคําว่า “อุบัติการณ์นิวเคลียร์” 
และ “ความเสียหายจากนิวเคลียร์” เพ่ือท่ีจะได้ทราบว่าความเสียหายท่ีเกิดขึน้ไม่อยู่ภายใต้อนสุญัญา
การแทรกแซงมิชอบด้วยกฎหมาย ค.ศ. 2009 แต่อยู่ภายใต้อนุสัญญากรุงปารีส ค.ศ. 1960 หรือ
อนสุญัญากรุงเวียนนา ค.ศ. 1963 
 

                                                        
  28 กรรติกา ศิริเสนา,  “ความรับผิดทางแพ่งสําหรับความเสียหายทางนิวเคลียร์,” วารสารกฎหมาย 24,2 
(กมุภาพนัธ์ 2552):168. 

  
 Article 3 para.6 of Unlawful Interference Compensation Convention 2009 

  


 Article 14 of Montreal Protocol 1978 
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  อนสุญัญากรุงปารีส ค.ศ. 1960 ให้ความหมายของ “อบุตัิการณ์นิวเคลียร์” 
หมายถึง เหตุการณ์ใดๆ หรือเหตุการณ์ท่ีต่อเน่ืองใดๆ ท่ีมีจุดเกิดเดียวกัน ท่ีก่อให้เกิดความเสียหาย 
เว้นแต ่เหตกุารณ์หรือเหตกุารณ์ท่ีตอ่เน่ืองนัน้ หรือความเสียหายท่ีมีสาเหต ุซึ่งเกิดขึน้ หรือเป็นผลมา
จากคณุสมบตัิทางกมัมนัตภาพรังสี (radioactive properties) เพียงประการเดียว หรือคณุสมบตัิทาง
กมัมนัตภาพรังสีรวมกับคณุสมบตัิท่ีมีพิษ (toxic) ท่ีทําให้ระเบิด (explosive) หรือคณุสมบตัิท่ีเป็น
อนัตรายอ่ืน หรือผลผลิตกัมมนัตรังสีหรือกากใดๆ ของสิ่งเหล่านัน้ หรือจากรังสีก่อให้เกิดไอออนท่ีแผ่
จากต้นกําเนิดรังสีใดๆ ท่ีอยูใ่นสถานท่ีตดิตัง้ทางนิวเคลียร์ 
 
  อนสุญัญากรุงเวียนนา ค.ศ. 1963 ให้ความหมายของ “ความเสียหายจาก
นิวเคลียร์” หมายถึง   
      1) การเสียชีวิต ความเสียหายตอ่ร่างกายใดๆ หรือความเสียหายอ่ืนใด 
หรือความเสียหายต่อทรัพย์ท่ีเกิดขึน้จากคุณสมบัติทางกัมมันตภาพรังสีเพียงประการเดียว หรือ
คุณสมบัติทางกัมมันตภาพรังสีรวมกับคุณสมบัติท่ีเป็นพิษ ท่ีทําให้ระเบิด หรือคุณสมบัติท่ีเป็น
อนัตรายอ่ืนของเชือ้เพลิงนิวเคลียร์ หรือผลผลิตหรือกากกมัมนัตรังสีใดๆ ในหรือของวสัดนุิวเคลียร์ท่ีมา
จาก หรือมีต้นกําเนิดจาก หรือท่ีสง่ไปยงัสถานท่ีตดิตัง้ทางนิวเคลียร์ 
      2) ความสญูเสียหรือความเสียหายใดๆ ท่ีเกิดขึน้หรือเป็นผลมาจาก
เหตดุงักล่าว ถ้ามีกฎหมายบญัญัติ ให้เป็นไปตามขอบเขตของกฎหมายแห่งศาลท่ีมีเขตอํานาจซึ่งได้
บญัญตัไิว้เชน่นัน้ 
       3) ถ้ากฎหมายของรัฐสถานท่ีตัง้กําหนดให้การเสียชีวิต ความ
เสียหายตอ่ร่างกายใดๆ หรือความสูญเสียหรือความเสียหายตอ่ทรัพย์ใดๆ ซึ่งเกิดขึน้จากหรือเป็นผล
มาจากรังสีก่อให้เกิดไอออนแผจ่ากต้นกําเนิดรังสีใดๆ ท่ีอยูใ่นสถานท่ีตดิตัง้ทางนิวเคลียร์ 
     ความเสียหายท่ีเกิดจากอุบตัิการณ์นิวเคลียร์มีลกัษณะแตกต่างจากความ
เสียหายท่ีเกิดจากอบุตัเิหตทุางอตุสาหกรรมประเภทอ่ืน กล่าวคือ นอกจากจะก่อให้เกิดความเสียหาย
แก่ชีวิตร่างกายและทรัพย์สินของผู้ได้รับสารพิษ สารกมัมนัตภาพรังสี หรือสารอ่ืนท่ีเกิดจากอบุตัิการณ์
นิวเคลียร์แล้ว บางครัง้อาการของความเจ็บป่วยทางร่างกายอาจยงัไม่ปรากฏในทนัที ต้องอาศยัระยะ
เวลานาน รวมทัง้ยงัสร้างความเสียหายจํานวนมากและเป็นวงกว้าง   ซึ่งในส่วนของการบินพลเรือน

                                                        
  

 Article 1 (i) of the Paris Convention 1960. 

  
 Article I para.1 (h) of the Vienna Convention 1963. 
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นัน้ วตัถุกมัมนัตภาพรังสีท่ีใช้วิธีการขนส่งทางอากาศ ส่วนใหญ่เป็นสารท่ีใช้เพ่ือวตัถุประสงค์ในทาง
การแพทย์หรือใช้ในอตุสาหกรรม ซึ่งวตัถหุรือสารประเภทนีไ้ม่ถกูจดัให้เป็น “วสัดนุิวเคลียร์” (nuclear 
material) หรือ “ผลผลิตกัมมนัตรังสีหรือกากกัมมนัตรังสี” (radioactive product or waste) ตาม
อนุสัญญาข้างต้นทัง้สองฉบบั  นอกจากนัน้ กรมธรรม์ประกันภัยการบินไม่รวมถึงความเสียหายท่ี
เกิดขึน้จากกัมมนัตภาพรังสี หรือคณุสมบตัิทางกัมมนัตภาพรังสีรวมกับคณุสมบตัิท่ีเป็นพิษ ท่ีทําให้
ระเบิด หรือคณุสมบตัิท่ีเป็นอนัตรายอย่างอ่ืน   การกําหนดให้ผู้ ดําเนินการอากาศยานต้องรับผิดใน
ความเสียหายท่ีเกิดจากอบุตักิารณ์นิวเคลียร์ จะทําให้เป็นการลงโทษผู้ ดําเนินการอากาศยานมากเกิน
ควร ดงันัน้ อนสุญัญานีจ้งึกําหนดอยา่งชดัเจนวา่ไมอ่าจมีการเรียกคา่สินไหมทดแทนในความเสียหาย
ประเภทนีไ้ด้   
 
    ข) ค่าเสียหายเพื่อการลงโทษ (punitive damages) ค่าเสียหายที่ เป็น
ตัวอย่าง (exemplary damages) หรือค่าเสียหายอ่ืนใดที่มิใช่ค่าเสียหายในเชิงทดแทน (any 
other non- compensatory damages) 
 
      เน่ืองจากคา่เสียหายเพ่ือการลงโทษ (punitive damages) คา่เสียหายท่ีเป็น
ตวัอยา่ง (exemplary damages) หรือคา่เสียหายอ่ืนท่ีมิใชค่า่เสียหายในเชิงทดแทน (any other non - 
compensatory damages) มิได้มีวตัถปุระสงค์เพ่ือทดแทนความเสียหายท่ีเกิดขึน้  แต่มีวตัถปุระสงค์
เพ่ือเป็นการยบัยัง้หรือป้องปรามการกระทําความผิด คา่เสียหายประเภทนี ้มีพฒันาการมาจากหลกั
ความรับผิดทางอาญา  ซึ่งมกัจะกําหนดในกรณีของการกระทําละเมิดท่ีมีพฤติการณ์ร้ายแรง อกุอาจ 
ทารุณโหดร้าย ท้าทายกฎหมายบ้านเมือง ศาลจึงใช้ดลุพินิจในการกําหนดค่าเสียหายประเภทนีใ้ห้
มากกว่าความเป็นจริงหรือสงูกว่าปกติเพ่ือเป็นการลงโทษผู้กระทําความผิด  แต่เม่ือพิจารณามลูเหตุ
ความรับผิดตามอนุสัญญาการแทรกแซงโดยมิชอบด้วยกฎหมาย ค.ศ. 2009 แล้ว จะเห็นได้ว่า 
ผู้ กระทําละเมิดท่ีแท้จริง คือ ผู้ ก่อการร้ายหรือผู้ กระทําการแทรกแซงโดยมิชอบด้วยกฎหม าย มิใช่
ผู้ ดําเนินการอากาศยาน และอนสุญัญากําหนดให้ผู้ ดําเนินการอากาศยานชดใช้คา่สินไหมทดแทนแก่
ผู้ เสียหายโดยปราศจากความผิด (Liability without fault) ซึ่งมีลกัษณะเป็นความรับผิดโดยเคร่งครัด        
จึงไม่ควรท่ีจะกําหนดให้มีการฟ้องเรียกร้องค่าสินไหมทดแทนท่ีเป็นค่าเสียหายเชิงลงโทษหรือท่ีเป็น
เย่ียงอย่าง หรือค่าเสียหายอ่ืนท่ีมิใช่คา่เสียหายในเชิงทดแทนจากผู้ ดําเนินการอากาศยานได้   ดงันัน้ 
อนสุญัญาจงึกําหนดไว้อยา่งชดัเจนวา่คา่สินไหมทดแทนประเภทนีไ้ม่อาจเรียกร้องได้    โดยหลกัการนี ้
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นํามาจากอนสุญัญามอนตริออล ค.ศ. 1999 ท่ีกําหนดว่า ในการฟ้องคดีเพ่ือเรียกร้องคา่เสียหายใดๆ 
ในการรับขนซึ่งคนโดยสาร สมัภาระและของ ไม่ว่าจะอาศยัมูลใดในการฟ้องคดี  ค่าเสียหายในเชิง
ลงโทษหรือเพ่ือเป็นตวัอยา่ง หรือคา่เสียหายอ่ืนท่ีไมใ่ชค่า่สินไหมทดแทนจะไมไ่ด้รับชดใช้แตอ่ยา่งใด 
 
   อนุสัญญาความเส่ียงทั่วไป ค.ศ. 2009 กําหนดประเภทของค่าสินไหมทดแทนใน
ความเสียหายท่ีจะได้รับการชดใช้ไว้เช่นเดียวกับท่ีอนุสญัญาการแทรกแซงโดยมิชอบด้วยกฎหมาย 
ค.ศ. 2009 กําหนด แต่มีความแตกต่างในเร่ืองของความเสียหายท่ีผู้ ดําเนินการอากาศยานตาม
อนสุญัญาความเส่ียงทัว่ไปฯ ไม่ต้องรับผิด คือ ความเสียหายเป็นผลโดยตรงจากการขดักนัทางอาวุธ 
(armed conflict) หรือความวุน่วายในบ้านเมือง (civil disturbance) ด้วย   ซึ่งเป็นหลกัการท่ีมาจาก
อนสุญัญาโรม ค.ศ. 1952  
    
   3.7.2 จ านวนจ ากัดความรับผิด 
 
    เหตผุลเร่ิมแรกในการจํากดัความรับผิดตามระบบโรม ค.ศ. 1933 ส่วนใหญ่
มาจากท่าทีในแนวคิดปกป้องผลประโยชน์ (protectionistic attitude) ของสมาคมผู้ขนส่งทางอากาศ
ระหว่างประเทศ (International Air Transport Association - IATA) และสภาหอการค้าระหว่าง
ประเทศ (The International Chamber of Commerce - ICC) ท่ีมีตอ่การบินในขณะนัน้ นบัแตไ่ด้มี
การเสนอแนวคดิเก่ียวกบัการจํากดัความรับผิดโดยกฎหมาย ก็ไม่มีเคร่ืองมือใดของระบบโรมท่ีจะออก
จากการจํากดัความรับผิด  ซึ่งเห็นได้ชดัเจนจากอารัมภบทของอนสุญัญาโรม ค.ศ. 1952 ท่ีว่า “โดยท่ี
มีความปรารถนาท่ีจะทําให้เป็นท่ีมัน่ใจได้วา่ บคุคลผู้ได้รับความเสียหายบนผิวพืน้อนัก่อให้เกิดขึน้โดย

                                                        
  

 Article 29 of Montreal Convention 1999 
                In the carriage of passengers, baggage and cargo, any action for damages, however 
founded, whether under this Convention or in contract or in tort or otherwise, can only be brought subject 
to the conditions and such limits of liability as are set out in this Convention without prejudice to the 
question as to who are the persons who have the right to bring suit and what are their respective rights. 
In any such action, punitive, exemplary or any other non-compensatory damages shall not be 
recoverable. 

  
 Article 3 para.8 of General Risk Convention 2009 

  
 Article 5 of Rome Convention Convention 1952 
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อากาศยานตา่งประเทศ จกัได้รับคา่สินไหมทดแทนอย่างเพียงพอ โดยจํากดัขนาดของความรับผิดตอ่
ความเสียหายเช่นว่านีไ้ว้ตามความเหมาะสม เพ่ือมิให้เป็นอปุสรรคต่อความเจริญของการขนส่งทาง
อากาศพลเรือนระหวา่งประเทศ”  ซึง่ในเอกสารการประชมุการจดัทําอนสุญัญาโรม ค.ศ. 1952 ก็รับว่า
ไมมี่ระดบัการชดใช้คา่สินไหมทดแทนท่ีเหมาะสมเน่ืองจากข้อเท็จจริงท่ีว่าระดบัความเสียหายและการ
ใช้ค่าสินไหมทดแทนให้แก่บุคคลท่ีเสียหายย่อมแตกต่างกันไปในแต่ละเหตกุารณ์และในแต่ละรัฐซึ่ง
เกิดอุบตัิเหต ุเช่น ระดบัความเสียหายท่ีเกิดขึน้ในเอธิโอเปียกับท่ีเกิดในสหรัฐอเมริการะดบัเดียวกัน 
ย่อมมีความแตกตา่งกนัในคา่เสียหาย เพราะมาตรฐานการครองชีพต่างกนั29 แตใ่นท้ายท่ีสดุก็มีการ
จํากดัความรับผิดโดยกฎหมายท่ีจํานวนหนึง่ ด้วยการให้ผู้ เสียหายพิสจูน์ความเสียหายและคา่เสียหาย
ท่ีได้รับ ดงันัน้ เหตุการณ์ท่ีเกิดขึน้ในเอธิโอเปียและในสหรัฐอเมริการะดบัเดียวกัน  การพิสูจน์ถึง       
ค่าสินไหมทดแทนก็จะแตกต่างกัน แต่ไม่ว่าจะเกิดขึน้ในประเทศใด จํานวนค่าสินไหมทดแทนท่ีจะ
ได้รับสงูสดุก็จะไมเ่กินท่ีกฎหมายระหวา่งประเทศกําหนด  
 
              ความรับผิดของผู้ ดําเนินการอากาศยานจะจํากดัไว้ท่ีจํานวนหนึ่งตอ่เหตกุารณ์
แตล่ะครัง้ โดยมีเพดานสงูสดุ (Capped) ไล่ระดบัไปตัง้แต่ 750,000 – 700,000,000 หน่วยสิทธิพิเศษ
ถอนเงิน (Special Drawing Rights -SDR) ตามมวลสูงสุดของอากาศยานเม่ือบินขึน้ท่ีเร่ิมตัง้แต่

                                                        
  29 Adriaan Jeroen Mauritz, Liability of the operators and owners of aircraft for damage inflicted to 
person and property on the surface, p. 75. 

  
 หน่วยสิทธิพิเศษถอนเงิน ไม่มีรูปร่างดงัเช่นทองคําหรือเงินตราสกุลหลกั ในทางเศรษฐศาสตร์ระหว่าง

ประเทศถือว่าหน่วยสิทธิพิเศษถอนเงินถือเป็นเคร่ืองมือทางการเงินอย่างหนึ่ง ในทางกฎหมายการเงินระหว่ าง
ประเทศ ถือว่าหน่วยสิทธิพิเศษถอนเงินเป็นทุนสํารองระหว่างประเทศที่สถาบันการเงินหรือธนาคารกลางของ
ประเทศตา่งๆ สามารถใช้ชําระหนีร้ะหวา่งประเทศได้ หรือให้ยืมโดยผ่านกองทนุการเงินระหว่างประเทศ (IMF) และ
ในการขนสง่ระหว่างประเทศ หน่วยสิทธิพิเศษถอนเงิน มีค่าเป็นหน่วยทางบญัชี (a unit of account) เพื่อการชําระ
หนี,้ โปรดดรูายละเอียดเพิ่มเติมใน อาภาพร อมราสงิห์, “ปัญหาการนําหนว่ยสทิธิพิเศษถอนเงิน (SDR) มาใช้แก่การ
จํากัดความ รับผิดในกฎหมายขนส่งของไทย , ”  ( วิทยานิพนธ์ป ริญญามหาบัณฑิต  คณะนิติศาสต ร์ 
มหาวิทยาลยัธรรมศาสตร์, 2547) โดยอตัราแลกเปลี่ยน ณ วนัที่ 3 พฤษภาคม ค.ศ. 2011 (พ.ศ. 2554) 1 US Dollar         
= 0.618305 SDR และ 1 SDR = 1.61732 US Dollar, ที่มา: International Monetary Fund, Exchange Rate 

Archives by Month [Online], 3 May 2011. Available from: http://www.imf.org/external/np/fin/data/ 
param_rms_mth.aspx  
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อากาศยานขนาดเล็กท่ีสดุ คือ ไมเ่กิน 500 กิโลกรัมจนถึงขนาดใหญ่สดุ คือ กว่า 500,000 กิโลกรัมขึน้
ไป ดงันี ้

(ก) 750,000 หน่วยสิทธิพิเศษถอนเงิน สําหรับอากาศยานท่ีมีมวลสูงสุด500 
กิโลกรัมหรือน้อยกวา่ เชน่ อากาศยานเบาพิเศษ (ultralight aircraft) ซึ่งส่วนใหญ่มีนํา้หนกัไม่เกิน 500 
กิโลกรัม 

(ข) 1,500,000 หน่วยสิทธิพิเศษถอนเงินสําหรับอากาศยานท่ีมีมวลสูงสดุ เกิน 
500 กิโลกรัม แตไ่ม่เกิน 1,000 กิโลกรัม เช่น เคร่ืองบินแบบ EAGLE 150B (650 กิโลกรัม), CESSNA 
152 (835 กิโลกรัม) 

(ค) 3,000,000 หน่วยสิทธิพิเศษถอนเงินสําหรับอากาศยานท่ีมีมวลสงูสุด เกิน 
1,000 กิโลกรัม แตไ่มเ่กิน 2,700 กิโลกรัม เช่น เคร่ืองบิน CESSNA 172 N (1,035 กิโลกรัม), CIRRUS 
SR20 (1,363 กิโลกรัม), DA 42 (1,785 กิโลกรัม), PIPER SENECA II PA34-200T (2,073 กิโลกรัม) 
และเรือเหาะ Airship AU-12M (1,300 กิโลกรัม) 

(ง) 7,000,000 หน่วยสิทธิพิเศษถอนเงินสําหรับอากาศยานท่ีมีมวลสูงสุดเกิน
2,700 กิโลกรัม แต่ไม่เกิน 6,000 กิโลกรัม เช่น เฮลิคอปเตอร์ แบบ KAWASAKI BK117 B-1(3,200 
กิโลกรัม), เคร่ืองบิน แบบ CESSNA 208B GRAND CARAVAN (3,977 กิโลกรัม),เฮลิคอปเตอร์ แบบ 
SIKORSKY S-76A++ (4,898 กิโลกรัม) 

(จ) 18,000,000 หนว่ยสิทธิพิเศษถอนเงินสําหรับอากาศยานท่ีมีมวลสงูสดุ เกิน 
6,000 กิโลกรัม แต่ไม่เกิน 12,000 กิโลกรัม เช่น เคร่ืองบินแบบ PT 6A-60A (6,800 กิโลกรัม), 
LEARJET 35A (8,301 กิโลกรัม) 

(ฉ) 80,000,000 หนว่ยสิทธิพิเศษถอนเงินสําหรับอากาศยานท่ีมีมวลสงูสดุ เกิน 
12,000 กิโลกรัม แตไ่ม่เกิน 25,000 กิโลกรัม เช่น เคร่ืองบินแบบ ATR 72-201 (21,500 กิโลกรัม) หรือ 
ATR 72-212A (22,500 กิโลกรัม), เคร่ืองบนิแบบ SAAB 340B (13,155 กิโลกรัม) 

(ช) 150,000,000 หน่วยสิทธิพิเศษถอนเงินสําหรับอากาศยานท่ีมีมวลสูงสุด 
เกิน 25,000 กิโลกรัม แต่ไม่เกิน 50,000 กิโลกรัม เช่น เคร่ืองบินแบบ Fokker F28-400 (33115 
กิโลกรัม) 

(ซ) 300,000,000 หน่วยสิทธิพิเศษถอนเงินสําหรับอากาศยานท่ีมีมวลสูงสุด 
เกิน 50,000 กิโลกรัม แตไ่ม่เกิน 200,000 กิโลกรัม เช่น เคร่ืองบินแบบ Boeing B737-4D7 (64,637 

                                                        
  

 Article 4 of the Unlawful Interference Compensation Convention 2009 
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กิโลกรัม), เคร่ืองบิน Airbus แบบ A320-216 (73,500 กิโลกรัม) หรือ A300B4-605R (170,500 
กิโลกรัม) หรือ A310-324 (197,500 กิโลกรัม) 

(ฌ) 500,000,000 หน่วยสิทธิพิเศษถอนเงินสําหรับอากาศยานท่ีมีมวลสูงสุด 
เกิน 200,000 กิโลกรัม แตไ่ม่เกิน 500,000 กิโลกรัม เช่น เคร่ืองบิน Airbus แบบ A330-321 (212,000 
กิโลกรัม) หรือ A330-343 (233,000 กิโลกรัม) หรือ A340-600 (365,000 กิโลกรัม)เคร่ืองบิน Boeing 
แบบ B777-35RER (337,926 กิโลกรัม) หรือ B747-4D7 (385,553 กิโลกรัม) 

(ญ) 700,000,000 หน่วยสิทธิพิเศษถอนเงินสําหรับอากาศยานท่ีมีมวลสูงสุด 
เกิน 500,000 กิโลกรัม เช่น เคร่ืองบิน Airbus แบบ A 380-800 (569,000 กิโลกรัม) หรือ A 380-800F 
(590,000 กิโลกรัม) 
 
  โดยข้อ 1 e)  ของอนสุญัญาแทรกแซงโดยมิชอบด้วยกฎหมาย ค.ศ. 2009 ให้
ความหมายของคําว่า “มวลสูงสุด” หมายถึง มวลสูงสุดของของอากาศยานเม่ือบินขึน้ท่ีได้รับการ
รับรอง แตไ่มร่วมถึงแก๊สท่ีใช้ในการยกตวัเม่ือมีการใช้ ซึง่ตามภาคผนวก 8 ของอนสุญัญาชิคาโก ค.ศ. 
1944 วา่ด้วยความสมควรเดินอากาศ (airworthiness) กําหนดให้เป็นมวลสงูสดุเม่ือบินขึน้ตามแบบท่ี
ได้รับการ รับรอง เช่น อากาศยาน Airbus แบบ 320-216 ได้รับการรับรองแบบว่ามวลสูงสุดของ   
อากาศยาน เม่ือบินขึน้ คือ 73,500 กิโลกรัม ต้องถือมวลสูงสุดท่ีได้รับการรับรองนีเ้ป็นตัวกําหนด
จํานวนจํากัดความรับผิด คือ 300,000,000 หน่วยสิทธิพิเศษถอนเงิน ตาม (ซ)  โดยไม่คํานึงถึงมวล
สงูสดุแท้จริงในแตล่ะเท่ียวบนิ ดงันัน้ แม้วา่อากาศยานลําดงักลา่วจะบนิเคร่ืองเปล่า มวลสงูสดุเม่ือบิน
ขึน้จริงไม่ถึง 50,000 กิโลกรัม ก็จะอ้างการจํากัดความรับผิดเพียง 150,000,000 หน่วยสิทธิพิเศษ   
ถอนเงินตาม (ช) ไมไ่ด้ 
 
  ถ้าเหตุการณ์หนึ่งเก่ียวพันกับการปฏิบตัิการของอากาศยานมากกว่าสองลํา 
โดยอากาศยานนัน้มีผู้ ดําเนินการรายเดียวกนั ให้ใช้จํานวนจํากดัความรับผิดของอากาศยานท่ีมีมวล
สงูสดุมากท่ีสดุบงัคบั  เช่น กรณีท่ีอากาศยาน A เป็นอากาศยาน Airbus แบบ A320-216 มีมวล

                                                        
  

 Article 1 e) of Unlawful Interference Compensation Convention 2009 

  
 Design take-off mass. The maximum mass at which the aircraft, for structural design 

purposes, is assumed to be planned to be at the start of the take-off run. 

  
 Article 4 para.2 of the Unlawful Interference Compensation Convention 2009 
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สงูสุดอยู่ท่ี 73,500 กิโลกรัม (จํานวนจํากดัความรับผิด คือ 300,000,000 SDR) และอากาศยาน B เป็น
อากาศยานแบบ  A330-343 มีมวลสูงสุดอยู่ท่ี 233,000 กิโลกรัม (จํานวนจํากัดความรับผิด คือ 
500,000,000 SDR)  อากาศยานทัง้สองลําเป็นอากาศยานขนส่งระหว่างประเทศของสายการบิน C  
และทัง้สองลําถกูสลดัอากาศจีบ้งัคบัให้พุง่ชนกนักลางอากาศ และตกลงมาก่อให้เกิดความเสียหายแก่
บุคคลท่ีสาม  ดังนี ้จํานวนจํากัดความรับผิดของผู้ ดําเนินการอากาศยานในกรณีดังกล่าว คือ 
500,000,000 หนว่ยสิทธิพิเศษถอนเงินตอ่เหตกุารณ์ 
 
  นอกจากนัน้ อนุสัญญาได้กําหนดให้มีการแปลงหน่วยสิทธิพิเศษถอนเงิน 

(conversion of Special Drawing Rights) ซึ่งเป็นหน่วยของจํานวนจํากดัความรับผิด เพ่ือประโยชน์
ในการแปลงหน่วยสิทธิพิเศษถอนเงินให้เป็นสกลุเงินตราของชาติในกรณีท่ีมีการฟ้องคดี และให้มีการ
ทบทวนจํานวนจํากัดความรับผิด  โดยเทียบกับภาวะเงินเฟ้อซึ่งเทียบเท่ากับอัตราเงินเฟ้อสะสม
ตัง้แต่การทบทวนครัง้ก่อนหรือตัง้แต่วนัท่ีอนุสญัญามีผลใช้บงัคบั ถ้าอตัราเงินเฟ้อเพิ่มขึน้มากกว่า  
ร้อยละ 10 ให้ผู้ อํานวยการกองทุนค่าสินไหมทดแทนการบินพลเรือนระหว่างประเทศแจ้งไปยังท่ี
ประชุมรัฐภาคีในการแก้ไขปรับปรุงจํานวนจํากัดความรับผิดทราบถึงการทบทวนดงักล่าว  หากท่ี
ประชมุรัฐภาคีเห็นชอบการปรับปรุงดงักล่าวจะมีผลเม่ือพ้นหกเดือนหลงัจากการประชมุของท่ีประชมุ
รัฐภาคี  โดยหลักการแปลงหน่วยสิทธิพิเศษถอนเงินและการทบทวนจํานวนจํากัดความรับผิดนี ้     
เป็นหลกัการท่ีได้รับมาจากอนสุญัญามอนตริออล ค.ศ. 1999 
 
  อยา่งไรก็ตาม จํานวนจํากดัความรับผิดดงัท่ีกล่าวนี ้เป็นจํานวนจํากดัความรับ
ผิดตอ่หนึง่เหตกุารณ์เท่านัน้  ซึ่งบคุคลท่ีสามได้รับความเสียหายอาจมีหลายราย และมีความเสียหาย
จํานวนมาก อาจทําให้ความเสียหายเกินจํานวนจํากดัความรับผิดตามข้อนี ้ ในกรณีท่ีเป็นรัฐภาคีของ
อนุสญัญา สามารถใช้กลไกการชดใช้ค่าสินไหมทดแทนในความรับผิดชดใช้ชัน้ท่ี 2 (2nd layer) ซึ่ง
กองทนุคา่สินไหมทดแทนการบนิพลเรือนระหวา่งประเทศจะให้คา่สินไหมทดแทนในส่วนท่ีจํานวนรวม
ของความเสียหายเกินจํานวนจํากัดท่ีกําหนดความรับผิดของผู้ ดําเนินการอากาศยานในข้อ 4 ของ
อนุสญัญานี ้แตไ่ม่เกิน 3,000 ล้านหน่วยสิทธิพิเศษถอนเงินต่อหนึ่งเหตกุารณ์ และหากไม่เพียงพอกับ

                                                        
  

 Article 30 of Unlawful Interference Compensation Convention 2009 

  
 Article 31 of Unlawful Interference Compensation Convention 2009 

  
 Article 23 and Article 24 of Montreal Convention 1999 
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ความเสียหายท่ีเกิดขึน้อีกก็จะไปสู่ความรับผิดชดใช้ชัน้ท่ี 3 (3rd layer) ซึ่งผู้ เรียกร้องต้องพิสูจน์ความ     
รับผิดของผู้ ดําเนินการอากาศยานเพิ่มเตมิ 
 
  ในอนุสัญญาความเส่ียงทั่วไป ค.ศ. 2009 กําหนดจํานวนจํากัดความรับผิด
ของผู้ ดําเนินการอากาศยานไว้เช่นเดียวกับอนุสัญญาการแทรกแซงโดยมิชอบด้วยกฎหมาย ค.ศ. 
2009 กล่าวคือ กําหนดจํานวนจํากัดความรับผิดต่อเหตุการณ์แต่ละครัง้ โดยมีเพดานสูงสุด 
(Capped) ไล่ระดบัไปตัง้แต่ 750,000 – 700,000,000 หน่วยสิทธิพิเศษถอนเงิน ตามมวลสงูสดุของ
อากาศยานเม่ือบินขึน้ท่ีเร่ิมตัง้แตอ่ากาศยานขนาดเล็กท่ีสดุ คือ ไม่เกิน 500 กิโลกรัมจนถึงขนาดใหญ่
สดุ คือ กวา่ 500,000 กิโลกรัมขึน้ไป  แตจํ่านวนจํากดัความรับผิดตามอนสุญัญาความเส่ียงทัว่ไปฯ นี ้
จะใช้บงัคบัเฉพาะเม่ือผู้ ดําเนินการอากาศยานพิสจูน์ได้วา่ ความเสียหายนัน้ 
          (ก) ไม่ได้เกิดจากความประมาทเลินเล่อ หรือการกระทําหรือการละเว้นการ
กระทําโดยมิชอบประการอ่ืน (other wrongful act or omission) ของผู้ ดําเนินการอากาศยาน หรือ
ลกูจ้างหรือตวัแทนของผู้ ดําเนินการอากาศยาน หรือ 
          (ข) เป็นผลมาจากความประมาทเลินเล่อหรือการกระทําหรือการละเว้นการ
กระทําโดยมิชอบประการอ่ืนของบคุคลอ่ืนเพียงประการเดียว 
  ดงันัน้ ผู้ ดําเนินการอากาศยานจะต้องพิสจูน์วา่ตนไมมี่สว่นในความเสียหายจึง
จะใช้ประโยชน์จากจํานวนจํากดัความรับผิดตามอนสุญัญาได้ 
    
  3.8 ข้อยกเว้นความรับผิด 
 
  แม้ว่าความรับผิดโดยเคร่งครัดจะเป็นความรับผิดโดยปราศจากความผิด (Liability without 
fault) แตก็่มิได้หมายความว่าจะต้องรับผิดอย่างเด็ดขาดหรือรับผิดในทกุรณี  เน่ืองจากจะสนันิษฐาน
ว่าบุคคลใดต้องรับผิดเสมอไปในทุกกรณีท่ีตนเก่ียวข้องย่อมจะไม่เป็นธรรม เพราะความเสียหาย
อาจจะเกิดจากสาเหตุอ่ืนๆ หรือจากการกระทําของบุคคลอ่ืนก็ได้30 ซึ่งแนวความคิดในการยกเว้น
ความรับผิดนี ้ ได้นํามากําหนดไว้ในระบอบความรับผิดของผู้ ดําเนินการอากาศยาน ทัง้ในอนสุญัญา

                                                        
  

 Article 4 of General Risk Convention 2009 
  30 จันทร์เพ็ญ รัชตาธิวฒัน์, “ความรับผิดต่อความเสียหายที่เกิดขึน้จากสินค้าที่ไม่ปลอดภัย” วารสาร
กฎหมายปกครอง, 23, 1 (2549): 31. 
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โรม ค.ศ. 1933 อนุสญัญาโรม ค.ศ. 1952 และอนุสัญญาการแทรกแซงโดยมิชอบด้วยกฎหมาย 
ค.ศ. 2009 ด้วย เพ่ือมิให้ผู้ ดําเนินการอากาศยานจะต้องรับผิดในความเสียหายท่ีมีสาเหตโุดยแท้จริง
มาจากบุคคลท่ีสาม หากให้ผู้ ดําเนินการอากาศยานต้องรับผิดในการกระทําของบคุคลท่ีสาม จะเป็น
การลงโทษผู้ ดําเนินการอากาศยานโดยไมเ่ป็นธรรม  
 
  อนสุญัญาการแทรกแซงโดยมิชอบด้วยกฎหมาย ค.ศ. 2009 ได้กําหนดข้อยกเว้นความรับผิด
ของผู้ ดําเนินการอากาศยาน ในกรณีท่ีเหตแุห่งความเสียหายเกิดขึน้เพราะความผิดของผู้ เสียหายเอง  
โดยในข้อ 20 ของอนุสัญญา  กําหนดว่า ถ้าผู้ ดําเนินการอากาศยานพิสูจน์ได้ว่าความเสียหายนัน้
เกิดขึน้จากหรือมีสว่นในความเสียหายจากการกระทําหรือละเว้นการกระทําของผู้ เรียกร้อง หรือบคุคล
ท่ีผู้ เรียกร้องได้รับสิทธิมา กระทําโดยจงใจหรือประมาทเลินเล่อและรู้อยู่ว่าน่าจะเป็นผลให้เกิดความ
เสียหายขึน้ ผู้ ดําเนินการอากาศยานย่อมพ้นจากความรับผิดของตนทัง้หมดหรือแตบ่างส่วนเท่าท่ีการ
กระทําหรือการละเว้นการกระทําท่ีก่อให้เกิดหรือมีสว่นในความเสียหายนัน้ 
 
  อนุสัญญาความเส่ียงทั่วไป ค.ศ. 2009 กําหนดข้อยกเว้นความรับผิดของผู้ ดําเนินการ   
อากาศยาน† ไว้เชน่เดียวกนักบัในอนสุญัญาการแทรกแซงโดยมิชอบด้วยกฎหมาย ค.ศ. 2009 
 
3.9 กลไกการชดใช้ค่าสินไหมทดแทน 
    
 ในขณะท่ีจดัทําอนุสญัญาโรม ค.ศ. 1933 และอนุสญัญาโรม ค.ศ. 1952  เหตกุารณ์การก่อ
การร้าย ไมมี่รูปแบบและไม่รุนแรงเท่าเหตกุารณ์ท่ีเกิดขึน้ในระยะตอ่มา ดงันัน้ อนสุญัญาทัง้สองฉบบั
จึงกําหนดให้ความเสียหายท่ีมีสาเหตุมาจากอากาศยานในระหว่างการบิน เป็นความรับผิดของ
ผู้ ดําเนินการอากาศยานแตเ่พียงผู้ เดียว โดยใช้หลกัความรับผิดโดยเคร่งครัด  แตเ่ม่ือการก่อการร้ายใน
ปัจจุบนัมีการพัฒนารูปแบบและวิธีการซึ่งก่อให้เกิดความเสียหายอย่างร้ายแรง ซึ่งความเสียหายท่ี
เกิดขึน้มิใช่ความผิดของผู้ ดําเนินการอากาศยาน  ดงันัน้ เพ่ือคุ้มครองผลประโยชน์ของผู้ประสบภยัท่ี

                                                        
  


 Article 3 of Rome Convention 1933 

  
 Article 6 of Rome Convention 1952 

  
 Article 20 of Unlawful Interference Compensation Convention 2009 

  † Article 10 of General Risk Convention 2009 
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เป็นบุคคลท่ีสามให้ได้รับการชดใช้ค่าสินไหมทดแทนอย่างเป็นธรรม ขณะเดียวกันก็คุ้ มครอง
อุตสาหกรรมการบินจากผลของความเสียหายท่ีเกิดขึน้จากการกระทําการแทรกแซงโดยมิชอบด้วย
กฎหมายเก่ียวกบัอากาศยาน   อนสุญัญาการแทรกแซงโดยมิชอบด้วยกฎหมาย ค.ศ. 2009 จึงได้สร้าง
กลไกการชดใช้คา่สินไหมทดแทนความเสียหายท่ีเกิดขึน้แก่บคุคลท่ีสามจากการกระทําการแทรกแซง
โดยมิชอบด้วยกฎหมายเก่ียวกับอากาศยาน ให้มีประสิทธิภาพและเป็นธรรมแก่บุคคลท่ีสามและ
ผู้ เก่ียวข้องท่ีได้รับผลกระทบให้สอดคล้องกบัเหตกุารณ์ในปัจจบุนับนพืน้ฐานของหลกัการบริหารความ
เส่ียงและการแบ่งสรรภาระ31 (risk management and burden-sharing) โดยแบ่งผู้ชดใช้ความ
เสียหายออกเป็น 3 กลุม่ตามลําดบัชัน้ของคา่เสียหาย กล่าวคือ 1) ผู้ รับประกนัภยั สําหรับความรับผิด
ของผู้ ดําเนินการอากาศยานในชัน้ท่ี 1 (1st layer)  2) กองทุนค่าสินไหมทดแทนการบินพลเรือน
ระหว่างประเทศ สําหรับค่าสินไหมทดแทนในชัน้ท่ี 2 (2nd layer) และ 3) ผู้ ดําเนินการอากาศยาน 
สําหรับคา่สินไหมทดแทนสว่นเพิ่มในชัน้ท่ี 3 (3rd layer)  ดงัรายละเอียดตอ่ไปนี ้   
 
    3.9.1 ผู้รับประกันภัย 
 
   โดยหลกัทัว่ไป ผู้ ต้องรับผิดในความเสียหายท่ีเกิดขึน้ ต้องเป็นผู้ชดใช้ค่าสินไหมทดแทนด้วย
ตนเอง แตเ่พ่ือเป็นการกระจายความเส่ียง จึงมีระบบประกนัภยัซึ่งอาจเป็นการประกนัภยัโดยสมคัรใจ
หรือโดยกฎหมายบงัคบั   ซึ่งในการขนส่งรูปแบบต่างๆ จะมีกฎหมายบงัคบัให้เจ้าของผู้ ดําเนินการ
ยานพาหนะหรือผู้ขนส่ง จดัทําประกนัภัยเพ่ือประกนัความเส่ียงและประกันความเสียหายจากการใช้
ยานพาหนะหรือการรับขนรูปแบบนัน้ๆ ท่ีอาจเกิดขึน้ได้  นอกจากนัน้ ยงัเป็นการปกป้องผลกระทบ
ด้านการเงินของผู้ ดําเนินการยานพาหนะนัน้ด้วย    ซึง่รูปแบบการขนสง่ทางอากาศระหว่างประเทศก็มี
กฎหมายระหว่างประเทศบงัคบัให้เจ้าของ ผู้ ดําเนินการอากาศยานหรือผู้ขนส่งจดัทําประกันภัยภาค
บงัคับ ได้แก่  อนุสัญญาโรม ค.ศ. 1933  อนุสัญญาโรม ค.ศ. 1952 อนุสัญญามอนตริออล ค.ศ. 
1999   เช่นเดียวกับอนุสญัญาการแทรกแซงโดยมิชอบด้วยกฎหมาย ค.ศ. 2009 ได้กําหนดไว้ในข้อ  7  
วรรคหนึ่ง ให้รัฐภาคีกําหนดให้ผู้ ดําเนินการอากาศยานจัดทําประกันภัยหรือหลักประกันให้ครอบคลุม
ความรับผิดของผู้ ดําเนินการอากาศยานตามอนุสัญญานี ้โดยจะทําประกันหรือการคํา้ประกันใน

                                                        
  31 Hendrik Kjellin. “The New International Regime for Third Party Liability” Air & Space Law 33, 2: 
64. 

  
 Article 50 of Montreal Convention 1999 
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รูปแบบความเสียหายตอ่เหตกุารณ์หรือแบบจํานวนรวมก็ได้ แตถ้่าเกิดกรณีท่ีไม่อาจหาประกนัภยัจาก
ธุรกิจประกนัภยัได้หรือหาได้ แตเ่บีย้ประกนัท่ีผู้ ดําเนินการอากาศยานต้องชําระไม่เหมาะสมสอดคล้อง
กบัการท่ีจะดําเนินการขนส่งทางอากาศตอ่ไป รัฐภาคีต้องไม่กําหนดให้มีการทําประกนัในส่วนท่ีเกิน
นัน้ ดงัเชน่กรณีธุรกิจประกนัภยับอกเลิกการคุ้มครองภยัสงครามท่ีเกิดขึน้หลงัเหตกุารณ์ 9/11   ดงันัน้ 
เม่ือเกิดความเสียหายแก่บุคคลท่ีสามซึ่งมีสาเหตมุาจากอากาศยานในระหว่างการบินอนัเป็นผลจาก
การกระทําการแทรกแซงโดยมิชอบด้วยกฎหมายเก่ียวกบัอากาศยาน   ผู้ รับประกนัภยัจึงเข้ามารับผิด
ชดใช้คา่สินไหมทดแทนในความรับผิดของผู้ ดําเนินการอากาศยานในชัน้ท่ี 1 (1st layer) ให้แก่บคุคลท่ีสาม
ท่ีได้รับความเสียหาย แทนผู้ ดําเนินการอากาศยาน   ซึ่งในทางปฏิบัติทั่วไป ผู้ ดําเนินการอากาศยาน        
จะทําประกนัในการบินให้ครอบคลมุถึงภยัสงคราม (aviation war risk insurance)  ในรูปความเส่ียง
ภัยบุคคลท่ีสามแบบจํานวนรวม (aggregate basis) ไม่ต่ํากว่า 1,000 ล้านเหรียญสหรัฐต่อหนึ่ง
เหตุการณ์ติดต่อกันไม่เกินสองครัง้ ซึ่งความรับผิดในชัน้ท่ี 1 นีกํ้าหนดจํานวนสูดสุดไว้ท่ีไม่เกิน 700 
ล้านหน่วยสิทธิพิเศษถอนเงิน ตามมวลสูงสุดเม่ือบินขึน้ท่ีได้รับการรับรองของอากาศยานท่ีเก่ียวข้อง 
คํานวณเป็นเงินเหรียญสหรัฐได้ประมาณ 1,095,461,659 เหรียญสหรัฐ  ซึ่งเป็นจํานวนความรับผิด
แบบตายตวั (hard cap) ท่ีตลาดประกนัภยัยอมรับได้  
 
  เพ่ือให้ผู้ ดําเนินการอากาศยานระมดัระวงัในเร่ืองการทําสญัญาประกนัภยั และการดแูลไม่ให้
กรมธรรม์ขาดอายุหรือไม่มีผลบงัคบั อนุสญัญาการแทรกแซงโดยมิชอบด้วยกฎหมาย ค.ศ. 2009 ข้อ 7 
วรรคสอง จงึกําหนดให้รัฐภาคีมีอํานาจเรียกให้ผู้ ดําเนินการอากาศยานท่ีได้ดําเนินการในหรือเข้ามาใน
รัฐตน แสดงหลกัฐานท่ีว่ามีการคงไว้ซึ่งประกันภัยหรือหลกัประกนัท่ีเพียงพอ โดยมีเง่ือนไขว่ารัฐภาคี
นัน้ต้องใช้เกณฑ์เดียวกันกับท่ีตนใช้กับผู้ ดําเนินการอากาศยานของตน กับผู้ ดําเนินการอากาศยาน
ของรัฐอ่ืน   
 
 
 
 

                                                        
  

 คํานวณตามอตัราแลกเปลีย่น ณ วนัที่ 22 กมุภาพนัธ์ ค.ศ. 2011 (พ.ศ. 2554) 1 USD = 0.639687 SDR , ที่มา: 
International Monetary Fund, Exchange Rate Archives by Month [Online], 22 February 2011. Available 
from: http://www.imf.org/external/np/fin/data/param_rms_mth.aspx 
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   3.9.2 กองทุนค่าสินไหมทดแทนการบินพลเรือนระหว่างประเทศ  
 
   กองทุนค่าสินไหมทดแทนการบินพลเรือนระหว่างประเทศ(The International Civil 
Aviation Compensation Fund - ICACF) ซึ่งตอ่ไปนีจ้ะเรียกว่า “กองทนุ” เป็นกลไกในการชดใช้ค่า
สินไหมทดแทนตามอนุสญัญาการแทรกแซงโดยมิชอบด้วยกฎหมาย ค.ศ. 2009 ท่ีจดัตัง้ขึน้เพ่ือให้มี
การชดใช้คา่สินไหมทดแทนแก่ผู้ประสบภยัท่ีเป็นบคุคลท่ีสามให้ได้รับการชดใช้คา่สินไหมทดแทนอย่าง
เป็นธรรม ขณะเดียวกันก็คุ้มครองอุตสาหกรรมการบินจากผลของความเสียหายท่ีเกิดขึน้จากการกระทํา
การแทรกแซงโดยมิชอบด้วยกฎหมายเก่ียวกบัอากาศยาน โดยมีรายละเอียดดงัตอ่ไปนี ้
 
  3.9.2.1 ที่มาและแนวความคิดในการจัดตัง้กองทุน 
 
     โดยท่ีการแทรกแซงโดยมิชอบด้วยกฎหมายเก่ียวกับอากาศยานก่อให้เกิด
ความเสียหายแก่บคุคลท่ีสามเป็นจํานวนมาก จํานวนจํากดัความรับผิดของผู้ ดําเนินการอากาศยานใน
ชัน้ท่ี 1 ท่ีผู้ รับประกันภัยเข้ามาชดใช้แทนผู้ ดําเนินการอากาศยานอาจไม่เพียงพอกบัความเสียหายท่ี
เกิดขึน้ ดังความเสียหายจากเหตุการณ์ก่อวินาศกรรมเม่ือวันท่ี 11 กันยายน ค.ศ. 2001  ดังนัน้           
ผู้ยกร่างอนุสญัญาจึงเห็นความสําคญัของการก่อตัง้ระบบหรือกลไกท่ีจะทําให้มีการชดใช้คา่สินไหม
ทดแทนเป็นไปอยา่งมีประสิทธิภาพมากขึน้ จึงได้นํารูปแบบของการจดัตัง้กองทนุมาใช้ในการรวมรวบ
เงิน ซึ่งมีลักษณะคล้ายคลึงกับระบบประกันภัย แต่มิได้มีวัตถุประสงค์ในการหากําไรและมีความ
เอนกประสงค์มากกว่า กล่าวคือ นอกจากจะช่วยชดใช้ค่าสินไหมทดแทนแล้วยังอาจจะให้ความ
ช่วยเหลือทางการเงินแก่ผู้ ดําเนินการอากาศยานเพ่ือให้ครอบคลุมถึงความรับผิดของผู้ ดําเนินการ
อากาศยานด้วย32 
 
    รูปแบบของการจดัตัง้กองทุน ได้นําแนวความคิดมาจากอนุสญัญาระหว่าง
ประเทศวา่ด้วยการจดัตัง้กองทนุระหว่างประเทศเพ่ือชดใช้ความเสียหายอนัเน่ืองมาจากมลพิษนํา้มนั 
ค.ศ.1971 (International Convention on the Establishment of an International Fund for 
Compensation for Oil Pollution Damage) ท่ีกําหนดให้มีกองทุนคา่สินไหมทดแทนมลพิษนํา้มนั

                                                        
  32 Harold Caplan. “Liability for Third Party Damage on the Ground” Air & Space Law. 33, 3 
(2008): 201. 
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ระหว่างประเทศ (The International Oil Pollution Compensation Funds - IOPC Funds) เน่ืองจาก
การร่ัวไหลของนํา้มนัสู่ทะเลสร้างความเสียอย่างมหาศาลต่อสิ่งแวดล้อม แต่กองทุนทัง้สองมีความ
แตกตา่งกนั  ดงันี ้33 
    1) ในบริบทของกองทุนค่าสินไหมทดแทนมลพิษนํา้มันระหว่างประเทศ
เจ้าของเรือไม่จําต้องรับผิดในการกระทําอนัเป็นความผิดทางอาญาของบคุคลอ่ืน และสามารถยกข้อ
ตอ่สู้  (defend) ในกรณีท่ีมลภาวะนัน้เกิดขึน้จากผู้ก่อการร้าย ในขณะท่ีผู้ ดําเนินการอากาศยานไม่อาจ
ทําเชน่นัน้ได้ 
    2) แผนการดําเนินงานกองทุนชดเชยความเสียหายอนัเน่ืองมาจากมลพิษ
นํา้มนั ไมไ่ด้จดัตัง้ขึน้เพ่ือท่ีจะจดัการกบัการก่อการร้ายแตเ่ป็นผลมาจากการแลกเปล่ียนความคิดเห็น 
ประสบการณ์และการเจรจาต่อรองกันระหว่างผู้ มีส่วนได้เสียหลกั ซึ่งได้แก่ เจ้าของเรือและผู้ นําเข้า
นํา้มนัผู้ซึง่ให้การสนบัสนนุด้านการเงินตามแผน เน่ืองจากบคุคลทัง้สองกลุ่มนี ้เป็นผู้ มีส่วนอย่างยิ่งใน
การก่อให้เกิดปัญหามลพิษนํา้มนั ซึ่งโดยปกติแล้วเกิดจากความผิดพลาดในการตดัสินใจของมนุษย์ 
มิใช่จากเจตนาในการกระทําความผิดอาญา เทียบไม่ได้กบักองทนุคา่สินไหมทดแทนการบินพลเรือน
ระหว่างประเทศท่ีผู้ ใช้บริการขนส่งทางอากาศระหว่างประเทศต้องสนบัสนุนด้านการเงินแก่บุคคลท่ี
สามซึง่เป็นเหย่ือของการก่อการร้าย 
       
  3.9.2.2 ที่ตัง้ องค์ประกอบ และวัตถุประสงค์ของกองทุน 
 
    -  ที่ตัง้ของกองทุน 
    กองทุนมีท่ีตัง้แห่งเดียวกับองค์การการบินพลเรือนระหว่างประเทศ  ณ 
เมืองมอนตริออล มลรัฐควิเบก ประเทศแคนาดา 
 

                                                        
  33 Ibid. pp.202 -203. 

  


 Article III para.2 (b) of the International Convention on Civil Liability for Oil Pollution Damage 
1992 
      “No Liability for pollution damage shall attach to the owner if he prove that the damage 
                    (b) was wholly caused by an act or omission done with intent to cause damage by a third 
party” 

  
 Article 8 para.3 of Unlawful Interference Compensation Convention 2009 
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                      - องค์ประกอบของกองทุน        
    กองทนุประกอบด้วย ท่ีประชุมรัฐภาคี (Conference of Parties - CoP)      
ซึง่จะเป็นหน่วยหลกัในการกําหนดนโยบาย โดยท่ีประชมุรัฐภาคีประกอบด้วยรัฐภาคีทกุรัฐและสํานกั
เลขาธิการท่ีมีผู้ อํานวยการเป็นหวัหน้า  กองทนุมีสภาพบคุคลตามกฎหมายระหวา่งประเทศ  
 
    วัตถุประสงค์ของกองทุน 

    กองทนุ มีวตัถปุระสงค์ดงัตอ่ไปนี ้  
      1) ให้ (provide) ค่าสินไหมทดแทนแก่บุคคลท่ีได้รับความเสียหายภายใน
อาณาเขตของรัฐภาคีซึ่งมีสาเหตมุาจากอากาศยานท่ีเป็นเท่ียวบินระหว่างประเทศ หรือเท่ียวบินใน
ประเทศในกรณีท่ีรัฐภาคีทําคําประกาศให้อนสุญัญานีใ้ช้บงัคบั ในคา่เสียหายส่วนท่ีเกินจํานวนจํากัด
ความรับผิดของผู้ ดําเนินการอากาศยานท่ีอนสุญัญากําหนดไว้ (2nd layer) 
     2) จ่าย (pay) ค่าสินไหมทดแทนให้แก่บุคคลท่ีได้รับความเสียหายภายใน
อาณาเขตของรัฐภาคีซึ่งมีสาเหตมุาจากอากาศยานท่ีเป็นเท่ียวบินระหว่างประเทศ หรือเท่ียวบินใน
ประเทศในกรณีท่ีรัฐภาคีทําคําประกาศให้อนุสัญญานีใ้ช้บังคบั ในค่าเสียหายส่วนท่ีผู้ ดําเนินการ
อากาศยานต้องรับผิด (1st layer) เม่ือท่ีประชมุรัฐภาคี ลงมติว่า ธุรกิจประกนัภยัไม่เพียงพอจํานวนท่ี
ครอบคลุมหรือเพียงพอแต่เบีย้ประกันภัยสูงเกินกว่าธุรกิจการขนส่งทางอากาศทั่วไปจะรับได้ ซึ่ง
แนวคิดนีมี้ท่ีมาจากเหตุการณ์ 9/11 ซึ่งหลังจากเกิดเหตุการณ์ ธุรกิจประกันภัยได้บอกเลิกสัญญา
ประกนัภยั ทําให้ผู้ ดําเนินการอากาศยานไมส่ามารถทําประกนัภยัให้ครอบคลมุความรับผิดท่ีกฎหมาย
ระหวา่งประเทศบงัคบัไว้ได้  
    3) ให้ (provide) ความช่วยเหลือทางการเงิน (financial support) แก่
ผู้ ดําเนินการอากาศยานของรัฐภาคีซึ่งอากาศยานนัน้ เป็นสาเหตใุห้เกิดความเสียหายในอาณาเขต
ของรัฐท่ีมิใชรั่ฐภาคี เม่ือท่ีประชมุรัฐภาคีลงมตใิห้ความชว่ยเหลือ 
                4) ตดัสิน (decide) ให้ (provide) คา่สินไหมทดแทนเสริม (supplementary 
compensation) แก่คนโดยสารท่ีอยู่ในอากาศยานท่ีเก่ียวข้องตามท่ีท่ีประชุมรัฐภาคีกําหนดให้มีการ
จา่ย 

                                                        
  


 Article 8 para.1 of Unlawful Interference Compensation Convention 2009 

  
 Article 8 para.4 of Unlawful Interference Compensation Convention 2009 

  


 Article 8 para.2 of Unlawful Interference Compensation Convention 2009 
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     5) จ่าย (make) เงินล่วงหน้า (advance payment) และใช้มาตรการท่ี
เหมาะสมภายหลังเหตุการณ์เพ่ือลดหรือบรรเทาความเสียหายท่ีเกิดขึน้จากเหตุการณ์นัน้ตามการ
วินิจฉยัของท่ีประชมุรัฐภาคี 
     6) ดําเนินการในหน้าท่ีอ่ืนๆ ท่ีสอดคล้องกบัวตัถปุระสงค์ข้างต้น 
 
      วตัถุประสงค์หลักท่ีให้มีการจ่ายค่าสินไหมทดแทนจากกองทุน  เพ่ือให้ผู้ ท่ี
ได้รับความเสียหายในอาณาเขตของรัฐภาคีได้รับการเยียวยา และเพ่ือให้ความช่วยเหลือทางการเงิน
แก่ผู้ ดําเนินการอากาศยานของรัฐภาคีท่ีก่อให้เกิดความเสียหายในรัฐท่ีมิใช่รัฐภาคี ทัง้นี ้ค่าสินไหม
ทดแทนท่ีจ่ายโดยกองทุนจะต้องเป็นไปตามส่วนของจํานวนรวมของค่าเสียหายไม่เกินท่ีจํากัดไว้ 
กล่าวคือ กรณีท่ีมีความเสียหายท่ีผู้ ดําเนินการอากาศยานต้องรับผิด บริษัทประกันภยัท่ีผู้ ดําเนินการ
อากาศยานทําไว้จะจา่ยตามระดบัของจํานวนสงูสดุท่ีกล่าวใน 3.7.2   หากมีความเสียหายเกินกว่านัน้ 
กองทนุจะจา่ยเพิ่มในสว่นท่ีเกินกวา่จํานวนความรับผิดดงักล่าวแต่สงูสดุไม่เกินจํานวนท่ีจํากดัไว้คือไม่
เกิน 3,000 ล้านหน่วยสิทธิพิเศษถอนเงิน    และถ้าไม่อาจจดัหาประกันจากธุรกิจประกันภัยได้หรือ
จัดหาได้แต่เบีย้ประกันท่ีผู้ ดําเนินการอากาศยานต้องชําระไม่เหมาะสมสอดคล้องกับการท่ีจะ
ดําเนินการขนสง่ทางอากาศตอ่ไป   กองทนุอาจให้ความช่วยเหลือทางการเงินแก่ผู้ ดําเนินการอากาศยาน
เพ่ือให้ครอบคลุมถึงความรับผิดของผู้ ดําเนินการอากาศยาน ซึ่งในรายงานของคณะทํางานพิเศษท่ี
ศกึษายกร่างกฎหมาย (Special Group) มีการอ้างอิงไว้ว่าเป็น “drop-down” หรือ “การช่วยเหลือทาง
การเงินในสว่นของประกนัภยั”  
 
    3.9.2.3 รายรับของกองทุน  
 
   กองทุนมีรายรับจาก 3 แหล่ง คือ 1) เงินอุดหนุน 2) ผลประโยชน์ในการนํา
เงินกองทนุไปลงทนุ และ 3) เงินท่ีไลเ่บีย้ได้จากผู้ มีสว่นก่อให้เกิดเหตกุารณ์ ดงันี ้ 
   1) เงินอุดหนุนท่ีให้แก่กองทุนระหว่างประเทศ (Contributions to the 
International Fund) มาจาก 
                 (ก) จํานวนบงัคบัท่ีเรียกเก็บจากคนโดยสารแตล่ะคน และจากสินค้า
แตล่ะตนัท่ีออกเดนิทางโดยเท่ียวบนิพาณิชย์ระหวา่งประเทศจากทา่อากาศยานในรัฐภาคี 

                                                        
  


 Article 12 of Unlawful Interference Compensation Convention 2009 
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         ในกรณีท่ีรัฐภาคีใดได้ทําประกาศแก่ผู้ ดูแลรักษาอนุสัญญา ว่าให้
อนสุญัญานีใ้ช้บงัคบักบัความเสียหายแก่บคุคลท่ีสามท่ีเกิดขึน้ในอาณาเขตของรัฐภาคีนัน้ ซึ่งเกิดจาก
อากาศยานในระหว่างการบินท่ีนอกเหนือไปจากเท่ียวบินระหว่างประเทศ ท่ีเป็นผลมาจากการกระทํา
การแทรกแซงโดยมิชอบด้วยกฎหมายด้วย จํานวนเงินอุดหนุนจะเรียกเก็บจากคนโดยสารแต่คนและ
จากสินค้าแตล่ะตนัท่ีออกเดินทางโดยเท่ียวบินพาณิชย์ระหว่างท่าอากาศยานสองแห่งในรัฐภาคีท่ีทําคํา
ประกาศนัน้ 
                   (ข) จํานวนท่ีท่ีประชุมรัฐภาคีอาจกําหนดในกรณีของการบินทัว่ไป
(General Aviation) หรือการบินในส่วนอ่ืน ให้ผู้ ดําเนินการอากาศยานเรียกเก็บเงินจํานวนดงักล่าว 
และนําสง่ให้แก่กองทนุ 
   2) ผลประโยชน์ในการนําเงินกองทุนไปลงทนุ โดยท่ีกองทนุจะมีเงินอุดหนุน
ในครอบครองเป็นจํานวนมากเตม็เพดานถึง 9,000 ล้านหน่วยสิทธิพิเศษถอนเงินตามข้อ 17 วรรคสอง
ของอนสุญัญา จงึกําหนดให้กองทนุสามารถนําเงินทนุดงักลา่วไปลงทนุในรัฐภาคีได้ แตก่องทนุต้องใช้
ความรอบคอบในระดบัสงูสุดในการจดัการและการเก็บรักษาเงินทนุของกองทุน โดยให้มีการสํารอง
เงินทนุไว้ตามจํานวนท่ีกําหนดในแนวทางการลงทนุท่ีกําหนดโดยท่ีประชมุรัฐภาคี   
    3) เงินท่ีไล่เบีย้ได้จากผู้ มีส่วนก่อให้เกิดเหตกุารณ์ ตามอนสุญัญา ข้อ 29 ให้
กองทุนมีสิทธิไล่เบีย้ตอ่  (1) บุคคลท่ีกระทํา จดัการหรือให้ความช่วยเหลือทางการเงินในการกระทํา
การแทรกแซงโดยมิชอบด้วยกฎหมาย  (2) ผู้ ดําเนินการอากาศยานในกรณีท่ีเป็นดําเนินการหรือ
พนักงานของผู้ ดําเนินการนัน้ มีส่วนในการเกิดขึน้ของเหตุการณ์โดยการกระทําหรือการละเว้นการ
กระทํา โดยเจตนาก่อให้เกิดความเสียหาย หรือโดยประมาทและรู้อยูว่า่ความเสียหายอาจเกิดขึน้  และ 
(3) บุคคลอ่ืนท่ีมีส่วนก่อให้เกิดความเสียหาย ซึ่งข้อ 18 วรรคสองกําหนดให้เป็นเงินอดุหนนุท่ีจะจ่าย
เพิ่มเตมิจากจํานวนจํากดัความรับผิดของกองทนุ 
 
 
 
 

                                                        
  

การบินทั่วไป หมายถึง การปฏิบัติการของอากาศยานที่มิใช่การขนส่งทางอากาศเพื่อการพาณิชย์      
(commercial air transport) หรือการทํางานทางอากาศ (aerial work) การบินทัว่ไป เช่น การบินสว่นตวั การบิน
พกัผอ่น หรือการบินเพื่อการกีฬา 
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                        3.9.2.4 ช่วงเวลาและอัตราของเงนิอุดหนุน 
 
   ท่ีประชุมรัฐภาคี (CoP) ในการประชุมรัฐภาคีครัง้แรก ท่ีประชุมจะเป็น       
ผู้ กําหนดช่วงเวลาและอตัราเงินอุดหนุนท่ีจะเรียกเก็บจากคนโดยสารแต่ละคนและสินค้าแต่ละตนัท่ี
ออกเดินทางจากรัฐภาคีนับแต่เวลาท่ีอนุสัญญานีมี้ผลใช้บังคบักับรัฐภาคีนัน้  ถ้ารัฐภาคีใดทําคํา
ประกาศแก่ผู้ดแูลรักษาอนสุญัญานีใ้ห้อนสุญัญานีใ้ช้บงัคบักบัความเสียหายแก่บคุคลท่ีสามท่ีเกิดขึน้
ในอาณาเขตของรัฐภาคีนัน้ซึ่งมีสาเหตมุาจากอากาศยานในระหว่างการบินนอกจากเท่ียวบินระหว่าง
ประเทศท่ีเป็นผลมาจากการกระทําการแทรกแซงโดยมิชอบด้วยกฎหมายตามอนุสญัญา ข้อ 2 วรรค
สอง เงินอุดหนุนท่ีต้องส่งในระยะเร่ิมแรกนีจ้ะรวมถึงคนโดยสารแต่ละคนและสินค้าแต่ละตนัท่ีออก
เดินทางในเท่ียวบินท่ีประกาศฉบบันัน้ครอบคลุมถึง นบัแตเ่วลาท่ีประกาศนัน้มีผลใช้บงัคบั ด้วย  ทัง้นี ้
ช่วงเวลาและอตัราจะต้องเท่ากนัทกุรัฐภาคี ซึ่งเงินอดุหนุนท่ีท่ีประชมุรัฐภาคี (CoP) กําหนดในการ
ประชุมครัง้แรกนัน้ จะต้องทําให้ผลจํานวนรวมของเงินทุนท่ีได้รับจากการนําส่งภายในส่ีปีมีจํานวน
อย่างน้อย 3,000 ล้านหน่วยสิทธิพิเศษถอนเงินซึ่งเท่ากับจํานวนจํากัดของคา่สินไหมทดแทนสงูสดุท่ี
อนสุญัญานีกํ้าหนดไว้    แตถ้่ากองทนุมีเงินเพียงพอกบัคา่สินไหมทดแทนท่ีน่าจะเกิดขึน้หรือท่ีจะให้
ความชว่ยเหลือทางการเงินในอนาคตท่ีอาจคาดเห็นได้และมีจํานวนอย่างน้อย 3,000 ล้านหน่วยสิทธิ
พิเศษถอนเงิน ท่ีประชมุรัฐภาคีอาจวินิจฉัยว่าไม่ต้องมีการให้เงินอดุหนนุเพิ่มเติมอีกจนกว่าจะถึงการ
ประชมุรัฐภาคีในครัง้ตอ่ไป  ทัง้นี ้ จํานวนเงินอดุหนนุทัง้หมดท่ีเรียกเก็บโดยกองทนุภายในช่วงเวลา
สองปีปฏิทินต่อเน่ืองกัน จะต้องไม่เกินสามเท่าของจํานวนค่าสินไหมทดแทนสูงสุดตามข้อ 18 วรรค
สอง คือ ไมเ่กิน 9,000 ล้านหนว่ยสิทธิพิเศษถอนเงิน† แตรั่ฐท่ีเข้าเป็นภาคีอนสุญัญา หลงัจากท่ีกองทนุ
มีเงินเพียงพอแล้ว  ทัง้คนโดยสารและสินค้าท่ีออกเดินทางจากรัฐภาคีรัฐใหม่นี ้ต้องถกูเรียกเก็บเงิน
อดุหนนุตามชว่งเวลาและอตัราท่ีท่ีประชมุรัฐภาคี (CoP) ได้กําหนดไว้  
 
   โดยท่ีอนุสัญญานีจ้ะมีผลใช้บงัคับเม่ือมีรัฐมอบตราสารการให้สัตยาบัน         
การยอมรับ การรับรอง หรือการภาคยานวุตัิจํานวน 35 รัฐ โดยมีเง่ือนไขว่าจํานวนคนโดยสารทัง้หมด

                                                        
  

 Article 14 para.1of Unlawful Interference Compensation Convention 2009 

  
 Article 18 para.2 of Unlawful Interference Compensation Convention 2009 

  
 Article 14 para.2 of Unlawful Interference Compensation Convention 2009 

  † Article 14 para.3 of Unlawful Interference Compensation Convention 2009 
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ในปีท่ีผา่นมาท่ีออกเดนิทางไปตา่งประเทศจากทา่อากาศยานตา่งๆ ในรัฐดงักล่าวคํานวณตามจํานวน
ท่ีแต่ละรัฐได้ประกาศในขณะท่ีให้สตัยาบนั รับรอง หรือภาคยานุวตัินัน้ ต้องมีจํานวนอย่างน้อย 750 
ล้านคน ดังนัน้ จึงเป็นท่ีคาดว่าจํานวนเงินอุดหนุนท่ีจะเรียกเก็บจากผู้ โดยสารท่ีออกเดินทางจาก      
ท่าอากาศยานในรัฐภาคีในเท่ียวบินระหว่างประเทศจะอยู่ท่ีคนละ 1 หน่วยสิทธิพิเศษถอนเงิน เพ่ือให้
ได้ครบ 3,000 ล้านหนว่ยสิทธิพิเศษถอนเงินภายในส่ีปี 
 
     3.9.2.5 ผู้มีหน้าท่ีเรียกเก็บเงนิอุดหนุนให้แก่กองทุน 
     
    โดยท่ีผู้ ได้รับประโยชน์จากการจ่ายคา่สินไหมทดแทนในชัน้ท่ี 2  ฝ่ายหนึ่งคือ
ผู้ ดําเนินการอากาศยานและกองทุนมีลกัษณะใกล้เคียงกับการประกันภัยท่ีผู้ ดําเนินการอากาศยานผลกั
ภาระในเบีย้ประกนัให้แก่คนโดยสารหรือผู้ตราส่งสินค้า โดยรวมเรียกเก็บจากคนโดยสารหรือผู้ตราส่ง
สินค้าในคา่โดยสารหรือคา่ระวาง  ดงันัน้ จงึเป็นการเหมาะสมท่ีจะให้ผู้ ดําเนินการอากาศยานมีภาระหน้าท่ี
ในการจดัเก็บเงินอุดหนุนให้แก่กองทุน   ข้อ 12 วรรคหนึ่งของอนุสญัญา จึงกําหนดให้ผู้ ดําเนินการ
อากาศยานในเท่ียวบินระหว่างประเทศท่ีออกเดินทางจากอาณาเขตของรัฐภาคี มีหน้าท่ี เรียกเก็บเงิน
ในช่วงเวลาและตามอตัราท่ีท่ีประชมุรัฐภาคี (CoP) กําหนด  โดยไม่คํานึงว่าประเทศของผู้ ดําเนินการ
อากาศยานนัน้จะเป็นภาคีของอนสุญัญานีห้รือไม ่แตท่ัง้นี ้เงินอดุหนนุท่ีเรียกเก็บจากคนโดยสารแตล่ะ
คนและสินค้าแตล่ะตนั จะไม่เรียกเก็บเกินไปกว่าหนึ่งครัง้ในการเดินทาง (journey) แตล่ะครัง้ แม้ว่า
การเดนิทางนัน้จะมีการหยดุหรือการถ่ายลําก่ีครัง้ก็ตาม  เช่น Mr. A นกัธุรกิจชาวแคนาดา ประสงค์จะ
เดินทางมาทําธุรกิจท่ีกรุงเทพเป็นเวลา 15 วัน ได้ทําสัญญารับขนกับสายการบิน  Air Canada 
เดนิทางจากมอนตริออล มากรุงเทพและกลบั ในเส้นทางมอนตริออล – โตรอนโต – โตเกียว – กรุงเทพ 
– โตเกียว - โตรอนโต – มอนตริออล หากทําสญัญาเป็นการเดินทางครัง้เดียว  จะถือเป็นการเดินทาง
ระหวา่งประเทศโดยไมแ่บง่แยกตามอนสุญัญามอนตริออล ค.ศ. 1999 (ประเทศแคนาดาเป็นภาคีของ
อนสุญัญามอนตริออล ค.ศ. 1999) แม้จะมีการปฏิบตัิการรับขนส่วนหนึ่งอยู่ภายในประเทศแคนาดา 
(ช่วงมอนตริออล – โตรอนโต และโตรอนโต -มอนตริออล) ก็ตาม  โดยมีช่ือเท่ียวบิน (flight) ดังนี ้     
AC 407 (มอนตริออล –โตรอนโต), AC 1 (โตรอนโต –โตเกียว) และ TG 677 (โตเกียว -กรุงเทพ) TG 
676 (กรุงเทพ – โตเกียว), AC 2 (โตเกียว – โตรอนโต), AC 422 (โตรอนโต –มอนตริออล), แตต่าม
อนุสญัญาการแทรกแซงโดยมิชอบด้วยกฎหมาย ค.ศ. 2009 ต้องนบัเป็น 4 เท่ียวบินระหว่างประเทศ 

                                                        
  


 Article 40 of Unlawful Interference Compensation Convention 2009 
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และ 2 เท่ียวบินภายในประเทศ   (โตรอนโต – มอนตริออล และมอนตริออล – โตรอนโต) โดย Mr. A 
จะถกูเรียกเก็บเงินอดุหนนุเข้ากองทนุในเท่ียวขามา ในช่วงโตรอนโต – กรุงเทพ เพียงครัง้เดียว แม้จะมี
การหยดุพกัเปล่ียนถ่ายลําท่ีโตเกียวก็ตาม และ Mr. A จะถกูเรียกเก็บเงินอดุหนนุเข้ากองทนุในเท่ียวขา
กลับ ในช่วง กรุงเทพ – โตรอนโตเพียงครัง้เดียว แม้จะมีการหยุดพักเปล่ียนถ่ายลําท่ีโตเกียวก็ตาม    
อนึ่ง หากแคนาดาทําคําประกาศแก่ผู้ เก็บรักษาอนุสัญญานีว้่าให้อนุสญัญานีบ้งัคบักับเท่ียวบินใน
ประเทศของตนด้วย ผู้ เขียนเห็นว่า Mr. A จะต้องถูกเรียกเก็บเงินอุดหนนุสําหรับเท่ียวบินในประเทศ
ในชว่ง มอนตริออล – โตรอนโต ขามา และ โตรอนโต - มอนตริออลในชว่งขากลบัด้วย 
 
     3.9.2.6 การน าส่งเงนิอุดหนุนท่ีเรียกเก็บให้แก่กองทุน 
 
             อนสุญัญา ข้อ12 วรรคหนึง่กําหนดให้ผู้ ดําเนินการอากาศยานมีหน้าท่ีนําเงิน
อดุหนนุท่ีเรียกเก็บนําส่งให้แก่กองทนุตามระเบียบท่ีท่ีประชมุรัฐภาคี (CoP) กําหนดตามข้อ 15 วรรค
หนึ่งซึ่งต้องโปร่งใส มีประสิทธิภาพและตรวจสอบได้ โดยต้องไม่เป็นการกําหนดภาระท่ีเกินสมควร
ให้แก่ผู้ ดําเนินการอากาศยาน  และหากผู้ ดําเนินการอากาศยานส่งเงินอุดหนุนให้แก่กองทุนล่าช้า    
ระเบียบต้องกําหนดให้ผู้ ดําเนินการอากาศยานเสียดอกเบีย้ด้วย  แต่ถ้าผู้ ดําเนินการอากาศยานไม่
เรียกเก็บเงินอุดหนุนตามท่ีตนมีหน้าท่ีต้องเก็บหรือเรียกเก็บแต่ไม่นําส่งให้แก่กองทุน กองทุนจะใช้
มาตรการท่ีเห็นสมควรเพ่ือให้ได้รับเงินดงักล่าว โดยอาจดําเนินการฟ้องคดีเพ่ือเรียกคืนในเขตอํานาจ
รัฐภาคีได้แม้วา่หนีด้งักลา่วจะไมไ่ด้เกิดขึน้ในรัฐภาคีนัน้ก็ตาม 
    ตวัอย่างเช่น สายการบิน บ. ในประเทศไทย บินรับขนผู้ โดยสารในเท่ียวบิน
ระหว่างประเทศเส้นทางโตเกียว – ลอสแอนเจลิส ไม่นําส่งเงินอุดหนุนท่ีเรียกเก็บจากคนโดยสารใน
เส้นทางดงักล่าวให้แก่กองทุน กองทุนสามารถฟ้องคดี สายการบิน บ. ในประเทศไทย เพ่ือเรียกเงิน
อดุหนนุจํานวนดงักลา่วได้ ทัง้ๆ ท่ีไมไ่ด้เกิดจากการรับขนในประเทศไทย   
 
     3.9.2.7 การจ่ายเงนิจากกองทุน 
  
     การจา่ยเงินจากกองทนุจะทําได้เฉพาะท่ีเป็นไปตามวตัถปุระสงค์ของกองทนุ
ตามท่ีกลา่วใน 3.9.2.2 กลา่วคือ  
    1) ให้ (provide) คา่สินไหมทดแทนแก่บคุคลท่ีได้รับความเสียหายในชัน้ท่ี 2 
(2nd layer)    
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    2) จ่าย (pay) ค่าสินไหมทดแทนให้แก่บุคคลท่ีได้รับความเสียหายใน
คา่เสียหายสว่นท่ีผู้ ดําเนินการอากาศยานต้องรับผิด (1st layer) เม่ือท่ีประชมุรัฐภาคีลงมต ิ  
    3) ให้ (provide) ความช่วยเหลือทางการเงิน (financial support) แก่
ผู้ ดําเนินการอากาศยานของรัฐภาคีซึง่อากาศยานก่อให้เกิดความเสียหายในอาณาเขตของรัฐท่ีมิใช่ รัฐ
ภาคี เม่ือท่ีประชมุรัฐภาคีลงมตใิห้ความชว่ยเหลือ  
    4)ให้(provide)ค่าสินไหมทดแทนเสริม (supplementary compensation) 
แก่คนโดยสารท่ีอยูใ่นอากาศยานท่ีเก่ียวข้องตามท่ีท่ีประชมุรัฐภาคีกําหนดให้มีการจา่ย และ 
     5) จ่าย (make) เงินล่วงหน้า (advance payment) และใช้มาตรการท่ี
เหมาะสมภายหลังเหตุการณ์เพ่ือลดหรือบรรเทาความเสียหายท่ีเกิดขึน้จากเหตุการณ์นัน้ตามการ
วินิจฉยัของท่ีประชมุรัฐภาคี 
    ทัง้นี ้เงินอดุหนนุท่ีเรียกเก็บโดยผู้ ดําเนินการในกรณีของรัฐภาคี ไม่อาจนําไป
จา่ยคา่สินไหมทดแทนสําหรับเหตกุารณ์ซึ่งเกิดขึน้ในดินแดนของรัฐภาคีนัน้ก่อนวนัท่ีอนสุญัญานีมี้ผล
ใช้บงัคบักับรัฐภาคีนัน้ เว้นแต่ท่ีประชุมใหญ่รัฐภาคีจะลงมติให้ความช่วยเหลือแก่ผู้ ดําเนินการอากาศ
ยานของรัฐภาคีท่ีต้องรับผิดในอาณาเขตของรัฐท่ีไมใ่ชรั่ฐภาคีตามอนสุญัญา 
 
  3.9.3 ค่าสินไหมทดแทนจากผู้ด าเนินการอากาศยาน 
 
  ในกรณีท่ีความเสียหายท่ีเกิดแก่บคุคลท่ีสามซึง่มีสาเหตมุาจากอากาศยานในระหว่าง
การบินอันเป็นผลจากการกระทําการแทรกแซงโดยมิชอบด้วยกฎหมายเก่ียวกับอากาศยาน   ซึ่งผู้ รับ
ประกันภัยเข้ามารับผิดชดใช้ค่าสินไหมทดแทนให้แก่บุคคลท่ีสามท่ีได้รับความเสียหายแทน
ผู้ ดําเนินการอากาศยานในความรับผิดของผู้ ดําเนินการอากาศยานในชัน้ท่ี 1 (1st layer) และ           
คา่สินไหมทดแทนท่ีกองทุนให้ (provide) แก่บคุคลท่ีได้รับสําหรับความเสียหายในคา่เสียหายส่วนท่ี
เกินจํานวนจํากดัความรับผิดของผู้ ดําเนินการอากาศยานท่ีอนสุญัญา กําหนดไว้ในชัน้ท่ี 2 (2nd layer) 
ยงัไม่ครอบคลมุความเสียหายท่ีบคุคลท่ีสามได้รับ   อนสุญัญาการแทรกแซงโดยมิชอบด้วยกฎหมาย 
ค.ศ. 2009 ได้เพิ่มหลกัการในส่วนของคา่สินไหมทดแทนส่วนเพิ่ม(Additional compensation) เป็น
ชัน้ท่ี 3 (3rd layer)  โดยให้ผู้ ดําเนินการอากาศยานเป็นผู้ รับผิดชดใช้ค่าสินไหมทดแทนในส่วนท่ีเกิน

                                                        
  


 Article 14 para.4 of Unlawful Interference Compensation Convention 2009 

  
 Article 28 of Unlawful Interference Compensation Convention 2009 
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ดงักล่าวเต็มตามจํานวนความเสียหายท่ีบุคคลท่ีสามนัน้สามารถพิสูจน์ได้ตามหลักความรับผิดบน
พืน้ฐานความผิด (ข้อ 23 วรรคสอง) โดยบุคคลท่ีได้รับความเสียหายดงักล่าวต้องพิสูจน์ถึงความผิด 
(fault) ของผู้ ดําเนินการอากาศยานหรือพนักงานของผู้ ดําเนินการอากาศยานว่ามีส่วนในการเกิด
เหตุการณ์โดยการกระทําหรือการละเว้นการกระทําท่ีกระทําโดยจงใจให้เกิดความเสียหายหรือ 
ประมาทเลินเลอ่และรู้อยูว่า่นา่จะเป็นผลให้เกิดความเสียหายขึน้              
  ในกรณีท่ีพนกังานมีสว่นในความเสียหาย ผู้ ดําเนินการอากาศยานไม่ต้องรับผิดในคา่
สินไหมทดแทนเพิ่มเติมตามข้อนี ้ถ้าพิสูจน์ว่าได้มีการจัดวางระบบท่ีเหมาะสมในการคดัเลือกและ
ตรวจสอบพนกังานของตน และมีการปฏิบตัติามระบบดงักลา่วแล้ว 
 
  3.10 สิทธิไล่เบีย้ 
 
  ตามหลักกฎหมายละเมิดนัน้ ในกรณีท่ีบุคคลใดต้องรับผิดชดใช้ค่าสินไหมทดแทนให้กับ
บคุคลท่ีได้รับความเสียหายจากผลของการกระทําของบคุคลอ่ืนท่ีมีส่วนเก่ียวข้องกบัผู้ ต้องรับผิดชดใช้ 
(vicarious liability) แล้ว  กฎหมายก็จะให้สิทธิแก่บุคคลท่ีจ่ายค่าสินไหมทดแทนให้บุคคลท่ีได้รับ
ความเสียหายท่ีจะไล่เบีย้เอาแก่ผู้ ท่ีทําละเมิดหรือบุคคลท่ีก่อให้เกิดความเสียหายท่ีแท้จริงได้ เช่น     
ในกรณีของนายจ้างซึ่งได้ใช้ค่าสินไหมทดแทนให้แก่บุคคลภายนอกเพ่ือละเมิดอันลูกจ้างได้ทํา 
นายจ้างชอบท่ีจะได้รับการชดใช้จากลกูจ้างนัน้  เป็นต้น  เช่นเดียวกบัในกรณีท่ีผู้ ดําเนินการอากาศยาน
ซึ่งเป็นบุคคลท่ีต้องรับผิดตามอนุสญัญาท่ีได้จ่ายคา่สินไหมทดแทนแก่บุคคลท่ีสามผู้ ต้องเสียหายไป
แล้ว ผู้ ดําเนินการอากาศยานก็มีสิทธิไล่เบีย้เอาแก่ผู้ ทําละเมิดท่ีแท้จริงได้  โดยในอนสุญัญาโรม ค .ศ. 
1933 และอนสุญัญาโรม ค.ศ. 1952 ได้บญัญัติถึงสิทธิไล่เบีย้ไว้เช่นกัน แต่บทบญัญัติเร่ืองสิทธิไล่
เบีย้ท่ีอนสุญัญาทัง้สองได้กําหนดไว้เพียงวา่ “บทบญัญัติในอนสุญัญาไม่ทําให้เส่ือมเสียแก่ปัญหาท่ีว่า
บุคคลซึ่งต้องรับผิดในความเสียหายตามบทบญัญัติของอนุสัญญานี ้จะมีสิทธิไล่เบีย้ต่อบุคคลใด
ตอ่ไป หรือไม”่   แตอ่นสุญัญาการแทรกแซงโดยมิชอบด้วยกฎหมาย ค.ศ. 2009 ได้กําหนดบทบญัญัติ
ในเร่ืองสิทธิไลเ่บีย้ไว้ชดัเจนกวา่ในระบบอนสุญัญาโรม กล่าวคือ 1) ผู้ มีสิทธิไล่เบีย้ 2) ข้อจํากดัสิทธิไล่
เบีย้ และ 3) การพ้นจากความรับผิดในการไลเ่บีย้ ดงัรายละเอียดตอ่ไปนี ้  
 

                                                        
  

 มาตรา 426 แหง่ประมวลกฎหมายแพง่และพาณิชย์ 

  
 Article 7 of Rome Convention 1933 and  Article 10 of Rome Convention 1952. 
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   3.10.1 ผู้มีสิทธิไล่เบีย้ 
  
   อนสุญัญาการแทรกแซงโดยมิชอบด้วยกฎหมาย ค.ศ. 2009 ได้กําหนดผู้ มีสิทธิไล่เบีย้
ไว้ 2 ฝ่าย  
       1) ผู้ด าเนินการอากาศยาน 
                 อนุสัญญาการแทรกแซงโดยมิชอบด้วยกฎหมาย ค.ศ. 2009 ข้อ 24 ให้สิทธิแก่
ผู้ ดําเนินการอากาศยานซึ่งแท้จริงคือผู้ รับประกันภยัเม่ือได้จ่ายค่าสินไหมทดแทนความเสียหายให้แก่
บุคคลท่ีสามท่ีเสียหายในชัน้ท่ี 1 แทนผู้ ดําเนินการอากาศยานแล้ว ผู้ รับประกันภัยในนามของ
ผู้ ดําเนินการอากาศยาน มีสิทธิไลเ่บีย้เอากบับคุคล ดงัตอ่ไปนี ้ 
       (1) บคุคลท่ีกระทํา จดัการ หรือให้ความช่วยเหลือทางการเงินแก่การกระทํา
การแทรกแซงโดยมิชอบด้วยกฎหมาย ได้แก่ ผู้ก่อการร้าย และองค์การท่ีสนบัสนนุผู้ก่อการร้ายนัน้    
       (2) บคุคลอ่ืนใด (any other person) ท่ีมิใช่บคุคลตาม (1) ท่ีมีส่วนก่อให้เกิด
ความเสียหาย 
      2) กองทุน 
          อนุสญัญาการแทรกแซงโดยมิชอบด้วยกฎหมาย ค.ศ. 2009 ข้อ 25 ให้สิทธิแก่
กองทนุในกรณีท่ีกองทนุได้จา่ยคา่สินไหมทดแทนในชัน้ท่ี 2 หรือในชัน้ท่ี 1 กรณีท่ีท่ีประชมุรัฐภาคีมีมติ
ให้จา่ยแล้วมีสิทธิไลเ่บีย้เอากบับคุคล ดงัตอ่ไปนี ้ 
       (1) บคุคลท่ีกระทํา จดัการ หรือให้ความช่วยเหลือทางการเงินแก่การกระทํา
การแทรกแซงโดยมิชอบด้วยกฎหมาย ได้แก่ ผู้ก่อการร้าย และองค์การท่ีสนบัสนนุผู้ก่อการร้ายนัน้    
       (2) ผู้ ดําเนินการอากาศยาน ในกรณีท่ีความเสียหายแก่บุคคลท่ีสามใน
เหตกุารณ์เกิดขึน้จากผู้ ดําเนินการอากาศยานหรือพนกังานของผู้ ดําเนินการอากาศยานนัน้มีส่วนใน
การเกิดเหตกุารณ์จากการกระทําหรือการละเว้นการกระทําโดยจงใจก่อให้เกิดความเสียหาย หรือโดย
ประมาทเลินเลอ่และรู้อยูว่า่นา่จะเป็นผลให้เกิดความเสียหายขึน้  
       (3) บคุคลอ่ืนท่ีมิใชบ่คุคลตาม (1) และ (2) ท่ีมีสว่นก่อให้เกิดความเสียหาย 
 
    อนึ่ง คําว่า บคุคลอ่ืนใด (any other person) นี ้ อนสุญัญามิได้ให้ความหมายไว้ว่า
คือใคร แตไ่ด้ให้ความหมายของคําว่า “person”  ในข้อ 1 g) ว่า “บคุคล” หมายถึง บคุคลธรรมดาหรือ
นิติบคุคลใดๆ  รวมถึงรัฐ   ดงันัน้ จึงอาจตีความได้ว่า คําว่า “บคุคลอ่ืนใด” จึงอาจเป็นบคุคลธรรมดา
หรือนิตบิคุคล หรือรัฐ ท่ีกระทําหรือมีส่วนในความเสียหายท่ีเกิดขึน้ตามอนสุญัญานี ้ และมิใช่บคุคลท่ี
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กระทํา จดัการ หรือให้ความชว่ยเหลือทางการเงินแก่การกระทําการแทรกแซงโดยมิชอบด้วยกฎหมาย 
ได้แก่ ผู้ก่อการร้าย และองค์การท่ีสนบัสนนุผู้ก่อการร้ายนัน้  รวมทัง้ไม่ใช่ผู้ ดําเนินการอากาศยานด้วย   
โดยผู้ ดําเนินการอากาศยานหรือกองทุนสามารถใช้สิทธิไล่เบีย้ต่อบุคคลดงักล่าวได้ เช่น ในกรณีท่ี
ผู้ ดําเนินการทา่อากาศยานปลอ่ยปละละเลยให้ผู้กระทําการแทรกแซงโดยมิชอบด้วยกฎหมายขึน้ไปใน
อากาศยานพร้อมอาวธุ โดยมิได้มีการตรวจ (screen) อย่างดีพอ เป็นผลให้มีการจีบ้งัคบัอากาศยาน
และก่อให้เกิดความเสียหายต่อบุคคลท่ีสาม  ดงันัน้ ในกรณีนี ้ผู้ ดําเนินการอากาศยานหรือกองทุน
สามารถไล่เบีย้ต่อผู้ ดําเนินการท่าอากาศยานได้ ในฐานะท่ีผู้ ดําเนินการท่าอากาศยานมีส่วนในการ
ก่อให้เกิดความเสียหายนัน้  ทัง้นี ้ การใช้สิทธิไล่เบีย้ของผู้ ดําเนินการอากาศยานและของกองทุนต่อ
บคุคลอ่ืนใด (any other person) ท่ีกล่าวข้างต้น มีข้อจํากดัว่าการไล่เบีย้ตอ่บคุคลอ่ืนใด จะไล่เบีย้ได้
เฉพาะกับบุคคลท่ีอาจทําประกันภัยครอบคลุมได้บนพืน้ฐานของความสมเหตุสมผลเชิงพาณิชย์ 
(commercially reasonable basis) ซึ่งการพิจารณาว่ามีความสมเหตุสมผลเชิงพาณิชย์หรือไม่ จึง
เป็นเร่ืองท่ีจะต้องพิจารณาเป็นรายกรณีไป    
 
    ในกรณีเหตุการณ์หนึ่งมีผู้ ดําเนินการอากาศยานเก่ียวข้องสองรายขึน้ไป และ
ผู้ เสียหายใช้สิทธิฟ้องผู้ ดําเนินการอากาศยานรายเดียว เม่ือผู้ ดําเนินการอากาศยานท่ีถกูฟ้องให้รับผิด
ได้ชดใช้ค่าสินไหมทดแทนแก่ผู้ เรียกร้องไปแล้ว ผู้ ดําเนินการอากาศยานนัน้ก็สามารถไล่เบีย้กับ
ผู้ ดําเนินการของอากาศยานอีกลําท่ีอยู่ในเหตกุารณ์ท่ีก่อให้เกิดความเสียหายได้  ทัง้นี ้ ความรับผิด
ของผู้ ดําเนินการอากาศยานแตล่ะรายขึน้อยู่กับจํานวนจํากดัความรับผิดและต้องรับผิดตามส่วนของ
การก่อให้เกิดความเสียหาย  อย่างไรก็ตาม  ผู้ ดําเนินการอากาศยานแตล่ะรายไม่ต้องรับผิดในจํานวน
เงินท่ีเกินกวา่จํานวนจํากดัท่ีบงัคบักบัความรับผิดของผู้ ดําเนินการอากาศยานตามอนสุญัญานี ้นัน่คือ 
ไมเ่กินจํานวนจํากดัความรับผิด ตามท่ีกลา่วมาในข้อ 3.7.2    
 
    3.10.2 ข้อจ ากัดสิทธิไล่เบีย้ 
   
      โดยท่ีวตัถปุระสงค์หนึ่งของกองทุนมีเพ่ือให้ความช่วยเหลือทางการเงินในกรณีท่ีธุรกิจ
ประกันภัยทางการบินไม่สามารถรับประกันภัยได้  หรือรับประกันได้ก็ด้วยเบีย้ประกนัท่ีสูงเกินสมควร  

                                                        
  

 Article 26 para.1 of Unlawful Interference Compensation Convention 2009 

  
 Article 18 para.3 of Unlawful Interference Compensation Convention 2009 
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ดงันัน้ อนสุญัญาการแทรกแซงโดยมิชอบด้วยกฎหมาย ค.ศ. 2009 จึงกําหนดข้อจํากดัสิทธิไล่เบีย้ของ
ผู้ ดําเนินการอากาศยานและของกองทุนตาม 3.10.1 ต่อบุคคลอ่ืนท่ีมีส่วนก่อให้เกิดความเสียหาย     
ว่าจะกระทําได้เฉพาะในความเสียหายท่ีอาจทําประกันภัยได้โดยเบีย้ประกันภัยท่ีสมเหตุสมผล   
เพราะหากความรับผิดในชัน้ท่ี 1 ของผู้ ดําเนินการอากาศยานไม่สามารถทําประกนัภยัในธุรกิจประกนั
ได้ด้วยเบีย้ประกันท่ีสมเหตสุมผลแล้วกองทุนจะต้องเข้ามารับภาระในการจ่ายเงินจากกองทุน  เพ่ือ
ช่วยเหลือผู้ ดําเนินการอากาศยานในการจ่ายค่าสินไหมทดแทนให้แก่บุคคลผู้ เสียหายดังท่ีกล่าว
ข้างต้น แต่ทัง้นี ้ อนุสัญญาไม่จํากัดสิทธิในการไล่เบีย้ของกองทุนต่อบุคคลอ่ืนท่ีมีส่วนในการเกิด
เหตกุารณ์โดยกระทําหรือละเว้นการกระทําท่ีกระทําโดยประมาทเลินเล่อ และรู้อยู่ว่าน่าจะเป็นผลให้
เกิดความเสียหายขึน้ กลา่วคือ ในกรณีหลงันี ้กองทนุไมมี่ข้อจํากดัสิทธิไล่เบีย้ว่าบคุคลอ่ืนนัน้อาจทํา
ประกันภยัครอบคลุมได้บนพืน้ฐานของความสมเหตสุมผลเชิงพาณิชย์ หรือไม่  โดยกองทุนมีสิทธิไล่
เบีย้ตามส่วนของความเสียหายท่ีบคุคลอ่ืนใดเป็นผู้ มีส่วนในการเกิดเหตกุารณ์นัน้   โดยผู้ เขียนเห็นว่า 
ความเสียหายท่ีเกิดขึน้จากการกระทําหรือละเว้นการกระทําท่ีกระทําโดยประมาทเลินเล่อ และรู้อยู่ว่า
น่าจะเป็นผลให้เกิดความเสียหายขึน้ไม่อาจทําประกนัภยัได้  อย่างไรก็ตาม  กองทนุจะต้องไม่ใช้สิทธิ
ไลเ่บีย้ ถ้าท่ีประชมุรัฐภาคีเห็นวา่การใช้สิทธิไลเ่บีย้ของกองทนุตอ่บคุคลท่ีกระทําหรือละเว้นการกระทํา
ท่ีกระทําโดยประมาทเลินเล่อและรู้อยู่ว่าน่าจะเป็นผลให้เกิดความเสียหายขึน้นัน้ อาจเป็นผลให้
กองทุนต้องเข้าทําหน้าท่ีเสมือนหนึ่งผู้ รับประกันภัยแก่ผู้ ดําเนินการอากาศยาน  เน่ืองจากธุรกิจ
ประกนัภยัไมอ่าจรับประกนัภยัได้ (drop-down) ตามข้อ 18 วรรคสาม  

 

  3.10.3 การพ้นจากการใช้สิทธิไล่เบีย้ 
      อนสุญัญาการแทรกแซงโดยมิชอบด้วยกฎหมาย ค.ศ. 2009 ข้อ 27 กําหนดห้ามใช้สิทธิ
ไลเ่บีย้ตอ่บคุคล ดงัตอ่ไปนี ้ 
      (1) เจ้าของอากาศยาน ท่ีมิใชเ่ป็นผู้ ดําเนินการอากาศยาน 
     (2) ผู้ ให้เชา่ ท่ีมิใชเ่ป็นผู้ ดําเนินการอากาศยาน 
      (3) สถาบนัการเงินท่ีคงไว้ซึ่งกรรมสิทธ์ิหรือถือหลกัประกันในอากาศยาน ท่ี
มิใชเ่ป็นผู้ ดําเนินการอากาศยาน  
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      (4) ผู้ผลิตอากาศยาน เคร่ืองยนต์หรือสว่นประกอบของอากาศยาน ถ้าผู้ผลิต
พิสูจน์ได้ว่าตนได้ปฏิบัติตามข้อกําหนดภาคบังคับเก่ียวกับแบบของอากาศยาน เคร่ืองยนต์หรือ
สว่นประกอบของอากาศยานแล้ว  
 
   เหตท่ีุอนุสญัญาห้ามมิให้ใช้สิทธิไล่เบีย้ต่อบุคคลดงัท่ีกล่าวข้างต้น ผู้ เขียนเห็นว่าเป็น
การเขียนยืนยนัในสิทธิท่ีไม่อาจเกิดขึน้ได้ เพ่ือให้ผู้อยู่ในอตุสาหกรรมการบินเกิดความสบายใจเพราะ
ลําพงัการเป็นเจ้าของ ผู้ให้เชา่หรือสถาบนัการเงินท่ีถือกรรมสิทธ์ิ สิทธิครอบครองหรือหลกัประกนัทาง
การเงินในอากาศยานลําท่ีเกิดเหต ุโดยไม่ได้ใช้และควบคมุการเดินอากาศของอากาศยานลําดงักล่าว
จะเกิดความรับผิดได้อย่างไร    แต่ถ้อยคําในอนุสญัญา ไม่อาจตีความไปถึงขนาดว่าถ้าเจ้าของ ผู้ ให้
เชา่หรือสถาบนัการเงินท่ีถือกรรมสิทธ์ิ สิทธิครอบครองหรือหลกัประกนัทางการเงินในอากาศยานลําท่ี
เกิดเหตเุป็นบคุคลท่ีกระทํา จดัการ หรือให้ความช่วยเหลือทางการเงินแก่การกระทําการแทรกแซงโดย
มิชอบด้วยกฎหมายแล้วจะไลเ่บีย้ไมไ่ด้ ผู้ เขียนเห็นวา่ในกรณีหลงันีส้ามารถไลเ่บีย้ได้  
 
  ในขณะท่ีอนุสญัญาความเส่ียงทัว่ไป ค.ศ. 2009 กําหนดเร่ืองสิทธิไล่เบีย้ไว้ในข้อ 11 
ของอนุสญัญาว่า บคุคลท่ีต้องรับผิดในความเสียหายตามอนสุญัญามีสิทธิไล่เบีย้ต่อบคุคลอ่ืนได้ แต่
อนสุญัญาฯ กําหนดให้มีข้อยกเว้นความรับผิด (exclusion of liability) สําหรับเจ้าของ ผู้ ให้เช่า หรือ
สถาบนัการเงินท่ีถือกรรมสิทธ์ิหรือถือหลกัประกันอากาศยานซึ่งไม่ใช่ผู้ ดําเนินการอากาศยาน หรือ
ลูกจ้างหรือตวัแทนของบุคคลดงักล่าวไว้  ดงันัน้ บุคคลท่ีต้องรับผิดในความเสียหายตามอนุสญัญา   
จึงไม่อาจใช้สิทธิไล่เบีย้ต่อเจ้าของ ผู้ ให้เช่า หรือสถาบนัการเงินท่ีถือกรรมสิทธ์ิหรือถือหลักประกัน
อากาศยานซึง่ไมใ่ชผู่้ ดําเนินการอากาศยาน หรือลกูจ้างหรือตวัแทนของบคุคลดงักลา่วได้เลย  
 
  3.11 การฟ้องคดีและเขตอ านาจศาล 
    
        อนสุญัญาการแทรกแซงโดยมิชอบด้วยกฎหมายกําหนดเร่ืองการฟ้องคดีและเขตอํานาจศาล
ตามอนสุญัญาไว้ ดงัตอ่ไปนี ้
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     การฟ้องคดี 
 
       อนุสญัญาการแทรกแซงโดยมิชอบด้วยกฎหมาย ค.ศ. 2009 ข้อ 29 กําหนดให้การ
ฟ้องคดีเพ่ือค่าสินไหมทดแทนในความเสียหายแก่บุคคลท่ีสามจากการกระทําอันเป็นการแทรกแซง
โดยมิชอบด้วยกฎหมาย  ไมว่า่จะเป็นการฟ้องคดีตามอนสุญัญานี ้หรือในมลูละเมิด หรือในมลูสญัญา
หรือในมลูอยา่งอ่ืน  สามารถท่ีจะฟ้องคดีตอ่ผู้ ดําเนินการและในกรณีท่ีจําเป็น ก็สามารถฟ้องกองทนุได้  
และให้อยู่ภายใต้เง่ือนไขและจํานวนจํากัดความรับผิดท่ีกําหนดไว้ในอนุสญัญานี ้ โดยอนุสญัญาได้
ห้ามมิให้บุคคลท่ีสามเรียกร้องต่อบคุคลอ่ืนใดๆ ในค่าสินไหมทดแทนสําหรับความเสียหายเช่นว่านัน้
อีก ซึง่เป็นหลกัการท่ีนํามาจากอนสุญัญามอนตริออล ค.ศ. 1999  โดยเป็นส่วนสําคญัประการหนึ่งใน
การคุ้มครองทางการเงินแก่ผู้ ดําเนินการอากาศยาน เพ่ือการฟ้องเรียกร้องคา่สินไหมทดแทนในความ
เสียหายลกัษณะนีท้กุกรณี  อยูภ่ายใต้บงัคบัของอนสุญัญา ซึ่งผู้ ดําเนินการอากาศยานจะได้ประโยชน์
จากการจํากดัความรับผิดตามอนสุญัญา   
   
   ในการใช้สิทธิเรียกร้องคา่สินไหมทดแทนในความเสียหายของบุคคลท่ีสามอนัเป็นผล
มาจากการกระทําการแทรกแซงโดยมิชอบด้วยกฎหมายเก่ียวกับอากาศยานนัน้ อนุสัญญาการ
แทรกแซงโดยมิชอบด้วยกฎหมาย ค.ศ. 2009 ได้กําหนดช่วงเวลาในการใช้สิทธิเรียกร้องในคา่สินไหม
ทดแทนไว้ ดงันี ้
   1) สิทธิในค่าสินไหมทดแทนตามข้อ 3 ของอนุสัญญาท่ีจะได้รับจากผู้ ดําเนินการ
อากาศยานเป็นอนัระงบัสิน้ไป ถ้าไม่มีการฟ้องคดีภายในระยะเวลา 2 ปีนบัแตว่นัท่ีเหตกุารณ์ท่ีความ
เสียหายเกิดขึน้ 
  2) สิทธิในคา่สินไหมทดแทนตามในความรับผิดในชัน้ท่ี 2 ท่ีจะได้รับจากกองทนุเป็นอนั
ระงบัสิน้ไป ถ้า 
   -  มิได้มีการฟ้องคดีภายในระยะเวลา 2 ปีนบัแตว่นัท่ีเหตกุารณ์ท่ีความเสียหาย
เกิดขึน้ หรือ 
    -  มิได้มีการแจ้งเก่ียวกับกระบวนการพิจารณาคดีซึ่งกองทุนมิได้เป็นคู่ความ 
ให้กองทุนทราบภายในระยะเวลา 2 ปีนบัแต่วันท่ีเหตกุารณ์ท่ีความเสียหายเกิดขึน้  ทัง้นี ้เพ่ือให้
กองทนุเข้าร้องสอดในกระบวนพิจารณาคดีนัน้ตามข้อ 33 วรรคสาม   
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  ทัง้นี ้ การคํานวณระยะเวลา 2 ปีให้คํานวณตามกฎหมายของศาลท่ีได้มีการพิจารณาคดี 
 
   เขตอ านาจศาล  
    
   อนุสัญญาการแทรกแซงโดยมิชอบด้วยกฎหมาย ค.ศ. 2009 ข้อ 32 กําหนดเขต
อํานาจศาลเดียว คือ ศาลของรัฐภาคีท่ีความเสียหายเกิดขึน้ ในอาณาเขตของรัฐนัน้เท่านัน้ 
เชน่เดียวกบัในอนสุญัญาโรม ค.ศ. 1952  การกําหนดให้มีเขตอํานาจศาลเดียวนัน้ มีเหตผุลสนบัสนนุ
อยู่หลายประการด้วยกัน เช่น ความสะดวกในการฟ้องคดี การหาพยานหลักฐาน และสถานท่ีเกิด
ความเสียหายมกัจะอยู่ในเขตอํานาจศาลซึ่งบคุคลท่ีสามมีภูมิลําเนาอยู่ เป็นการทําให้มัน่ใจแก่บคุคล
ท่ีสามว่าตนจะได้รับการชดใช้ความเสียหายจนเป็นท่ีพอใจ ประหยัดค่าใช้จ่ายในการดําเนินคดี         
คําพิพากษาเป็นเอกรูป เป็นต้น โดยผลของการกําหนดให้เขตอํานาจศาลเดียวนี ้จะนําไปสู่ประเด็น
การยอมรับและการบงัคบัตามคําพิพากษาของศาล ซึง่จะกลา่วตอ่ไปใน 3.12 
 
   หากความเสียหายเกิดขึน้ในรัฐท่ีมิใชภ่าคีอนสุญัญา อนสุญัญานีจ้ะใช้บงัคบัแก่ความ
เสียหายดงักลา่วเฉพาะกรณีท่ีผู้ ดําเนินการอากาศยานซึง่มีสถานประกอบธุรกิจแห่งใหญ่หรือมีถ่ินท่ีอยู่
ถาวรในรัฐภาคี   ท่ีประชุมรัฐภาคีอาจประชุมกันเพ่ือพิจารณาให้กองทุนให้ความช่วยเหลือในกรณี
เหตกุารณ์ท่ีอากาศยานของผู้ ดําเนินการดงักล่าว   ซึ่งเป็นเท่ียวบินระหว่างประเทศ เป็นสาเหตใุห้เกิด
ความเสียหายแก่บคุคลท่ีสามซึ่งเกิดขึน้ในอาณาเขตของรัฐท่ีมิใช่รัฐภาคีได้ ตามท่ีบญัญัติไว้ในข้อ 28 
ของอนุสญัญาเท่านัน้ ดงันัน้ กรณีนีบ้คุคลท่ีสามท่ีได้รับความเสียหายอาจฟ้องคดีตอ่ศาลภายในรัฐ
ของตนและใช้กลไกของกฎหมายขดักนัวา่ด้วยละเมิดตามกฎหมายของตนได้   
 
   นอกจากนัน้ เม่ือความเสียหายเกิดขึน้ในรัฐภาคีมากกว่าหนึ่งรัฐ การฟ้องคดีตาม
บทบญัญัติของอนสุญัญานีอ้าจนําขึน้สู่ศาลของรัฐภาคีเจ้าของอาณาเขตซึ่งอากาศยานอยู่ในรัฐหรือ
กําลงัจะออกจากรัฐเม่ือเกิดเหตกุารณ์ขึน้ และกําหนดให้การย่ืนคําร้องอาจทําในรัฐภาคีใดๆ  ก็ได้
เพ่ือให้มีวิธีการชัว่คราว (provisional measure) รวมถึงวิธีการคุ้มครอง (protective measure) เท่าท่ี
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อาจกระทําได้ภายใต้กฎหมายของรัฐนัน้ เพ่ืออํานวยความสะดวกแก่ผู้ ต้องเสียหายในการเข้าถึง
กระบวนการยตุธิรรมเพ่ือเรียกร้องคา่สินไหมทดแทน 
 
   ในการกําหนดค่าสินไหมทดแทนในคดีของศาล จํานวนจํากัดความรับผิดของ
ผู้ ดําเนินการอากาศยานตามข้อ 3 ของอนสุญัญา และจํานวนจํากดัความรับผิดของกองทนุตามข้อ 18 
ของอนุสัญญามิได้ห้ามศาลหรือไม่กระทบถึงการวินิจฉัยของศาลเก่ียวกับค่าธรรมเนียมศาลและ
ค่าใช้จ่ายอ่ืนในการดําเนินคดี  ดงันัน้ ศาลจึงมีอํานาจกําหนดค่าธรรมเนียมศาลและค่าใช้จ่ายอ่ืน
ทัง้หมดหรือบางส่วนในการดําเนินคดี พร้อมทัง้ดอกเบีย้ท่ีศาลพิพากษาให้แก่ผู้ เรียกร้องตา่งหากจาก
ค่าสินไหมทดแทนท่ีผู้ ดําเนินการอากาศยานหรือกองทุนต้องรับผิดตามคําพิพากษา  ตามกฎหมาย
ภายในของศาล อย่างไรก็ดี   ในกรณีท่ีผู้ ดําเนินการอากาศยานได้เสนอเป็นหนงัสือต่อผู้ เรียกร้อง
ภายในระยะเวลา 6 เดือนนบัจากวนัท่ีเหตกุารณ์ก่อให้เกิดความเสียหาย หรือก่อนวนัย่ืนฟ้องคดี ถ้าได้
มีการฟ้องคดี แล้วแต่กรณีใดจะเกิดขึน้หลัง   จํานวนค่าเสียหายท่ีศาลพิพากษาให้นัน้จะไม่รวม
ค่าธรรมเนียมศาลและค่าใช้จ่ายอ่ืนในการดําเนินคดี ทัง้นี ้เน่ืองจากได้มีการเสนอชดใช้โดย
ผู้ ดําเนินการอากาศยานแล้ว แต่บุคคลท่ีสามไม่พอใจในจํานวนท่ีผู้ ดําเนินการอากาศยานเสนอมา     
ทําให้ต้องฟ้องเป็นคดีในภายหลงั   
 
   นอกจากนัน้   อนุสัญญาการแทรกแซงโดยมิชอบด้วยกฎหมาย ค .ศ. 2009 ได้
กําหนดพนัธกรณีให้แก่รัฐภาคีต้องทําให้มัน่ใจวา่กองทนุจะมีสิทธิร้องสอดในกระบวนการดําเนินคดีตอ่
ผู้ ดําเนินการในศาลของรัฐภาคีนัน้  ถ้ากองทนุมิได้อยูใ่นฐานะคูค่วาม หรือไม่ได้ร้องสอดกองทนุไม่ต้อง
ผกูพนัโดยคําพิพากษาหรือคําวินิจฉยัใดๆ  เว้นแตก่รณีท่ีมีการฟ้องคดีตอ่ผู้ ดําเนินการในรัฐภาคี คูก่รณี
แต่ละฝ่ายในกระบวนพิจารณาได้แจ้งต่อกองทุนเก่ียวกับกระบวนพิจารณา  โดยวิธีการแจ้งตาม
กฎหมายภายในของศาลท่ีพิจารณา  และในเวลาเช่นว่านัน้ กองทุนมีเวลาท่ีจะร้องสอดในกระบวน
พิจารณา ให้กองทุนระหว่างประเทศผูกพนัโดยคําพิพากษาหรือคําวินิจฉัยใดๆในกระบวนพิจารณา 
แม้วา่จะไมไ่ด้ร้องสอดก็ตาม† 

                                                        
  


 Article 32 para.3 of Unlawful Interference Compensation Convention 2009 

  
 Article 21 para.1 of Unlawful Interference Compensation Convention 2009 

  
 Article 21 para.2 of Unlawful Interference Compensation Convention 2009 

  † Article 33 of Unlawful Interference Compensation Convention 2009 
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   อนุสัญญาความเส่ียงทั่วไป ค.ศ. 2009 กําหนดเร่ืองการฟ้องคดีและเขตอํานาจศาล        

ไว้เชน่เดียวกบัอนสุญัญาการแทรกแซงโดยมิชอบด้วยกฎหมาย ค.ศ. 2009 
 
  3.12 การยอมรับและบังคับตามค าพพิากษา 
     
   การยอมรับคําพิพากษาของศาลตา่งประเทศ (recognition of foreign judgment) คือ กรณี
ท่ีศาลของประเทศหนึ่งใช้อํานาจตลุาการยอมรับ (recognize) คําพิพากษาของศาลต่างประเทศซึ่ง
เป็นศาลท่ีได้วินิจฉัยและมีคําพิพากษา (rendering court) โดยมิได้มีเร่ืองของการบงัคบัคดีเข้ามา
เก่ียวข้องแต่ประการใด ส่วนการบงัคบัตามคําพิพากษาของศาลต่างประเทศ (enforcement of 
foreign judgment) คือ กรณีท่ีโจทก์ตามคําพิพากษาประสงค์ท่ีจะให้จําเลยชําระหนีเ้งินตามคํา
พิพากษา ซึ่งจําเลยมีทรัพย์สินท่ีอาจชําระหนีไ้ด้ในประเทศท่ีจะให้มีการบงัคบัคดีกรณีนีโ้จทก์จึงต้อง
อาศยัอํานาจตลุาการของศาลท่ีจะบงัคบัคดี (enforcement court) ให้เป็นไปตามคําพิพากษาของ
ศาลท่ีได้มีคําพิพากษา34 
 
  โดยท่ีการฟ้องร้องเรียกค่าสินไหมทดแทนตามอนุสัญญาการแทรกแซงโดยมิชอบ ด้วย
กฎหมาย ค.ศ. 2009 นี ้ให้ฟ้องได้เฉพาะในศาลของรัฐภาคีท่ีความเสียหายเกิดขึน้ในอาณาเขตของรัฐนัน้
เท่านัน้  เม่ือศาลดังกล่าวมีคําพิพากษาแล้ว การยอมรับและการบังคับตามคําพิพากษาจึงเป็น
สิ่งจําเป็นสําหรับบุคคลท่ีสามผู้ เรียกร้องค่าสินไหมทดแทนในการท่ีจะได้รับค่าสินไหมทดแทนตาม     
คําพิพากษาท่ีแท้จริง 
 
  อนสุญัญาการแทรกแซงโดยมิชอบด้วยกฎหมาย ค.ศ. 2009 ข้อ 34 ได้กําหนดถึงการยอมรับ
และบงัคบัตามคําพิพากษาไว้ ดงันี ้
   1) เม่ือศาลของรัฐภาคีท่ีความเสียหายเกิดขึน้ได้มีคําพิพากษาหรือมีคําพิพากษาให้
ชนะคดีโดยขาดนดัแล้ว   หากคําพิพากษานัน้สามารถบงัคบัได้ในรัฐภาคีของศาลท่ีมีคําพิพากษา  ก็
ให้บงัคบัได้ในรัฐภาคีอ่ืนด้วยในทนัทีท่ีได้มีการปฏิบตัิตามพิธีการ (formalities) ท่ีกําหนดไว้ในรัฐภาคี

                                                        
  


 Article 16 of General Risk Convention 2009 

   34 ประสิทธ์ิ ปิวาวัฒนพานิช, คําอธิบายกฎหมายระหว่างประเทศ แผนกคดีบุคคล, พิมพ์ครัง้ที่ 2. 
(กรุงเทพมหานคร: สาํนกัพิมพ์มหาวิทยาลยัธรรมศาสตร์, 2553), หน้า 293.  
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อ่ืนนัน้    ซึ่งการปฏิบตัิตามพิธีการในการบงัคบัคดี ก็เป็นไปตามกฎหมายภายในของรัฐภาคีนัน้ๆ เอง  
เชน่ ในกรณีท่ีศาลในประเทศฝร่ังเศสเป็นศาลท่ีได้รับคําร้องให้บงัคบัตามคําพิพากษา ต้องมีการขอให้
ออกอนมุตัิบตัร (exequatur) ให้ หรือถ้านําคําพิพากษาของศาลท่ีมีคําพิพากษามาบงัคบัในศาลไทย 
ผู้ เขียนเห็นว่า เม่ือมีการร้องขอให้ศาลไทยบังคับตามคําพิพากษาของศาลต่างประเทศ  คําว่า         
“พิธีการ” ในท่ีนีน้า่จะเป็นไปตามประมวลกฎหมายวิธีพิจารณาความแพง่ มาตรา 275 ท่ีให้เจ้าหนีต้าม
คําพิพากษาจะขอให้บงัคบัคดี ให้ย่ืนคําขอฝ่ายเดียวตอ่ศาลเพ่ือออกหมายบงัคบัคดี  คําขอนัน้ให้ระบุ
ให้ชดัแจ้งถึง (1) คําพิพากษาหรือคําสัง่ซึง่จะขอให้มีการบงัคบัคดีตามนัน้ (2) จํานวนท่ียงัมิได้รับชําระ
ตามคําพิพากษาหรือคําสัง่นัน้ และ (3) วิธีการบงัคบัซึง่ขอให้ออกหมายนัน้ เป็นต้น 
   2) ในคําขอใดๆ ท่ีให้ยอมรับหรือบงัคบัตามคําพิพากษา เนือ้หาแห่งคดี (the merits 
of the case) จะต้องไมถ่กูรือ้ฟืน้ขึน้มาใหม่   

  3) การยอมรับและการบงัคบัตามคําพิพากษาอาจถกูปฏิเสธ ในกรณี 
      ก) การยอมรับหรือการบงัคบัตามคําพิพากษานัน้จะขดักับนโยบายสาธารณะ 
(public policy) ของรัฐภาคีท่ีขอให้ยอมรับหรือบงัคบัตามคําพิพากษานัน้อย่างชดัแจ้ง  อนึ่ง จําเลย
อาจยกประเดน็นีใ้ห้ศาลท่ีได้รับคําร้องขอให้ยอมรับหรือบงัคบัตามคําพิพากษาพิจารณาประเด็นนีห้รือ
ศาลท่ีได้รับคําร้องขอให้ยอมรับหรือบงัคบัตามคําพิพากษาจะหยิบยกขึน้พิจารณาเองก็ได้  
    ข) จําเลยไม่ได้รับหมายแจ้งการดําเนินกระบวนพิจารณาในเวลาและใน
ลกัษณะท่ีจะเอือ้ให้จําเลยเตรียมและย่ืนคําให้การ  ดงันัน้ หากจําเลยได้รับหมายแจ้งการดําเนิน
กระบวนพิจารณา แตจํ่าเลยไมอ่ยูใ่นลกัษณะท่ีจะสามารถเตรียมการและย่ืนคําให้การได้ทนั  และอาจ
เป็นผลให้โจทก์ชนะคดีโดยขาดนดั   ศาลท่ีได้รับคําร้องขอให้ยอมรับหรือบงัคบัตามคําพิพากษาอาจ
ปฏิเสธการยอมรับหรือบงัคบัตามคําพิพากษาตามคําขอให้ก็ได้ 
    ค) มลูแห่งคดี (course of action) ซึ่งในระหว่างคูค่วามฝ่ายเดียวกนัได้เคย
ใช้เป็นประเด็นแห่งคําพิพากษาหรือการชีข้าดโดยอนญุาโตตลุาการ ซึ่งตามกฎหมายของรัฐภาคีท่ีได้
รับคําร้องขอให้มีการยอมรับหรือการบงัคบัตามคําพิพากษานัน้ ถือว่าเป็นคําพิพากษาท่ีถึงท่ีสุดและ
ยตุิแล้ว  ข้อนี ้คือหลกัการห้ามฟ้องซํา้ (res judicata) ทัง้นี ้เพ่ือมิให้มีการรือ้ร้องฟ้องกนัอีกในประเด็น
แหง่คดีท่ีศาลมีคําพิพากษาไปแล้ว  
     ง) คําพิพากษาได้มาโดยการฉ้อฉลของคูค่วามฝ่ายหนึง่ฝ่ายใด 
     จ) บคุคลผู้ ย่ืนคําร้องให้บงัคบัตามคําพิพากษาไม่มีสิทธิขอให้ศาลบงัคบัคดี
ตามคําพิพากษา 
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  4) การยอมรับและการบงัคบัตามคําพิพากษาอาจถกูปฏิเสธได้ ถ้าเป็นคําพิพากษาท่ี
ให้ค่าเสียหายอนัรวมถึงค่าเสียหายท่ีเป็นตวัอย่างหรือค่าเสียหายในเชิงลงโทษ ซึ่งคําพิพากษาให้
คา่เสียหายดงักลา่วไมใ่ชก่ารชดเชยแก่บคุคลท่ีสามในความเสียหายท่ีแท้จริงท่ีบคุคลนัน้ได้รับด้วย 

  5) เม่ือมีการบงัคบัตามคําพิพากษา การจ่ายคา่ธรรมเนียมศาลและคา่ใช้จ่ายอ่ืนๆ ท่ี
เกิดขึน้แก่โจทก์รวมถึงดอกเบีย้ท่ีอาจได้รับตามคําพิพากษา ให้บงัคบัได้ด้วย 

 
  อย่างไรก็ตาม ในการยอมรับและบงัคบัตามคําพิพากษานี ้รัฐภาคีอาจทําความตกลงภูมิภาค
หรือความตกลงพหุภาคีเก่ียวกับการยอมรับและการบังคับตามคําพิพากษา ท่ีสอดคล้องกับ
วตัถุประสงค์ของอนุสัญญานี ้ซึ่งความตกลงเช่นว่านัน้ต้องไม่เป็นผลให้ระดบัความคุ้มครองบุคคล      
ท่ีสามหรือจําเลยในคดีน้อยไปกว่าท่ีกําหนดไว้ในอนสุญัญา  ตวัอย่างความตกลงภูมิภาคเก่ียวกบัการ
ยอมรับและการบงัคบัตามคําพิพากษา เช่น อนสุญัญาบรัสเซลส์ว่าด้วยเขตอํานาจศาลและการบงัคบั
ตามคําพิพากษาในคดีแพ่งและพาณิชย์ ค.ศ. 1968 (Convention on Jurisdiction and the 
enforcement of Judgments in Civil and Commercial Matter, done at Brussels, September 
27, 1968) และอนสุญัญาลกูาโนว่า่ด้วยเขตอํานาจศาลและการบงัคบัตามคําพิพากษาในคดีแพ่งและ
พาณิชย์ ค.ศ. 1988 (Convention on Jurisdiction and the enforcement of Judgments in Civil 
and Commercial Matter, done at Lugano, September 16,1988)  ซึ่งเป็นหลกัเกณฑ์ในการ
ยอมรับหรือบงัคบัตามคําพิพากษาของศาลในรัฐสมาชิกสหภาพยโุรปเทา่นัน้ 
 
  รัฐภาคีจะต้องแจ้งไปยงัรัฐภาคีอ่ืนโดยผ่านผู้ดแูลรักษาอนุสญัญาถึงความตกลงภูมิภาคและ
ความตกลงพหภุาคีเก่ียวกับการยอมรับและการบงัคบัตามคําพิพากษาท่ีได้เข้าทําก่อนหรือภายหลงั
วันท่ีอนุสัญญามีผลใช้บังคับ ทัง้นี ้บทบัญญัติในเร่ืองการยอมรับและบังคับตามคําพิพากษาใน
อนสุญัญานี ้ไมก่ระทบตอ่การยอมรับและการบงัคบัตามคําพิพากษาใดๆ ตามความตกลงดงักลา่ว 
 
  อนุสญัญาความเส่ียงทัว่ไป ค.ศ. 2009 กําหนดเร่ืองการยอมรับและบงัคบัตาม คําพิพากษา    
ไว้เชน่เดียวกบัอนสุญัญาการแทรกแซงโดยมิชอบด้วยกฎหมาย ค.ศ. 2009 
 
 

                                                        
   Article 17 and Article 18 of General Risk Convention 2009 
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  3.13 ข้อดีและข้อท้าทายของอนุสัญญา 
 
   ความสําเร็จในการจดัทําและรับรองอนุสัญญาการแทรกแซงโดยมิชอบด้วยกฎหมาย ค.ศ. 
2009 ถือมิติใหม่ของการทําให้มีกฎหมายระหว่างประเทศแผนกคดีบุคคลท่ีวางกลไกเก่ียวกับการ
ชดใช้ค่าสินไหมทดแทนสําหรับบุคคลท่ีสามอนัเป็นผลมาจากการแทรกแซงโดยมิชอบด้วยกฎหมาย
เก่ียวกบัอากาศยาน ทัง้นี ้สามารถพิจารณาข้อดีและข้อท้าทายอนสุญัญาการแทรกแซงโดยมิชอบด้วย
กฎหมาย ค.ศ. 2009 ได้ดงันี ้
 
    3.13.1 ข้อดีของอนุสัญญา 
 
      1) มีกฎหมายระหว่างประเทศแผนกคดีบุคคลเป็นการเฉพาะเพ่ือใช้กับการ
ชดใช้ค่าสินไหมทดแทนสําหรับบุคคลท่ีสามอนัเป็นผลมาจากการแทรกแซงโดยมิชอบด้วยกฎหมาย
เก่ียวกบัอากาศยาน ท่ีสะท้อนถึงการแก้ไขปัญหาท่ีโลกยคุปัจจบุนักําลงัเผชิญอยู่ 
      2) มีกลไกการชดใช้ค่าสินไหมทดแทนท่ีเป็นระบบ มีประสิทธิภาพและเป็น
รูปธรรม โดยได้รับความร่วมมือจากผู้ ท่ีได้รับผลกระทบทัง้ปวง ไม่ว่าจะเป็นผู้ ดําเนินการอากาศยาน       
ผู้ รับประกนัภยั และรัฐภาคีของอนสุญัญาการแทรกแซงโดยมิชอบด้วยกฎหมาย ค.ศ. 2009 
    3) คุ้มครองสิทธิของบคุคลท่ีจะได้รับการชดใช้ค่าสินไหมทดแทนจากความ
เสียหายท่ีได้รับอย่างเป็นธรรม โดยมีกลไกการชดใช้คา่สินไหมทดแทนท่ีเป็นระบบ เสมือนหนึ่งเป็น
หลกัประกนัการเยียวยาความเสียหายท่ีมีความแนน่อนและชดัเจนขึน้ 
    4) คุ้ มครองผู้ ดําเนินการอากาศยานจากความเสียหายท่ีผู้ กระทําการ
แทรกแซงโดยมิชอบด้วยกฎหมายเป็นผู้ก่อ ทัง้นี ้เพ่ือมิให้ผู้ ดําเนินการอากาศยานต้องประสบกบัภาวะ
ล้มละลายจากการชดใช้คา่สินไหมทดแทนจํานวนมหาศาลให้แก่บคุคลท่ีสามท่ีได้รับความเสียหาย 
    5) ลดปัญหาหรือผลกระทบในเชิงเศรษฐกิจท่ีอาจจะเกิดแก่อุตสาหกรรม   
การบนิ จากความเสียหายท่ีเกิดจากการแทรกแซงโดยมิชอบด้วยกฎหมายเก่ียวกบัอากาศยานท่ีนบัวนั
จะทวีความรุนแรงมากขึน้และเกิดขึน้ได้หลายรูปแบบ   
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   3.13.2 ข้อท้าทายของอนุสัญญา 
 
       1) การขาดกลไกการรวบรวมจํานวนคา่สินไหมทดแทน ดงัท่ีกําหนดในระบบ
อนสุญัญาโรม ท่ีให้ผู้ เสียหายย่ืนข้อเรียกร้องคา่สินไหมทดแทนภายใน 6 เดือน เพ่ือจะได้ทราบจํานวน
รวมของคา่สินไหมทดแทน อนัจะนําไปสู่กลไกการเฉล่ียคา่สินไหมทดแทน ตามประเภทความเสียหาย 
ซึ่งในอนุสัญญาการแทรกแซงโดยมิชอบด้วยกฎหมาย ค.ศ. 2009 ไม่มีกลไกดงักล่าว จึงอาจเกิด
ปัญหาว่าจะทราบจํานวนรวมของค่าสินไหมทดแทนทัง้หมดว่าจะต้องเฉล่ียตามประเภทของความ
เสียหายได้อยา่งไร 
    2) ภาระของผู้ ดําเนินการอากาศยานของรัฐท่ีมิใช่รัฐภาคีของอนสุญัญา คือ 
หน้าท่ีในการเก็บเงินอุดหนุนจากผู้ โดยสารและสินค้าท่ีออกจากรัฐภาคีท่ีเป็นสถานท่ีต้นทางส่งให้แก่
กองทนุ  
    ถ้าอากาศยานของผู้ ดําเนินการอากาศยานของรัฐท่ีมิใช่รัฐภาคีถกูแทรกแซง
โดยมิชอบด้วยกฎหมาย เกิดความเสียหายแก่บุคคลท่ีสามในประเทศท่ีเป็นรัฐภาคี ผู้ ดําเนินการ
อากาศยานดงักล่าว ไม่อาจใช้ประโยชน์จากอนุสัญญาในการจํากัดความรับผิดตามอนุสัญญาไ ด้      
คงได้แต่เพียงใช้ประโยชน์จากประกันภัยท่ีได้ทํากับผู้ รับประกันภัยไ ว้เท่านัน้ ซึ่งจํานวนสูงสุดท่ีเอา
ประกัน คือ 1,000 ล้านเหรียญสหรัฐ  และกองทุนก็ไม่อาจเข้ามาให้ความช่วยเหลือทางการเงินแก่
ผู้ ดําเนินการอากาศยานได้ 
    ในทางตรงกันข้าม หากผู้ ดําเนินการอากาศยานนัน้มีสถานประกอบธุรกิจ
แห่งใหญ่หรือมีถ่ินท่ีอยู่ถาวรในรัฐภาคีของอนุสัญญา และความเสียหายเกิดขึน้ในประเทศท่ีมิใช่รัฐ
ภาคีของอนุสัญญา ท่ีประชุมรัฐภาคีอาจตัดสินใจให้กองทุนให้การสนับสนุนแก่ผู้ ดําเนินการ       
อากาศยานได้   
    ดงันัน้ ถ้ามีประเทศท่ีเป็นภาคีของอนสุญัญานีห้ลายประเทศ หรือถ้าประเทศ
ของผู้ ดําเนินการอากาศยานมีปริมาณการจราจรทางอากาศ การรับขนและความถ่ีในการบินระหว่าง
ประเทศไปยงัรัฐภาคีของอนสุญัญานัน้มีเป็นจํานวนมาก เช่น สหรัฐอเมริกา เม่ือพิจารณาประกอบกบั
ภาระหน้าท่ีในการเก็บเงินอุดหนุนของผู้ ดําเนินการอากาศยานของ ประเทศท่ีมิได้เป็นภาคีของ
อนุสญัญาท่ีต้องดําเนินการอยู่แล้ว  หากบินออกจากรัฐภาคี และมีแนวโน้มท่ีรัฐภาคีดงักล่าวจะถูก
แทรกแซงโดยมิชอบด้วยกฎหมายแล้ว จะเห็นได้ว่าในท้ายท่ีสดุ ผู้ ดําเนินการอากาศยานของรัฐท่ีมิได้
เป็นภาคีอาจมีสว่นผลกัดนัให้รัฐเข้าเป็นภาคีของอนสุญัญานีใ้นท้ายท่ีสดุ 
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       3) โดยท่ีรัฐภาคีของอนสุญัญาจะต้องเรียกเก็บเงินอดุหนนุส่งให้กองทุนเพ่ือ
เป็นเงินทุนในกองทุนจํานวน 3,000 ล้านหน่วยสิทธิพิเศษถอนเงิน ซึ่งจะเรียกเก็บให้ได้ร้อยละ 100 
ภายใน 4 ปี ดังนัน้ ประเทศท่ีจะเข้าเป็นภาคีต้องคํานึงถึงศักยภาพในการขนส่งทางอากาศ
ภายในประเทศของตน โดยเฉพาะจํานวนผู้ โดยสารและสินค้าท่ีออกจากประเทศโดยเท่ียวบินระหว่าง
ประเทศ ซึง่เป็นแหลง่ท่ีมาของเงินอดุหนนุท่ีจะนําสง่กองทนุด้วย  
    4) ผลกระทบต่อผู้ บริโภคบริการการขนส่งระหว่างประเทศ กล่าวคือ คน
โดยสารและ  ผู้ตราส่งสินค้า จะต้องรับภาระในคา่โดยสารระหว่างประเทศและคา่ระวางในการขนส่ง
สินค้าระหว่างประเทศเพิ่มขึน้ เน่ืองจากผู้ ดําเนินการอากาศยานจะต้องจดัทําประกันภัยเพิ่มเติมให้
ครอบคลุมความรับผิดท่ีจะต้องเพิ่มขึน้และส่วนหนึ่งเป็นเงินท่ีเรียกเก็บเพ่ือเป็นเงินอุดหนนุซึ่งจะต้อง
นําสง่กองทนุตามท่ีอนสุญัญากําหนด   
 
    จากข้อดีของอนุสัญญาการแทรกแซงโดยมิชอบด้วยกฎหมาย ค.ศ. 2009 ดงักล่าว
ข้างต้น  มีส่วนสนับสนุนให้ประเทศต่างๆ เข้าเป็นภาคีของอนุสัญญา เพ่ือท่ีจะมีกลไกในการชดใช้     
คา่สินไหมทดแทนสําหรับบคุคลท่ีสามอนัเป็นผลมาจากการแทรกแซงโดยมิชอบด้วยกฎหมายเก่ียวกบั
อากาศยานท่ีเป็นระบบและเป็นรูปธรรม ประกอบกับแนวโน้มของการแทรกแซงโดยมิชอบด้วย
กฎหมายเก่ียวกบัอากาศยานมีมากขึน้ และอาจทวีความรุนแรงเพิ่มมากขึน้ตามความขดัแย้งท่ีมีอยู่ใน
ทุกภูมิภาคของโลก ปัจจัยนีจ้ึงจะมีส่วนช่วยผลักดันให้รัฐเข้าเป็นภาคีของอนุสัญญานีด้้วย                
ในขณะเดียวกนั หากพิจารณาจากข้อท้าทายของอนสุญัญา ดงักล่าวแล้ว  ทําให้ประเทศท่ีจะเข้าเป็น
ภาคีของอนสุญัญา ต้องพิจารณาอย่างถ่ีถ้วนในผลกระทบท่ีจะได้รับในหลายด้านด้วยกนั โดยเฉพาะ
ผลกระทบทางเศรษฐกิจด้านการขนส่งทางอากาศ การเก็บเงินอุดหนุนจากผู้ ใช้บริการขนส่งทาง
อากาศ ไม่ว่าจากคนโดยสารหรือผู้ส่งสินค้า ท่ีถือเป็นพนัธกรณีท่ีสําคญัตามอนสุญัญา ซึ่งหากเป็นรัฐ
ภาคีก็จะต้องปฏิบตัติามโดยสจุริตด้วย   
 
   ผู้ เขียนมีข้อสงัเกตเก่ียวกบัประเทศท่ีได้ลงนามในอนสุญัญาการแทรกแซงโดยมิชอบ
ด้วยกฎหมาย ค.ศ. 2009 ณ ปัจจุบนัจํานวน 8 รัฐ  โดยส่วนใหญ่เป็นประเทศในทวีปแอฟริกาซึ่งมี
สถิติของการเกิดอุบตัิเหตหุรืออุบตัิการณ์เก่ียวกับอากาศยานซึ่งก่อให้ความเสียหายต่อบุคคลท่ีสาม

                                                        
  

 ได้แก่ คองโก  โกตดิววัร์ กานา เซอร์เบีย  ยกูนัดา แซมเบีย ปานามา และแอฟริกาใต้ ซึ่งทัง้ 8 รัฐนี ้ได้     
ลงนามในอนสุญัญาความเสีย่งทัว่ไป ค.ศ. 2009 ด้วย 
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จํานวนมาก   แม้ว่าสาเหตุของความเสียหายดงักล่าว โดยส่วนใหญ่จะมาจากตวัอากาศยาน เช่น 
อากาศยานท่ีมีอายุการใช้งานสูง ขาดการบํารุงรักษาหรือการคงความต่อเน่ืองของความสมควร
เดินอากาศของอากาศยาน หรือปัจจัยอ่ืนท่ีเป็นความเส่ียงทั่วไป มากกว่าเกิดจากสาเหตุของการ
แทรกแซงโดยมิชอบด้วยกฎหมาย    แตป่ระเทศเหล่านี ้ได้ตระหนกัถึงการมีกลไกระหว่างประเทศท่ีจะ
ชดใช้เยียวยาความเสียหายให้แก่บคุคลท่ีสาม  ซึ่งเป็นประโยชน์อย่างมากโดยเฉพาะกลไกคา่สินไหม
ทดแทนจากกองทุนท่ีจะเข้ามาช่วยเหลือรัฐในการชดใช้เยียวยาความเสียหายกรณีท่ีประกันภัย          
ไม่เพียงพอ  นอกจากนี ้ผู้ เขียนจะยกตวัอย่างความเห็นต่ออนุสัญญาการแทรกแซงโดยมิชอบด้วย
กฎหมาย ค.ศ. 2009 ของประเทศออสเตรเลียและประเทศแคนาดา ดงันี ้
 
   -  ประเทศออสเตรเลีย35 มีความเห็นว่า ตามระบบกฎหมายภายในของออสเตรเลีย 
ความรับผิดของผู้ ดําเนินการอากาศยานในความเสียหายของบุคคลท่ีสามบนผิวพืน้เป็นความรับผิด
โดยเคร่งครัด แตไ่มจํ่ากดัจํานวนความรับผิด ซึ่งตามระบบกฎหมายคอมมอนลอว์ บคุคลท่ีสามผู้ ได้รับ
ความเสียหายสามารถเรียกร้องค่าสินไหมทดแทนจากผู้ ดําเนินการอากาศยานโดยไม่ต้องพิสูจน์ว่า
ผู้ ดําเนินการอากาศยานประมาทเลินเล่อ   อย่างไรก็ตาม จํานวนค่าสินไหมทดแทนท่ีบคุคลท่ีสามจะ
ได้รับ อาจจะถกูจํากดัตามมลูคา่ของกรมธรรม์ประกนัภยัของสายการบินรวมกับมูลค่าสินทรัพย์ของ
สายการบินท่ีได้จําหน่ายไปเพ่ือการชดใช้ค่าสินไหมทดแทน   อีกทัง้เห็นว่า อนุสญัญาการแทรกแซง
โดยมิชอบด้วยกฎหมาย ค.ศ. 2009 อาจจดัให้มีการคุ้มครองผู้บริโภคชาวออสเตรเลียมากกว่าปัจจบุนั 
เพราะระยะเวลาในการท่ีบคุคลท่ีสามจะได้รับการชดใช้คา่สินไหมทดแทนจากประกนัภยัท่ีผู้ขนส่ งทํา
ไว้อาจเนิ่นช้ากวา่กลไกตามอนสุญัญา    
 
  - ประเทศแคนาดา36   สิทธิเรียกร้องของบุคคลท่ีสามในความเสียหายท่ีเกิดจาก    
อากาศยาน  เป็นไปตามหลกักฎหมายภายในของแคนาดา   ภายใต้กฎหมายคอมมอนลอว์ บุคคล      

                                                        
  35 Department of Infrastructure, Transport, Regional Development and Local Government, 
Australia, Review of Carriers, Liability and Insurance Discussion Paper [Online], 28 April 2011. Available 
from:http://www.infrastructure.gov.au/aviation/international/files/Liability_Insurance_Discussion_Paper.pdf 
  36 The Canadian Bar Association, Review of the Draft Unlawful Interference Convention and 

Draft General Risks Convention [Online], 6 April 2009. Available from: www.cba.org/CBA/submissions 
/pdf/09-20-eng.pdf 
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ท่ีสามต้องพิสจูน์ความประมาทเลินเลอ่ของผู้ ดําเนินการอากาศยาน หรืออาจฟ้องตอ่ผู้กระทําความผิด
ในการกระทําโดยมิชอบด้วยกฎหมายนัน้ได้โดยตรง   ในบางกรณีจึงอาจมีการดําเนินคดีท่ีมีคู่กรณีท่ี
หลากหลายซับซ้อน และบุคคลท่ีสามผู้ เคราะห์ร้ายสามารถเรียกร้องค่าเสียหายเชิงลงโทษจากการ
ดําเนินคดีได้ด้วย    เชน่เดียวกบัท่ีอยูภ่ายใต้กฎหมายซีวลิลอว์ในรัฐควิเบก บคุคลท่ีสามต้องพิสจูน์ความผิด 
(fault) ของเจ้าของ ผู้ ดําเนินการอากาศยาน หรือผู้ผลิตอากาศยานท่ีเป็นเหตใุห้เกิดความเสียหายได้ และ
ต้องพิสจูน์ความสมัพนัธ์ระหวา่งการและผลระหว่างความผิดและความเสียหาย    ทัง้นี ้การดําเนินคดี
เรียกร้องค่าสินไหมทดแทน ขึน้อยู่กับขอบเขตของความเสียหายและจํานวนของผู้ เรียกร้อง บุคคล      
ท่ีสามผู้ เคราะห์ร้ายอาจต้องเผชิญกบัระยะเวลาในการดําเนินคดีท่ียาวนานและยืดเยือ้ รวมทัง้มีความ
เส่ียงอย่างมากท่ีประกนัภยัอาจไม่เพียงพอตอ่การชดใช้คา่สินไหมทดแทน  นอกจากนัน้ บุคคลท่ีสาม  
ท่ีได้รับการพิพากษาให้ได้รับคา่สินไหมทดแทนจากผู้ ดําเนินการอากาศยานอาจอยู่ในสถานะเจ้าหนีท่ี้
ไม่มีหลกัประกนัในอนัท่ีจะได้รับชําระหนีจ้ากผู้ ดําเนินการอากาศยานก่อน หากผู้ ดําเนินการอากาศยาน
ล้มละลาย  
 
    สําหรับประเทศไทยนัน้ หากจะเข้าเป็นภาคีของอนุสญัญาการแทรกแซงโดยมิชอบ
ด้วยกฎหมาย ค.ศ. 2009 จะต้องพิจารณาถึงข้อดีและข้อท้าทายของอนุสญัญาดงักล่าวประกอบกับ
บริบทของประเทศไทย ณ ปัจจบุนั เพ่ือให้ทราบถึงความเหมาะสมของการเข้าเป็นภาคีอนสุญัญาของ
ประเทศไทย ซึง่จะกลา่วในบทตอ่ไป 
 
  

 



 
บทที่  4 

ผลกระทบต่อประเทศไทยในการเข้าเป็นภาคีอนุสัญญาว่าด้วยค่าสินไหมทดแทน 
ส าหรับความเสียหายของบุคคลที่สามอันเป็นผลมาจากการกระท าการแทรกแซง 

โดยมิชอบด้วยกฎหมายเกี่ยวกับอากาศยาน 
 

  จากการวิเคราะห์ความเป็นมาและสาระส าคญัของอนุสญัญาการแทรกแซงโดยมิชอบด้วย
กฎหมาย ค.ศ. 2009 ท่ีกล่าวมาแล้วในบทท่ี 3 จะเห็นได้ถึงพนัธกรณีของประเทศท่ีเป็นรัฐภาคีของ
อนสุญัญา   ซึง่ในบทนี ้จะเป็นการวิเคราะห์ถึงปัจจยัท่ีมีผลตอ่การเข้าเป็นภาคี พนัธกรณีของประเทศ
ไทยหากเข้าร่วมเป็นภาคี ผลกระทบทางด้านกฎหมายและด้านอ่ืนๆ ท่ีมีต่อประเทศไทย รวมทัง้
อปุสรรคและข้อจ ากดัในการท่ีประเทศไทยเข้าร่วมเป็นภาคีของอนสุญัญา ดงัตอ่ไปนี ้
 
  4.1  ปัจจัยที่มีผลต่อการเข้าเป็นภาคีอนุสัญญาของประเทศไทย 
 
  การท่ีประเทศไทยจะเข้าท าความตกลงระหว่างประเทศใดๆ ก็ตาม สิ่งส าคญัและจ าเป็นอย่าง
ยิ่งท่ีจะต้องมีการด าเนินการในเบือ้งต้น คือ การวิเคราะห์ปัจจยัท่ีมีผลตอ่การเข้าเป็นภาคีความตกลง
ระหวา่งประเทศของประเทศไทย โดยการวิเคราะห์ดงักล่าว จะน าไปสู่การตดัสินใจว่าประเทศไทยควร
เข้าเป็นภาคีของความตกลงนัน้หรือไม่ โดยผู้ เขียนแบง่ปัจจยัท่ีมีผลตอ่การเข้าเป็นภาคีอนสุญัญาการ
แทรกแซงโดยมิชอบด้วยกฎหมาย ค.ศ. 2009 ออกเป็น 4 ปัจจยั ได้แก่ 1) ปัจจยัด้านความเส่ียง 2) 
ปัจจยัด้านข้อดีและข้อควรพิจารณา 3) ปัจจยัด้านกระบวนการทางกฎหมาย และ 4) ปัจจยัด้านความ
พร้อมของประเทศไทยในการเข้าร่วมเป็นภาคี ดงัตอ่ไปนี ้
 
  4.1.1 ปัจจัยด้านความเส่ียง 
                    
   ผู้ เขียนเห็นว่าปัจจยัด้านความเส่ียงท่ีมีผลตอ่การเข้าเป็นภาคีอนสุญัญาการแทรกแซง
โดยมิชอบด้วยกฎหมาย ค.ศ. 2009 ของประเทศไทย ได้แก่ ความเส่ียงของผู้ด าเนินการอากาศยาน
ไทย (Thai operator) ความเส่ียงของคนไทยท่ีอาจจะเป็นบคุคลท่ีสามตามอนสุญัญาและความเส่ียง
ของการเกิดการก่อการร้ายในประเทศไทย ดงัจะกลา่วตอ่ไปนี ้
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   1) ความเส่ียงของผู้ด าเนินการอากาศยานไทย     
           ผู้ ด าเนินการอากาศยานไทย ในปัจจุบัน มีทัง้สิน้ 46 ราย โดยมีอากาศยานท่ี
ให้บริการเพ่ือการพาณิชย์ (commercial aircraft) จ านวน 252 ล า1 ในจ านวนผู้ด าเนินการอากาศยาน
ไทยนี ้เป็นผู้ด าเนินการอากาศยานท่ีให้บริการไปยังต่างประเทศกว่า 70 จุดบิน ใน 5 ทวีปทั่วโลก 
ดงันัน้ จึงมีความเส่ียงในการท่ีอากาศยานของผู้ด าเนินการอากาศยานไทยอาจเกิดการแทรกแซงโดย 
มิชอบด้วยกฎหมายได้ ดงัเช่น เม่ือวนัท่ี 8 กันยายน พ.ศ. 2553 เวลา 10.30 น. เหตกุารณ์ข่มขู่ด้วย
ข้อความท่ีเขียนด้วยภาษาองักฤษบนกระจกในห้องน า้เคร่ืองบินว่า “มีระเบิดในห้องน า้” บนเคร่ืองบิน
ของการบินไทยเท่ียวบินท่ี TG 794 ซึ่งออกเดินทางจากกรุงเทพฯ ไปยงั Los Angeles  สหรัฐอเมริกา 
โดยเคร่ืองบินล าดงักล่าวมีคนโดยสาร 171 คน นกับินผู้ควบคมุอากาศยาน 4 คน เจ้าหน้าท่ีประจ า
อากาศยาน 14 คน จากการตรวจสอบของ FBI ไม่พบวตัถุระเบิดตามท่ีมีการข่มขู่ และเคร่ืองบินล า
ดงักล่าวได้ลงจอด ณ สถานท่ีปลายทาง ท่าอากาศยานนานาชาติ Los Angeles โดยไม่มีคนโดยสาร
หรือลกูเรือได้รับบาดเจ็บ 

 
   2) ความเส่ียงของคนไทยท่ีอาจจะเป็นบุคคลที่สามตามอนุสัญญา 
       โดยท่ีประเทศไทยมีท่ีตัง้ทางภูมิศาสตร์เหมาะสมในภูมิภาคเอเชียตะวนัออกเฉียง
ใต้ มีแหลง่ทอ่งเท่ียวตามธรรมชาตท่ีิสวยงามจ านวนมาก มีสถาปัตยกรรม วฒันธรรมท่ีเป็นเอกลกัษณ์
และโดดเดน่ มีอาหารและผลไม้รสดี คนไทยมีอธัยาศยัไมตรีท่ีดี ประเทศไทยมีอตัราคา่ครองชีพท่ีไม่สงู 
ประกอบกบัความตอ่เน่ืองของนโยบายส่งเสริมการท่องเท่ียวและนโยบายส่งเสริมให้ประเทศไทยเป็น
ศนูย์กลางการบิน (hub) ในภูมิภาคเอเชียตะวนัออกเฉียงใต้ จึงเป็นผลให้มีคนโดยสารและสินค้าเข้า
ออกประเทศไทยในแตล่ะปีเป็นจ านวนมากและมีปริมาณเพิ่มขึน้ทกุปี ด้วยเหตนีุท้ าให้มีจ านวนอากาศ
ยานท่ีใช้บริการในสนามบินในประเทศไทยทุกสนามบิน  ทัง้เท่ียวบินภายในประเทศและระหว่าง
ประเทศเพ่ือการขนส่งคนโดยสาร สินค้า และเพ่ือการเดินทางท่องเท่ียว จ านวนมากถึง 461,606 
เท่ียวบนิ/ปี หรือประมาณ 1,265 เท่ียวบนิ/วนั โดยแบง่เป็นเท่ียวบินระหว่างประเทศ 245,600 เท่ียวบิน 

                                                        
  

 ผู้ด าเนินการอากาศยานไทยในที่นี ้คือ ผู้ ได้รับอนญุาตให้ประกอบกิจการค้าขายในการเดินอากาศ ตาม
ประกาศของคณะปฏิวตัิฉบบัท่ี 58 

  1 กรมการบินพลเรือน,รายงานการจดทะเบียนอากาศยานไทย [ออนไลน์], 22 กุมภาพนัธ์ 2554, 

แหลง่ที่มา http://www.aviation.go.th/AviationNews/aviationinfo.htm  
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และเท่ียวบินภายในประเทศ 216,006 เท่ียวบิน2  ดังนัน้ จึงมีความเป็นไปได้ท่ีคนไทยอาจจะเป็น
บคุคลท่ีสามตามอนสุญัญา  
 
   3) ความเส่ียงของการเกิดการก่อการร้ายในประเทศไทย  
        แม้ประเทศไทยจะไม่ใช่เป้าหมายโดยตรงของการก่อการร้าย แต่ก็ไม่อาจปฏิเสธ
ได้ว่า ประเทศไทยไม่มีโอกาสท่ีจะเกิดเหตกุารณ์แทรกแซงโดยมิชอบด้วยกฎหมายเก่ียวกับอากาศยาน
ในประเทศไทย หรือตอ่ผู้ด าเนินการอากาศยานไทย  การก่อการร้ายในประเทศไทยอาจเกิดขึน้ได้เสมอ   
เน่ืองจากการก่อการร้ายในปัจจุบนัมีลักษณะไร้พรมแดน  มีการพฒันารูปแบบในการก่อการร้ายท่ี
หลากหลาย กลุม่ผู้ก่อการร้ายมีการกระจายเป็นกลุ่มเล็กๆ และมีอ านาจตดัสินใจปฏิบตัิการโดยอิสระ
มากขึน้ กอปรกบัการท่ีประเทศไทยเป็นประเทศท่ีเปิดเสรี และมีปัจจยัเกือ้กลูหลายประการ เช่น การ
เป็นศูนย์กลางการคมนาคม การบังคบัใช้กฎหมายและการรักษาความปลอดภัยท่ีย่อหย่อน ขาด
ประสิทธิภาพ  และปัญหาการทจุริตประพฤตมิิชอบ จงึท าให้ผู้ก่อการร้ายเลือกท่ีจะใช้เป็นเส้นทางผ่าน 
แหลง่พกัพิงชัว่คราวและแหลง่จดัหาสิ่งสนบัสนนุการปฏิบตัิการ เช่น การจดัอาวธุ การอ าพรางสถานะ
ของบุคคล การรวบรวมข่าวสารและเงินทุน รวมทัง้พยายามจัดตัง้เครือข่ายปฏิบตัิการขึน้ด้วย ดัง
ตวัอย่างการจับกุมนายฮัมบาลี หัวหน้ากลุ่มติดอาวุธหัวรุนแรง เจมาห์  อิสลามิยาห์ (Jemaah 
Islamiyah) ในกรุงเทพฯ เม่ือเดือนกันยายน พ.ศ. 2546 และถูกส่งตัวเป็นผู้ ร้ายข้ามแดนไปยัง
สหรัฐอเมริกา ในปี พ.ศ. 2549 เป็นต้น 
 
    ปัจจยัความเส่ียงดงักล่าวข้างต้น นบัเป็นปัจจยัส าคญัท่ีท าให้คนไทยอาจเป็นบคุคล  
ท่ีสามตามอนสุญัญา และผู้ด าเนินการอากาศยานมีความเส่ียงท่ีจะได้รับหรือก่อให้เกิดความเสียหาย
จากการกระท าการแทรกแซงอนัมิชอบด้วยกฎหมายเก่ียวกบัอากาศยานได้   
 
 
 
 

                                                        
  2 กรมการบินพลเรือน, ภาคข้อมูลสถิติ [ออนไลน์], 6 มีนาคม 2554, แหล่งที่มา http://portal. 

aviation.go.th/dca/statdcamain.jsp  

http://portal/
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   4.1.2 ข้อดีและข้อควรพิจารณาของประเทศไทยในการเข้าร่วมเป็นภาคีของ
อนุสัญญา 
 
   ก่อนท่ีจะพิจารณาถึงข้อดีและข้อควรพิจารณาของประเทศไทยในการเข้าร่วมเป็นภาคี
ของอนสุญัญา ผู้ เขียนจะเปรียบเทียบให้เห็นถึงกรณีท่ีอนสุญัญาการแทรกแซงโดยมิชอบด้วยกฎหมาย 
ค.ศ. 2009 ใช้บงัคบั ในอาณาเขตของประเทศท่ีเป็นรัฐภาคีกับในอาณาเขตของประเทศท่ีไม่เป็นรัฐ
ภาคี  ปรากฏตามตารางท่ี 4 แสดงการเปรียบเทียบการใช้บงัคบัอนสุญัญาในอาณาเขตของประเทศท่ี
เป็นรัฐภาคีกบัในอาณาเขตของประเทศท่ีไมเ่ป็นรัฐภาคี ดงัตอ่ไปนี ้
 

ตารางที่ 4 แสดงการเปรียบเทียบการใช้บังคับอนุสัญญาในอาณาเขตของประเทศที่ 
เป็นรัฐภาคีกับในอาณาเขตของประเทศที่ไม่เป็นรัฐภาคี   

 
 อาณาเขตของรัฐภาคี อาณาเขตของรัฐที่ไม่เป็นรัฐภาคี 

อากาศยาน 
ของรัฐภาคี 

อากาศยาน 
ท่ีไมเ่ป็นรัฐภาคี 

อากาศยานรัฐภาคี อากาศยาน 
ท่ีไมเ่ป็นรัฐภาคี 

ระบบ 
ความรับผิด 

Strict + fault Strict + fault ขึน้อยู่กบั 
กฎหมายภายใน 

ขึน้อยู่กบั 
กฎหมายภายใน 

การจ ากัด
ความรับผิด 

จ ากดัในชัน้ท่ี 1 และ
ชัน้ท่ี 2 

ไมจ่ ากดัในชัน้ท่ี 3 

จ ากดัในชัน้ท่ี 1 
และชัน้ท่ี 2 

ไมจ่ ากดัในชัน้ท่ี 3 

ขึน้อยู่กบั 
กฎหมายภายใน 

ขึน้อยู่กบั 
กฎหมายภายใน 

ผู้ชดใช้ 
ค่าสินไหม
ทดแทน 

ชัน้ท่ี 1 ผู้ รับ
ประกนัภยั 
ชัน้ท่ี 2 กองทนุ 
ชัน้ท่ี 3 ผู้ด าเนินการ
อากาศยาน 

ชัน้ท่ี 1 ผู้ รับ
ประกนัภยั 
ชัน้ท่ี 2 กองทนุ 
ชัน้ท่ี 3 
ผู้ด าเนินการ
อากาศยาน 

ผู้ด าเนินการ 
อากาศยานโดย 

ผู้ รับประกนัภยัตาม
ทนุประกนัท่ีท าไว้ 
สว่นท่ีเกิน กองทนุ
อาจเข้ามาจ่าย 

ผู้ด าเนินการ
อากาศยานโดย
ผู้ รับประกนัภยั
ตามทนุประกนัท่ี

ท าไว้ 
 

เขตศาล ศาลรัฐภาคีท่ี 
ความเสียหายเกิด 

ศาลรัฐภาคีท่ี
ความเสียหายเกิด 

ขึน้อยู่กบั 
กฎหมายภายใน 
ปกติคือ ศาลที่ 

ความเสียหายเกิด 

ขึน้อยู่กบั 
กฎหมายภายใน 
ปกติคือ ศาลที่

ความเสียหายเกิด 



 167 

 อาณาเขตของรัฐภาคี อาณาเขตของรัฐที่ไม่เป็นรัฐภาคี 

อากาศยาน 
ของรัฐภาค ี

อากาศยาน 
ท่ีไมเ่ป็นรัฐภาคี 

อากาศยานรัฐภาคี อากาศยาน 
ท่ีไมเ่ป็นรัฐภาคี 

อายุความ  2 ปีนบัแตว่นัท่ี
เหตกุารณ์ซึง่ความ
เสียหายเกิดขึน้ 

2 ปีนบัแตว่นัท่ี
เหตกุารณ์ซึง่ความ
เสียหายเกิดขึน้ 

ขึน้อยู่กบั 
กฎหมายภายใน 

 

ขึน้อยู่กบั 
กฎหมายภายใน 

 
การบังคับคดี บงัคบัในศาลรัฐภาคี

ได้ทกุรัฐ 
บงัคบัในศาลรัฐ
ภาคีได้ทกุรัฐ 

ขึน้อยู่กบั 
ความตกลงท่ีมี 

ขึน้อยู่กบั 
ความตกลงท่ีมี 

พันธกรณี 1. ท าประกนัภยั
ตามท่ีอนสุญัญา
ก าหนด 
2. เรียกเก็บเงิน
อดุหนนุจาก       
คนโดยสารและ
สินค้าสง่กองทนุ 

1. ท าประกนัภยั
ตามท่ีอนสุญัญา
ก าหนด 
2. เรียกเก็บเงิน
อดุหนนุจาก            
คนโดยสารและ
สินค้าสง่กองทนุ 

- - 

ประโยชน์ 1. กรณีหาผู้ รับ
ประกนัภยัไมไ่ด้ 
กองทนุเข้ารับเป็น 
ผู้ประกนัภยั 
2. ความเสียหาย
เกิดนอกรัฐภาคี 
กองทนุอาจ
สนบัสนนุทาง
การเงิน 

- 1. กรณีหาผู้ รับ
ประกนัภยัไมไ่ด้ 
กองทนุเข้ารับเป็น  
ผู้ประกนัภยั 
2. ความเสียหาย
เกิดนอกรัฐภาคี 
กองทนุอาจ
สนบัสนนุทาง
การเงิน 

- 

   
   จากตารางแสดงการเปรียบเทียบการใช้บงัคบัอนุสญัญาในอาณาเขตของประเทศท่ี
เป็นรัฐภาคีกบัในอาณาเขตของประเทศท่ีไม่เป็นรัฐภาคี  ดงัท่ีกล่าวข้างต้น ท าให้ทราบถึงข้อดีและข้อ
ควรพิจารณาของประเทศไทยในการเข้าร่วมเป็นภาคีของอนุสัญญาการแทรกแซงโดยมิชอบด้วย
กฎหมาย ค.ศ. 2009 ดงันี ้
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   ข้อดีในการเข้าร่วมเป็นภาคีของอนุสัญญา   
   หากประเทศไทยเข้าเป็นภาคีอนุสญัญาการแทรกแซงโดยมิชอบด้วยกฎหมาย ค.ศ. 
2009 ผู้ เขียนเห็นว่าจะเกิดประโยชน์แก่ 1) คนไทยท่ีอยู่ในประเทศซึ่งเป็นบคุคลท่ีสามตามอนุสญัญา 
2) ผู้ด าเนินการอากาศยานไทย และ 3) ระบบเศรษฐกิจของประเทศไทย ดงันี ้
 
              1) ประโยชน์แก่บุคคลที่สามของไทย 
        หากความเสียหายเกิดขึน้ในประเทศไทย แน่นอนว่าบุคคลท่ีสามท่ีได้รับความ
เสียหายส่วนใหญ่ คือ คนไทย ดงันัน้ หากประเทศไทยเป็นภาคีของอนสุัญญาดงักล่าว จะช่วยให้คน
ไทยท่ีเป็นบคุคลท่ีสามตามอนสุญัญาได้รับการชดใช้คา่สินไหมทดแทนในความเสียหายท่ีรวดเร็ว เป็น
ระบบ และเป็นธรรมมากขึน้ เชน่  
    -  การก าหนดให้มีการจ่ายเงินล่วงหน้า (advance payment) แก่บุคคลท่ี
สามผู้ ต้องเสียหายและมีความจ าเป็นทางเศรษฐกิจ เช่น ค่ารักษาพยาบาล หรือกรณีท่ีอยู่อาศัย
พงัทลาย ก็ต้องมีคา่เช่าท่ีอยู่อาศยั  เป็นต้น ซึ่งเงินล่วงหน้านีจ้ะช่วยให้เกิดการบรรเทาความเสียหาย
และท าให้เกิดเยียวยาแก่บคุคลท่ีสามในเบือ้งต้น   
    - ประโยชน์จากกลไกการชดใช้ค่าสินไหมทดแทนตามอนุสญัญาท่ีจะเป็น
หลกัประกันการเยียวยาความเสียหายท่ีมีความแน่นอนและชดัเจนขึน้ กล่าวคือ บุคคลท่ีสามจะได้รับ
การชดใช้คา่สินไหมทดแทนจากประกนัภยัท่ีผู้ด าเนินการอากาศยานจดัท าไว้ ซึ่งเป็นความรับผิดในชัน้
ท่ี 1 (1st layer)  หากไม่เพียงพอต่อความเสียหาย กองทุนจะเข้ามาให้ค่าสินไหมทดแทนในชัน้ท่ี 2    
(2nd layer)  ซึ่งการเรียกร้องให้ชดใช้ตามความรับผิดชัน้แรกและชัน้ท่ี 2 นี ้บคุคลท่ีสามไม่ต้องพิสจูน์
ความผิดของผู้ด าเนินการอากาศยาน พิสูจน์เพียงว่ามีความเสียหายเกิดขึน้หรือเป็นผลเน่ืองมาจาก
สาเหตุของอากาศยานในระหว่างการบินซึ่งเป็นเท่ียวบินระหว่างประเทศ และเป็นผลให้เกิดความ
เสียหาย  นอกจากนัน้ หากยังมีความเสียหายท่ีเกินจ านวนความรับผิดในชัน้ท่ี 1 และชัน้ท่ี 2 แล้ว 
บุคคลท่ีสามอาจได้รับค่าสินไหมทดแทนเพิ่มเติม ในค่าสินไหมทดแทนในชัน้ท่ี 3 (3rd layer) หาก
พิสูจน์ได้ถึงความผิดของผู้ ด าเนินการอากาศยานหรือพนักงานของผู้ ด าเนินการอากาศยาน ทัง้นี ้ 
ผู้ด าเนินการอากาศยานเป็นผู้ รับผิดชดใช้คา่สินไหมทดแทนในสว่นท่ีเกินดงักลา่วเตม็ตามจ านวน  
        แต่หากประเทศไทยไม่เข้าเป็นภาคีของอนสุญัญา   หากมีความเสียหายเกิดขึน้ 
บุคคลท่ีสามจะได้รับชดใช้จากเงินประกันท่ีผู้ด าเนินการอากาศยานจดัท าไว้เท่านัน้ ซึ่งสูงสูดไม่เกิน 
1,000 ล้านเหรียญสหรัฐตอ่หนึง่เหตกุารณ์   
 



 169 

       ดงันัน้ จะเห็นได้วา่การท่ีประเทศไทยเข้าเป็นภาคีของอนสุญัญาการแทรกแซงโดย
มิชอบด้วยกฎหมาย ค.ศ. 2009 คนไทยท่ีเป็นบุคคลท่ีสามมีโอกาสท่ีจะได้รับการชดใช้ค่าสินไหม
ทดแทนมากกว่า เน่ืองจากมีกลไกท่ีสร้างช่องทางให้บุคคลท่ีสามได้รับสิทธิในค่าสินไหมทดแทนท่ี
มากกวา่ 
 
 นอกจากนัน้ ถ้าประเทศไทยไมไ่ด้เป็นภาคีของตราสารระหว่างประเทศทางการบิน
เก่ียวกบัการใช้ค่าสินไหมทดแทนแก่บุคคลท่ีสาม ประเทศไทยไม่อาจใช้กลไกท่ีเป็นกฎหมายระหว่าง
ประเทศทางการบินเก่ียวกับการใช้ค่าสินไหมทดแทนแก่บุคคลท่ีสามได้  หากเกิดกรณีการแทรกแซง
โดยมิชอบด้วยกฎหมายเก่ียวกับอากาศยานซึ่งก่อให้เกิดความเสียหายในประเทศไทย  รัฐบาลไทย
จะต้องเยียวยาบคุคลท่ีสามท่ีเป็นคนไทยและผู้ด าเนินการอากาศยานไทย และเป็นการยากท่ีจะไล่เบีย้
เอากบัผู้กระท าการผิด เน่ืองจากไม่อยู่ในฐานะท่ีจะมีความสามารถชดใช้ได้  ต้องเรียกเอาจากตวัการ
ซึง่ก็คือรัฐผู้สนบัสนนุการก่อการร้าย แตก่ารเรียกร้องให้รัฐผู้สนบัสนนุหรืออยู่เบือ้งหลงัการก่อการร้าย
ให้รับผิดชอบในความเสียหายแก่บคุคลท่ีสามโดยอาศยัการเมืองระหว่างประเทศ เช่น ข้อมติของคณะ
มนตรีความมั่นคงแห่งสหประชาชาติ เพ่ือกดดันรัฐบาลของรัฐท่ีสนับสนุนการก่อการร้ายให้จ่าย       
คา่สินไหมทดแทนให้แก่บคุคลท่ีสามในประเทศไทย ดงัเช่นในกรณี Lockerbie Case คงท าได้ยาก 
เน่ืองจากประเทศไทยมิได้เป็นหนึง่ในสมาชิกคณะมนตรีความมัน่คงดงัเช่นสหรัฐอเมริกา องักฤษ และ
ฝร่ังเศส อีกทัง้ประเทศไทยไมใ่ชป่ระเทศท่ีมีพลงัอ านาจ 
 
   2) ประโยชน์แก่ผู้ด าเนินการอากาศยานไทย 
        หากประเทศไทยเป็นภาคี ผู้ด าเนินการอากาศยานไทยจะได้รับความคุ้มครองใน
ความเสียหายท่ีผู้กระท าการแทรกแซงโดยมิชอบด้วยกฎหมายเป็นผู้ก่อ โดย 
         -  การจ ากัดความรับผิดของผู้ด าเนินการอากาศยานไทย ตามน า้หนักของ
อากาศยานตอ่ความเสียหายหนึง่เหตกุารณ์  
   -  กรณีท่ีผู้ ด าเนินการอากาศยานไทยไม่อาจจัดท าประกันภัยจากธุรกิจ
ประกันภัยหรือจัดท าประกันภัยได้เพียงบางส่วน ซึ่งไม่ครอบคลุมความรับผิดท่ีก าหนดไว้ตาม
อนุสญัญา  กองทนุอาจเข้ามาเป็นเสมือนหนึ่งผู้ รับประกนัภัยแก่ผู้ด าเนินการอากาศยานไทย ในการ
จ่ายคา่สินไหมทดแทนให้แก่บุคคลท่ีสามในส่วนท่ีผู้ด าเนินการอากาศยานไทยต้องรับผิดในความรับ
ผิดชัน้ท่ี 1 (1st layer) แตไ่มอ่าจหาประกนัได้ 
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    - กองทนุจะเข้ามาให้ค่าสินไหมทดแทนให้แก่บคุคลท่ีสามในส่วนท่ีเกินทุน
ประกนัแทนผู้ด าเนินการอากาศยาน (2nd layer) โดยผู้ด าเนินการอากาศยานไทยไม่ต้องส ารองเงิน
หรือหาแหลง่เงินทนุเพ่ือมาชดใช้คา่สินไหมทดแทนในสว่นท่ีเกินทนุประกนั 
    -  ในกรณีท่ีอากาศยานของผู้ ด าเนินการอากาศยานไทยก่อให้เกิดความ
เสียหายจากการกระท าการแทรกแซงโดยมิชอบด้วยกฎหมาย ในอาณาเขตของประเทศท่ีไม่เป็นรัฐ
ภาคี กองทนุอาจให้การสนบัสนุนด้านการเงิน (2nd layer) แก่ผู้ด าเนินการอากาศยานไทยในจ านวน  
ค่าสินไหมทดแทนท่ีต้องจ่ายให้แก่บุคคลท่ีสามในส่วนท่ีเกินจากวงเงินเอาประกันภัย เพ่ือช่วยเหลือ
ทางการเงินแก่ผู้ด าเนินการอากาศยานไทย เพ่ือไมใ่ห้ประสบปัญหาทางการเงินถึงขัน้ล้มละลาย 
        ในทางกลบักนั หากประเทศไทยมิได้เป็นภาคีอนสุญัญา 
    -  หากความเสียหายเกิดขึน้ในประเทศไทย  ผู้ด าเนินการอากาศยานไทย
จะต้องรับผิดในความเสียหายโดยไม่จ ากดั เพราะความรับผิดของผู้ด าเนินการจะอยู่ภายใต้บงัคบัของ
ประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์ ว่าด้วยละเมิด ซึ่งเป็นกฎหมายท่ีใช้บงัคบัในถ่ินท่ีละเมิดเกิดขึน้ 
โดยผู้ด าเนินการอากาศยานต้องรับผิดในความเสียหายตามความเป็นจริงตามท่ีโจทก์หรือบคุคลท่ีสาม
สามารถพิสูจน์ได้ ซึ่งอาจมีจ านวนท่ีสูงกว่าจ านวนท่ีอนุสัญญาจ ากัดความรับผิดของผู้ด าเนินการ
อากาศยานไว้   
   -  ถ้าความเสียหายเกิดขึน้ในอาณาเขตของรัฐ อ่ืน  ความรับผิดของ
ผู้ด าเนินการอากาศยานไทยจะเป็นไปตามกลไกของกฎหมายขดักนัในเร่ืองละเมิดของแตล่ะประเทศท่ี
มีความเก่ียวข้อง  ซึ่งแต่ละประเทศอาจใช้จุดเกาะเก่ียวท่ีไม่เหมือนกัน เช่น (1) ถ่ินท่ีละเมิดเกิดขึน้   
(lex loci delicti commissi) (2) กฎหมายของศาลท่ีพิจารณาคดี (lex fori) (3) Double Action-
ability: lex loci delicti commissi และ lex fori และ (4) The proper law of tort หรือ real 
connection theory3  ดงันัน้ ระบบความรับผิด การจ ากดัความรับผิด หรือค่าสินไหมทดแทนจึงขึน้อยู่
กบักฎหมายท่ีจะใช้บงัคบัแก่คดีท่ีมีความแตกตา่งกนั 
 
  ทัง้นี ้ความคุ้มครองและการช่วยเหลือแก่ผู้ด าเนินการอากาศยานตามท่ีอนุสัญญา  
ก าหนดมีวตัถุประสงค์เพ่ือเป็นการป้องกันมิให้ผู้ด าเนินการอากาศยานต้องประสบกบัภาวะทางการ
เงิน โดยเฉพาะอยา่งยิ่งการล้มละลายอนัเป็นผลจากการชดใช้คา่สินไหมทดแทนจ านวนมหาศาลให้แก่
บุคคลท่ีสามท่ีได้รับความเสียหาย ซึ่งแน่นอนว่าหากปล่อยให้ผู้ด าเนินการอากาศยานไทยประสบ

                                                        
  3 ประสทิธ์ิ ปิวาวฒันพานิช, ค าอธิบายกฎหมายระหวา่งประเทศ แผนกคดีบคุคล, หน้า 99. 
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ภาวะล้มละลาย    จะส่งผลกระทบตอ่ภาพรวมของอตุสาหกรรมการบินและการขนส่งทางอากาศของ
ประเทศ ส่งผลต่อเน่ืองในแหล่งท่ีมาของรายได้ทางเศรษฐกิจท่ีส าคญัของประเทศ รวมทัง้จะส่งผล
กระทบตอ่ท่ีมาของรายได้ในภาคอ่ืน เชน่ ภาคการทอ่งเท่ียว และการส่งออกสินค้า เน่ืองจากการขนส่ง
ทางอากาศระหว่างประเทศ เป็นเคร่ืองมือสนบัสนนุและก่อให้เกิดรายได้ในการเดินทาง การท่องเท่ียว 
และการสง่ออกสินค้าท่ีส าคญัของประเทศ  
 
   3) ประโยชน์ต่อระบบเศรษฐกิจของประเทศ 
        การเข้าเป็นภาคีของอนุสัญญาเป็นการแบ่งเบาภาระด้านงบประมาณของ
ประเทศไทยท่ีจะต้องจดัสรรงบประมาณเพ่ือให้ความช่วยเหลือบุคคลท่ีสามหากความเสียหายจาก
เหตกุารณ์ดงักล่าวเกิดขึน้ในประเทศไทย   ในกรณีท่ีเงินประกันท่ีผู้ด าเนินการอากาศยานน ามาจ่าย
เป็นค่าสินไหมทดแทนนัน้ มีทุนประกันไม่เพียงพอต่อจ านวนความเสียหายท่ีแท้จริง  นั่นคือความ
เสียหายท่ีแท้จริงอาจสงูกวา่จ านวนประกนัภยั 1,000 ล้านเหรียญสหรัฐตอ่หนึ่งเหตกุารณ์ก็ได้  แตห่าก
ประเทศไทยเป็นภาคีอนุสญัญา จะมีกลไกคา่สินไหมทดแทนในชัน้ท่ี 2 คือ กองทนุ เข้ามารับภาระใน
การจา่ยคา่สินไหมทดแทนให้แก่บคุคลท่ีสาม แตห่ากประเทศไทยมิได้เป็นภาคี ก็จะไม่ได้รับประโยชน์
จากกลไกคา่สินไหมทดแทนในส่วนของกองทนุนี ้ ท าให้รัฐบาลต้องแบกภาระในการชดใช้คา่สินไหม
ทดแทนให้แก่บุคคลท่ีสามเอง ซึ่งอาจเป็นการด าเนินการในลักษณะท่ีเคยเกิดขึน้ในเหตกุารณ์ 9/11    
ท่ีสหรัฐอเมริกาต้องตัง้กองทนุขึน้มาชว่ยเหลือในความเสียหายนัน้  
 
   นอกจากนัน้ การประสบปัญหาทางการเงินของผู้ด าเนินการอากาศยานไทย ซึ่งอาจ
ถึงขัน้ล้มละลาย  อาจเป็นภาระแก่รัฐบาลด้วย  เช่น หากมองในแง่ร้ายท่ีสุด ถ้าผู้ด าเนินการอากาศ
ยานนัน้ คือ สายการบินแห่งชาติของไทย ซึ่งมีกระทรวงการคลังเป็นผู้ ถือหุ้ นใหญ่ (ร้อยละ 70) 
ผู้ด าเนินการอากาศยานจะต้องขอความชว่ยเหลือจากรัฐบาลให้รับภาระชดใช้ให้แก่บคุคลท่ีสามอย่าง
แน่นอน ดังเช่นท่ีเคยขอให้รัฐบาลเข้ามาช่วยเหลือด้านประกันภัยในลักษณะท่ีเป็น Government 
indemnity เม่ือปี พ.ศ. 2544 ซึ่งเป็นช่วงหลังจากเหตุการณ์ 9/11 อีกทัง้ หากปล่อยให้สายการบิน
แห่งชาติต้องล้มละลาย ย่อมไม่เป็นผลดีแก่ระบบเศรษฐกิจ ภาพลักษณ์ และความน่าเช่ือถือของ
ประเทศไทยอีกด้วย  
 
    โดยท่ีอนสุญัญาก าหนดให้กองทนุคา่สินไหมทดแทนการบินพลเรือนระหว่างประเทศ
สามารถบริหารและน าเงินทุนในกองทุนซึ่งมีจ านวนมากถึง 9,000 ล้านหน่วยสิทธิพิเศษถอนเงิน       
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ไปหาประโยชน์ได้ แต่จะต้องลงทุนในประเทศท่ีเป็นรัฐภาคีเท่านัน้ ดงันัน้ หากประเทศไทยเป็นภาคี
ของอนสุญัญา  กองทนุอาจน าเงินทนุมาลงทนุในประเทศไทยซึง่จะท าให้มีเงินตราตา่งประเทศไหลเข้า 
สามารถสร้างรายได้และเงินหมนุเวียนในประเทศไทย ท าให้ระบบเศรษฐกิจของไทยดีขึน้ 
 
   ข้อควรพจิารณาในการเข้าร่วมเป็นภาคีของอนุสัญญา  
   หากประเทศไทยเข้าเป็นภาคีอนุสญัญาการแทรกแซงโดยมิชอบด้วยกฎหมาย ค.ศ. 
2009 ผู้ เขียนเห็นวา่มีข้อควรพิจารณาในเร่ือง 1) ความพร้อมด้านกฎหมาย 2) ความพร้อมด้านองค์กร 
3) ผลกระทบตอ่ผู้บริโภคบริการการขนส่งทางอากาศระหว่างประเทศ และ 4) การพิจารณาเลือกให้
อนสุญัญาใช้บงัคบักบัเท่ียวบนิภายในประเทศ ดงันี ้
 
   1) ความพร้อมด้านกฎหมาย 
        ควรให้มีการเร่งรัดการตรวจสอบกฎหมายท่ีมีอยู่ ความเพียงพอ และความ
สอดคล้องของกฎหมายภายในกบัพนัธกรณีตามอนสุญัญา และการด าเนินการเพิ่มเติม ปรับปรุงหรือ
แก้ไขกฎหมายท่ีมีอยูใ่ห้เพียงพอและสอดคล้องกบัการปฏิบตัติามพนัธกรณีท่ีก าหนดในอนสุญัญา 
 
   2)  ความพร้อมด้านองค์กร 
         ควรมีการก าหนดองค์กรท่ีจะรับผิดชอบในการปฏิบตัิตามพันธกรณีตัง้แต่  การ
ก ากับดูแลให้ผู้ ด าเนินการอากาศยานไทยและต่างประเทศท่ีด าเนินการเข้ามาในประเทศไทย มี
ประกนัภยัหรือหลกัประกนัท่ีเหมาะสม และจดัเก็บและน าส่งเงินอดุหนนุให้แก่กองทนุโดยถกูต้องและ
ครบถ้วนภายในก าหนดเวลาท่ีท่ีประชุมรัฐภาคีก าหนด   รวมถึงความพร้อมในการบงัคบัคดีตามค า
พิพากษาของศาลต่างประเทศท่ีเป็นรัฐภาคีของอนุสัญญาในประเทศไทย โดยการจัดตัง้ใหม่หรือ
ปรับปรุงหนว่ยงานเดมิ รวมทัง้การบรรจแุตง่ตัง้หรือพฒันาบคุลากรท่ีมีอยูใ่ห้มีความพร้อมรับภาระงาน
ใหม ่
 
   3) ผลกระทบต่อผู้บริโภคบริการการขนส่งทางอากาศระหว่างประเทศ 
        คนโดยสารและผู้ตราส่งสินค้า (cargo) อาจจะต้องรับภาระในคา่โดยสารระหว่าง
ประเทศและค่าระวางในการขนส่งสินค้าระหว่างประเทศเพิ่มขึน้ เน่ืองจากผู้ด าเนินการอากาศยาน
จะต้องจดัท าประกนัภยัเพิ่มเติมให้ครอบคลมุความรับผิดท่ีจะต้องเพิ่มขึน้  และต้องรับภาระจ่ายเงินท่ี
เรียกเก็บเพ่ือเป็นเงินอุดหนุนซึ่งจะต้องน าส่งกองทุนตามอนุสัญญา  อย่างไรก็ดี  ในชัน้นีอ้าจ
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คาดการณ์ได้ถึงจ านวนท่ีจะต้องเรียกเก็บจากคนโดยสารแต่ละคนประมาณคนละ 1 – 2 หน่วยสิทธิ
พิเศษถอนเงิน เน่ืองจาก อนสุญัญาจะมีผลเม่ือจ านวนคนโดยสารท่ีออกเดินทางในเท่ียวบินระหว่าง
ประเทศของรัฐผู้ ให้สัตยาบนัรวมกันต้องไม่น้อยกว่า 750 ล้านคนต่อปี และอนุสัญญาก าหนดให้
กองทุนต้องมีเงินทุนไม่ต ่ากว่า 3,000 ล้านหน่วยสิทธิพิเศษถอนเงิน  แต่ยังไม่อาจคาดการณ์ได้ถึง
จ านวนเงินอุดหนุนในสินค้าแต่ละตันได้ว่าจะเรียกเก็บในอัตราเท่าใด เน่ืองจากการเรียกเก็บเงิน
อุดหนุนนี ้ท่ีประชุมรัฐภาคีในครัง้แรกจะเป็นผู้ก าหนดช่วงเวลาและอัตราเงินอุดหนุนท่ีจะต้องส่งให้
กองทนุ  โดยสมาคมขนสง่ทางอากาศระหวา่งประเทศ (IATA) เห็นว่าจะมีการเรียกเก็บเงินคา่ใช้จ่าย 
(charge) ท่ีเป็นเงินอดุหนนุจ านวน 1 หนว่ยสิทธิพิเศษถอนเงินตอ่คนโดยสารแตล่ะคนในหนึ่งเท่ียวบิน
ระหวา่งประเทศ หรือ  1 หน่วยสิทธิพิเศษถอนเงินตอ่สินค้า แตล่ะตนัในหนึ่งเท่ียวบินระหว่างประเทศ4 
และผู้แทนการบินไทยเห็นว่าน่าจะเก็บเพิ่มจากคนโดยสารในอตัราประมาณ 1-2 เหรียญสหรัฐตอ่คน
โดยสารแตล่ะคน5 
  
     4) การพจิารณาเลือกให้อนุสัญญาใช้บังคับกับเที่ยวบินภายในประเทศ 
        ในการแสดงเจตนาเข้าผูกพนัในอนุสญัญา มีประเด็นท่ีต้องพิจารณาว่าประเทศ
ไทยควรท าค าประกาศ (Opt-in Declarations) ให้อนสุญัญาใช้บงัคบัแก่เท่ียวบินภายในประเทศของ
ประเทศไทยด้วยหรือไม่ ผู้ เขียนเห็นว่าควรจะต้องพิจารณาน า้หนักของความสมดุลในประเด็น
ดงัตอ่ไปนี ้ 

 
- จ านวนเที่ยวบินภายในประเทศ 

  ปรากฏตามสถิติการขนส่งทางอากาศประจ าปี พ.ศ. 2553 พบว่า
ประเทศไทยมีเท่ียวบนิภายในประเทศจ านวน 216,006 เท่ียวบิน โดยแบง่เป็นเท่ียวบินพาณิชย์จ านวน 

                                                        
  


 ตามอตัราแลกเปลี่ยน ณ วนัที่ 28 มีนาคม 2554 1 SDR เท่ากับ 47.84 บาท, ที่มา: International 

Monetary Fund, SDRs per Currency unit and Currency units per SDR last five days [Online], 28 March 
2011. Available from: http://www.imf.org/external/np/fin/data/rms_five.aspx.  


 Article 14 para.1 of Unlawful Interference Compensation Convention 2009 

4 International Air Transport Association, war risk insurance [Online], 3 May 2011. Available 
from: http://www.iata.org/pressroom/facts_figures/fact_sheets/pages/war-risk-insurance.aspx 
  5 สมัภาษณ์ สิทธินยั จันทรานนท์, ผู้จัดการกองวิเทศนิติกรรมสญัญา ฝ่ายกฎหมาย บริษัทการบินไทย 
จ ากดั (มหาชน), 2 มีนาคม 2554.  
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213,606 เท่ียวบิน และเป็นเท่ียวบินส่วนบุคคลและเท่ียวบินการบินทั่วไป (general aviation) อีก 
2,400 เท่ียวบิน6 ซึ่งปริมาณเท่ียวบินพาณิชย์มีมากกว่าเท่ียวบินส่วนบคุคลเกือบ 100 เท่า ในขณะท่ี
เท่ียวบินพาณิชย์ระหว่างประเทศมีจ านวนใกล้เคียงกับจ านวนเท่ียวบินพาณิชย์ภายในประเทศมาก 
(245,600 เท่ียวบนิ) จงึมีความเป็นไปได้ท่ีเท่ียวบินภายในประเทศจะก่อให้เกิดความเสียหายแก่บคุคล
ท่ีสามซึ่งเป็นคนไทยได้เช่นเดียวกับเท่ียวบินระหว่างประเทศ ซึ่งในเหตกุารณ์ 9/11 จะเห็นได้ว่า เป็น
เหตกุารณ์ท่ีเกิดขึน้กบัเท่ียวบนิภายในประเทศ 
 
    -  ความเส่ียงท่ีประเทศไทยจะถูกแทรกแซงโดยมิชอบด้วยกฎหมาย
เก่ียวกับอากาศยาน 
       ดงัท่ีได้วิเคราะห์มาแล้วใน 4.1.1 ว่าประเทศไทยไม่ใช่เป้าหมายโดยตรง
ของการก่อการร้าย แตมี่โอกาสท่ีจะเกิดเหตกุารณ์แทรกแซงโดยมิชอบด้วยกฎหมายเก่ียวกบัอากาศยาน
ในประเทศไทยได้ เพราะมีปัจจยัเกือ้กลูหลายประการ เช่น การเป็นศนูย์กลางการคมนาคม การบงัคบั
ใช้กฎหมายและการรักษาความปลอดภัยท่ีย่อหย่อน ขาดประสิทธิภาพ  และปัญหาการทุจริต
ประพฤติมิชอบ   จึงท าให้ผู้ก่อการร้ายเลือกท่ีจะใช้เป็นเส้นทางผ่าน แหล่งพกัพิงชั่วคราวและแหล่ง
จัดหาสิ่งสนับสนุนการปฏิบัติการ เช่น การจัดอาวุธ การอ าพรางสถานะของบุคคล การรวบรวม
ขา่วสารและเงินทนุ รวมทัง้พยายามจดัตัง้เครือขา่ยปฏิบตักิารขึน้ด้วย  
 
    - พันธกรณีที่ต้องปฏิบัติ หากเลือกท าค าประกาศ Opt-in 
                หากประเทศไทยเลือกท าค าประกาศ Opt-in จะมีพนัธกรณีในการจดัหา
ข้อมูลรายละเอียดเก่ียวกับจ านวนคนโดยสารและปริมาณสินค้าท่ีออกเดินทางโดยเท่ียวบินพาณิชย์
ระหว่างท่าอากาศยานสองแห่ง ข้อมูลในส่วนของเท่ียวบินการบินทั่วไป (general aviation) ตามท่ี
ประชมุรัฐภาคีก าหนด รวมทัง้อตัลกัษณ์ของผู้ด าเนินการท่ีด าเนินการในเท่ียวบนิดงักลา่วให้แก่กองทนุ 

 
     -  ผลประโยชน์ที่จะได้รับจากการท าค าประกาศ Opt-in 
       หากประเทศไทยเลือกท าค าประกาศ Opt-in เม่ือเกิดการแทรกแซงโดย
มิชอบด้วยกฎหมายกบัเท่ียวบินในประเทศแล้ว คนไทยท่ีเป็นบคุคลท่ีสามก็จะได้รับการเยียวยาความ

                                                        
  6 กรมการบินพลเรือน, “ข้อมลูสถิติการขนสง่ทางอากาศประจ าปี พ.ศ. 2553,”. 

  
 Article 16 para.2 of Unlawful Interference Compensation Convention 2009 
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เสียหายจากกองทุน โดยรัฐบาลไทยไม่ต้องใช้งบประมาณมาช่วยเหลือและผู้ด าเนินการอากาศยาน
ไทยก็ไมต้่องส ารองเงินทนุหรือหาเงินมาจา่ยเป็นคา่สินไหมทดแทนให้แก่บคุคลท่ีสามในส่วนท่ีเกินจาก
ทนุประกนั และไมเ่ส่ียงตอ่ภาวะล้มละลาย 
 
    - ผลกระทบที่อาจได้รับจากการไม่ท าค าประกาศ Opt-in 
  หากประเทศไทยไม่ท าค าประกาศ Opt-in เม่ือเกิดการแทรกแซงโดย     
มิชอบด้วยกฎหมายกบัเท่ียวบินในประเทศแล้ว คนไทยท่ีเป็นบคุคลท่ีสามก็จะได้รับการเยียวยาความ
เสียหายจากประกนัภยัท่ีผู้ด าเนินการอากาศยานท าไว้เท่านัน้ ส่วนท่ีเกินผู้ด าเนินการอากาศยานไทยและ
รัฐบาลต้องเข้ามารับผิดชอบโดยใช้งบประมาณมาช่วยเหลือและผู้ด าเนินการอากาศยานไทยต้อง
ส ารองเงินทนุหรือหาเงินมาจ่ายเป็นคา่สินไหมทดแทนให้แก่บคุคลท่ีสามในส่วนท่ีเกินจากทนุประกัน 
และเส่ียงตอ่ภาวะล้มละลาย  
 
         จากการวิเคราะห์ข้างต้น จะเห็นได้ว่าจ านวนเท่ียวบินภายในประเทศของไทยมี
จ านวนมากและมีโอกาสเพิ่มขึน้อย่างต่อเน่ืองทุกปี เน่ืองจากสภาพเศรษฐกิจของไทยท่ีขยายตัว
เพิ่มขึน้ทุกปี ประกอบกับผู้ประกอบการขนส่งทางอากาศ (ผู้ด าเนินการอากาศยาน) เข้าสู่ตลาดมาก
ขึน้ โดยเฉพาะอย่างยิ่งสายการบินต้นทนุต ่าท่ีเสนอบริการทางเลือกให้กับประชานชน  โอกาสในการ
เข้าถึงและใช้บริการขนส่งทางอากาศของประชาชนจึงมีมากขึน้ด้วย  รวมทัง้ความเส่ียงท่ีประเทศไทย
จะถกูแทรกแซงโดยมิชอบด้วยกฎหมายเก่ียวกับอากาศยานก็มีอยู่เช่นกัน  หากประเทศไทยไม่ท าค า
ประกาศให้อนุสัญญาใช้บงัคบักับการบินภายในประเทศ   คนไทยท่ีเป็นบุคคลท่ีสามท่ีได้รับความ
เสียหายจากกรณีเท่ียวบินภายในประเทศก็ต้องใช้กลไกในการชดใช้เยียวยา ท่ีมีอยู่ก็คือการฟ้อง
เรียกร้องค่าสินไหมทดแทนตามประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์  รวมทัง้รัฐบาลอาจจะต้องเข้ามา
ช่วยเหลือด้วย  ดงัเช่นรัฐบาลสหรัฐอเมริกาในเหตุการณ์ 9/11  ซึ่งในกรณีนี ้การเยียวยาอาจไม่
เพียงพอต่อความเสียหายท่ีบุคคลท่ีสามได้รับ  นอกจากนัน้ หากประเทศไทยเข้าเป็นภาคีของ
อนสุญัญา   แตไ่ม่ได้ท า  ค าประกาศ Opt – in  จะท าให้เกิดความแตกตา่งกนัระหว่างบคุคลท่ีสามใน
สองเหตกุารณ์ คือ เหตกุารณ์ท่ีเป็นความเสียหายจากเท่ียวบินภายในประเทศและเท่ียวบินระหว่าง
ประเทศ  เพราะทัง้สองกรณีมีกลไกการชดใช้ค่าสินไหมทดแทนท่ีแตกต่างกัน  บุคคลท่ีสามท่ีได้รับ
ความเสียหายจากอากาศยานในเท่ียวบินระหว่างประเทศจะได้ประโยชน์จากกลไกตามอนุสญัญา    
แตบ่คุคลท่ีสามท่ีได้รับความเสียหายจากอากาศยานในเท่ียวบินภายในประเทศจะไม่ได้ประโยชน์จาก
กลไกตามอนุสัญญา   ดังนัน้ เม่ือประเทศไทยยังไม่มีกลไกการชดใช้ค่าสินไหมทดแทนในความ



 176 

เสียหายท่ีเกิดจากการแทรกแซงโดยมิชอบด้วยกฎหมายเก่ียวกบัอากาศยานท่ีจะคุ้มครองบคุคลท่ีสาม
ผู้ซึ่งได้รับความเสียหายจากเท่ียวบินภายในประเทศได้ดีมากกว่าหรือดีเท่ากับกลไกของอนุสัญญา   
ผู้ เขียนจงึเห็นวา่ ประเทศไทยควรท าค าประกาศให้อนสุญัญาใช้บงัคบักบัเท่ียวบินภายในประเทศด้วย   
เพราะไม่ว่าจะเป็นเท่ียวบินในประเทศหรือระหว่างประเทศ บุคคลท่ีสามท่ีเป็นคนไทยต่างก็เป็น           
ผู้บริสุทธ์ิท่ีได้รับความเสียหาย จึงควรจะได้รับประโยชน์จากการชดใช้เยียวยาความเสียหายการ
กระท าการแทรกแซงโดยมิชอบด้วยกฎหมายเก่ียวกับอากาศยานอย่างเท่าเทียมกัน   ทัง้นี ้หาก
ประเทศไทยท าค าประกาศ Opt-in ประเทศไทยมีพันธกรณีจะต้องมีการเก็บเงินอุดหนุนจากคน
โดยสารและสินค้าในเท่ียวบินพาณิชย์ท่ีเดินทางภายในประเทศส่งเข้ากองทนุด้วย  โดยเงินอดุหนนุท่ี
เรียกเก็บนีจ้ะมีจ านวนเท่ากันกับท่ีเรียกเก็บจากคนโดยสารหรือสินค้าในเท่ียวบินพาณิชย์ระหว่าง
ประเทศ  
 
    4.1.3 กระบวนการทางกฎหมายในการเข้าร่วมเป็นภาคีของอนุสัญญา 
 
  ก่อนท่ีประเทศไทยจะเข้าเป็นภาคีอนุสัญญาการแทรกแซงโดยมิชอบด้วยกฎหมาย 
ค.ศ. 2009  จ าเป็นต้องพิจารณาก่อนวา่อนสุญัญาการแทรกแซงโดยมิชอบด้วยกฎหมาย ค.ศ. 2009 มี
สถานะทางกฎหมายเป็นอย่างไร เป็นสนธิสญัญาหรือไม่ ซึ่งประเด็นนีมี้ผลเก่ียวเน่ืองกบักระบวนการ
ในทางระหวา่งประเทศ และกระบวนการภายในประเทศในการเข้าร่วมเป็นภาคี 
  อนุสัญญากรุงเวียนนาว่าด้วยสนธิสัญญา ค.ศ. 1969 ข้อ 2 วรรค 1 (a) ได้ให้นิยาม 
“สนธิสญัญา” (treaty) วา่หมายถึง “ความตกลงระหว่างประเทศท่ีท าขึน้เป็นลายลกัษณ์อกัษรระหว่าง
รัฐ และอยู่ภายใต้กฎหมายระหว่างประเทศ ไม่ว่าจะท าขึน้เป็นตราสารฉบับเดียวหรือตราสารท่ี
เก่ียวข้องหลายฉบบั และไมว่า่จะเรียกช่ือเชน่ใด” 

                                                        
  

 Article 12 para.1 (a) of Unlawful Interference Compensation Convention 2009 

  
 Article 2 of Vienna Convention on the Law of Treaties 1969 

    1. for the purpose of the present Convention: 
    (a) “Treaty” means an international agreement concluded between States in written form and 
governed by international law, whether embodies in a single instrument or in two or more related 
instruments and whatever its particular designation. 
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  เม่ือพิจารณาองค์ประกอบความเป็นสนธิสัญญาของอนุสัญญาการแทรกแซงโดย       
มิชอบด้วยกฎหมาย ค.ศ. 2009 แล้ว อนุสัญญานีเ้ป็นความตกลงระหว่างประเทศ ท าขึน้เป็นลาย
ลกัษณ์อกัษรระหวา่งรัฐและอยูภ่ายใต้บงัคบักฎหมายระหว่างประเทศ จึงมีสถานะเป็นสนธิสญัญาท่ีมี
องค์ประกอบครบทกุประการ ดงันัน้ หากประเทศไทยเข้าเป็นภาคีอนสุญัญาดงักล่าวย่อมใช้บงัคบัได้
ทัว่ราชอาณาจกัร ผกูพนัทกุองค์กรของรัฐ ก่อให้เกิดพนัธกรณีแก่ประเทศไทยท่ีจะต้องปฏิบตัิตามโดย
สจุริต 
    อนุสัญญาการแทรกแซงโดยมิชอบด้วยกฎหมาย ค.ศ. 2009 เป็นสนธิสัญญาแบบ     
พหุภาคี ซึ่งเปิดให้รัฐทัง้ปวงมีสิทธิเข้าร่วมเป็นภาคีได้ หลังจากได้รับการรับรองโดยท่ีประชุมทาง     
การทูต (Diplomatic Conference) ค.ศ.2009 ซึ่งกระบวนการในเข้าเป็นภาคีของอนุสัญญา 
กระบวนการในทางระหวา่งประเทศและกระบวนการภายในประเทศ มีดงันี ้ 
 

1) กระบวนการในทางระหว่างประเทศ 
 

      ในข้อบทสุดท้าย (final clause) ของอนุสัญญาการแทรกแซงโดยมิชอบด้วย
กฎหมาย ค.ศ. 2009 ได้ก าหนดเง่ือนไขเก่ียวกับแสดงเจตนายินยอมเข้าผูกพนั การเร่ิมมีผลใช้บงัคบั 
การท าข้อสงวน การแก้ไขหรือการสิน้สดุสนธิสญัญา ซึ่งในมาตรา 38 ของอนสุญัญา ก าหนดเก่ียวกบั
การเข้าผกูพนัในอนสุญัญานี ้วา่ 
    1.1) อนสุญัญานีจ้ะเปิดให้ลงนาม ณ เมืองมอนตริออลในวนัท่ี 2 พฤษภาคม 
ค.ศ. 2009 โดยรัฐท่ีเข้าร่วมในการประชุมระหว่างประเทศว่าด้วยกฎหมายอากาศซึ่งจดัขึน้ ณ เมือง
มอนตริออล ตัง้แต่วันท่ี 20 เมษายน ถึงวนัท่ี 2 พฤษภาคม ค.ศ. 2009 หลังจากวันท่ี 2 พฤษภาคม 
ค.ศ. 2009 อนุสัญญานีจ้ะเปิดให้รัฐทัง้ปวงลงนาม ณ ส านักงานใหญ่ขององค์การการบินพลเรือน
ระหวา่งประเทศ ณ เมืองมอนตริออล จนกวา่อนสุญัญานีจ้ะมีผลใช้บงัคบั 
    1.2) อนสุญัญานีจ้ะต้องได้รับสตัยาบนัโดยรัฐซึง่ลงนามในอนสุญัญา 
    1.3)  รัฐใดๆ ซึ่งมิ ไ ด้ลงนามในอนุสัญญานีอ้าจยอมรับ  รับรองหรือ
ภาคยานวุตัอินสุญัญา ณ เวลาใดก็ได้ 

1.4) ตราสารสตัยาบนั ตราสารยอมรับ ตราสารรับรองหรือภาคยานวุตัิสาร
ให้มอบไว้กบัองค์การการบนิพลเรือนระหว่างประเทศซึ่งได้รับมอบหมายให้เป็นผู้ดแูลรักษาอนสุญัญา 
(depository) 
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   การแสดงเจตนายินยอมเข้าผูกพันในสนธิสัญญาด้วยการลงนาม  การยอมรับ       
การรับรอง การให้สตัยาบนั และการภาคยานวุตัิ มีหลกัเกณฑ์และความแตกตา่งกนัในแต่ละรูปแบบ 
ดงันี ้ 
     ก) การลงนาม 
        การลงนามในสนธิสัญญาต้องเป็นการลงนามโดยตัวแทนของรัฐผู้ ท่ีมี
อ านาจเต็ม (full powers) หรือโดยบุคคลท่ีกฎหมายระหว่างประเทศถือว่าเป็นบุคคลท่ีมีอ านาจเต็ม
ตามต าแหน่ง (ex officio) ซึ่งมีอยู่ 3 ประเภท7 คือ ประมขุของรัฐ (heads of state) หวัหน้ารัฐบาล 
(heads of government) หรือรัฐมนตรีวา่การกระทรวงการตา่งประเทศ (ministers of foreign affairs)  
โดยการลงนามนัน้จะมีหลายรูปแบบและจะสง่ผลท่ีแตกตา่งกนัไป ซึง่อาจแบง่ออกได้เป็น 2 กรณี ดงันี ้ 
 
     1. การลงนามเพื่อผกูพนัตามสนธิสญัญา การลงนามประเภทนีต้้อง
เป็นการลงนามจริงหรือลงนามเต็ม (full signature) อันจะท าให้ประเทศท่ีลงนามมีผลผูกพันต่อ
สนธิสญัญาท่ีได้ลงนามนัน้ทนัที ตามความหมายของบทบญัญัติในข้อ 11 ของอนุสญัญาเวียนนาว่า
ด้วยกฎหมายสนธิสญัญา ค.ศ. 1969 โดยไม่จ าเป็นต้องมีการให้สัตยาบนัอีกแต่อย่างใด ทัง้นี ้การลง
นามประเภทนี ้ต้องเป็นการลงนามโดยตวัแทนท่ีได้รับมอบอ านาจเตม็จากรัฐ 
     2. การลงนามแบบมีเง่ือนไข การลงนามประเภทนีอ้าจท าได้หลาย
รูปแบบ ทัง้การลงนามย่อ (initial) การลงนามแบบมีเง่ือนไขว่าจะต้องน ากลบัไปพิจารณาอีกชัน้หนึ่ง 
(signature ad referendum) หรือการลงนามแบบมีเง่ือนไขวา่จะต้องได้รับการให้สตัยาบนัอีกครัง้หนึ่ง 
(signature subject to ratification) โดยส่วนใหญ่การลงนามย่อและการลงนามแบบมีเง่ือนไขว่า
จะต้องน ากลบัไปพิจารณาอีกชัน้หนึ่ง  มกัจะใช้ในการลงนามรับรองตวับท (text) สนธิสญัญาท่ีผู้ ท่ีรัฐ
ได้ร่วมกันจัดท า หรือตวับทสนธิสัญญาท่ีเตรียมร่างตวับทโดยคณะกรรมการในกรอบขององค์การ
ระหว่างประเทศ ซึ่งได้ผ่านการพิจารณาของท่ีประชุมทางการทูต ดังเช่น ตัวบทของอนุสัญญาการ

                                                        
  7 จาตุรนต์ ถิระวฒัน์, กฎหมายระหว่างประเทศ (กรุงเทพมหานคร: ส านกัพิมพ์มหาวิทยาลยัธรรมศาสตร์, 
2547), หน้า 107. 

  
 Article 11 of Vienna Convention on the Law of Treaties 1969 

     “The consent of a State to be bound by a treaty may be expressed by signature, exchange of 
instruments constituting a treaty, ratification, acceptance, approval or accession, or by any other means 
if so agreed.” 
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แทรกแซงโดยมิชอบด้วยกฎหมาย ค.ศ. 2009 นี ้  ซึ่งการลงนามแบบมีเง่ือนไขนี ้เน่ืองจากรัฐไม่อาจ
พิจารณาตัวบทได้ทันในขณะนัน้ จึงจ าเป็นต้องมีการน าตัวบทของสนธิสัญญากลับไปให้รัฐบาล 
รัฐสภา หรือองค์กรอ่ืนท่ีมีอ านาจตามกฎหมายของรัฐนัน้ พิจารณาและให้ความเห็นชอบอีกครัง้ เม่ือ
ได้รับความเห็นชอบแล้วจึงจะให้การยืนยันต่อการลงนามดงักล่าว อันจะท าให้การลงนามนัน้มีผล
เทา่กบัการลงนามจริง และเป็นผลให้ประเทศท่ีได้ลงนามเข้าผกูพนัในสนธิสญัญาท่ีได้มีการลงนามนัน้ 
นบัตัง้แต่เวลาท่ีได้มีการลงนามแบบมีเง่ือนไขหรือลงนามย่อเป็นต้นไป  และแม้ว่าการลงนามแบบมี
เง่ือนไขหรือลงนามย่อจะมีผลให้รัฐยังไม่ผูกพันต่อสนธิสัญญานัน้จนกว่าจะได้ลงนามจริง  แต่ก็
ก่อให้เกิดพนัธกรณีของรัฐท่ีได้ลงนามแบบมีเง่ือนไขหรือลงนามย่อแล้วนบัแตเ่วลาท่ีได้ลงนามเป็นต้น
ไปท่ีจะต้องไม่กระท าการใดๆ อันเป็นการละเมิดวัตถุประสงค์หรือเจตนารมณ์ของสนธิสัญญานัน้    
อย่างไรก็ตาม การลงนามย่อในบางกรณีอาจมีผลเท่ากับการลงนามเต็ม เช่น การลงนามย่อโดยท่ี
ประชมุของรัฐผู้ มีอ านาจเตม็ โดยไมต้่องขอความเห็นชอบจากองค์กรอ่ืนในประเทศของตนอีก  
 
    ข) การยอมรับ (acceptance) 
   รูปแบบการยอมรับสนธิสัญญานี ้มีวัตถุประสงค์เ พ่ือให้รัฐท าการ
ตรวจสอบสนธิสญัญาและให้ความยินยอมแก่สนธิสญัญาได้ง่ายขึน้ โดยไม่จ าต้องผ่านกระบวนการ
ขัน้ตอนต่างๆ ตามกฎหมายรัฐธรรมนูญของแต่ละรัฐ ซึ่งโดยปกติจะต้องผ่านการให้ความเห็นชอบ
สนธิสญัญาจากสภาเสียก่อนจงึจะมีผลผกูพนัเป็นท่ีสดุได้ การยอมรับสนธิสญัญาจึงเป็นรูปแบบท่ีง่าย
กว่าการให้สตัยาบนั แต่ถึงกระนัน้ก็ตามก็จะต้องมีการตรวจสอบสนธิสัญญาใหม่อีกครัง้เสมอจาก
องค์กรตา่งๆ ของรัฐ ซึง่โดยปกตก็ิคือฝ่ายบริหารและในบางครัง้ก็เป็นฝ่ายนิตบิญัญตัิ8 

                                                        
  

 Article 18 of Vienna Convention on the Law of Treaties 1969 
      “A State is obliged to refrain from acts which would defeat the object and purpose of a treaty 
when: 
     (a) it has signed the treaty or has exchanged instruments constituting the treaty subject to 
ratification, acceptance or approval, until it shall have made its intention clear not to become a party to 
the treaty; or 
                 (b) it has expressed its consent to be bound by the treaty, pending the entry into force of the 
treaty and provided that such entry into force is not unduly delayed.” 
  8

  ประสทิธ์ิ เอกบตุร, กฎหมายระหวา่งประเทศ เลม่ 1 สนธิสญัญา, พิมพ์ครัง้ที่ 4. (กรุงเทพมหานคร: 
ส านกัพิมพ์วิญญชูน, 2551), หน้า 100. 
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  ค) การรับรอง (approval) 
   การรับรองสนธิสัญญาเป็นรูปแบบการให้ความเห็นชอบสนธิสัญญาท่ี
ใหมก่วา่ ซึง่เกิดจากทางปฏิบตัขิองรัฐบางรัฐ 
 
  อนึ่ง การยอมรับและการรับรองเป็นรูปแบบหนึ่งของการยินยอมเข้า
ผกูพนั (consent to be bound) ในสนธิสญัญา เช่นเดียวกบัการยินยอมเข้าผกูพนัในสนธิสญัญาโดย
การให้สตัยาบนั  โดยทัว่ไปแล้วการยอมรับและการรับรองไม่มีเนือ้หาสาระท่ีแตกตา่งกนั ซึ่งเป็นเร่ือง
ปกติของสนธิสญัญาพหุภาคีท่ีจะก าหนดให้มีรูปแบบการยินยอมเข้าผกูพนัในสนธิสญัญา เป็นได้ทัง้
การให้สัตยาบนั การยอมรับ และการรับรอง  นอกจากนัน้ ไม่ว่าจะเป็นการยอมรับหรือการรับรอง
สนธิสญัญาก็มีผลทางกฎหมายเช่นเดียวกับการให้สตัยาบนัต่อสนธิสญัญา9 เว้นแต่สนธิสัญญาจะ
ก าหนดไว้เป็นอยา่งอ่ืน 
 
    ง) การให้สัตยาบัน (ratification) 
         การให้สัตยาบันเป็นการยินยอมเข้าผูกพันอนุสัญญารูปแบบหนึ่ง ซึ่ง
หลงัจากท่ีได้ลงนามแบบมีเง่ือนไขว่าจะต้องมีการให้สตัยาบนั รัฐบาลหรือรัฐสภาได้ให้ความเห็นชอบ
ในการเข้าร่วมเป็นภาคีของสนธิสญัญาแล้ว ก็จะมีการยินยอมเข้าผกูพนัโดยการให้สตัยาบนั  การให้
สตัยาบนันี ้มีวตัถปุระสงค์ท่ีจะเปิดโอกาสให้ประมขุของรัฐหรือของรัฐบาลได้ตรวจสอบว่าผู้แทนของรัฐ
ได้รับการแต่งตัง้ให้ไปท าการเจรจา ได้กระท าการในขอบเขตท่ีได้รับมอบหมายหรือไม่ และยงัท าให้
สามารถไตร่ตรองและพิจารณาอย่างรอบคอบอีกครัง้หนึ่งก่อนท่ีจะตัดสินใจขัน้สุดท้ายในการท า
สนธิสญัญา10 
   
 
 

                                                        
  9  Anthony Aust, Modern Treaty Law And Practice, 3rd (Cambridge: Cambridge University 
Press,2003), p.87. 

  
 Article 16 of Vienna Convention on the Law of Treaties 1969 

    “Unless the treaty otherwise provides, instruments of ratification, acceptance, approval or 
accession establish the consent of a State to be bound by a treaty upon:...” 
  10 จาตรุนต์ ถิระวฒัน์, กฎหมายระหวา่งประเทศ, หน้า 110. 
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    จ) การภาคยานุวัต ิ(accession) 
         การภาคยานุวตัิเป็นวิธีการเข้าร่วมเป็นภาคีในสนธิสญัญาซึ่งอนุญาตให้
กระท าได้ ภายหลงัจากท่ีพ้นก าหนดเวลาท่ีจะเข้าร่วมได้ตามปกติ11 ดงันัน้ ในกรณีท่ีรัฐไม่ได้   ลงนาม
ในอนสุญัญาไว้ก่อน แตป่ระสงค์จะเข้าร่วมเป็นภาคีในภายหลงัจากท่ีพ้นก าหนดเวลาท่ีจะเข้าร่วมได้
ตามปกติ  หากรัฐบาลหรือรัฐสภาได้ให้ความเห็นชอบในการเข้าร่วมเป็นภาคีของสนธิสญัญานัน้แล้ว 
ก็จะมีการยินยอมเข้าผกูพนัโดยการภาคยานวุตั ิ 
 
    อนสุญัญาการแทรกแซงโดยมิชอบด้วยกฎหมาย ค.ศ. 2009  นี ้ได้เปิดให้มีการ  ลง
นาม ณ ส านกังานใหญ่องค์การการบนิพลเรือนระหวา่งประเทศ ณ เมืองมอนตริออล ประเทศแคนาดา 
ในวนัท่ี 2 พฤษภาคม ค.ศ. 2009 ซึ่งปรากฏว่ามี 6 ประเทศ ได้แก่  คองโก โกตดิววัร์ กานา เซอร์เบีย  
ยกูันดา แซมเบีย ท่ีได้ลงนามในอนุสญัญานีใ้นวนัดงักล่าว ทัง้นี ้จนถึงวนัท่ี 2 มีนาคม ค.ศ. 2011 มี
ประเทศท่ีลงนามเป็นภาคีของอนสุญัญาการแทรกแซงโดยมิชอบด้วยกฎหมาย ค.ศ. 2009 เพิ่มอีก 2 
ประเทศ คือ ปานามาและแอฟริกาใต้  รวมทัง้สิน้เป็น  8 ประเทศ   โดยจะเปิดให้ลงนามจนกว่า
อนุสญัญานีจ้ะมีผลใช้บงัคบั และจนถึงปัจจุบนั ยังไม่มีรัฐใดท่ีให้สตัยาบนัแก่อนุสญัญานี ้  ในส่วน
ของประเทศไทย ได้มีการลงนามในกรรมสารสดุท้าย (Final Act) ท่ีเป็นผลจากการประชมุทางการทตู
เพ่ือยืนยนัความถกูต้องของตวับท (authentication) และการรับ     ตวับท (adoption) ของอนสุญัญา  ซึ่ง
เป็นการลงนามย่อโดยผู้ มีอ านาจเต็ม ไม่มีผลเป็นการยินยอมเข้าผูกพันตามอนุสัญญา แต่มีเพียง
พันธกรณีให้ด าเนินมาตรการท่ีจ าเป็นตามกฎหมายภายในเพ่ือให้มีการให้สัตยาบนัต่ออนุสัญญา
ตอ่ไป                
 

2) กระบวนการภายในประเทศ 
 
      การเข้าเป็นภาคีอนุสญัญาการแทรกแซงโดยมิชอบด้วยกฎหมาย ค.ศ. 2009  มี
กระบวนการภายในประเทศ ซึ่งเป็นกระบวนการทางกฎหมายตามมาตรา 190 ของรัฐธรรมนูญแห่ง

                                                        
  11 เร่ืองเดยีวกนั, หน้า 111. 
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ราชอาณาจกัรไทย พ.ศ. 2550 แก้ไขเพิ่มเติมโดยรัฐธรรมนูญแห่งราชอาณาจกัรไทย แก้ไขเพิ่มเติม 
(ฉบบัท่ี 2) พทุธศกัราช 255412  ซึง่บญัญตัวิา่ 
    “มาตรา 190 พระมหากษัตริย์ทรงไว้ซึ่งพระราชอ านาจในการท าหนังสือสัญญา
สนัตภิาพ สญัญาสงบศกึ และสญัญาอ่ืน กบันานาประเทศหรือกบัองค์การระหวา่งประเทศ 
    หนงัสือ สญัญาใดมีบทเปล่ียนแปลงอาณาเขตไทย หรือเขตพืน้ท่ีนอกอาณาเขตซึ่ง
ประเทศไทยมีสิทธิอธิปไตยหรือมีเขตอ านาจตามหนงัสือสญัญาหรือตามกฎหมายระหว่างประเทศ 
หรือจะต้องออกพระราชบญัญัติเพ่ือให้การเป็นไปตามหนงัสือสญัญา หรือมีผลกระทบตอ่ความมัน่คง
ทางเศรษฐกิจหรือสังคมของประเทศอย่างกว้างขวาง หรือมีผลผูกพันด้านการค้า การลงทุน หรือ
งบประมาณของประเทศอย่างมีนัยส าคญั ต้องได้รับความเห็นชอบของรัฐสภา  ในการนี ้รัฐสภา
จะต้องพิจารณาให้แล้วเสร็จภายในหกสิบวนันบัแตว่นัท่ีได้รับเร่ืองดงักลา่ว 
   ก่อนการด าเนินการเพ่ือท าหนังสือสัญญากับนานาประเทศหรือองค์การระหว่าง
ประเทศตามวรรคสอง คณะรัฐมนตรีต้องให้ข้อมูลและจดัให้มีการรับฟังความคิดเห็นของประชาชน 
และต้องชีแ้จงตอ่รัฐสภาเก่ียวกบัหนงัสือสญัญานัน้ ในการนี ้ให้คณะรัฐมนตรีเสนอกรอบการเจรจาตอ่
รัฐสภาเพ่ือขอความเห็นชอบด้วย 
   เม่ือลงนามในหนงัสือสญัญาตามวรรคสองแล้ว ก่อนท่ีจะแสดงเจตนาให้มีผลผกูพนั
คณะรัฐมนตรีต้องให้ประชาชนสามารถเข้าถึงรายละเอียดของหนงัสือสญัญานัน้ และในกรณีท่ีการ
ปฏิบตัิตามหนงัสือสญัญาดงักล่าวก่อให้เกิดผลกระทบต่อประชาชน หรือผู้ประกอบการขนาดกลาง
และขนาดย่อม คณะรัฐมนตรีต้องด าเนินการแก้ไขหรือเยียวยาผู้ ได้รับผลกระทบนัน้อย่างรวดเร็ว 
เหมาะสม และเป็นธรรม 
   ให้มีกฎหมายว่าด้วยการก าหนดประเภท  กรอบการเจรจา ขัน้ตอนและวิธีการจดัท า
หนงัสือสญัญาท่ีมีผลกระทบตอ่ความมัน่คงทางเศรษฐกิจหรือสงัคมของประเทศอย่างกว้างขวาง หรือ
มีผลผกูพนัด้านการค้า การลงทนุหรืองบประมาณของประเทศอย่างมีนยัส าคญั  รวมทัง้การแก้ไขหรือ
เยียวยาผู้ ได้รับผลกระทบจากการปฏิบตัิตามหนังสือสัญญา ดงักล่าวโดยค านึงถึงความเป็นธรรม
ระหว่างผู้ ท่ีได้ประโยชน์กับผู้ ท่ีได้รับผลกระทบจากการปฏิบตัิตามหนงัสือสัญญานัน้และประชาชน
ทัว่ไป 

                                                        
  12 “รัฐธรรมนูญแห่งราชอาณาจักรไทย พ.ศ. 2550 แก้ไขเพิ่มเติมโดยรัฐธรรมนูญแห่งราชอาณาจักรไทย 
แก้ไขเพิ่มเติม (ฉบบัท่ี 2) พทุธศกัราช 2554,” ราชกิจจานเุบกษา, 128 (4 มีนาคม 2554): 7. 
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   ในกรณีท่ีมีปัญหาตามวรรคสอง ให้เป็นอ านาจของศาลรัฐธรรมนูญท่ีจะวินิจฉัยชีข้าด 
โดยให้น าบทบญัญตัติามมาตรา 154 (1) มาใช้บงัคบักบัการเสนอเร่ืองตอ่ศาลรัฐธรรมนญูโดยอนโุลม” 
 
   มาตรา 190 ท่ีกล่าวข้างต้นนีมี้เจตนารมณ์เพ่ือก าหนดหลักเกณฑ์การท าหนังสือ
สญัญาระหวา่งประเทศไทยกบันานาประเทศ โดยมีสาระส าคญัคือ13 
   1) การท าสนธิสญัญาหรือสญัญาอ่ืน ระหวา่งประเทศไทยกบันานาประเทศ หรือกบั
องค์การระหวา่งประเทศ เป็นพระราชอ านาจของพระมหากษัตริย์ในฐานะทรงเป็นประมขุแหง่รัฐ  
      2) สนธิสญัญาหรือหนงัสือสญัญาท่ีคณะรัฐมนตรีต้องขอรับความรับผิดจากรัฐสภา
ในกรอบการเจรจา และต้องได้รับความเห็นชอบจากรัฐสภาก่อนและภายหลงัการเจรจา หรือก่อนลง
นามในหนงัสือสญัญา มีทัง้สิน้ 5 ประเภท คือ 
     ก) มีบทเปล่ียนแปลงอาณาเขตไทย 
     ข) มีบทเปล่ียนแปลงเขตพืน้ท่ีนอกอาณาเขต ซึ่งประเทศไทยมีสิทธิอธิปไตย 
หรือมีเขตอ านาจตามหนงัสือสญัญาหรือตามกฎหมายระหวา่งประเทศ 
     ค) มีผลกระทบด้านความมัน่คงทางเศรษฐกิจ หรือสงัคมของประเทศอย่าง
กว้างขวาง 
     ง) มีผลผูกพนัด้านการค้า การลงทุน หรืองบประมาณของประเทศอย่างมี
นยัส าคญั 
    จ) ต้องออกพระราชบญัญตัเิพ่ือให้การเป็นไปตามสญัญา 
    3) ก าหนดให้มีกฎหมายว่าด้วยการก าหนดประเภท กรอบการเจรจา ขัน้ตอนและ
วิธีการจดัท าหนังสือสัญญาท่ีมีผลกระทบต่อความมัน่คงทางเศรษฐกิจหรือสงัคมของประเทศอย่าง
กว้างขวาง หรือมีผลผกูพนัด้านการค้า การลงทนุหรืองบประมาณของประเทศอยา่งมีนยัส าคญั   
       โดยท่ีรัฐธรรมนญูแหง่ราชอาณาจกัรไทย พทุธศกัราช 2550 ได้มีการแก้ไขเพิ่มเติม
โดยรัฐธรรมนญูแหง่ราชอาณาจกัรไทย แก้ไขเพิ่มเตมิ (ฉบบัท่ี 2) พทุธศกัราช 2554  ซึ่งมีเหตผุลในการ
แก้ไขวรรคห้าของมาตรา 190 ว่า หนงัสือสญัญาท่ีรัฐบาลท ากบันานาประเทศหรือกบัองค์การระหว่าง
ประเทศในเร่ืองท่ีมีผลกระทบตอ่ความมัน่คงทางเศรษฐกิจหรือสงัคมของประเทศอย่างกว้างขวาง หรือ
มีผลผูกพนัด้านการค้า การลงทุนหรืองบประมาณของประเทศอย่างมีนยัส าคญั ยังมีความเข้าใจท่ี

                                                        
  13

 คณะกรรมาธิการวิสามัญบันทึกเจตนารมณ์ จดหมายเหตุและตรวจรายงานการประชุม สภาร่าง
รัฐธรรมนญู, เจตนารมณ์รัฐธรรมนญูแหง่ราชอาณาจกัรไทย พทุธศกัราช 2550, (ม.ป.ท., ม.ป.ป.),หน้า 185. 
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แตกต่างกันเน่ืองจากไม่มีความชัดเจนเพียงพอ จึงเป็นอุปสรรคในการด าเนินนโยบายด้านการ
ตา่งประเทศของรัฐ จงึสมควรแก้ไขเพิ่มเตมิให้มีความชดัเจนในการน าไปปฏิบตัิอย่างถกูต้องตอ่ไปโดย
ให้มีการตรากฎหมายก าหนดรายละเอียดเก่ียวกับประเภทของหนังสือสัญญาท่ีจะต้องน าเสนอให้
รัฐสภาเห็นชอบ 
   4) ก าหนดให้มีการเยียวยาประชาชนหรือผู้ประกอบการขนาดกลางหรือขนาดย่อม    
ผู้ ได้รับผลกระทบจากหนงัสือสญัญา 
   5) ก าหนดให้ศาลรัฐธรรมนูญมีอ านาจวินิจฉัยชีข้าดในกรณีเกิดปัญหาเก่ียวกับ
ประเภทของหนงัสือสญัญาและการท าหนงัสือสญัญาวา่ต้องได้รับความเห็นชอบจากรัฐสภาหรือไม่ 
 
   จากบทบญัญัติของมาตรา 190 ซึ่งอยู่ในหมวด 9 ว่าด้วย “คณะรัฐมนตรี” และใน
มาตรา 3 ของรัฐธรรมนญูฯ ก าหนดให้พระมหากษัตริย์ทรงใช้อ านาจอธิปไตยซึ่งเป็นของปวงชนชาว
ไทยผ่านทางรัฐสภา คณะรัฐมนตรี และศาล บทบัญญัติดงักล่าวแสดงให้เห็นว่าอ านาจในการท า
สนธิสญัญานัน้เป็นอ านาจของฝ่ายบริหารซึ่งพระมหากษัตริย์ทรงเป็นผู้ ใช้พระราชอ านาจนัน้ผ่านทาง
คณะรัฐมนตรี  โดยค าวา่ “หนงัสือสญัญา” ตามมาตรา 190 นี ้หมายความถึงสนธิสญัญาตามนยัแห่ง
กฎหมายระหวา่งประเทศ กลา่วคือ ความตกลงระหวา่งประเทศท่ีประเทศไทยท ากบัประเทศอ่ืนหรือท า
กบัองค์การระหว่างประเทศเป็นลายลกัษณ์อกัษร และอยู่ภายใต้บงัคบัของกฎหมายระหว่างประเทศ 
ไม่ว่าจะอยู่ในรูปตราสารฉบบัเดียวหรือหลายฉบบัและไม่ว่าจะเรียกช่ืออย่างไร  ดงันัน้ กระบวนการ
เข้าร่วมเป็นภาคีของอนสุญัญาการแทรกแซงโดยมิชอบด้วยกฎหมาย ค.ศ. 2009 ของประเทศไทย จึง
ต้องด าเนินการโดยคณะรัฐมนตรี  
 
    เม่ือพิจารณาเนือ้หาของอนุสัญญา ท่ีก าหนดเก่ียวกับความรับผิดในความเสียหาย
ของบุคคลท่ีสามอนัเป็นผลมาจากการกระท าการแทรกแซงโดยมิชอบด้วยกฎหมายเก่ียวกับอากาศ
ยาน  โดยมีรายละเอียดในเร่ืองผู้ ต้องรับผิด ผู้ มีสิทธิได้รับการชดใช้คา่สินไหมทดแทน หลกัความรับผิด
และภาระการพิสูจน์ ค่าสินไหมทดแทนและจ านวนจ ากัดความรับผิด กลไกการชดใช้ค่าสินไหม
ทดแทน สิทธิไล่เบีย้ เขตอ านาจศาล แล้ว เห็นได้ชัดเจนว่ามิใช่หนังสือสัญญาท่ีมีบทเปล่ียนแปลง
อาณาเขตไทย และอนุสัญญานีไ้ม่มีเนือ้หาเก่ียวกับพืน้ท่ีทางทะเล   จึงมิใช่หนังสือสัญญาท่ีมีบท
เปล่ียนแปลงเขตพืน้ท่ีนอกอาณาเขตซึ่งประเทศไทยมีสิทธิอธิปไตยระหว่างประเทศ  นอกจากนัน้     
ยงัไม่ใช่หนงัสือสญัญาประเภทท่ีมีผลกระทบด้านความมัน่คงทางเศรษฐกิจ หรือสงัคมของประเทศ
อยา่งกว้างขวาง หรือมีผลผกูพนัด้านการค้า การลงทนุ หรืองบประมาณของประเทศอย่างมีนยัส าคญั 



 185 

เน่ืองจากยังไม่มีกฎหมายท่ีออกตามความในวรรคห้าของมาตรา 190 ของรัฐธรรมนูญแห่ง
ราชอาณาจักรไทย แก้ไขเพิ่มเติมฉบบัท่ี 2 ก าหนดประเภทหนังสือสัญญาท่ีจะถือว่าเป็นหนังสือ
สญัญาท่ีมีลกัษณะดงักล่าว   แตเ่ป็นกรณีท่ียงัไม่มีกฎหมายภายในของไทยฉบบัใดท่ีรองรับพนัธกรณี
ทุกข้อบทในอนุสญัญานี ้หากประเทศไทยเข้าเป็นภาคีของอนุสัญญา ประเทศไทยต้องปฏิบตัิตาม
พันธกรณีตามอนุสัญญา  ดังท่ีได้วิเคราะห์ไว้ใน 4.3.1 โดยการเพิ่มเติม ปรับปรุง แก้ไขกฎหมาย
ภายในของประเทศไทยให้สอดคล้องกับพนัธกรณีและ  ข้อบทของอนุสญัญา  ดงันัน้  การท าสญัญา
ระหวา่งประเทศโดยการแสดงเจตนาให้มีผลผกูพนัในอนสุญัญาการแทรกแซงโดยมิชอบด้วยกฎหมาย 
ค.ศ. 2009 จงึเป็นหนงัสือสญัญาท่ีจะต้องออกพระราชบญัญตัิเพ่ือให้การเป็นไปตามหนงัสือสญัญา ท่ี
จะต้องให้รัฐสภาให้ความเห็นชอบก่อนการเข้าร่วมเป็นภาคีของอนุสญัญานี ้ตามมาตรา 190 ของ
รัฐธรรมนญูแหง่ราชอาณาจกัรไทย 
 
   เม่ืออนุสญัญาการแทรกแซงโดยมิชอบด้วยกฎหมาย ค.ศ. 2009 เข้าลกัษณะเป็น
หนงัสือสญัญาท่ีจะต้องออกพระราชบญัญัติเพ่ือให้การเป็นไปตามหนงัสือสญัญาแล้ว คณะรัฐมนตรี
จึงต้องด าเนินการตามขัน้ตอนต่างๆ ตามท่ีก าหนดไว้ในมาตรา 190 วรรคสาม วรรคส่ีและวรรคห้า 
กล่าวคือ คณะรัฐมนตรีต้องให้ข้อมลูและจดัให้มีการรับฟังความคิดเห็นของประชาชน และต้องชีแ้จง
ตอ่รัฐสภาเก่ียวกบัอนสุญัญานี ้และจดัให้ประชาชนสามารถเข้าถึงรายละเอียดของอนสุญัญา  เพราะ
หากประเทศไทยเข้าผูกพันเป็นภาคีในอนุสัญญา   ประเทศไทยต้องปฏิบัติตามพันธกรณีท่ีมี โดย
ผู้ด าเนินการอากาศยานไทยจะต้องเก็บเงินอุดหนุนจากคนโดยสารและสินค้าในเท่ียวบินพาณิชย์
ระหวา่งประเทศ  ดงันัน้ ประชาชนโดยทัว่ไปและภาคเอกชนท่ีส่งสินค้าซึ่งเป็นผู้ ใช้บริการการขนส่งทาง
อากาศระหว่างประเทศเป็นผู้ ได้รับผลกระทบโดยตรง  อย่างไรก็ตามผู้ เขียนเห็นว่า  แม้ว่าการปฏิบตัิ
ตามอนสุญัญาจะก่อให้เกิดผลกระทบผู้ โดยสารและผู้ส่งสินค้าออกซึ่งเป็นผู้ ใช้บริการขนส่งทางอากาศ
ระหว่างประเทศ  แต่คณะรัฐมนตรีไม่ต้องด าเนินการแก้ไขหรือเยียวยาผู้ ได้รับผลกระทบดงักล่าว 
เน่ืองจากการจ่ายเงินอุดหนนุให้แก่ผู้ด าเนินการอากาศยานเป็นเสมือนการซือ้ประกนัภยัในการขนส่ ง
เพิ่มขึน้อีกเล็กน้อยเทา่นัน้  มิได้ก่อให้เกิดผลกระทบอย่างร้ายแรงถึงขนาดท่ีจะต้องมีการเยียวยาความ
เสียหายแตอ่ยา่งใด   
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  4.1.4 ความพร้อมของประเทศไทยหากเข้าร่วมเป็นภาคีของอนุสัญญา 
 
             โดยท่ีการเข้าเป็นภาคีของอนสุญัญาการแทรกแซงโดยมิชอบด้วยกฎหมาย ค.ศ. 2009 
ประเทศไทยจะต้องตรากฎหมายใหม่ และแก้ไขเพิ่มเติมกฎหมายท่ีมีอยู่ให้เป็นไปตามกฎเกณฑ์และ
พนัธกรณีท่ีมีอยู่ในอนสุญัญา  ซึ่งจ าเป็นต้องใช้เวลาและต้องปฏิบตัิตามมาตรา 190 ของรัฐธรรมนูญ
แห่งราชอาณาจักรไทย ส่วนองค์กรท่ีจะด าเนินการให้เป็นไปตามข้อบทในอนุสญัญา หรือกฎหมาย
ภายในท่ีตราขึน้ อาจใช้องค์กรท่ีมีอยู่ คือ กรมการบินพลเรือน กระทรวงคมนาคม กระทรวงการ
ตา่งประเทศ กรมบงัคบัคดี กระทรวงยตุธิรรม และศาลยตุธิรรมได้ 
 
    4.2 พันธกรณีของประเทศไทยหากเข้าร่วมเป็นภาคีของอนุสัญญา 
 
           การเข้าร่วมเป็นภาคีของอนสุญัญา รัฐท่ีเข้าผกูพนัในอนสุญัญาต้องปฏิบตัิตามพนัธกรณีของ
อนุสัญญานัน้โดยสุจริต  เว้นแต่บทบัญญัติใดจะได้มีการตัง้ข้อสงวนไว้ในขณะท่ีเข้าร่วมเป็นภาคี  
ดงันัน้ หากประเทศไทยเข้าร่วมเป็นภาคีของอนุสัญญาการแทรกแซงโดยมิชอบด้วยกฎหมาย ค .ศ. 
2009 ประเทศไทยผกูพนัให้ต้องยดึถือปฏิบตัติามพนัธกรณีของอนสุญัญา ดงันี ้
 
    4.2.1 พันธกรณีทั่วไปในทางระหว่างประเทศและผลกระทบต่อประเทศไทย 
   
    หลกัสญัญาต้องเป็นสญัญา (pacta sunt servanda)  และ หลกัสจุริต (good faith) 
เป็นกฎหมายจารีตประเพณีระหว่างประเทศ ดงันัน้ รัฐภาคีสนธิสญัญาจึงมีความผูกพันตามหลกัท่ี
กลา่วข้างต้น ซึง่ได้รับการยืนยนัในทางปฏิบตัติามค าพิพากษาของศาลยตุิธรรมระหว่างประเทศ ในคดี
สิทธิของคนสญัชาติอเมริกนัในโมร็อกโก (1952) โดยศาลระบวุ่า อ านาจเป็นของบคุคลท่ีมีอ านาจ แต่
ผู้ ท่ีใช้อ านาจต้องใช้อ านาจอย่างมีเหตผุลและโดยสจุริต14  โดยมีการน าหลกักฎหมายจารีตประเพณี
ระหว่างประเทศดงักล่าวมาบญัญัติไว้ในอนุสัญญากรุงเวียนนาว่าด้วยกฎหมายสนธิสัญญา ค .ศ. 
1969 ข้อ 26 ท่ีว่า “สนธิสญัญาทุกฉบบัท่ีมีผลใช้บงัคบัแล้ว ย่อมผูกพนัภาคีและจะต้องใช้บงัคบัโดย

                                                        
  

 กรมการขนสง่ทางอากาศ เดิม เปลีย่นช่ือเป็น “กรมการบินพลเรือน” เมื่อวนัท่ี 24 พฤศจิกายน พ.ศ. 2552 
โดยพระราชกฤษฎีกาเปลีย่นช่ือกรมการขนสง่ทางอากาศเป็นกรมการบินพลเรือน 

  14 ICJ Report 1952, p. 212 อ้างถึงในประสิทธ์ิ เอกบตุร, กฎหมายระหว่างประเทศ เลม่ 1 สนธิสญัญา, 
หน้า 194. 
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ภาคีด้วยความสุจริต” ดงันัน้ สนธิสญัญาจึงก่อให้เกิดผลเหนือดินแดนทัง้หมดของรัฐภาคีฝ่ายตา่งๆ    
ไมว่า่รัฐบาลใดจะเป็นผู้ท าสนธิสญัญา นอกจากจะตกลงกนัไว้เป็นอยา่งอ่ืน   และผกูพนัทกุองค์กรของ
รัฐภาคี  โดยสนธิสัญญาไม่มีผลย้อนหลัง  ดงันัน้ หากประเทศไทยเข้าเป็นภาคีของสนธิสัญญาใด   
ย่อมมีผลทั่วราชอาณาจักร ผูกพันทุกองค์กรและต้องปฏิบัติตามสนธิสัญญานัน้ด้วยความสุจริต       
ซึ่งประเทศไทยจะต้องด าเนินการตามท่ีสนธิสญัญาก าหนดไว้อย่างเคร่งครัดและให้ความร่วมมือต่อ
ภาคีฝ่ายอ่ืนและตามกลไกต่างๆ ท่ีก าหนดไว้ในสนธิสัญญา ทัง้ต้องไม่กระท าการใดๆ อันเป็นการ     
ขดัหรือแย้ง หรือละเมิดต่อข้อบทและวตัถุประสงค์ รวมทัง้เจตนารมณ์ของสนธิสญัญานัน้  ประเทศ
ไทย  ไมอ่าจยกกฎหมายภายในขึน้เป็นข้ออ้างท่ีจะไมป่ฏิบตัติามความผกูพนัในสนธิสญัญานัน้ เว้นแต่
ประเทศไทยจะได้ตัง้ข้อสงวนไว้  
 
  4.2.2 พันธกรณีตามอนุสัญญาการแทรกแซงโดยมิชอบด้วยกฎหมาย ค.ศ. 
2009 และผลกระทบต่อประเทศไทย 
 
  หากประเทศไทยเข้าเป็นภาคีอนสุญัญาการแทรกแซงโดยมิชอบด้วยกฎหมาย ค.ศ. 
2009 จะมีพนัธกรณีและผลกระทบตอ่ประเทศไทย ในเร่ืองตา่งๆ ดงัจะกลา่วตอ่ไปนี ้ 
 
    (1) พันธกรณีในการสร้างกฎเกณฑ์ภายในให้สอดคล้องกับกฎเกณฑ์ของ
อนุสัญญา   
        โดยท่ีอนุสัญญาการแทรกแซงโดยมิชอบด้วยกฎหมาย ค.ศ. 2009 ได้ก าหนด
กฎเกณฑ์ในลกัษณะท่ีเป็นทัง้สารบญัญัติและวิธีสบญัญัติ ในส่วนสารบญัญัติ ได้แก่ ขอบเขตการใช้
บังคับ ระบบความรับผิด จ านวนจ ากัดความรับผิด ผู้ ต้องรับผิด ผู้ มีสิทธิได้รับค่าสินไหมทดแทน 
ประเภทค่าสินไหมทดแทน การใช้สิทธิไล่เบีย้ การพ้นจากความรับผิด และระยะเวลาในการใช้สิทธิ
เรียกร้อง  การบงัคบัให้ผู้ด าเนินการอากาศยานต้องท าประกนัภยัหรือจดัให้มีหลกัประกนั การบงัคบัให้
ผู้ด าเนินการอากาศยานจดัเก็บและน าส่งเงินอดุหนนุให้แก่กองทนุ   และในส่วนกฎหมายวิธีสบญัญัต ิ
ได้แก่ เขตศาล  ดงันัน้ ประเทศไทยจึงต้องตรวจสอบว่ามีกฎหมายภายในเร่ืองดงักล่าวหรือไม่ หรือ
จ าเป็นจะต้องแก้ไขปรับปรุง หรือออกกฎเกณฑ์ใหมห่รือไม่  ซึง่จะกลา่วโดยละเอียดตอ่ไป 4.3  
 
   (2) พันธกรณีในการก ากับดูแลและตรวจสอบผู้ด าเนินการอากาศยานในเร่ือง
ดังต่อไปนี ้ 
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    2.1) การท าประกันภัยหรือหลักประกัน 
  ประเทศไทยต้องก าหนดให้ผู้ ด า เนินการอากาศยาน ไทย และ
ผู้ด าเนินการอากาศยานต่างประเทศท่ีด าเนินการเข้ามาในอาณาเขตของไทย คงไว้ซึ่งประกันภยัหรือ
หลกัประกันท่ีเพียงพอครอบคลุมความรับผิดของผู้ด าเนินการอากาศยานตามท่ีก าหนดในกฎหมาย
ไทยซึ่งสอดคล้องกบัอนสุญัญาการแทรกแซงโดยมิชอบด้วยกฎหมาย ค.ศ. 2009 ไม่ว่าประเทศของ
ผู้ด าเนินการอากาศยานนัน้จะเป็นรัฐภาคีของอนุสญัญาหรือไม่ก็ตาม โดยประเทศไทยต้องใช้เกณฑ์
ในการก าหนดให้มีการจัดท าประกันภัยหรือหลักประกันซึ่งเป็นเกณฑ์เดียวกัน  ส าหรับผู้ด าเนินการ
อากาศยานไทยและผู้ด าเนินการอากาศยานต่างประเทศท่ีเข้ามาด าเนินการในอาณาเขตของประเทศ
ไทย ตามหลกัประตบิตัเิย่ียงคนชาต ิ(national treatment) 
 
    2.2) การปฏิบัตติามหน้าที่ที่ก าหนดในอนุสัญญา รวมทัง้ใช้มาตรการ
ลงโทษ 
   ประเทศไทยต้องก ากับดูแลให้ผู้ ด าเนินการอากาศยานไทยและ
ผู้ด าเนินการอากาศยานต่างประเทศท่ีด าเนินการเข้ามาในประเทศไทย จดัเก็บเงินอุดหนุนจาก   คน
โดยสารแต่ละคนและสินค้าแต่ละตนัในเท่ียวบินระหว่างประเทศท่ีออกเดินทางจากประเทศไทยและ
น าส่งเงินอุดหนุนท่ีเก็บได้ให้แก่กองทุนตามวิธีการและก าหนดเวลาท่ีท่ีประชุมรัฐภาคีก าหนด หาก
ผู้ด าเนินการอากาศยานใดไม่จดัเก็บหรือจดัเก็บเงินอุดหนนุแต่ไม่น าส่งให้ครบถ้วนถกูต้อง ต้องสร้าง
มาตรการบงัคบั (sanction) ผู้ด าเนินการอากาศยานดงักลา่ว ให้น าสง่เงินอดุหนนุท่ีขาดให้แก่กองทนุ 
 
   (3) พันธกรณีที่มีต่อกองทุนตามหลักที่มีต่อองค์การระหว่างประเทศทั่วไป   
         ประเทศไทยต้องยอมรับว่ากองทุนมีฐานะเป็นนิติบุคคลตามกฎหมายไทยและ
ต้องให้เอกสิทธ์ิและความคุ้มกันบางประการตามท่ีอนสุญัญาก าหนดให้แก่กองทนุ รวมทัง้เลขาธิการ
และเจ้าหน้าท่ีของส านกัเลขาธิการ  และต้องเข้าร่วมประชมุรัฐภาคี รวมทัง้การให้ความร่วมมือในด้าน
ตา่งๆ แก่กองทนุและรัฐภาคีอ่ืน ในเร่ืองท่ีเก่ียวข้อง 
 
    (4) พันธกรณีในการให้ข้อมูลด้านการบินแก่กองทุน  
         ประเทศไทยมีพนัธกรณีในการให้ข้อมลูด้านการบนิดงัตอ่ไปนี ้แก่กองทนุ 
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    (ก)  จ านวนคนโดยสารและปริมาณของสินค้าท่ีออกเดินทางโดยเท่ียวบิน
พาณิชย์ระหวา่งประเทศท่ีออกจากประเทศไทย และเท่ียวบินในประเทศกรณีประเทศไทยเลือกท่ีจะให้
อนสุญัญามีผลกบัเท่ียวบนิในประเทศ โดยท าค าประกาศให้ไว้แก่ผู้ดแูลรักษาอนสุญัญา 
                 (ข)  ข้อมูลในส่วนของเท่ียวบินการบินทั่วไปตามท่ีท่ีประชุมรัฐภาคีอาจ
ก าหนด และ 
                (ค)  อตัลกัษณ์ของผู้ด าเนินการอากาศยานท่ีด าเนนิการในเท่ียวบนิดงักลา่ว 
 
   (5) พันธกรณีในการยอมรับค าพิพากษาและการบังคับคดีตามค าพิพากษา
ของศาลของรัฐภาคีอ่ืน  
  ประเทศไทยต้องยอมรับค าพิพากษาของศาลต่างประเทศท่ีเป็นรัฐภาคีเม่ือได้
ด าเนินการตามพิธีการ (formality) ตามกฎหมายภายในท่ีได้ก าหนดขึน้ตามท่ีกล่าวใน (1) ซึ่งผู้ เขียน
เห็นว่าพิธีการในการบังคับคดี ควรใช้ตามท่ีก าหนดไว้ในประมวลกฎหมายวิธีพิจารณาความแพ่ง 
มาตรา 275  ซึ่งเม่ือเจ้าหนีต้ามค าพิพากษาของรัฐภาคีประสงค์จะขอให้บงัคบัคดีในประเทศไทย 
จะต้องย่ืนค าขอฝ่ายเดียวตอ่ศาลท่ีมีเขตอ านาจเพ่ือออกหมายบงัคบัคดี  โดยค าขอต้องระบใุห้ชดัแจ้ง
ถึง (1) ค าพิพากษาหรือค าสัง่ซึ่งจะขอให้มีการบงัคบัคดีตามนัน้ (2) จ านวนท่ียงัมิได้รับช าระตามค า
พิพากษาหรือค าสัง่นัน้ และ (3) วิธีการบงัคบัซึง่ขอให้ออกหมายนัน้ 
 
   (6) ความรับผิดในเงนิอุดหนุนต่อกองทุน 
          หากประเทศไทยไม่ให้ข้อมูลเก่ียวกับการบินแก่กองทุน หรือไม่ก ากับดูแล
ผู้ด าเนินการอากาศยานให้ปฏิบตัิตามพันธะท่ีท่ีประชุมรัฐภาคีก าหนด และเป็นผลให้เงินอุดหนุนท่ี
น าสง่กองทนุไมค่รบตามจ านวนท่ีแท้จริง ประเทศไทยต้องรับผิดชอบในเงินอดุหนนุจ านวนดงักล่าวตอ่
กองทนุ 
 
   4.3 ผลกระทบทางกฎหมาย หากประเทศไทยเข้าร่วมเป็นภาคีของอนุสัญญา 
 
    ดังท่ีได้พิจารณาหลักการและรายละเอียดของอนุสัญญาการแทรกแซงโดยมิชอบด้วย
กฎหมาย ค.ศ. 2009 ในบทท่ี 3 แล้ว หากประเทศไทยจะเข้าร่วมเป็นภาคีของอนสุญัญาดงักล่าว จะมี
ผลกระทบกบักฎหมายสารบญัญตัแิละกฎหมายวิธีสบญัญตัิของไทยท่ีจะต้องท าการเพิ่มเติม ปรับปรุง 
แก้ไขกฎหมายภายในของประเทศไทยให้สอดคล้องกับพันธกรณีและบทบัญญัติของอนุสัญญา 
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อย่างไรบ้างนัน้ ผู้ เขียนจะได้อธิบายถึงกฎหมายไทยเฉพาะในส่วนท่ีเก่ี ยวข้องกับหลักเกณฑ์ใน
อนุสัญญา ก่อนแล้วจึงพิจารณาถึงผลกระทบทางกฎหมาย หากประเทศไทยเข้าร่วมเป็นภาคีของ
อนสุญัญา ดงันี ้
 
    หลักกฎหมายไทยที่เก่ียวข้อง 
    กฎหมายไทยเก่ียวกับความรับผิดเพ่ือละเมิดในความเสียหายท่ีบุคคลได้รับอนัเกิด
จากการกระท าของบุคคลอ่ืนก าหนดไว้ในประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์  ซึ่งต่อไปนีเ้รียกว่า      
ป.พ.พ.   ใน ป.พ.พ. ลักษณะ 5 ละเมิด มาตรา 420 ก าหนดให้บุคคลต้องรับผิดชดใช้ค่าสินไหม
ทดแทนในความเสียหายแก่ชีวิต ร่างกาย อนามยั เสรีภาพ ทรัพย์สินหรือสิทธิอย่างหนึ่งอย่างใดของ
บคุคลอ่ืน เม่ือกระท าโดยจงใจหรือประมาทเลินเล่อ  ซึ่งเป็นไปตามทฤษฎีความผิด (Fault Theory) ใน
หลกัความรับผิดบนพืน้ฐานความผิด (liability based on fault) โดยผู้กระท าจะมีความรับผิดตอ่เม่ือ
กระท าโดยจงใจหรือประมาทเลินเล่อ โดยผิดกฎหมาย ท าให้บุคคลอ่ืนเสียหาย ทัง้นี  ้ต้องมี
ความสมัพนัธ์ระหวา่งการกระท าและผล (causation) ด้วย โดยมีทฤษฎีท่ีเก่ียวข้องสองทฤษฎี   คือ  ก) 
ทฤษฎีเง่ือนไขหรือทฤษฎีผลโดยตรง และ ข) ทฤษฎีมลูเหตเุหมาะสม ดงัท่ีกล่าวในบทท่ี 3 แต่ในคดี
ละเมิดสว่นใหญ่ ศาลฎีกาปรับใช้ทฤษฎีเง่ือนไข 
   
    บุคคลที่ ต้องรับผิดในความเสียหายท่ีเกิดขึน้ โดยหลัก ป.พ.พ. มาตรา 420 คือ 
บคุคลผู้กระท าท่ีก่อให้เกิดความเสียหายนัน้  แต่มีบางกรณีท่ีกฎหมายก าหนดให้บคุคลอ่ืนต้องเ ข้ามา
รับผิดในผลของการกระท าของบคุคลอ่ืน (vicarious liability) เชน่ นายจ้างต้องร่วมรับผิดกบัลกูจ้างใน
ผลแหง่ละเมิดซึง่ลกูจ้างได้กระท าไปในการทางท่ีจ้างตาม ป.พ.พ. มาตรา 425  
  ในกรณีท่ีความเสียหายเกิดจากยานพาหนะท่ีเดินด้วยก าลังเคร่ืองจักรกล ป.พ.พ.
มาตรา 437 วรรคหนึง่ บญัญตัวิา่ “บคุคลใดครอบครองหรือควบคมุดแูลยานพาหนะอย่างใดๆ อนัเดิน
ด้วยก าลงัเคร่ืองจกัรกล บคุคลนัน้จะต้องรับผิดชอบเพ่ือการเสียหายอนัเกิดแตย่านพาหนะนัน้ เว้นแต่
จะพิสูจน์ได้ว่าการเสียหายนัน้เกิดแต่เหตสุุดวิสยั หรือเกิดเพราะความผิดของผู้ ต้องเสียหายนัน้เอง ” 
อนัเป็นหลกัความรับผิดโดยเคร่งครัด (Strict liability) ตามทฤษฎีความรับผิดโดยปราศจากความผิด    

                                                        
   มาตรา 420 ผู้ใดจงใจหรือประมาทเลนิเลอ่ ท าตอ่บคุคลอื่นโดยผิดกฎหมายให้เขาเสยีหายถึงแกชี่วิตก็ดี 
แก่ร่างกายก็ดี อนามยัก็ดี เสรีภาพก็ดี ทรัพย์สนิหรือสทิธิอยา่งหนึง่อยา่งใดก็ดี ทา่นวา่ผู้นัน้ท าละเมิดจ าต้องใช้คา่
สนิไหมทดแทนเพื่อการนัน้ 
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(No fault theory) โดยก าหนดบคุคลท่ีต้องรับผิดในความเสียหายท่ีเกิดจากยานพาหนะอนัเดินด้วย
ก าลงัเคร่ืองจกัรกล ไว้สองสถานะคือ (1) ผู้ครอบครองยานพาหนะ และ (2) ผู้ควบคมุดแูลยานพาหนะ 
โดยขณะเกิดเหตอุาจมีทัง้บคุคลท่ีครอบครองและบคุคลท่ีควบคมุดแูลยานพาหนะนัน้พร้อมกนัสองคน
ก็ได้ หรือจะมีแต่บุคคลท่ีควบคุมดูแลยานพาหนะเพียงคนเดียวก็ได้ ในกรณีนีผู้้ ควบคุมดูแลก็เป็น               
ผู้ครอบครองยานพาหนะด้วย   ในกรณีท่ีมีผู้ ท่ีนัง่ไปในยานพาหนะด้วยหรือผู้ ท่ีให้ความรู้ค าแนะน าใน
การซอ่มเคร่ืองจกัรกล เม่ือเกิดความเสียหายจากพาหนะหรือเคร่ืองจกัรกลนัน้ บคุคลเหล่านัน้ก็ไม่ต้อง
รับผิด   หากในเหตกุารณ์ท่ีเกิดความเสียหายมีทัง้ผู้ครอบครองและผู้ควบคมุดแูลยานพาหนะ ก็ต้องรับ
ผิดด้วยกันทัง้สองคน  ไม่ใช่เพียงแต่คนใดคนหนึ่ง แม้กฎหมายจะใช้ค าว่า “หรือ” ท าให้เห็นไปว่าเพียง
คนใดคนหนึ่งเท่านัน้ท่ีรับผิด ซึ่งผู้ เสียหายจะเลือกฟ้องคนใดคนหนึ่งก็ได้ หรือจะฟ้องทัง้สองคนให้
ร่วมกันรับผิดก็ได้    ซึ่ง ป.พ.พ. ไม่ได้ให้นิยามของค าว่า “ผู้ครอบครองยานพาหนะ” หรือ “ผู้ดูแล
ยานพาหนะ” ไว้ แตมี่แนวค าพิพากษาฎีกาและความเห็นของนกันิตศิาสตร์ พอสรุปได้ดงันี ้ 
   (1) ผู้ครอบครองยานพาหนะ 
          ความหมายของค าว่า “ผู้ ครอบครองยานพาหนะ” ตามมาตรา 437 มีสอง
ความเห็นตามแนวค าพิพากษาฎีกาและนกันิตศิาสตร์ คือ 
           ก. ความหมายตามแนวค าพิพากษาฎีกา  
              ศาลฎีกาเห็นว่า “ผู้ ครอบครองยานพาหนะ” ตาม ป.พ.พ. มาตรา 437 
หมายถึง ผู้ยึดถือหรือครอบครองยานพาหนะตามความเป็นจริงในขณะท่ีความเสียหายเกิดขึน้ (ไม่ว่า
จะได้การครอบครองมาโดยชอบด้วยกฎหมายหรือไมก็่ตาม) ไมใ่ชผู่้ มีสิทธิครอบครองตามกฎหมาย ดงั
ตวัอยา่งค าพิพากษาตอ่ไปนี ้
     -  ค าพิพากษาฎีกาท่ี 1486/2497 จ าเลยท่ี 2 เป็นพลต ารวจ   ลอบไข
กญุแจเอารถยนต์ของกรมต ารวจจ าเลยท่ี 1 ไปขบัและชนรถยนต์ของโจทก์เสียหาย จ าเลยท่ี 2 เป็นผู้
ครอบครองรถในขณะท่ีเกิดเหตตุ้องรับผิดตอ่โจทก์ จ าเลยท่ี 1 มิได้ครอบครองรถตามความหมายใน
มาตรา 437 ไมต้่องรับผิด 
    -  ค าพิพากษาฎีกาท่ี 2659/2524  ผู้ครอบครองตามความหมายของ
มาตรา 437 หมายถึง ผู้ ท่ีใช้ยานพาหนะนัน้ในฐานะเป็นผู้ยึดถือในขณะท่ีเกิดความเสียหาย หรือกล่าว
อีกนยัหนึ่ง หมายถึง ผู้ ท่ีได้ครอบครองยานพาหนะนัน้ในขณะเกิดเหต ุ ซึ่งได้ก าหนดความหมายแคบ
กว่าความหมายของผู้ เป็นเจ้าของ เพราะในบางกรณีผู้ ท่ีเป็นเจ้าของอาจจะไม่ได้เป็นผู้ครอบครอง
ยานพาหนะนัน้ในขณะท่ีไปก่อให้เกิดความเสียหายขึน้ก็ได้ เม่ือข้อเท็จจริงฟังได้ว่าจ าเลยมิได้อยู่หรือ
ไปกบัรถขณะท่ีเกิดเหต ุจ าเลยจงึไมเ่ป็นผู้ครอบครองหรือควบคมุดแูลยานพาหนะในขณะท่ีเกิดเหต ุ
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    -  ค าพิพากษาฎีกาท่ี 5679/2545  ตามประมวลกฎหมายแพ่งและ
พาณิชย์มาตรา 437 ท่ีก าหนดวา่บคุคลใดครอบครองหรือควบคมุดแูลยานพาหนะใดอนัเดินด้วยก าลงั
เคร่ืองจักรกล บุคคลนัน้ต้องรับผิดชอบเพ่ือการเสียหายอันเกิดแต่ยานพาหนะนัน้  ผู้ ครอบครอง 
หมายถึง ผู้ ใช้ยานพาหนะนัน้ในฐานะเป็นผู้ยึดถือในขณะเกิดความเสียหาย หรือเป็นผู้ครอบครอง
ยานพาหนะนัน้อยูใ่นขณะเกิดเหต ุฉะนัน้ เม่ือจ าเลยมิได้เป็นผู้ขบัหรือโดยสารไปในรถยนต์ด้วย แม้จะ
มีช่ือในทะเบียนเป็นเจ้าของรถยนต์คันเกิดเหตุก็ตาม ก็ถือไม่ได้ว่าจ าเลยเป็นผู้ ครอบครองหรือ
ควบคมุดแูลรถยนต์คนัเกิดเหตตุามความในมาตราดงักลา่ว จ าเลยจงึไมต้่องรับผิดตอ่โจทก์ทัง้สอง 
     อย่างไรก็ตาม ศาลฎีกาเคยวินิจฉัยในค าพิพากษาฎีกาท่ี 3076/2522  ว่า   
แม้เจ้าของยานพาหนะท่ีแท้จริงอยู่ในยานพาหนะขณะท่ีความเสียหายเกิดขึน้ เจ้าของก็มิใช่               
ผู้ครอบครองยานพาหนะตามมาตรา 437 วรรคหนึง่  
               - ค าพิพากษาฎีกาท่ี 3076/2522 จ าเลยท่ี 3 ซึ่งเป็นเจ้าของรถยนต์ 
ด่ืมสรุากบัเพ่ือนท่ีป๊ัมน า้มนัของจ าเลยท่ี 2   จ าเลยท่ี 3 เมาจึงเข้าไปนอนหลบัอยู่ในรถยนต์ จ าเลยท่ี 1 
เพ่ือนของจ าเลยท่ี 3 และเป็นลกูจ้างป๊ัมน า้มนัของจ าเลยท่ี 2  ขบัรถไปส่งผู้ ท่ีมาด่ืมสรุา แล้วไปเกิดเหตุ
รถชนผู้ อ่ืน ศาลชัน้ต้นและศาลอุทธรณ์พิพากษาให้จ าเลยท่ี 1 ใช้ค่าเสียหายแก่โจทก์  และยกฟ้อง
จ าเลยท่ี 2 และจ าเลยท่ี 3    โจทก์ฎีกา  ศาลฎีกาวินิจฉัยว่า ถือไม่ได้ว่าขณะท่ีเกิดเหตุ จ าเลยท่ี 3 
ครอบครองหรือควบคมุดแูลยานพาหนะใดๆ อนัเดินด้วยก าลงัเคร่ืองจกัรกลตามมาตรา 437 จ าเลยท่ี 
3 ไมต้่องร่วมรับผิดกบัจ าเลยท่ี 1 ดงัโจทก์ฎีกา 
 
    ข. ความเห็นจากนกันิตศิาสตร์  
             เห็นว่า “ผู้ครอบครองยานพาหนะ” หมายถึง ผู้ทรงสิทธิครอบครองตาม
กฎหมาย โดยพิจารณาตาม ป.พ.พ. มาตรา 1367 ท่ีว่า “บคุคลใดยึดถือทรัพย์สินโดยเจตนาจะยึดถือ
เพ่ือตน ทา่นวา่บคุคลนัน้ได้สิทธิครอบครอง” โดยมีนกันิตศิาสตร์ท่ีมีความเห็นในแนวนี ้ดงันี ้
    -  ศาตราจารย์ ดร. จ๊ีด เศรษฐบตุร เห็นว่า ค าว่า “ผู้ครอบครอง” หมายถึง ผู้ ท่ี
มีสิทธิครอบครองเหนือทรัพย์สินนัน้ ปกตจิงึหมายถึงผู้ มีกรรมสิทธ์ิเพราะมีสิทธิครอบครองด้วย แตก่าร
อาจเป็นไปได้ว่าสิทธิครอบครองได้ตกไปอยู่กบัผู้ อ่ืน เช่น เจ้าของได้เอาทรัพย์นัน้ให้ยืมหรือให้เช่า ใน
กรณีเชน่นีผู้้ ยืมหรือผู้ เชา่ ก็ยอ่มต้องรับผิดเพราะมีสิทธิครอบครอง ส่วนตวัเจ้าของไม่ใช่    ผู้ครอบครอง
แล้ว ก็เป็นอนัไมต้่องรับผิดตามมาตรา 437  
    -  ศาสตราจารย์จิตติ ติงศภทัิย์ เห็นว่า ครอบครองนัน้มีกฎหมายอยู่แล้ว คือ
มาตรา 1367  โดยท่านศาสตราจารย์จิตติฯ ได้หมายเหตุท้ายค าพิพากษาฎีกาท่ี 3076/2522  ว่า 
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“มาตรา 437 เป็นบทบญัญตัสินันิษฐานความผิดฐานละเมิด โดยเฉพาะกรณียานพาหนะ เช่น รถยนต์ 
ให้ผู้ครอบครองหรือควบคมุดแูลรับผิดในผลแห่งละเมิด เว้นแต่จะพิสจูน์ได้ว่าเกิดแตเ่หตสุดุวิสยั หรือ
ความผิดของผู้ เสียหายเอง ศาลจึงวินิจฉัยว่าทัง้ผู้ครอบครองและผู้ควบคมุดแูลต้อง    รับผิดทัง้สองคน 
(ค าพิพากษาฎีกาท่ี 912/2477)  คดีนีเ้จ้าของรถเมาสุรานอนหลบัอยู่ในรถ จะว่าไม่ครอบครองรถใน
เวลาท่ีจ าเลยท่ี 1 ขบัรถไปสง่เพ่ือนโดยพลการ เห็นจะไม่ตรงกบัยึดถือเพ่ือตนตามมาตรา 1367 จ าเลย
ท่ี 1 กลบัใจเอารถไปขายเม่ือใด คงเป็นลกัทรัพย์เม่ือนัน้ไม่ใช่ยกัยอก เพราะมิได้แย่งครอบครองมา
ตัง้แตต้่น การท่ีเจ้าของครอบครองรถด้วยวิธีนอนหลบัอยูใ่นรถ ดไูมเ่ห็นจะเป็นวิธีท่ีน่าจะอ้างเป็นข้อแก้
ตวัวา่สดุวิสยัได้อยา่งไร” 
    -  ศาสตราจารย์ไพจิตร ปญุญพนัธุ์ เห็นว่า ค าว่า “ผู้ครอบครอง” หมายถึง ผู้
มีสิทธิครอบครองตามท่ีบญัญตัิไว้ในมาตรา 1367 ได้แก่ บคุคลท่ีได้ยึดถือโดยมีเจตนายึดถือ   เพ่ือตน  
โดยท่านศาสตราจารย์ไพจิตรฯ มีความเห็นเก่ียวกับการเป็นผู้ครอบครองยานพาหนะว่า เม่ือเป็นผู้
ครอบครองแล้ว แม้ผู้ครอบครองจะมวัท าธุระอย่างอ่ืนในพาหนะหรือด่ืมสรุาจนเมามายหรือนอนหลบั
ไป (เพราะมีผู้ควบคมุอยู่) ก็ยงัต้องรับผิดตามมาตรานี ้(437 วรรคหนึ่ง) ท านองเดียวกับผู้ครอบครอง
บ้าน แม้นอนหลับอยู่ในบ้านก็ถือเป็นผู้ครอบครอง ไม่ใช่กลายเป็นผู้ ไม่ครอบครองไปในขณะท่ีนอน
หลบั ทัง้นี ้เพราะความรับผิดตามมาตรา 437 ไมต้่องมีการกระท าโดยจงใจหรือประมาทเลินเลอ่ 
      
   ผู้ เขียนเห็นด้วยกบัแนวค าพิพากษาของศาลฎีกาท่ีว่า ผู้ครอบครองยานพาหนะตาม 
ป.พ.พ. มาตรา 437 วรรคหนึ่ง หมายถึง ผู้ ยึดถือหรือครอบครองยานพาหนะตามความเป็นจริงใน
ขณะท่ีความเสียหายเกิดขึน้ (ไม่ว่าจะได้การครอบครองมาโดยชอบด้วยกฎหมายหรือไม่ก็ตาม) ไม่ใช ่   
ผู้ มีสิทธิครอบครองตามกฎหมาย    
 
   (2) ผู้ควบคุมดูแลยานพาหนะ  
          ผู้ควบคมุดแูลยานพาหนะ หมายถึง บุคคลท่ียึดถือและรับผิดชอบควบคุมบงัคบั
ยานพาหนะให้เคล่ือนท่ีไป ซึ่งท่านศาสตราจารย์จิ๊ด เศรษฐบตุร ให้ความเห็นว่า  “ค าว่าควบคมุดแูลนี ้
ศพัท์ภาษาองักฤษ คือ control ผู้ควบคมุดแูล หมายถึง ผู้ มีหน้าท่ีปฏิบตักิารเพ่ือมิให้ทรัพย์นัน้ก่อความ
เสียหายขึน้”15    

                                                        
  15 จ๊ิด เศรษฐบุตร, หลกักฎหมายแพ่งลกัษณะละเมิด  พิมพ์ครัง้ที่ 7. (กรุงเทพมหานคร: ส านกัพิมพ์
มหาวิทยาลยัธรรมศาสตร์, 2553), หน้า 264. 
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  ในกรณีของอากาศยาน ผู้ควบคมุดแูลยานพาหนะ  คือ นกับินผู้ควบคมุอากาศยาน 
(pilot–in-command) ซึ่งเป็นนกับินท่ีผู้ด าเนินการอากาศยานหรือผู้จดทะเบียนอากาศยานก าหนดให้
เป็นผู้ควบคุมและรับผิดชอบความปลอดภัยส าหรับการบินแต่ละเท่ียวบิน   ดงันัน้ ในกรณีท่ีความ
เสียหายเกิดขึน้ นักบินผู้ควบคมุอากาศยานต้องรับผิดตามมาตรา 437 ในฐานะเป็นผู้ควบคุมดูแล
ยานพาหนะ สว่นเจ้าของอากาศยานท่ีเป็นบคุคลธรรมดาหรือท่ีเป็นนิติบคุคลผู้ รับใบอนญุาตประกอบ
กิจการค้าขายในการเดินอากาศ เช่น สายการบินหรือผู้ ได้รับใบอนุญาตให้ใช้อากาศยานส่วนบุคคล 
มิได้ครอบครองอากาศยานในขณะท่ีเกิดเหตุไม่ต้องรับผิดตามมาตรา 437 แต่อาจต้องรับผิดตาม
มาตรา 425  (ความรับผิดของนายจ้าง) ประกอบมาตรา 437  
        อนึง่ หากมีการแยง่การครอบครองยานพาหนะอนัเดินด้วยก าลงัเคร่ืองจกัรกลเพ่ือ
ไปกระท าละเมิดดงัเช่นกรณีผู้ก่อการร้ายจีบ้งัคบัอากาศยานของสายการบินหนึ่งพุ่งชนอาคารให้เกิด
ความเสียหาย ไม่ถือว่าเป็นความเสียหายท่ีเกิดจากยานพาหนะอนัเดินด้วยก าลังเคร่ืองจักรกลตาม
มาตรา 437 วรรคหนึ่ง แต่เป็นกรณีท่ีผู้ จีบ้งัคบัเคร่ืองบินกระท าโดยจงใจก่อให้เกิดความเสียหายต้อง
อยูใ่นบงัคบัมาตรา 420 ผู้ครอบครองหรือควบคมุอากาศยานท่ีถกูจีน้ัน้ ไมต้่องรับผิด  
  ในกรณีท่ีความเสียหายเกิดแต่ยานพาหนะด้วยกัน ศาลฎีกาวางแนววินิจฉัยว่า 
กรณีท่ีความเสียหายเกิดจากต่างฝ่ายต่างก็เป็นยานพาหนะอันเดินด้วยก าลังเคร่ืองจักรกลต้องใช้        
ป.พ.พ. มาตรา 420 เพราะมาตรา 437 วรรคหนึ่ง เป็นข้อสนันิษฐานความรับผิดเพ่ือประโยชน์ของ
ผู้ เสียหายซึ่งมิได้ครอบครองหรือควบคมุยานพาหนะซึ่งเดินด้วยก าลงัเคร่ืองจกัรกล ทัง้นี ้เพราะฝ่าย
ผู้ เ สียหายอาจพิสูจน์ไม่ได้ว่าเหตุความเสียหายเกิดขึน้ได้อย่างไร ต่างจากผู้ ครอบครองหรือ
ควบคุมดูแลยานพาหนะซึ่งสามารถระมัดระวังได้ดีกว่า กฎหมายจึงก าหนดให้ผู้ ครอบครองหรือ
ควบคมุดแูลยานพาหนะซึ่งเป็นผู้ก่อให้เกิดความเสียหายต้องน าสืบเหตยุกเว้นความรับผิด ถ้าทัง้สอง
ฝ่ายครอบครองหรือควบคุมดูแลยานพาหนะ ศาลไม่อาจจะก าหนดให้ผู้ ใดได้รับประโยชน์จากข้อ
สนันิษฐานดงักล่าวได้ ถือว่าข้อสนันิษฐานยนักนัอยู่ จ าต้องกลบัไปใช้หลกัท่ีว่า ผู้ ใดกล่าวอ้างผู้นัน้น า
สืบ ว่าอีกฝ่ายหนึ่งจงใจหรือประมาทเลินเล่อตามมาตรา 420 ถือว่าไม่มีผู้ ใดได้ประโยชน์จาก        
ข้อสนันิษฐานตามมาตรา 437 วรรคหนึง่16 ดงัตวัอยา่งค าพิพากษาฎีกา ดงัตอ่ไปนี ้

                                                        
  

 มาตรา 4 แห่งพระราชบัญญัติการเดินอากาศ พ.ศ. 2497 แก้ไขเพิ่มเติมโดยพระราชบญัญัติการ
เดินอากาศ (ฉบบัท่ี 11) พ.ศ. 2551  

  
 มาตรา 84/1 แห่งประมวลกฎหมายวิธีพิจารณาความแพ่ง “คู่ความฝ่ายใดกลา่วอ้างข้อเท็จจริงเพื่อ

สนบัสนนุค าคูค่วามของตน ให้คูค่วามฝ่ายนัน้มีภาระการพิสจูน์ข้อเท็จจริงนัน้ แตถ้่ามีข้อสนันิษฐานไว้ในข้อกฎหมาย
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   - ค าพิพากษาฎีกาท่ี 2379-2380/2532 ผู้ตายโดยสารมาในรถยนต์ของจ าเลยท่ี 3 
ซึ่งเดินด้วยก าลงัเคร่ืองจกัรกล เช่นเดียวกบัรถยนต์ของจ าเลยท่ี 1 และจ าเลยท่ี 2 ท่ีก่อให้เกิดความ
เสียหาย ความเสียหายมิได้เกิดจากยานพาหนะท่ีเดินด้วยก าลงัเคร่ืองจกัรกลของจ าเลยท่ี 3 แตฝ่่าย
เดียว จงึน ามาตรา 437 มาใช้บงัคบัไมไ่ด้ 
    - ค าพิพากษาฎีกาท่ี 396/2544 โจทก์ซึ่งเป็นผู้ เสียหายจะได้รับประโยชน์จากข้อ
สนันิษฐานตามประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์มาตรา 437 ก็ตอ่เม่ือโจทก์มิใช่เป็นผู้ ท่ีครอบครอง
หรือควบคุมยานพาหนะอันเดินด้วยก าลังเคร่ืองจักรกล เม่ือเหตุเกิดขึน้จากรถยนต์ของโจทก์และ
จ าเลยซึง่ก าลงัแลน่ชนกนั เป็นยานพาหนะอนัเดนิด้วยก าลงัเคร่ืองจกัรกลทัง้สองฝ่าย  จึงมิใช่กรณีตาม
มาตรา 437 โจทก์จึงมีหน้าท่ีน าสืบว่าจ าเลยเป็นฝ่ายประมาท เพราะโจทก์เป็นผู้กล่าวอ้างข้อเท็จจริง
ตามประมวลกฎหมายวิธีพิจารณาความแพง่มาตรา 84 (ปัจจบุนัคือมาตรา 84/1) 
 
    ศาลฎีกาวินิจฉยัในแนวนีม้าตลอดจนถึงปัจจบุนั และยงัไม่มีค าพิพากษาฎีกากลบั
หลกัดงักล่าว โดยนกันิติศาสตร์หลายท่านมีความเห็นว่า ตามฎีกาท่ี 2379-2380/2532 คนโดยสาร   
แม้จะอยูบ่นรถยนต์คนันัน้ก็ตาม แตค่นโดยสารไม่ได้เก่ียวข้องและไม่มีโอกาสควบคมุดแูลยานพาหนะ
นัน้ด้วยแต่อย่างใด เป็นเพียงคนโดยสารคนัท่ีเกิดเหตุเท่านัน้  เหตุใดจึงไม่ได้รับประโยชน์จากข้อ
สนันิษฐานตามมาตรา 437 วรรคหนึง่ ทัง้ๆ ท่ีขณะเกิดเหตคุนโดยสารอาจจะนอนมาในรถไม่รู้เร่ืองด้วย 
ไม่ต่างอะไรกับคนเดินถนนท่ีได้รับความเสียหายจากรถยนต์สองคนัท่ีชนกัน ซึ่งได้รับประโยชน์จาก
มาตรา 437 วรรคหนึ่ง โดยเฉพาะอย่างยิ่งคนโดยสารท่ีได้รับบาดเจ็บจากรถยนต์สองคนัชนกนั หาก  
คนโดยสารฟ้องเรียกคา่สินไหมทดแทนเฉพาะจากรถยนต์คนัท่ีตนโดยสาร ก็ไม่น่าจะแตกตา่งจากกรณี
ท่ีรถยนต์แล่นไปชนเสาไฟ ท าให้ผู้ โดยสารบาดเจ็บ แล้วถกูคนโดยสารฟ้องเรียกคา่สินไหมทดแทนซึ่ง
ย่อมได้รับประโยชน์จากข้อสนันิษฐานตามมาตรา 437 วรรคหนึ่งเช่นกัน17   ซึ่งศาสตราจารย์ไพจิตร 
ปญุญพนัธุ์ เห็นวา่ มาตรา 437 วรรคหนึง่นี ้เม่ือมีกฎหมายบญัญัติให้ต้องรับผิด บคุคลตามท่ีบญัญัติไว้ก็
ต้องรับผิด โดยไม่ต้องกระท าโดยจงใจหรือประมาทเลินเล่อ เป็นความรับผิดอันเกิดจากข้อสันนิษฐาน

                                                                                                                                                                    
หรือมีข้อสนันิษฐานท่ีควรจะเป็น ซึง่ปรากฏจากสภาพปกติธรรมดาของเหตกุารณ์เป็นคณุแก่คู่ความฝ่ายใด คู่ความ
ฝ่ายนัน้ต้องพิสจูน์เพียงว่าตนได้ปฏิบตัิตามเง่ือนไขแห่งการที่ตนจะได้รับประโยชน์จากข้อสนันิษฐานนัน้ครบถ้วน
แล้ว” 
  16 เพ็ง เพ็งนติิ, ค าอธิบายประมวลกฎหมายแพง่และพาณิชย์วา่ด้วยละเมิด, หน้า 362. 
  17

 เร่ืองเดียวกนั, หน้า 365. 
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ความผิดทางกฎหมายหรือความรับผิดในความเสียหายอันเกิดจากทรัพย์ แม้ตามมาตรา 437 กรณี
ยานพาหนะท่ีเดินด้วยก าลงัเคร่ืองจกัรกลชนกันหรือโดนกันเอง ก็ต้องบงัคบัตามตวับทตามตวัอกัษร ซึ่ง
ไม่มีจ ากัดว่าความเสียหายท่ีเกิดขึน้นัน้       ไม่รวมถึงความเสียหายอันเกิดแต่ยานพาหนะท่ีเดินด้วย
ก าลงัเคร่ืองจกัรกลกนัเองด้วย ไม่มีกรณีท่ีจะถือว่ากรณีไม่ต้องด้วยมาตรา 437 ขอให้ได้ความว่าสิ่งท่ีก่อ
ความเสียหายนัน้เป็นยานพาหนะท่ีเดินด้วยก าลังเคร่ืองจักรกลเท่านัน้ 18 ผู้ ครอบครองหรือผู้ควบคุม
ยานพาหนะทัง้สองฝ่าย ตา่งก็มีภาระการพิสจูน์ว่าอีกฝ่ายหนึ่งเป็นผู้ผิดหรือความเสียหายเกิดขึน้จากเหตุ
สุดวิสยั ทัง้นี ้แล้วแต่ค าให้การของจ าเลย เช่น นาย ก. และนาย ข. ต่างขับรถชนกันโดยไม่จงใจหรือไม่
ประมาทเลินเล่อ นาย ก. เป็นโจทก์ฟ้องนาย ข. เรียกค่าเสียหายตามมาตรา 437 ถ้านาย ข. ตอ่สู้ว่าเป็น
ความผิดของนาย ก. โจทก์ผู้ เสียหายก็ดี หรือต่อสู้ ว่าความเสียหายเป็นเหตสุุดวิสยัก็ดี นาย ข. มีภาระ
พิสูจน์และมีหน้าท่ีน าสืบก่อน  หรือในทางกลับกัน หากนาย ข. มาฟ้อง นาย ก. เรียกค่าเสียหายตาม
มาตรา 437  นาย ก. ต่อสู้ว่าเป็นความผิดของนาย ข. โจทก์ผู้ เสียหายก็ดี หรือตอ่สู้ว่าความเสียหายเป็น
เหตสุดุวิสยัก็ดี นาย ก. มีภาระพิสจูน์และมีหน้าท่ีน าสืบก่อน เช่นเดียวกัน ทัง้นี ้ไม่ว่าจะเป็นการฟ้องกัน
คนละคดี หรือฟ้องแย้งในคดีเดียวกัน ก็ย่อมเป็นไปตามหลักการดังกล่าว พยานหลักฐานฝ่ายใด
น่าเช่ือถือและรับฟังได้ ฝ่ายนัน้ก็ชนะคดีไป หรือเพียงแต่ฝ่ายจ าเลยสืบไม่สมข้อต่อสู้ เพ่ือให้ตนพ้นจาก
ความรับผิด ฝ่ายโจทก์ซึ่งไม่มีหน้าท่ีน าสืบจะไม่สืบพยานหลกัฐานฝ่ายตนมาหกัล้างตามข้อยกเว้นนัน้ ก็
ชอบท่ีจะท าได้ โจทก์ยอ่มเป็นฝ่ายชนะคดีตามมาตรา 437 19   
 
  ผู้ เขียนเห็นด้วยกบัความเห็นของนกันิติศาสตร์ดงักล่าว เน่ืองจากบทบญัญัติมาตรา 437 
วรรคหนึ่งเป็นหลักความรับผิดโดยเคร่งครัดของผู้ ครอบครองหรือผู้ ควบคุมดูแลยานพาหนะ บุคคล
ดงักล่าวต้องรับผิดในความเสียหาย โดยไม่ต้องมีการกระท าความผิด หรือมีการกระท าโดยจงใจหรือ
ประมาทเลินเล่อ ซึ่งข้อสนันิษฐานตามกฎหมายดงักล่าวเป็นคุณแก่ผู้ ต้องเสียหายจากยานพาหนะนัน้ 
ดงันัน้ ผู้ ต้องเสียหายท่ีอยู่ในรถยนต์สองคนัท่ีชนกนัก็ดี หรือคนโดยสารท่ีเสียหายซึ่งอยู่ในรถโดยสารท่ีชน
กบัรถยนต์อ่ืนก็ดี ควรจะได้รับประโยชน์จากข้อสนันิษฐานตามกฎหมายตามมาตรา 437 วรรคหนึ่งด้วย
เช่นเดียวกัน เพราะหากปรับใช้บทบญัญัติมาตรา 420 แก่กรณีแล้ว  คนโดยสารหรือผู้ ท่ีเสียหายจะมี
ภาระในการพิสจูน์ความผิดของผู้ครอบครองหรือควบคมุยานพาหนะทัง้สองคนั ซึ่งจะเป็นภาระของผู้ ต้อง

                                                        
  18 ไพจิตร ปุญญพนัธุ์ , ค าอธิบายประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์ลกัษณะละเมิด, พิมพ์ครัง้ที่ 13. 
(กรุงเทพมหานคร: ส านกัพิมพ์นิติบรรณการ, 2553), หน้า 329 - 330. 
  19 เร่ืองเดยีวกนั, หน้า 359 - 360. 
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เสียหายอย่างยิ่งโดยเฉพาะเร่ืองทางเทคนิค เคร่ืองยนต์กลไกของยานพาหนะ จึงอาจก่อให้เกิดความไม่
เป็นธรรมแก่ผู้ เสียหายได้  
  
    ส าหรับภาระการพิสูจน์นัน้ ประมวลกฎหมายวิธีพิจารณาความแพ่งมาตรา 84/1
บัญญัติให้คู่ความฝ่ายท่ีกล่าวอ้างข้อเท็จจริงเพ่ือสนับสนุนค าคู่ความของตน มีภาระการพิสูจน์
ข้อเท็จจริงนัน้  แต่ในกรณีท่ีมีข้อสันนิษฐานไว้ในข้อกฎหมายหรือมีข้อสันนิษฐานท่ีควรจะเป็น ซึ่ง
ปรากฏจากสภาพปกติธรรมดาของเหตุการณ์เป็นคุณแก่คู่ความฝ่ายใดนัน้ ประมวลกฎหมายวิธี
พิจารณาความแพง่มาตรา 84/1 บญัญตัใิห้คูค่วามฝ่ายนัน้ต้องพิสจูน์เพียงว่าตนได้ปฏิบตัิตามเง่ือนไข
แหง่การท่ีตนจะได้รับประโยชน์จากข้อสนันิษฐานนัน้ครบถ้วนแล้วเทา่นัน้ ไมต้่องพิสจูน์ข้ออ้างของตน  
    
   ในส่วนของ ข้อยกเว้นความรับผิด  ป.พ.พ.  ก าหนดว่าผู้ ครอบครองหรือ                  
ผู้ควบคมุดแูลยานพาหนะท่ีเดินด้วยก าลงัเคร่ืองจกัรกล อาจน าสืบแก้ตวัให้พ้นจากความรับผิดได้ 2 
กรณี คือ  
    ก. เหตุสุดวิสัย  
      เหตุสุดวิสัย มีความหมายตามท่ีบญัญัติใน ป.พ.พ. มาตรา 8 ซึ่งหมายถึง 
“เหตใุดๆ อนัจะเกิดขึน้ก็ดี จะให้ผลพิบตัิก็ดี ไม่มีใครอาจป้องกนัได้ แม้ทัง้บคุคลผู้ ต้องประสบหรือใกล้
จะต้องประสบเหตนุัน้จะได้จดัการระมดัระวงัตามสมควรอนัพึงคาดหมายได้จากบุคคลในฐานะและ
ภาวะเช่นนัน้”  ซึ่งเหตุสุดวิสยัอาจเกิดขึน้จากธรรมชาติหรือการกระท าของมนุษย์ หรือของสตัว์ก็ได้ 
เช่น ผู้ตายวิ่งตดัหน้ารถท่ีจ าเลยขบัในระยะกระชัน้ชิด ห้ามล้อหยดุไม่ทนั สดุวิสยัจะป้องกันได้   หรือ
กรณีลมพายุหมุนท่ีเกิดขึน้อย่างฉับพลัน พัดเอาอากาศยานท่ีติดเคร่ืองยนต์อยู่ไปชนกับคนท่ีอยู่ใน
บริเวณสนามบิน    แตถ้่าผู้ครอบครองหรือผู้ควบคมุดแูลท าโดยประมาทเลินเล่อ ย่อมอ้างเหตสุดุวิสยั
ไมไ่ด้อยูใ่นตวั เชน่ ข้ออ้างวา่รถคว ่าเพราะน็อตคนัสง่พวงมาลยัหลดุหรือเบรกแตก แม้จะจริงก็เป็นเร่ือง
ท่ีเกิดจากเคร่ืองจกัรกล ซึ่งเป็นหน้าท่ีผู้ขับต้องตรวจตราดแูล จะอ้างว่าเป็นเหตุสุดวิสยัไม่ได้ เพราะ
ไมใ่ชภ่ยันอกอ านาจซึง่ไมอ่าจรู้และป้องกนัได้   อนึง่ ความบกพร่องของเคร่ืองจกัรกลของอากาศยานนี ้ 
เป็นเหตท่ีุผู้ครอบครองหรือผู้ควบคมุอากาศยานไม่อาจอ้างได้เลยว่าเป็นเหตุสุดวิสยั เพราะก่อนน า
อากาศยานท าการบิน ต้องมีการตรวจสอบความพร้อมของเคร่ืองยนต์กลไกของอากาศยานทุกครัง้ 
เพ่ือให้อากาศยานมีความสมควรเดินอากาศ (airworthiness) และการน าอากาศยานท าการบินทุก
ครัง้ ต้องมีใบส าคญัสมควรเดินอากาศ (Certificate of Airworthiness) ติดไปกบัอากาศยานด้วย  ซึ่ง
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ใบส าคญัสมควรเดินอากาศจะมีอายุ 1 ปี หรือ 3 ปี ตามประเภทท่ีกฎหมายก าหนด  ซึ่งการตอ่อายุ
ใบส าคญัสมควรเดินอากาศแตล่ะครัง้จะมีการตรวจสอบสภาพอากาศยานให้มีมาตรฐานและมีความ
ปลอดภยัในการเดนิอากาศอยูเ่สมอ  
    ข. ความผิดของผู้ต้องเสียหายนัน้เอง 
         ความผิดของผู้ ต้องเสียหายนัน้เอง หมายถึงกรณีท่ีความเสียหายเกิดขึน้เพราะ
ผู้ เสียหายเป็นต้นเหตุ มิใช่เกิดจากผู้ครอบครองหรือผู้ควบคมุดแูลยานพาหนะ ความผิดของผู้ ต้อง
เสียหายอาจไม่หมายเฉพาะกรณีผู้ เสียหายได้กระท าลงโดยจงใจอย่างเดียว แตร่วมถึงการกระท าโดย
ปราศจากความระมดัระวงัด้วย ซึ่งความผิดของผู้ ต้องเสียหายเป็นคนละกรณีกบัผู้ เสียหายมีส่วนผิด 
ตามมาตรา 442 ท่ีสามารถลดค่าเสียหายลงได้ตามส่วนแห่งการกระท าให้เกิดความเสียหายของ
ผู้กระท าทัง้สองฝ่ายตามมาตรา 223    
 

     ค่าสินไหมทดแทนเพ่ือละเมิดนัน้ ป.พ.พ. มาตรา 438 ก าหนดไว้ 3 สถาน ได้แก่ (1) 
การคืนทรัพย์สินอนัผู้ เสียหายต้องเสียไปเพราะละเมิด  (2) การใช้ราคาทรัพย์สินนัน้ และ (3) การจ่าย
คา่เสียหายอนัจะพึงบงัคบัให้ใช้เพ่ือความเสียหายอย่างใดๆ อนัได้ก่อขึน้นัน้ ซึ่งมีวตัถปุระสงค์เพ่ือท า
ให้ผู้ เสียหายได้กลบัคืนสู่ฐานะเดิม (status quo ante) ก่อนเกิดการละเมิดขึน้ และคา่เสียหายท่ีจะใช้
ต้องเป็นไปเพ่ือความเสียหายอนัเป็นผลโดยตรงจากการกระท า (direct consequence) แตจ่ะพึงใช้
โดยสถานใดเพียงใดนัน้ ให้ศาลเป็นผู้วินิจฉยัตามควรแก่พฤตกิารณ์และความร้ายแรงแหง่ละเมิด  
 

                                                        
  

 มาตรา 41/84 แห่งพระราชบัญญัติการเดินอากาศ พ.ศ. 2497 แก้ไขเพิ่มเติมโดยพระราชบญัญัติ        
การเดินอากาศ (ฉบบัท่ี 11) พ.ศ. 2551 

  มาตรา 442  ถ้าความเสียหายได้เกิดขึน้เพราะความผิดอย่างหนึ่งอย่างใดของผู้ ต้องเสียหาย
ประกอบด้วยไซร้ ทา่นให้น าบทบญัญตัิแหง่มาตรา 223 มาใช้บงัคบั โดยอนโุลม 
      มาตรา 223  ถ้าฝ่ายผู้ เสียหายได้มีสว่นท าความผิดอย่างใดอย่างหนึ่งก่อให้เกิดความเสียหายด้วยไซร้ 
ท่านว่าหนีอ้นัจะต้องใช้ค่าสินไหมทดแทนแก่ฝ่ายผู้ เสียหายมากน้อยเพียงใดนัน้ต้องอาศยัพฤติการณ์เป็นประมาณ 
ข้อส าคญัก็คือวา่ความเสยีหายนัน้ได้เกิดขึน้เพราะฝ่ายไหนเป็นผู้ก่อยิ่งหยอ่นกวา่กนัเพียงไร 
       วิธีเดียวกนันี ้ทา่นให้ใช้แม้ทัง้ที่ความผิดของฝ่ายผู้ที่เสยีหายจะมีแตเ่พียงละเลยไม่เตือนลกูหนีใ้ห้รู้สกึถึง
อนัตรายแห่งการเสียหายอนัเป็นอย่างร้ายแรงผิดปกติ ซึ่งลกูหนีไ้ม่รู้หรือไม่อาจจะรู้ได้ หรือเพียงแต่ละเลยไม่บ าบดั
ปัดป้อง หรือบรรเทาความเสยีหายนัน้ด้วย อนึง่บทบญัญตัิแหง่มาตรา 220 นัน้ทา่นให้น ามาใช้บงัคบัด้วยโดยอนโุลม 
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   ผู้ เขียนแบ่งประเภทของคา่สินไหมทดแทนตาม ป.พ.พ. ออกเป็น 4 ประเภทคือ    ก) 
คา่สินไหมทดแทนกรณีตาย   ข) คา่สินไหมทดแทนในความเสียหายตอ่ร่างกายหรืออนามยั     ค) ค่า
สินไหมทดแทนในความเสียหายต่อทรัพย์ ง) ค่าสินไหมทดแทนความเสียหายอันมิใช่ตวัเงิน ดงัจะ
กลา่วตอ่ไปนี ้
 
    ก) ค่าสินไหมทดแทนกรณีตาย            
         เม่ือมีการกระท าละเมิดเป็นเหตใุห้เสียหายแก่ชีวิต ผู้ ได้รับความเสียหายโดยตรง
คือผู้ถกูท าละเมิดจนถึงแก่ความตาย คา่สินไหมทดแทนท่ีเรียกได้เป็นไปตาม ป.พ.พ. มาตรา 443 และ
มาตรา 445 โดยสองมาตรานี ้ก าหนดประเภทคา่สินไหมทดแทนท่ีเรียกได้กรณี ท าให้เสียชีวิต ดงันี ้
       (1) คา่ปลงศพ หมายถึง การจดัการศพตามประเพณีของลทัธิศาสนา โดยผู้ มี
สิทธิเรียกค่าปลงศพคือทายาทผู้ มีอ านาจจัดการศพและจะต้องเรียกตามฐานะของผู้ตายและตาม
สมควร  
     (2) คา่ใช้จ่ายอนัจ าเป็นอย่างอ่ืน  คือ คา่ใช้จ่ายอย่างอ่ืนเก่ียวกบัการจดัการ
ศพและท่ีเก่ียวข้องกับผู้ตาย เช่น ค่าพาหนะท่ีบิดามารดาและญาติของคนตายเดินทางไปจดัการศพ 
โดยเรียกได้ตามฐานะของผู้ตายและตามสมควรเช่นกัน แต่ค่าใช้จ่ายในอนาคตท่ีบุตรของผู้ตายต้อง
เดินทางไปเคารพศพ ในสถานท่ีเกิดเหตุเป็นเวลา 10 ปี ไม่เป็นค่าใช้จ่ายอันจ าเป็นอย่างอ่ืนตาม         
ป.พ.พ. มาตรา 443 วรรคหนึง่  
     (3) ค่ารักษาพยาบาลก่อนตาย หมายถึง ค่ารักษา ค่าห้องพัก ค่าอุปกรณ์ 
ผู้ เสียหายมีสิทธิเรียกได้ทัง้ในกรณีท่ีได้จ่ายไปแล้ว และท่ีจะต้องจ่ายต่อไปในอนาคตและทายาทฟ้อง
เรียกจากผู้ละเมิดได้ โดยไมต้่องค านงึวา่ผู้ตายจะมีสิทธิเบกิจากหนว่ยงานหรือทางราชการหรือไม ่ 
    (4) คา่ขาดประโยชน์ท ามาหาได้ก่อนตายเพราะไม่สามารถประกอบการงาน 
หมายถึง คา่เสียหายท่ีผู้ เสียหายได้รับเน่ืองจากถกูละเมิดจนไม่อาจประกอบการงานได้ ถ้าผู้ เสียหาย
มิได้ประกอบการงานใด ก็เรียกคา่เสียหายนีไ้มไ่ด้  
    (5) ค่าขาดไร้อปุการะ คนท่ีจะมีสิทธิได้รับค่าอุปการะเลีย้งดตู้องมีสิทธิตาม
กฎหมาย ซึ่งได้แก่ สามีภริยาต้องอุปการะเลีย้งดซูึ่งกันและกัน บุตรจ าต้องเลีย้งดบูิดามารดา บิ ดา
มารดาต้องอุปการะเลีย้งดูและให้การศึกษาตามสมควรแก่บุตรในระหว่างท่ีเป็นผู้ เยาว์ โดยไม่ต้อง
ค านงึวา่มีการอปุการะกนัจริงหรือไม ่และไมต้่องค านึงถึงฐานะของผู้ มีสิทธิได้รับอปุการะ 
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    (6) คา่ขาดแรงงาน หมายถึงว่า ก่อนเกิดเหตผุู้ถูกละเมิดมีหน้าท่ีต้องท าการ
งานให้แก่บคุคลอ่ืน เม่ือเกิดเหตก็ุท าให้บคุคลภายนอกนัน้ขาดแรงงานจากผู้ถกูท าละเมิด ถือว่าท าให้
บคุคลภายนอกนัน้เสียหายเชน่กนั บคุคลภายนอกในท่ีนี ้คือ  
     (6.1) บคุคลในครัวเรือน ซึง่ได้แก่สามีภริยาท่ีมีหน้าท่ีอปุการะเลีย้งดู
ซึง่กนัและกนั รวมทัง้บดิามารดามีอ านาจมีสิทธิให้บตุรท างานตามสมควรแก่ความสามารถ   
     (6.2) บุคคลนอกครัวเรือน หมายถึง กรณีท่ีผู้ตายมีความผูกพันท่ี
จะต้องท าการงานให้แก่บุคคลภายนอกในอุตสาหกรรมของเขาหรือความผูกพันตามสัญญาจ้าง
แรงงาน 
   ข) ค่าสินไหมทดแทนในความเสียหายต่อร่างกายหรืออนามัย  
        ค่าสินไหมทดแทนท่ีเรียกได้เป็นไปตาม ป.พ.พ. มาตรา 444 มาตรา 445 และ
มาตรา 446  ซึ่งนอกจากจะเรียกค่าขาดแรงงานตามท่ีกล่าวไว้ใน ก) (6) ข้างต้นแล้ว ผู้ เสียหายยัง
สามารถเรียกคา่สินไหมทดแทนในความเสียหายตอ่ร่างกายหรืออนามยั ดงัตอ่ไปนีไ้ด้ด้วย  
  (1) คา่ใช้จา่ยอนัผู้ เสียหายต้องเสียไป หมายถึง คา่ใช้จา่ยตา่งๆ เพ่ือการเยียวยาให้
กลบัคืนสู่ฐานะเดิม เช่น คา่รักษาพยาบาล คา่พาหนะในการเดินทางไปรักษาพยาบาล ค่าจ้างคนมา
เลีย้งดบูตุร เป็นต้น 
  (2) คา่เสียความสามารถประกอบการงานในปัจจบุนัและในอนาคต  ค าว่า “งาน” 
ในท่ีนี ้อาจรวมถึงงานท่ีมิใช่การจ้างงานท่ีมีค่าตอบแทนก็ได้ เช่น ท างานบ้านของแม่บ้าน ก็อยู่ใน
ความหมายของค าว่า “งาน” หรืออาจเป็นงานพิเศษหรืองานชั่วคราวก็ได้ ซึ่งสามารถเรียกได้ทัง้ใน
ปัจจบุนัและในอนาคตท่ีแนน่อน  
  (3) ค่าเสียหายอย่างอ่ืนท่ีมิใช่ตวัเงิน ป.พ.พ. มาตรา 446 วรรคหนึ่ง บญัญัติว่า 
“ในกรณีท าให้เขาเสียหายแก่ร่างกายหรืออนามยัก็ดี ในกรณีท าให้เขาเสียเสรีภาพก็ดี ผู้ ต้องเสียหาย
จะเรียกร้องเอาคา่สินไหมทดแทนเพ่ือความท่ีเสียหายอย่างอ่ืน อนัมิใชต่วัเงินด้วยอีกก็ได้ สิทธิเรียกร้อง
อนันีไ้มโ่อนกนัได้ และไมต่กสืบไปถึงทายาท เว้นแตส่ิทธินัน้จะได้รับสภาพกนัไว้โดยสัญญาหรือได้เร่ิม
ฟ้องคดีตามสิทธินัน้แล้ว” 
  แม้ว่า ป.พ.พ. ไม่ได้ใช้ค าว่า “ความเสียหายต่อจิตใจ” (mental injury) แต ่            
“คา่เสียหายอย่างอ่ืนท่ีมิใช่ตวัเงิน” เป็นค าท่ีมีความหมายกว้างซึ่งย่อมหมายความรวมถึง “คา่สินไหม
ทดแทนในความเสียหายตอ่จิตใจด้วย” ด้วย ตามค าพิพากษาฎีกาดงัตอ่ไปนี ้
    -  ค าพิพากษาฎีกาท่ี 2614/2522  โจทก์มีสิทธิเรียกคา่รักษาพยาบาลท่ีต้องรักษาตวัท่ี
บ้าน  คา่ท าศลัยกรรมตกแตง่ใบหน้า และคา่ท่ีต้องทนทกุข์เวทนาท่ีได้รับจากการละเมิดของจ าเลยได้ 
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   -  ค าพิพากษาฎีกาท่ี 6110/2539   โจทก์ทัง้ส่ีตา่งใช้สิทธิเฉพาะตวัของแต่ละคนฟ้อง
จ าเลยทัง้สองให้รับผิดฐานละเมิดมาในค าฟ้องเดียวกนัซึ่งไม่ใช่หนีร่้วมท่ีไม่อาจจะแบง่แยกได้เม่ือศาล
อทุธรณ์ พิพากษาแก้ให้จ าเลยท่ี1ช าระเงินคา่เสียหายให้แก่โจทก์ทัง้ส่ีคนละ 50,000 บาท ทนุทรัพย์ท่ี
พิพาทในชัน้ฎีการะหวา่งจ าเลยท่ี1กบัโจทก์แตล่ะคนจึงไม่เกินสองแสนบาทต้องห้าม    มิให้จ าเลยท่ี 1 
ฎีกาในข้อเท็จจริง  จ าเลยท่ี 2 ก่อสร้างอาคารโดยประมาทเลินเล่อซึ่งนอกจากท าให้เกิดความเสียหาย
แก่ทรัพย์สินแล้วยังท าให้โจทก์ทัง้ส่ีเสียหายแก่ร่างกายและอนามัย  โจทก์ทัง้ส่ีย่อมมีสิทธิเรียกค่า
สินไหมทดแทนเพ่ือความเสียหายอย่างอ่ืนอันมิใช่ตวัเงินอันได้แก่ค่าเสียหายท่ีโจทก์ทัง้ส่ีต้องทุกข์
ทรมานจิตใจและไมใ่ชค่า่สินไหมทดแทนท่ีไกลเกินเหต ุ
 
  อนึง่ ในปัจจบุนัได้มีบทบญัญัติกฎหมายท่ีได้กล่าวถึงความเสียหายต่อจิตใจเอาไว้
อย่างชดัเจน คือ พระราชบญัญัติความรับผิดต่อความเสียหายท่ีเกิดขึน้จากสินค้าไม่ปลอดภัย พ .ศ. 
2551 ซึง่ได้ให้ค านิยามของค าวา่ “ความเสียหายตอ่จิตใจ” หมายถึง ความเจ็บปวด ความทกุข์ทรมาน 
ความหวาดกลวั ความวิตกกงัวล ความเศร้าโศกเสียใจ ความอบัอาย หรือความเสียหายตอ่จิตใจอย่าง
อ่ืนท่ีมีลกัษณะท านองเดียวกนั   ทัง้นี ้เพ่ือให้เกิดความชดัเจนในการบงัคบัใช้กฎหมาย อีกทัง้เพ่ือเป็น
แนวทางในการใช้ดพุินิจของศาลในการก าหนดคา่สินไหมทดแทนเพ่ือความเสียหายตอ่จิตใจ   อย่างไร
ก็ตาม การท่ีศาลจะก าหนดค่าสินไหมทดแทนส าหรับความเสียหายทางจิตใจนัน้ จะต้องเป็นผลสืบ
เน่ืองมาจากความเสียหายตอ่ร่างกาย สขุภาพ หรืออนามยัของผู้ เสียหาย และพระราชบญัญัติดงักล่าว
ยงัให้สิทธิแก่สามี ภริยา บพุการี หรือผู้ สืบสนัดานของผู้ เสียหาย สามารถเรียกร้องคา่ เสียหายส าหรับ
ความเสียหายต่อจิตใจของบุคคลดงักล่าวในกรณีผู้ เสียหายถึงแก่ความตายด้วย     ทัง้นี ้ ได้มีค า
พิพากษาของศาลแพ่งวินิจฉัยกรณีความเสียหายตอ่จิตใจท่ีเกิดจากความตกใจกลวัไว้ในคดีคุ้มครอง
ผู้บริโภคในคดีหมายเลขแดงท่ี ผบ 644/2551 ระหว่างนายเจิมศกัดิ์ ป่ินทอง โจทก์ กบั บริษัทสายการ
บินนกแอร์ จ ากดั จ าเลยท่ี 1 และกรมการขนส่งทางอากาศ (กรมการบินพลเรือนปัจจุบนั) จ าเลยท่ี 2 
โดยโจทก์ฟ้องว่า จ าเลยท่ี 1 ในฐานะผู้ ให้บริการรับขนทางอากาศ และจ าเลยท่ี  2 ในฐานะเจ้าของ
และผู้บริหารจดัการทา่อากาศยานนครศรีธรรมราช ไม่จดัให้มีการตรวจค้นวตัถรุะเบิดหรือโลหะหนกัท่ี
ตวัผู้ โดยสาร หรือใช้เคร่ืองมือตรวจจบัวตัถรุะเบิดแบบมือถือชนิดท่ีใช้ลบูไปตามร่างกายของผู้ โดยสาร 
ท าให้โจทก์รู้สึกเกิดความไม่ปลอดภัยและไม่สบายใจตลอดระยะเวลาของการเดินทาง จึงขอให้ศาล
บงัคบัจ าเลยทัง้สองร่วมกันหรือแทนกนัชดใช้ค่าเสียหายในความเส่ียงภัยท่ีอาจท าให้โจทก์ต้องเส่ือม
เสียชีวิต ร่างกาย ทพุพลภาพ กบัขอให้จ าเลยทัง้สองชดใช้คา่เสียหายท่ีเกิดจากภาวะจิตใจท่ีวิตกกงัวล
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ตลอดระยะเวลาการเดินทางเป็นจ านวนเงิน 500,000 บาท คา่ขาดไร้อปุการะของภริยาโดยชอบด้วย
กฎหมายของโจทก์ กรณีท่ีโจทก์เสียชีวิตเป็นจ านวนเงิน 1,000,000 บาท  
    ศาลแพ่งวินิจฉัยว่า จ าเลยท่ี 1 ไม่มีหน้าท่ีในการตรวจค้นผู้ โดยสารและสมัภาระของ
ผู้ โดยสารตามท่ีจ าเลยท่ี 1 โต้แย้ง   จึงพิพากษายกฟ้องจ าเลยท่ี 1  แต่จ าเลยท่ี 2 มีหน้าท่ีตาม
กฎหมายในการจดัให้มีและควบคมุการตรวจค้นผู้ โดยสารและสมัภาระท่ีผู้ โดยสารน าติดตวัขึน้ไปใน
อากาศยานด้วย  จึงพิพากษาให้จ าเลยท่ี 2 ชดใช้คา่เสียหายให้แก่โจทก์ ในส่วนคา่เสียหายท่ีเกิดจาก
ภาวะจิตใจท่ีวิตกกงัวลตลอดระยะเวลาการเดนิทางนัน้ ศาลเห็นว่า ความรู้สึกเก่ียวกบัความวิตกกงัวล
ของบคุคลแตล่ะคนตอ่เหตกุารณ์ใดเหตกุารณ์หนึ่งท่ีเกิดขึน้นัน้ จะมีระดบัความรู้สึกท่ีแตกตา่งกนัมาก
น้อยเพียงใด ยอ่มขึน้อยูก่บัภมูิหลงัของแตล่ะบคุคล  รวมทัง้ทศันคตสิว่นตวัตอ่เหตกุารณ์นัน้ๆ  ในกรณี
ของโจทก์ โจทก์ได้มีการสอบถาม แสดงว่าโจทก์มีความสนใจและให้ความส าคญัตอ่มาตรฐานในการ
รักษาความปลอดภัยในสนามบิน อนัเป็นนิสยัท่ีจะต้องได้รับการฝึกฝนและปลูกฝังมาเป็นเวลานาน
พอสมควร แตกตา่งไปจากผู้ โดยสารอ่ืนซึ่งมิได้ให้ความสนใจหรือสงัเกตในประเด็นนี ้เม่ือโจทก์ได้พบ
เห็นความบกพร่องในการปฏิบตัิหน้าท่ีของจ าเลยท่ี 2 ซึ่งอาจก่อให้เกิดเหตรุ้ายในระหว่างการเดินทาง
ของโจทก์เช่นนีแ้ล้ว โจทก์ย่อมตกอยู่ในความกงัวลและหวาดกลวัตอ่เหตรุ้ายท่ีจะเกิดขึน้ ซึ่งเป็นเร่ือง
ธรรมดาท่ีความรู้สึกเช่นนีจ้ะเกิดขึน้ได้ในระหว่างการเดินทางท่ีอยู่ภายใต้ความเส่ียงในความรู้สึกของ
โจทก์ท่ีโจทก์รู้สึกว่ามีความเส่ียงภัยเพิ่มมากขึน้  แม้จะเป็นเร่ืองยากท่ีจะวดัระดบัความรู้สึกโจทก์ว่ามี
ความวิตกกงัวลระดบัใดและหวาดกลวัอยู่ในระดบัใดก็ตาม  แตเ่ม่ือได้พิเคราะห์ถึงความบกพร่องของ
จ าเลยท่ี 2 ในการปฏิบตัหิน้าท่ีให้บริการโจทก์ รวมทัง้ผู้ โดยสารอ่ืนท่ีเป็นผู้บริโภคแล้ว ศาลย่อมก าหนด
คา่เสียหายในสว่นนีใ้ห้แก่โจทก์ได้ ทัง้นี ้ในการก าหนดจ านวนเงินคา่เสียหายท่ีจ าเลยท่ี 2 จะต้องช าระ
ให้แก่โจทก์ในกรณีนีน้ัน้ เห็นว่า เน่ืองจากสถานการณ์การก่อการร้ายท่ีกระท าตอ่เคร่ืองบินหรืออากาศ
ยานท่ีเกิดขึน้ในประเทศไทย ยงัมิได้เกิดขึน้บอ่ยครัง้เหมือนกรณีท่ีเกิดขึน้ในตา่งประเทศ และในกรณีนี ้
ก็ได้ความว่าโจทก์เดินทางกลบัสู่กรุงเทพมหานครโดยปลอดภัย ปราศจากเหตรุ้าย จึงน่าเช่ือว่าความ
หวาดวิตกและหวาดกลวัของโจทก์ยงัไม่อยู่ในระดบัท่ีสงูมากนกั เห็นสมควรก าหนดคา่เสียหายให้จ าเลย
ท่ี 2 ช าระให้แก่โจทก์เป็นเงินจ านวน 50,000 บาท  
   อย่างไรก็ตาม คดีนีอ้ยู่ระหว่างการอุทธรณ์ของจ าเลยท่ี  2 ซึ่งคงต้องติดตามการ
วินิจฉัยของศาลอุทธรณ์และศาลฎีกาต่อไปว่า ศาลจะมีแนวทางในการใช้ดุลพินิจในการก าหนด       
คา่สินไหมทดแทนในความเสียหายตอ่จิตใจอยา่งไร   
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  ค) ค่าสินไหมทดแทนในความเสียหายต่อทรัพย์  
        บคุคลท่ีกระท าละเมิดต่อทรัพย์ของผู้ อ่ืน ป.พ.พ. บญัญัติล าดบัการใช้ค่าสินไหม
ทดแทนไว้เป็นการเฉพาะตามมาตรา 438 วรรคสอง ดงัตอ่ไปนี ้ 
    1) คืนทรัพย์ อันผู้ อ่ืนต้องเสียไปเพราะละเมิดแห่งตนนัน้ รวมทัง้ใช้ราคา
ทรัพย์อนัลดน้อยลงเพราะเหตบุุบสลายจากการท าละเมิดของตนด้วยตามมาตรา 440 อนึ่ง มาตรา 
439 บญัญตัใิห้ผู้กระท าละเมิดต้องรับผิด แม้ทรัพย์นัน้ได้ท าลายลงโดยอบุตัิเหต ุหรือการคืนทรัพย์ตก
เป็นพ้นวิสยั หรือทรัพย์นัน้เส่ือมเสียลงโดยอบุตัิเหต ุเว้นแตเ่ม่ือทรัพย์สินท่ีท าลาย หรือตกเป็นพ้นวิสยั
หรือเส่ือมเสียนัน้ จะต้องเป็นไปอยา่งนัน้ แม้มิได้มีการท าละเมิด 
    2) ใช้ราคาทรัพย์ทัง้จ านวน ในกรณีท่ีไม่สามารถคืนทรัพย์ท่ีเสียไปเพราะ
การละเมิดได้ หรือราคาทรัพย์ส่วนท่ีลดน้อยลงเพราะบุบสลาย ในกรณีคืนทรัพย์ได้         โดยมาตรา 
440 บญัญตัวิา่ ถ้าต้องใช้ราคาทรัพย์อนัได้เอาของเขาไปและไม่อาจคืนได้ หรือคืนทรัพย์นัน้ได้แตต้่อง
ใช้ราคาทรัพย์อนัลดน้อยลงเพราะบบุสลาย  ฝ่ายผู้ ต้องเสียหายจะเรียกดอกเบีย้ในจ านวนเงินท่ีจะต้อง
ใช้ คดิตัง้แตเ่วลาอนัเป็นฐานท่ีตัง้แหง่การประมาณราคานัน้ก็ได้ 
 
   การไล่เบีย้ โดยท่ีบุคคลต้องรับผิดในผลแห่งละเมิดของตนเอง จึงไม่อาจไล่เบีย้ต่อ
บคุคลอ่ืนได้  แตใ่นกรณีท่ีเป็นความรับผิดเพราะการกระท าของบคุคลอ่ืน เช่น กรณีนายจ้างต้องรับผิด
ในผลของการละเมิดของลกูจ้างตาม ป.พ.พ. มาตรา 425  นายจ้างย่อมมีสิทธิไล่เบีย้เอาจากลกูจ้าง
ตามมาตรา 426 และในกรณีท่ีบุคคลหลายคนก่อให้เกิดความเสียหายแก่บุคคลอ่ืนโดยร่วมกันท า
ละเมิดต้องร่วมกนัรับผิดชดใช้คา่สินไหมทดแทนเพ่ือความเสียหายนัน้ตาม ป.พ.พ. มาตรา 432 วรรค
หนึ่ง โดยต้องรับผิดร่วมกันตามมาตรา 432 วรรคสาม และเม่ือผู้กระท าละเมิดคนใดได้ใช้ค่าสินไหม
ทดแทนให้แก่ผู้ เสียหายเต็มจ านวนแล้วย่อมรับช่วงสิทธิของผู้ เสียหายไล่เบีย้เอากับผู้ท าละเมิดอ่ืน

ตามท่ีบญัญตัใินมาตรา 229 (3) ตามสว่นท่ีต้องรับผิด  
    

                                                        
  

 มาตรา 229 การรับช่วงสิทธิย่อมมีขึน้ด้วยอ านาจกฎหมาย และย่อมส าเร็จเป็นประโยชน์แก่บคุคลดงัจะ
กลา่วตอ่ไปนี ้คือ 
  (3)  บคุคลผู้มีความผกูพนัร่วมกบัผู้อื่น หรือเพื่อผู้อื่นในอนัจะต้องใช้หนีม้ีสว่นได้เสียด้วยในการใช้หนีน้ัน้ 
และเข้าใช้หนีน้ัน้ 
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   อายุความในการฟ้องเรียกคา่สินไหมทดแทนอนัเกิดแตม่ลูละเมิดนัน้ ป.พ.พ. มาตรา 
448 ก าหนดให้มีอายุความหนึ่งปีนบัแต่วนัท่ีผู้ ต้องเสียหายรู้ถึงการละเมิดและรู้ตวัผู้ จะพึงต้องใช้ค่า
สินไหมทดแทน หรือภายในสิบปีนบัแตว่นัท าละเมิด  แตถ้่าเรียกร้องคา่เสียหายในมลูอนัเป็นความผิด
มีโทษตามกฎหมายอาญา และมีก าหนดอายคุวามทางอาญายาวกวา่ ให้ใช้อายคุวามท่ียาวกวา่นัน้ 
 
    การฟ้องคดีละเมิด ศาลที่ มีอ านาจพิจารณาเป็นไปตามประมวลกฎหมายวิธี
พิจารณาความแพ่ง มาตรา 4 (1) บญัญัติให้ผู้ เสียหายเสนอค าฟ้องตอ่ศาลท่ีจ าเลยมีภูมิล าเนาอยู่ใน
เขตศาลหรือต่อศาลท่ีมูลคดีเกิดขึน้ในเขตศาล ไม่ว่าจ าเลยจะมีภูมิล าเนาอยู่ในราชอาณาจกัรหรือไม ่
และในมาตรา 4 (2) ให้ผู้ เสียหายเสนอค าฟ้องตอ่ศาลท่ีตนเองมีภมูิล าเนาอยูใ่นเขตศาลก็ได้ 
 
  การยอมรับและบังคับตามค าพพิากษา    
    ในคดีแพง่ท่ีศาลได้มีค าพิพากษาแล้วนัน้ ค าพิพากษาของศาลภายในประเทศจะไม่มี
ผลบงัคบันอกเขตศาลของประเทศนัน้ ค าพิพากษาจึงมีผลบงัคบัเฉพาะตอ่ทรัพย์สินของจ าเลยท่ีตัง้อยู่
ในเขตอ านาจของศาลเท่านัน้  ค าพิพากษาจะมีผลในรัฐต่างประเทศ ก็เฉพาะต่อกรณีท่ีศาล
ตา่งประเทศเต็มใจท่ีจะช่วยเหลือโดยการยอมรับและบังคบัตามค าพิพากษาเท่านัน้ กล่าวอีกนยัหนึ่ง 
คือ ผลบงัคบัตามค าพิพากษานัน้จะถูกจ ากัดอยู่ภายในดินแดนของรัฐซึ่งมีค าพิพากษานัน้ เว้นแต่รัฐ
อ่ืนจะถูกผูกพนัด้วยสนธิสญัญาท่ีจะต้องยอมรับให้ค าพิพากษานัน้ มีผลภายในดินแดนของตน หรือ
เว้นแตรั่ฐอ่ืนจะเตม็ใจท่ีจะปฏิบตัติามด้วยเหตผุลพิเศษบางประการ20 
  การยอมรับค าพิพากษาตา่งประเทศเป็นเร่ืองท่ีว่าศาลของประเทศหนึ่งมีความเช่ือถือ
ในค าตดัสินของศาลอีกประเทศหนึ่ง จึงไม่รือ้ฟืน้คดีขึน้พิจารณาอีกด้วยเหตผุลท่ีว่า ข้อเท็จจริงในคดี
ดงักล่าวได้มีการด าเนินกระบวนพิจารณามาแล้วในศาลของอีกประเทศหนึ่ ง  ส่วนการบงัคับตาม      
ค าพิพากษาต่างประเทศนัน้ เร่ืองท่ีศาลใช้อ านาจบงัคบัให้จ าเลยหรือลูกหนีต้ามค าพิพากษาปฏิบตัิ
ตามค าพิพากษาซึง่ได้ตดัสินมาแล้วในศาลตา่งประเทศ 
  ประเทศไทยไม่มีกฎหมายเก่ียวกับเร่ืองการยอมรับและการบงัคบัตามค าพิพากษา
โดยตรงอยา่งนานาประเทศ แม้แตใ่นประมวลกฎหมายวิธีพิจารณาความแพ่งของไทยนัน้บญัญัติเร่ือง
การด าเนินกระบวนพิจารณาในต่างประเทศเท่านัน้ แต่มิได้กล่าวถึงการรับรองและการยอมรับค า

                                                        
  20 ณฐัพล จุลละเกศ,  “การรับรองและบงัคบัตามค าพิพากษาศาลต่างประเทศในสหรัฐอเมริกา,” ดลุพาห 44, 
2 (เมษายน-มิถนุายน 2540): 84. 
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พิพากษาของศาลต่างประเทศ  และยังไม่ปรากฏว่าประเทศไทยได้เข้าร่วมลงนามเป็นภาคีใน
สนธิสัญญาระหว่างประเทศระดับทวิภาคีหรือพหุภาคีในเร่ืองการยอมรับและการบังคับตามค า
พิพากษาตา่งประเทศกบัประเทศใดเลย  มีแตเ่พียงค าพิพากษาท่ีตดัสินมานานแล้ว คือ ค าพิพากษา
ฎีกาท่ี 585/2461 และ ค าพิพากษาฎีกาท่ี 934/ 247621 ได้วางแนววินิจฉัยตอ่ปัญหาการยอมรับและ
บงัคบัตามค าพิพากษาตา่งประเทศ ดงันี ้    
 
  - ค าพิพากษาฎีกาที่ 585/2461 ระหว่างนายเวียนน ายอผู้แทนของนางฟามทีเลียน
ซึง่เป็นโจทก์ กบันายตรันวนัเนียวและนางเซาซึ่งเป็นจ าเลย โดยโจทก์อ้างค าพิพากษาศาลไซ่ง่อน ท่ีให้
จ าเลยให้เงินให้แก่โจทก์ จ าเลยต่อสู้ ว่าได้ช าระหนีใ้ห้โจทก์เรียบร้อยแล้ว จึงไม่มีหนีต้่อโจทก์ และ
ปฏิเสธไม่รู้เห็น ไม่ได้รับหมายหรือส าเนาฟ้อง  และไม่รู้ว่าถูกฟ้อง ศาลฎีกาได้วางหลกัการรับบงัคบั
ตามค าพิพากษาของศาลตา่งประเทศ ซึง่เป็นปัญหากฎหมายระหว่างประเทศแผนกคดีบคุคลไว้ว่า ค า
พิพากษานัน้ต้อง (1) เป็นค าพิพากษาของศาลท่ีมีอ านาจพิจารณาคดีนัน้ และ (2) เป็นค าพิพากษาท่ี
เสร็จเดด็ขาดซึง่วินิจฉยัในมลูคดีข้อพิพาท  
   
  จากค าพิพากษาฎีกาดงักล่าว จะเห็นได้ถึงการใช้หลกัอธัยาศยัไมตรีระหว่างประเทศ 
(comity) และหลกัถ้อยทีถ้อยปฏิบตัิตา่งตอบแทนแก่กนั (reciprocity) ซึ่งเป็นอิทธิพลของศาลองักฤษ
ท่ีน ามาใช้ในการยอมรับและบังคับตามค าพิพากษาศาลต่างประเทศ โดยศาลประเทศหนึ่งควร
ช่วยเหลือศาลของอีกประเทศหนึ่งในการยอมรับและบังคบัตามค าพิพากษา และศาลได้อ้างหลัก
พนัธกรณี (Doctrine of obligation) ท่ีมีสาระส าคญัว่าค าพิพากษาศาลตา่งประเทศย่อมก าหนดให้
จ าเลยมีหน้าท่ีหรือความผกูพนัท่ีจะต้องช าระหนีต้ามค าพิพากษานัน้ และศาลในประเทศอ่ืนๆ ย่อมมี
ความผกูพนัท่ีจะต้องบงัคบัตามหนีแ้หง่ค าพิพากษานัน้ให้ด้วย 
 
  -  ค าพิพากษาฎีกาที่ 934/ 2476 ระหว่างนายลีเฮายง โต๊ะสี โจทก์ นายดบับลิว ไซ
เกนทาเลอร์ท่ี 1 บริษัทดีเทมแอนโก ท่ี 2 จ าเลย โดยจ าเลยอ้างค าพิพากษาศาลสรุาบายาท่ีให้ยึดเงิน
ไปช าระหนีโ้จทก์แล้ว จึงไม่มีหนีท่ี้ต้องช าระให้โจทก์อีก ศาลฎีกาได้วางหลกัการอ้างค าพิพากษาศาล

                                                        
   21 โปรดดกูารวิเคราะห์ฎีกาดงักลา่วเพิ่มเติมใน จนัตรี สนิศภุฤกษ์, “การยอมรับและบงัคบัตามค าพิพากษา
ศาลตา่งประเทศ,” (วิทยานิพนธ์ปริญญามหาบณัฑิต คณะนิติศาสตร์ จฬุาลงกรณ์มหาวิทยาลยั,2531) 
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ตา่งประเทศวา่ ค าพิพากษาของศาลของตา่งประเทศ ต้องมีส าเนาซึ่งพนกังานในศาลท่ีออกหมายหรือ
ค าพิพากษาเป็นนามรับรองพร้อมทัง้มีค ารับรองของกงสลุสยามมาแสดงด้วยจงึจะรับเป็นจริงฟังได้  
 
  จากค าพิพากษาฎีกาดงักล่าว เห็นได้ว่า ศาลไทยไม่ได้ปฏิเสธท่ีจะยอมรับและบงัคบั
ตามค าพิพากษาของศาลตา่งประเทศ ดงันัน้ ค าพิพากษาของศาลตา่งประเทศจึงอาจมีผลในประเทศ
ไทยได้โดยน าค าพิพากษาของศาลตา่งประเทศมาฟ้องในศาลไทย เพ่ือให้ศาลบงัคบัให้เป็นไปตามนัน้ 
แต่การยอมรับและบงัคบัตามนี ้เป็นไปอย่างมีเง่ือนไข กล่าวคือ ค าพิพากษาของศาลต่างประเทศ
จะต้องเป็นค าพิพากษาของศาลซึง่มีอ านาจพิจารณาคดีนัน้ได้ และต้องเป็นค าพิพากษาท่ีได้วินิจฉัยถึง
มลูคดีข้อพิพาทในระหว่างคูค่วามส าเร็จเด็ดขาดจะรือ้ถอนขึน้โต้แย้งในศาลนัน้อีกไม่ได้ 22  โดยต้องมี
ส าเนารับรองค าพิพากษาของศาลตา่งประเทศถกูต้องตามพิธีการ  
 
  กฎเกณฑ์เก่ียวกับการจัดท าประกันภัย 
  กฎเกณฑ์ภาคบังคับในการก าหนดให้ผู้ ด าเนินการอากาศยานไทยต้องจัดท า
ประกนัภยับคุคลท่ีสาม หากเป็นอากาศยานท่ีใช้ในการประกอบกิจการค้าขายในการเดินอากาศจะอยู่
ในหลกัเกณฑ์ตามประกาศกรมการขนส่งทางอากาศ (กรมการบินพลเรือนปัจจุบนั) เร่ือง คณุสมบตัิ
และหลักเกณฑ์การพิจารณาค าขออนุญาตประกอบกิจการค้าขายในการเดินอากาศ ลงวันท่ี 2 
กรกฎาคม 2551 ก าหนดหลกัเกณฑ์เก่ียวกับการประกันส าหรับคนโดยสารและบุคคลท่ีสามไว้ โดย
ประกนัภยับคุคลท่ีสามแยกตามประเภทของอากาศยาน ดงันี ้  
 
  1) อากาศยานปีกแข็ง  
      (ก) แบบประจ า 
           อากาศยานทั่วไป ส าหรับความเสียหายอันเกิดแก่ร่างกาย ชีวิต ตลอดจน
ทรัพย์สินของบคุคลท่ีสามวงเงินประกนัไม่ต ่ากว่า 5,000 ล้านบาทตอ่ครัง้ และอากาศยานท่ีมีน า้หนกั
สงูสดุเม่ือบนิขึน้ไมเ่กิน 5,700 กิโลกรัม วงเงินประกนัไมต่ ่ากวา่ 500 ล้านบาทตอ่ครัง้  
 
 

                                                        
  22 พนัธุ์ทิพย์ กาญจนจิตรา สายสนุทร,  รายงานการวิจยั เร่ือง ปัญหาเง่ือนไขการรับรองค าพิพากษาของ
ศาลตา่งประเทศ, (ม.ป.ท.), 2534, หน้า 9 –10.  
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      (ข) แบบไมป่ระจ า 
            อากาศยานเคร่ืองยนต์เดียวส าหรับความเสียหายอันเกิดแก่ร่างกาย ชีวิต 
ตลอดจนทรัพย์สินของบุคคลท่ีสาม วงเงินประกันไม่ต ่ากว่า 15 ล้านบาทต่อครัง้ กรณีอากาศยาน
ตัง้แตส่องเคร่ืองยนต์ วงเงินประกนัไมต่ ่ากวา่ 20 ล้านบาทตอ่ครัง้      
  2) เฮลิคอปเตอร์   วงเงินประกันส าหรับความเสียหายอนัเกิดแก่ร่างกาย ชีวิต 
ตลอดจนทรัพย์สินของบคุคลท่ีสามไมต่ ่ากวา่ 50 ล้านบาทตอ่ครัง้  
  3) บัลลูน กรณีเพ่ือการโฆษณาประชาสัมพนัธ์ วงเงินประกันส าหรับความเสียหาย
อนัเกิดแก่ร่างกาย ชีวิต ตลอดจนทรัพย์สินของบคุคลท่ีสาม ไมต่ ่ากว่า 5 ล้านบาท/ครัง้ กรณีบลัลนูเพ่ือ
การรับขนผู้ โดยสาร วงเงินประกนัไมต่ ่ากวา่ 10 ล้านบาท/ครัง้  
  เกณฑ์ตามประกาศนีเ้ป็นเกณฑ์ท่ีก าหนดคุณสมบัติของผู้ ท่ีจะเป็นผู้ ด าเนินการ
อากาศยานของไทย หากไม่จัดท าประกันภัยตามเกณฑ์ดงักล่าวก็จะไม่มีคุณสมบัติท่ีรัฐมนตรีจะ
อนุญาตให้ประกอบกิจการค้าขายในการเดินอากาศได้  แต่หากด าเนินการไปแล้ว ผู้ ได้รับอนุญาต 
(ผู้ด าเนินการอากาศยาน) ไม่คงไว้ซึ่งหลกัประกันหรือเงินประกันตามท่ีประกาศดงักล่าวก าหนด จะ
เป็นผลให้ผู้ ได้รับอนญุาตขาดคณุสมบตั ิและอาจถกูพกัใช้หรือเพิกถอนใบอนญุาตฯ ได้  อย่างไรก็ตาม 
ผู้ เขียนเห็นว่าการก าหนดให้ผู้ด าเนินการอากาศยานต้องจดัท าประกนัภยัควรก าหนดเป็นกฎหมายใน
ระดบัพระราชบญัญตั ิเน่ืองจากกฎเกณฑ์ท่ีมีอยูเ่ป็นเพียงประกาศกรมท่ีก าหนดหลกัเกณฑ์ทัว่ไป หาก
ผู้ ด าเนินการอากาศยานไม่ปฏิบัติตามเกณฑ์นี ้ก็เป็นผลให้พักใช้หรือเพิกถอนใบอนุญาตซึ่งเป็น
กระบวนการทางปกครอง มิใช่มาตรการลงโทษทางอาญาแก่ผู้ด าเนินการอากาศยาน   นอกจากนัน้ 
การก าหนดให้ผู้ด าเนินการอากาศยานต้องจัดท าประกันภัยเป็นการกระทบต่อสิทธิเสรีภาพในการ
ประกอบอาชีพ ซึ่งเป็นสิ่งท่ีรัฐธรรมนูญแห่งราชอาณาจกัรไทยบญัญัติรับรองไว้ การจ ากัดเสรีภาพ
ตามท่ีรัฐธรรมนูญรับรองไว้จะกระท ามิได้ เว้นแต่โดยอาศัยอ านาจตามบทบัญญัติแห่งกฎหมาย 
เฉพาะเพื่อการท่ีรัฐธรรมนญูนีก้ าหนดไว้และเทา่ท่ีจ าเป็น และจะกระทบกระเทือนสาระส าคญัแห่งสิทธิ
และเสรีภาพนัน้มิได้ 
 
   ในกรณีท่ีเป็นอากาศยานส่วนบุคคล ผู้ รับใบอนุญาตใช้อากาศยานส่วนบุคคลต้อง
ระมัดระวังให้กรมธรรม์ประกันภัยอากาศยานส าหรับ ความเสียหายท่ีจะเกิดขึน้แก่ชีวิต ร่างกาย 

                                                        
  

 มาตรา 43 วรรคสองของรัฐธรรมนญูแหง่ราชอาณาจกัรไทย พทุธศกัราช 2550 

  
 มาตรา 29 วรรคหนึง่ของรัฐธรรมนญูแหง่ราชอาณาจกัรไทย พทุธศกัราช 2550 
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ตลอดจนทรัพย์สินของบคุคลท่ีสาม   มีผลคุ้มครองตลอด อายใุบอนญุาตนี ้และห้ามมิให้น าอากาศยาน
ท าการบนิในระหวา่งเวลาท่ีกรมธรรม์ประกนัภยัสิน้อายุ  
 
  กรณีของอากาศยานต่างประเทศท่ีใช้ประกอบกิจการรับขนทางอากาศท่ีบินเข้ามา
และออกจากประเทศไทย เป็นไปตามความตกลงว่าด้วยบริการเดินอากาศ (Air Service Agreement) 
ท่ีประเทศไทยท ากับประเทศอ่ืน โดยในความตกลงดงักล่าวไม่มีการก าหนดเก่ียวกับการประกันภยัไว้
โดยเฉพาะ แตส่ายการบนิท่ีก าหนด (designated airline) ซึ่งเป็นสายการบินท่ีใช้สิทธิตามความตกลง
วา่ด้วยบริการเดนิอากาศจะสง่เอกสารเก่ียวกบัการท าประกนัภยับคุคลท่ีสามให้ประเทศไทย (กรมการ
บินพลเรือน) ตรวจสอบว่ามีการจัดท าประกันหรือไม่ โดยไม่มีกฎหมาย ก าหนดเกณฑ์และวงเงิน
ประกนัภยัไว้เป็นการเฉพาะ 
 
  4.3.1 ผลกระทบต่อกฎหมายสารบัญญัติ 
 
  จากการพิจารณาหลกัการของอนุสญัญาการแทรกแซงโดยมิชอบด้วยกฎหมาย ค.ศ. 
2009 ในบทท่ี 3 และกฎหมายไทยท่ีเก่ียวข้องดงักล่าวข้างต้น  หากประเทศไทยเข้าเป็นภาคีของ
อนุสญัญา  จะมีผลกระทบต่อกฎหมายสารบญัญัติของไทย โดยผู้ เขียนจะเปรียบเทียบลกัษณะของ
เร่ืองท่ีจะพิจารณาทัง้ในอนสุญัญาและตามกฎหมายไทย ตามล าดบัหวัข้อท่ีได้พิจารณารายละเอียด
ของอนสุญัญา  ในบทท่ี 3 ดงัตอ่ไปนี ้(1) ขอบเขตการใช้บงัคบั (2) บคุคลท่ีต้องรับผิด (3)บคุคลท่ีมี
สิทธิได้รับการชดใช้ค่าสินไหมทดแทน  (4) หลักความรับผิดและภาระการพิสูจน์  (5) ค่าสินไหม
ทดแทนและจ านวนจ ากัดความรับผิด (6) ข้อยกเว้นความผิด (7) กลไกค่าสินไหมทดแทน (8) การ      
ไล่เบีย้ (9) อายุความ และ 10) การก าหนดให้ผู้ ด าเนินการอากาศยานจัดท าประกันภัยหรือ
หลกัประกนั 
 
    1) ขอบเขตการใช้บังคับ 
        โดยท่ีอนุสัญญาการแทรกแซงโดยมิชอบด้วยกฎหมาย ค.ศ. 2009 จะใช้บงัคับ
เฉพาะกบัความเสียหายแก่บคุคลท่ีสามซึ่งเกิดขึน้ในอาณาเขตของรัฐภาคี ซึ่งมีสาเหตมุาจากอากาศ

                                                        
  

 ข้อ 9 (10) แหง่กฎกระทรวงฉบบัท่ี 32  (พ.ศ. 2535) ออกตามความในพระราชบญัญตักิารเดินอากาศ 
พ.ศ. 2497 
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ยานในระหวา่งการบนิในเท่ียวบินระหว่างประเทศท่ีเป็นผลมาจากการกระท าการแทรกแซงโดยมิชอบ
ด้วยกฎหมาย  ซึง่ผู้ เขียนเห็นวา่จะต้องพิจารณาความรับผิดทัง้ตาม ป.พ.พ. มาตรา 420 เหตลุะเมิดอนั
เกิดจากการกระท าโดยจงใจหรือประมาทเลินเล่อ และมาตรา 437 ความรับผิดในความเสียหายอนั
เกิดจากยานพาหนะอนัเดนิด้วยก าลงัเคร่ืองจกัรกล โดยจะมีผลดงันี ้ 
 

1.1 ความเสียหาย 
          อนุสัญญาข้อ 3 วรรคหนึ่งและวรรคสอง ก าหนดว่าความเสียหายนัน้
ต้องมีสาเหตมุาจากอากาศยานในระหว่างการบิน และต้องเป็นความเสียหายโดยตรงท่ีตามมาจาก
เหตกุารณ์ท่ีก่อให้เกิดขึน้นัน้  ซึ่งเป็นผลมาจากการกระท าการแทรกแซงโดยมิชอบด้วยกฎหมาย ซึ่ง
ตรงกบัท่ีก าหนดไว้ใน ป.พ.พ. มาตรา 420 และมาตรา 438 วรรคหนึ่ง เก่ียวกบัความเสียหายโดยตรง
จากเหตกุารณ์ ดงันัน้ จงึไมข่ดัหรือแย้งกบัอนสุญัญาในเร่ืองนี ้
 
      1.2 บุคคลที่สาม 
                       อนุสญัญา ก าหนดให้ใช้กับความเสียหายท่ีเกิดขึน้แก่ “บุคคลท่ีสาม” ซึ่ง
อนุสญัญาให้หมายความว่า บุคคลอ่ืนนอกจากผู้ด าเนินการอากาศยาน คนโดยสาร หรือผู้ตราส่งหรือ
ผู้ รับตราสง่ของ แตต่าม ป.พ.พ. ไมมี่ข้อจ ากดัในเร่ืองผู้ เสียหาย ดงันัน้ คนโดยสารในอากาศยานท่ีชนกนั
ในระหว่างท่ีเดินด้วยก าลงัเคร่ืองจกัรกลสามารถฟ้องเรียกค่าเสียหายจากผู้ด าเนินการอากาศยานอีก
ล าหนึง่ได้ จงึขดัหรือแย้งกบัหลกัการในอนสุญัญา 
 
   1.3 อาณาเขตของรัฐภาคี    
              อนุสัญญาก าหนดให้ใช้กับความเสียหายท่ีเกิดขึน้ในอาณาเขตของรัฐ
ภาคีซึง่หากประเทศไทยเข้าเป็นภาคีแล้วความเสียหายท่ีเกิดขึน้ในราชอาณาจกัร จึงเป็นความเสียหาย
ท่ีเกิดขึน้รัฐภาคี ดงันัน้ การเข้าเป็นภาคีจงึไมมี่ข้อขดัแย้งในเร่ืองนี ้
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     1.4 ในระหว่างการบิน 
                  อนสุญัญาจะใช้บงัคบักบัความเสียหายท่ีเกิดจากอากาศยานในระหว่าง
การบิน  ซึ่งค าว่า “ในระหว่างการบิน” มีความหมายกว้างกว่า “เดินด้วยก าลงัเคร่ืองจกัรกล” เพราะ
แม้วา่อากาศยานจะยงัไมไ่ด้เคล่ือนตวัหรือเคล่ือนตวัด้วยก าลงัเคร่ืองจกัรกลก็ตาม  แตก่ารท่ีประตดู้าน
นอกของอากาศยานทุกบานได้ปิดลงก็ถือว่าอากาศยานอยู่ในระหว่าง    การบินแล้ว หากความ
เสียหายจากการแทรกแซงโดยมิชอบด้วยกฎหมายเกิดขึน้ในช่วงเวลานี ้ผู้ด าเนินการอากาศยานต้อง
รับผิดในความเสียหายนัน้   แม้อากาศยานดงักล่าวยงัมิได้เคล่ือนท่ีออกจากหลมุจอด (ramp) เลยก็
ตาม  แตต่าม ป.พ.พ. มาตรา  437 วรรคหนึ่ง อากาศยานต้องเดินด้วยก าลงัเคร่ืองจกัรกลแล้ว จึงจะ
อยู่ในข้อสนันิษฐานของกฎหมายเพ่ือใช้หลกัความรับผิดโดยเคร่งครัด ล าพงัแค่อากาศยานปิดประต ู
ยงัไม่ถือว่าเดินด้วยก าลังเคร่ืองจกัรกล หากมีความเสียหายเกิดขึน้จากอากาศยาน จะต้องใช้หลัก
ความรับผิดบนพืน้ฐานความผิด จงึเป็นการขดัหรือแย้งกบัอนสุญัญา 
 
    1.5 เที่ยวบินระหว่างประเทศ 
                 ตามอนุสัญญาจะใช้เฉพาะความเสียหายท่ีเกิดจากอากาศยานใน
ระหวา่งการบนิในเท่ียวบินระหว่างประเทศเท่านัน้ เว้นแตรั่ฐภาคีจะได้ท าค าประกาศให้ใช้กบัเท่ียวบิน
ท่ีไม่ใช่เท่ียวบินระหว่างประเทศด้วย แต่ตาม ป.พ.พ. ลักษณะ 5 ละเมิด จะใช้กับอากาศยานทุกล าท่ี
ก่อให้เกิดความเสียหาย โดยไม่ค านึงว่าจะเป็นการบินประเภทใด โดยอาจเป็นการบินส่วนบคุคล การ
บนิฝึกบนิ การบนิท างานทางอากาศ การบินแบบประจ า การบินแบบไม่ประจ า  การบินในเท่ียวบินใน
ประเทศหรือการบินในเท่ียวบินระหว่างประเทศ  ดงันัน้ หากประเทศไทยเข้าเป็นภาคีของอนุสญัญา  
ขอบเขตการบงัคบัของกฎหมายไทยในเร่ืองนีจ้งึกว้างกวา่ท่ีก าหนดในอนสุญัญา  
 
           1.6 เกิดจากการกระท าการแทรกแซงโดยมิชอบด้วยกฎหมาย   
                  อนุสัญญาให้ใช้บงัคบัเฉพาะกรณีท่ีความเสียหายแก่บุคคลท่ีสามซึ่งมี
สาเหตุมาจากอากาศยานในระหว่างการบินท่ีเป็นผลจากการกระท าการแทรกแซงโดยมิชอบด้วย
กฎหมายเก่ียวกบัอากาศยาน แตใ่น ป.พ.พ. มาตรา 437 วรรคหนึ่ง ไม่ได้จ ากดัเหตท่ีุท าให้อากาศยาน
ก่อให้เกิดความเสียหายจ ากดัเฉพาะท่ีเป็นผลมาจากการกระท าการแทรกแซงโดยมิชอบด้วยกฎหมาย

                                                        
   ในระหว่างการบิน หมายถึง ณ เวลาใดๆ ตัง้แต่เมื่อประตูด้านนอกของอากาศยานทุกบานได้ปิดลง
หลงัจากการขึน้หรือขนขึน้ จนกระทัง่เมื่อประตดูงักลา่วบานใดๆ ได้เปิดออกเพื่อการลงหรือการขนลง 
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เก่ียวกับอากาศยานเท่านัน้  แต่ยงัรวมถึงเหตอ่ืุนด้วย เช่น เคร่ืองยนต์ของอากาศยานขดัข้อง   ดงันัน้ 
หากประเทศไทยเข้าเป็นภาคีของอนุสัญญา  ขอบเขตการบงัคบัของกฎหมายไทยในเร่ืองนีจ้ึงกว้าง
กวา่ท่ีก าหนดในอนสุญัญา   
    
   2) บุคคลที่ต้องรับผิด 
       อนุสัญญาการแทรกแซงโดยมิชอบด้วยกฎหมาย ค .ศ. 2009 ก าหนดให้
ผู้ด าเนินการอากาศยานเป็นผู้ ต้องรับผิด   โดยให้ความหมายของผู้ด าเนินการอากาศยานว่า  บคุคลท่ี
ใช้ประโยชน์ (makes use) ในอากาศยาน โดยท่ีการควบคมุการเดินอากาศของอากาศยานอยู่ท่ีบคุคลนัน้ 
หรือบุคคลท่ีได้รับสิทธิมาจากบุคคลท่ีมีสิทธิใช้ประโยชน์ในอากาศยานนัน้ไม่ว่าจะโดยตรงหรือโดย
อ้อม ทัง้นี ้บุคคลจะได้รับการพิจารณาว่าเป็นบคุคลท่ีใช้ประโยชน์ในอากาศยาน เม่ือบุคคลนัน้ได้ใช้
อากาศยานนัน้โดยตนเอง หรือเม่ือลกูจ้างหรือตวัแทนของบุคคลดงักล่าวได้ใช้อากาศยานในขอบเขต
การงานของบุคคลนัน้ ไม่ว่าจะอยู่ในขอบอ านาจของลูกจ้างหรือตวัแทนนัน้หรือไม่ก็ตาม  และ
ผู้ด าเนินการอากาศยานจะไมส่ญูเสียสถานะการเป็นผู้ด าเนินการอากาศยานโดยอาศยัข้อเท็จจริงท่ีว่า
บคุคลอ่ืนกระท าการแทรกแซงโดยมิชอบด้วยกฎหมาย 
 
    ในขณะท่ี ป.พ.พ. มาตรา 437 วรรคหนึ่ง ก าหนดบุคคลท่ีต้องรับผิดในความ
เสียหายเกิดจากยานพาหนะอันเดินด้วยก าลังเคร่ืองจักรกล ไว้สองสถานะคือ ผู้ ครอบครอง
ยานพาหนะ และผู้ควบคมุดแูลยานพาหนะ โดยขณะเกิดเหตอุาจมีทัง้บคุคลท่ีครอบครองและบคุคลท่ี
ควบคมุดแูลด้วยพร้อมกันสองคนก็ได้ หรือจะมีแต่บคุคลท่ีควบคมุดแูลเพียงคนเดียวก็ได้ ในกรณีนีผู้้
ควบคมุดแูลก็เป็นผู้ครอบครองด้วย23   
 
   เม่ือพิจารณาเปรียบเทียบลกัษณะและความหมายของ “ผู้ด าเนินการอากาศยาน” 
ตามอนุสญัญากบั ”ผู้ครอบครองยานพาหนะ” และ“ผู้ควบคมุดแูลยานพาหนะ” ตาม ป.พ.พ.มาตรา 
437 แล้ว จะเห็นได้วา่  
   ก)  ผู้ ด า เนินการอากาศยานตามอนุสัญญา มีลักษณะเป็นผู้ ครอบครอง
ยานพาหนะตามมาตรา 437 กล่าวคือ เป็นผู้ มีสิทธิครอบครองอากาศยานและเป็นผู้ซึ่งใช้ประโยชน์ใน

                                                        
  


 Article 3 f) of Unlawful Interference Compensation Convention 2009 

  23 เพ็ง เพ็งนิติ, ค าอธิบายประมวลกฎหมายแพง่และพาณิชย์วา่ด้วยละเมิด, หน้า 366. 
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อากาศยานนัน้ ซึ่งผู้ด าเนินการอากาศยานตามอนุสญัญาอาจจะเป็นผู้ควบคมุดแูลยานพาหนะตาม
มาตรา 437 หรือไมก็่ได้   
   ข) ในกรณีท่ีเจ้าของหรือผู้ มีสิทธิครอบครองควบคุมอากาศยานนัน้ด้วยตนเอง 
ผู้ด าเนินการอากาศยานอยู่ในฐานะผู้ครอบครองและผู้ควบคมุดูแลด้วย  แต่ถ้าเจ้าของหรือผู้ มีสิทธิ
ครอบครองอากาศยานไม่ได้ควบคมุอากาศยานด้วยตนเอง แตใ่ห้ลูกจ้างหรือตวัแทน ซึ่งโดยทัว่ไปคือ
นักบินผู้ ควบคุมอากาศยาน หากความเสียหายเกิดขึน้ นักบินผู้ ควบคุมอากาศยานอยู่ในฐานะ             
ผู้ ควบคุมดูแลอากาศยาน หากเกิดความเสียหายขึน้ นักบินผู้ควบคุมอากาศยานก็ต้องรับผิดตาม         
ป.พ.พ. มาตรา 437 วรรคหนึ่ง และโดยทัว่ไป ผู้ เสียหายจะฟ้องผู้ด าเนินการอากาศยานให้รับผิดใน
ฐานะนายจ้างตาม ป.พ.พ. มาตรา 425 ด้วย แตต่ามอนสุญัญานกับินผู้ควบคมุอากาศยานไม่อยู่ใน
ฐานะผู้ด าเนินการอากาศยานท่ีจะต้องรับผิดตามอนุสญัญา และหากนกับินผู้ควบคมุอากาศยานเป็น
ผู้กระท าการแทรกแซงโดยมิชอบด้วยกฎหมายด้วยตนเอง ผู้ด าเนินการอากาศยานสามารถใช้สิทธิไล่
เบีย้เอาแก่นกับนิได้  
  ค) ในกรณีท่ีอากาศยานถกูจีบ้งัคบัหรือถกูยึดโดยสลดัอากาศ (hijacker) เพราะสลดั
อากาศผู้ ซึ่งกระท าการแทรกแซงโดยมิชอบด้วยกฎหมายแย่งการครอบครองจากผู้ครอบครองและเป็น                   
ผู้ควบคมุดแูลอากาศยานในขณะนัน้   และการจีบ้งัคบัอากาศยานเพ่ือท าให้เกิดความเสียหายดงัเช่นกรณี
ใช้อากาศยานเป็นอาวธุท่ีมีอานภุาพในการท าลายล้างสงู ท่ีเกิดขึน้ในเหตกุารณ์ 9/11 ท่ีสหรัฐอเมริกา 
เป็นลกัษณะของการใช้อากาศยานเป็นเคร่ืองมือในการท าละเมิด ถือว่าสลดัอากาศกระท าโดยจงใจ
ก่อให้เกิดความเสียหาย เป็นความผิดฐานละเมิดตาม ป.พ.พ. มาตรา 420 แต่ตามอนุสัญญา  
ผู้ด าเนินการอากาศยานจะไมส่ญูเสียสถานะของการเป็นผู้ด าเนินการอากาศยานโดยอาศยัข้อเท็จจริง
ท่ีว่าบุคคลอ่ืนได้กระท าการแทรกแซงโดยมิชอบด้วยกฎหมาย ดงันัน้  แม้ว่ามีการแทรกแซงโดยมิชอบ
ด้วยกฎหมายโดยบคุคลอ่ืน ผู้ด าเนินการอากาศยานก็ต้องรับผิดตามอนสุญัญา 
 
  ส าหรับกรณีท่ีอากาศยานสองล าขึน้ไปก่อให้เกิดความเสียหาย เม่ือเปรียบเทียบ
ระหว่าง ป.พ.พ. กับ อนุสัญญาการแทรกแซงโดยมิชอบด้วยกฎหมาย ค.ศ. 2009 แล้ว จะเห็นได้ว่ามี
ความแตกตา่ง ดงันี ้
   1) ตามอนุสญัญา บุคคลท่ีอยู่นอกอากาศยานซึ่งได้รับความเสียหายจากอากาศยาน
สองล าชนกนั เช่น บคุคลท่ีอยู่บนภาคพืน้ ผู้ ท่ีอยู่ในอาคารบ้านเรือน อยู่ในความหมายของ “บคุคลท่ีสาม” 
โดยอนุสัญญาก าหนดให้ผู้ ด าเนินการอากาศยานทัง้สองล าต้องรับผิดร่วมกันและแทนกันในความ
เสียหายใดท่ีบคุคลท่ีสามได้รับ ซึง่เป็นไปตามหลกัความรับผิดโดยเคร่งครัด บคุคลท่ีสามตามอนสุญัญาก็
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พิสจูน์เพียงความเสียหายและจ านวนคา่สินไหมทดแทนท่ีควรได้รับ  โดยไม่ต้องพิจารณาว่าเกิดจากการ
กระท าผิด (fault) คือจงใจหรือประมาทเลินเล่อของผู้ ด าเนินการอากาศยานคนใดคนหนึ่งหรือไม่ 
เน่ืองจากเป็นความรับผิดโดยเคร่งครัด โดยผู้ด าเนินการอากาศยานได้รับการจ ากัดความรับผิดและไล่
เบีย้กนัได้  ซึง่กรณีนีเ้ป็นไปตามท่ีก าหนดใน ป.พ.พ. มาตรา 437 
   2) คนโดยสารท่ีอยู่ ในอากาศยานล าหนึ่ งล าใดจะฟ้องผู้ ครอบครองหรือ                 
ผู้ควบคมุดแูลอากาศยานให้รับผิดเพ่ือละเมิดตามมาตรา 437 วรรคหนึ่งไม่ได้ ทัง้นี ้เป็นไปตามแนว  
ค าพิพากษาฎีกาท่ีวินิจฉยัมาโดยตลอดวา่ กรณียานพาหนะท่ีเดินด้วยก าลงัเคร่ืองจกัรกลชนกนันัน้ ไม่
ตกอยู่ในบงัคบัมาตรา 437 วรรคหนึ่ง แต่ต้องใช้มาตรา 420 มาบงัคบั ซึ่งจะต้องพิสูจน์ว่าผู้กระท า
ละเมิดจงใจหรือประมาทเลินเล่อก่อให้เกิดความเสียหายขึน้ ในขณะเดียวกัน คนโดยสารมีสิทธิฟ้อง             
ผู้ครอบครองหรือผู้ควบคุมดูแลอากาศยานท่ีตนโดยสารมาให้รับผิดในความเสียหายโดยอาศยัมูล
สัญญารับขนได้ด้วยแล้วแต่ผู้ เสียหายจะเลือกฟ้องตามมูลหนีใ้ด โดยบรรยายฟ้องโดยอาศยัทัง้มูล
สญัญาและมูลละเมิดไปในค าฟ้องเดียวได้ แต่ต้องบรรยายฟ้องให้ชดัแจ้ง  กรณีนีมี้ความแตกต่างกับ
อนุสัญญา  คือ  คนโดยสารหรือผู้ ด าเนินการอากาศยาน ไม่ว่าอยู่ในอากาศยานล าท่ีก่อให้เกิดความ
เสียหายล าใดก็ตาม  ไม่อยู่ในความหมายของบุคคลท่ีสามตามอนุสัญญา ทัง้นี  ้ความรับผิดของ
ผู้ด าเนินการอากาศยาน เป็นไปตามระบอบความรับผิดตามสญัญา ซึ่งในการรับขนระหว่างประเทศทาง
อากาศ อยูภ่ายใต้บงัคบัอนสุญัญามอนตริออล ค.ศ. 1999  คนโดยสารต้องฟ้องผู้ด าเนินการอากาศยาน
ให้รับผิดตามสญัญารับขนทางอากาศเทา่นัน้ 
   3) ผู้ครอบครองหรือควบคุมดูแลอากาศยานสามารถฟ้องเรียกค่าสินไหมทดแทน
เพ่ือละเมิดจากอากาศยานอีกล าหนึ่งได้ แต่ต้องใช้มาตรา 420 มาบังคับ ในขณะท่ีอนุสัญญามิได้
กล่าวถึงกรณีนี ้แต่ในกรณีท่ีผู้ด าเนินการอากาศยานได้จ่ายค่าสินไหมทดแทนให้แก่บคุคลท่ีสามไปแล้ว 
ผู้ด าเนินการสามารถไลเ่บีย้กนัได้   
      นอกจากนัน้ โดยท่ีเป็นความเสียหายซึ่งเป็นผลมาจากการกระท าการแทรกแซงโดย
มิชอบด้วยกฎหมาย ผู้ ต้องรับผิดคือผู้กระท าการแทรกแซงโดยมิชอบด้วยกฎหมาย และผู้ครอบครองหรือ 
ผู้ควบคมุอากาศยานนัน้ หากมีสว่นผิด (fault) ก็ต้องรับผิดด้วยเชน่กนั  
 
     ดงันัน้ หากประเทศไทยเข้าเป็นภาคีของอนสุญัญาบทบญัญัติในเร่ืองนีจ้ะขดัหรือแย้ง
กบักฎหมายไทย 
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   3) บุคคลที่มีสิทธิได้รับการใช้ค่าสินไหมทดแทน  
                            อนุสญัญาการแทรกแซงโดยมิชอบด้วยกฎหมาย ค.ศ 2009 ก าหนดให้บุคคลท่ีมี
สิทธิได้รับค่าสินไหมทดแทน คือ บุคคลท่ีสาม ซึ่งมีความหมายว่า บุคคลอ่ืนนอกจากผู้ด าเนินการ
อากาศยาน คนโดยสารหรือผู้ตราส่งหรือผู้ รับตราส่งของ   แตต่าม ป.พ.พ. บญัญัติให้บุคคลผู้ ได้รับ
ความเสียหายจากการละเมิด (มาตรา 420) หรือจากเหตุท่ีก าหนด (มาตรา 437) มีสิทธิได้รับ            
คา่สินไหมทดแทนแทน มิได้จ ากดัวา่จะต้องเป็นผู้ใด หากประเทศไทยเข้าเป็นภาคีอนสุญัญาจะขดัหรือ
แย้งกบักฎหมายไทย 
 
     4) หลักความรับผิดและภาระการพสูิจน์ 
                         หลักความรับผิด  
       อนสุญัญาใช้หลกัความรับผิดโดยเคร่งครัด (Strict liability) ส าหรับคา่เสียหายใน
ชัน้ท่ี 1 และชัน้ท่ี 2 และใช้หลกัความรับผิดบนฐานความผิด (Liability based on fault) ในคา่เสียหาย
ชัน้ท่ี 3 แตต่าม ป.พ.พ. ใช้หลกัความผิดตาม ป.พ.พ. มาตรา 420 (Liability based on fault) ถ้าเป็น
การกระท าโดยจงใจก่อให้เกิดความเสียหายเช่นเหตกุารณ์ 9/11 แตถ้่าจีบ้งัคบัคร่ืองบินแล้วเคร่ืองบิน
ตกเพราะนกับนิควบคมุเคร่ืองบนิไมดี่ กรณีนีใ้ช้หลกัความรับผิดโดยเคร่งครัดตาม ป.พ.พ. มาตรา 437 
หากประเทศไทยเข้าเป็นภาคีอนสุญัญาจะขดัหรือแย้งกบักฎหมายไทย 
      ภาระการพสูิจน์ 
         อนสุญัญาใช้หลกัความรับผิดโดยเคร่งครัด (Strict liability) ส าหรับคา่เสียหายใน
ชัน้ท่ี 1 และชัน้ท่ี 2 ผู้ เสียหายจึงมีหน้าท่ีน าสืบเฉพาะเง่ือนไขท่ีตนจะได้รับประโยชน์จากข้อสนันิษฐาน
ของกฎหมายนัน้และจ านวนค่าเสียหาย และหลกัความรับผิดบนฐานความผิดในค่าเสียหายชัน้ท่ี 3 
ผู้ เสียหายจึงต้องพิสูจน์ความผิดของผู้ ด าเนินการอากาศยาน ในขณะท่ีการกระท าโดยจงใจตาม
มาตรา 420 ผู้ เสียหายต้องพิสจูน์ความผิดของผู้กระท า หากประเทศไทยเข้าเป็นภาคีอนสุญัญาจะขดั
หรือแย้งกบักฎหมายไทย 
 

 5) ค่าสินไหมทดแทนและจ านวนจ ากัดความรับผิด  
        อนุสญัญาก าหนดค่าสินไหมทดแทนท่ีจะได้รับไว้ 4 ประเภท ได้แก่ ชีวิต ร่างกาย 
ทรัพย์สิน และสิ่งแวดล้อม ซึ่งสามารถแบ่งออกเป็น 5 กรณี คือ ค่าสินไหมทดแทนกรณีเสียชีวิต         
ค่าสินไหมทดแทนในความเสียหายต่อร่างกาย  ค่าสินไหมทดแทนในความเสียหายต่อจิตใจ            
คา่สินไหมทดแทนในความเสียหายตอ่ทรัพย์ และคา่สินไหมทดแทนในความเสียหายทางสิ่งแวดล้อม   
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โดยมีล าดับสิทธิในการได้รับชดใช้ค่าเสียหายไว้และจ ากัดจ านวนค่าเสียหาย กับไม่ให้มีสิทธิใน
คา่เสียหายเชิงลงโทษและคา่สินไหมทดแทนจากความเสียหายท่ีเกิดจากนิวเคลียร์   แต่ตาม ป.พ.พ. 
ก าหนดให้มีการชดใช้คา่สินไหมทดแทนความเสียหายตอ่ชีวิต ร่างกาย (bodily injury) หรืออนามยั 
และคา่สินไหมทดแทนท่ีไมเ่ป็นตวัเงินซึง่อาจตีความรวมถึงความเสียหายตอ่จิตใจได้ รวมทัง้คา่สินไหม
ทดแทนในความเสียหายตอ่ทรัพย์  และไม่ให้คา่เสียหายเชิงลงโทษ แตไ่ม่มีก าหนดเร่ืองคา่เสียหายตอ่
สิ่งแวดล้อม และไม่มีข้อยกเว้นเก่ียวกับความเสียหายท่ีเกิดจากนิวเคลียร์ หากประเทศไทยเข้าเป็น
ภาคีอนสุญัญา จงึต้องจดัให้มีกฎหมายในเร่ืองนี ้
 
     6) ข้อยกเว้นความรับผิด 
        อนุสญัญาข้อ 20 ถ้าผู้ด าเนินการหรือกองทนุระหว่างประเทศพิสูจน์ได้ว่าความ
เสียหายนัน้เกิดขึน้จากหรือมีสว่นในความเสียหายจากการกระท าหรือละเว้นการกระท าของผู้ เรียกร้อง 
หรือบคุคลท่ีผู้ เรียกร้องได้รับสิทธิมา กระท าโดยจงใจหรือประมาทเลินเล่อและรู้อยู่ว่าน่าจะเป็นผลให้
เกิดความเสียหายขึน้ ผู้ด าเนินการหรือกองทนุระหว่างประเทศย่อมพ้นจากความรับผิดของตนทัง้หมด
หรือแตบ่างส่วนเท่าท่ีการกระท าหรือการละเว้นการกระท าท่ีก่อให้เกิดหรือมีส่วนในความเสียหายนัน้   
แต่ตาม ป.พ.พ. ก าหนดข้อยกเว้นความผิดจากการละเมิดตามมาตรา 420 ไว้ในมาตรา 442 ว่าถ้า
ความเสียหายได้เกิดขึน้เพราะความผิดอยา่งหนึ่งอย่างใดของผู้ ต้องเสียหายประกอบด้วยให้ดวู่าความ
เสียหายนัน้ได้เกิดขึน้เพราะใครเป็นผู้ก่อยิ่งหย่อนกว่ากนัเพียงไร และในมาตรา 437 บญัญัติข้อยกเว้น
ความรับผิดไว้สองกรณีคือ เหตสุดุวิสยัและความผิดของผู้ ต้องเสียหายนัน้เอง หากประเทศไทยเข้าเป็น
ภาคีอนสุญัญาจะขดัหรือแย้งกบักฎหมายไทย 
 
  7) กลไกค่าสินไหมทดแทน 
       อนุสัญญาก าหนดให้มีกลไกค่าสินไหมทดแทนโดยแบ่งผู้ ชดใช้ความเสียหาย
ออกเป็น 3 กลุ่มตามล าดบัชัน้ของความรับผิด กล่าวคือ 1) ผู้ รับประกันภัย ส าหรับความรับผิดของ
ผู้ด าเนินการอากาศยานในชัน้ท่ี 1 (1st layer)  2) กองทุนค่าสินไหมทดแทนการบินพลเรือนระหว่าง
ประเทศ ส าหรับคา่สินไหมทดแทนในชัน้ท่ี 2 (2nd layer)    และ 3) ผู้ด าเนินการอากาศยาน ส าหรับคา่
สินไหมทดแทนส่วนเพิ่มในชัน้ท่ี 3 (3rd layer)  แต่ ป.พ.พ. ก าหนดให้ผู้ครอบครองหรือผู้ควบคุม
ยานพาหนะต้องรับผิดในความเสียหายจากยานพาหนะเดินด้วยก าลงัเคร่ืองจกัรกลเป็นผู้ ต้องรับผิดใน
การชดใช้ค่าสินไหมทดแทนเพียงคนเดียว จึงเป็นความรับผิดเพียงชัน้เดียว โดยไม่มีกองทุนเพ่ือการ
เยียวยาผู้ เสียหาย ดงันัน้ หากประเทศไทยเข้าเป็นภาคีอนสุญัญาจะขดัหรือแย้งกบักฎหมายไทย 
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   8) การไล่เบีย้  
       อนุสญัญาก าหนดให้ผู้ เสียหายท่ีเป็นบุคคลท่ีสามเรียกค่าเสียหายได้เฉพาะจาก
ผู้ด าเนินการอากาศยานหรือกองทุนเท่านัน้ และเม่ือผู้ด าเนินการอากาศยานหรือกองทุนได้ชดใช้ค่า
สินไหมทดแทนไปแล้วมีสิทธิไล่เบีย้เอากับบุคคลท่ีกระท าความผิดหรือผู้ ด าเนินการอากาศยาน
ตามล าดบั  แตต่าม ป.พ.พ. บคุคลต้องรับผิดในผลแหง่ละเมิดของตนเอง จึงไม่อาจไล่เบีย้ตอ่บคุคลอ่ืน
ได้  หากประเทศไทยเข้าเป็นภาคีอนสุญัญาจะขดัหรือแย้งกบักฎหมายไทย 
 

  9) อายุความการฟ้องคดี 
         อนสุญัญาก าหนดว่าสิทธิในคา่สินไหมทดแทนท่ีจะได้รับจากผู้ด าเนินการอากาศ
ยานในคา่สินไหมทดแทนชัน้ท่ี 1 หรือจากกองทนุในคา่สินไหมทดแทนชัน้ท่ี 2 เป็นอนัระงบัสิน้ไป ถ้าไม่
มีการฟ้องคดีภายในระยะเวลา 2 ปีนบัแตว่นัท่ีเหตกุารณ์ท่ีความเสียหายเกิดขึน้ หรือมิได้มีการแจ้งให้
กองทนุทราบเก่ียวกบักระบวนการพิจารณาคดีซึง่กองทนุมิได้เป็นคูค่วาม ภายในระยะเวลา 2 ปีนบัแต่
วนัท่ีเหตกุารณ์ท่ีความเสียหายเกิดขึน้ แตต่าม ป.พ.พ. มาตรา 448 ก าหนดให้มีอายคุวาม 1 ปีนบัแต่
วนัท่ีผู้ ต้องเสียหายรู้ถึงการละเมิดและรู้ตวัผู้จะพึงต้องใช้คา่สินไหมทดแทน หรือภายใน 10 ปีนบัแตว่นั
ท าละเมิด  หากประเทศไทยเข้าเป็นภาคีอนสุญัญาจะขดัหรือแย้งกบักฎหมายไทย 
 
   10) การก าหนดให้ผู้ด าเนินการอากาศยานจัดท าประกันภัยหรือหลักประกัน 
       อนสุญัญาก าหนดให้รัฐภาคีมีพนัธกรณีท่ีต้องก าหนดให้ผู้ด าเนินการอากาศยานไทย
และผู้ด าเนินการอากาศยานตา่งประเทศท่ีด าเนินการเข้ามาในอาณาเขตของไทย คงไว้ซึ่งประกนัภัย
หรือหลักประกันท่ีเพียงพอครอบคลุมความรับผิดของผู้ ด าเนินการอากาศยานตามท่ี ก าหนดใน
กฎหมายไทย แตปั่จจบุนันี ้กฎหมายการว่าด้วยเดินอากาศของไทยยงัไม่มีการก าหนดไว้อย่างชดัเจน 
ทัง้กรณีอากาศยานไทยและอากาศยานตา่งประเทศ หากประเทศไทยเข้าเป็นภาคีของอนสุญัญา ต้อง
จดัให้มีกฎเกณฑ์ด้านนี ้พร้อมทัง้ก าหนดมาตรการบงัคบักรณีผู้ด าเนินการอากาศยานไม่ปฏิบัติตาม
หน้าท่ีในการจดัเก็บและน าสง่เงินอดุหนนุให้กองทนุด้วย   
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  4.3.2 ผลกระทบต่อกฎหมายวิธีสบัญญัติ 
 

  หากประเทศไทยเข้าเป็นภาคีอนุสัญญาการแทรกแซงโดยมิชอบด้วยกฎหมาย ค .ศ. 
2009 จะมีผลกระทบตอ่กฎหมายวิธีสบญัญัติในเร่ืองเขตอ านาจศาลและการยอมรับค าพิพากษาและ
การบงัคบัตามค าพิพากษา ดงันี ้ 
 

   1) เขตอ านาจศาล 
      อนสุญัญาก าหนดเขตอ านาจศาลเดียว คือ ศาลของรัฐภาคีท่ีความเสียหายเกิดขึน้
ในอาณาเขตของรัฐนัน้เท่านัน้ ทัง้นี ้เขตอ านาจศาลในคดีละเมิด เป็นไปตามประมวลกฎหมายวิธี
พิจารณาความแพ่ง มาตรา 4 (1) บญัญัติให้ผู้ เสียหายเสนอค าฟ้องตอ่ศาลท่ีจ าเลยมีภูมิล าเนาอยู่ใน
เขตศาลหรือตอ่ศาลท่ีมลูคดีเกิดขึน้ในเขตศาล ไม่ว่าจ าเลยจะมีภูมิล าเนาอยู่ในราชอาณาจกัรหรือไม ่
และในมาตรา 4 (2) ให้ผู้ เสียหายเสนอค าฟ้องตอ่ศาลท่ีตนเองมีภูมิล าเนาอยู่ในเขตศาลก็ได้   ดงันัน้ 
หากประเทศไทยเข้าเป็นภาคีของอนุสญัญา  จะต้องแก้ไขเพิ่มเติมกฎหมายวิธีพิจารณาความแพ่ง 
เพราะบุคคลท่ีสามผู้ ได้รับความเสียหาย สามารถน าคดีขึน้สู่ศาลในประเทศไทยได้  แม้ว่ามูลคดีจะเกิด
นอกราชอาณาจกัรก็ตาม โดยหากมีการตราพระราชบญัญัติเพ่ือเป็นกฎหมายอนุวตัิการตามอนสุญัญานี ้
อาจก าหนดให้การฟ้องคดีตามอนุสัญญานีอ้ยู่ในเขตอ านาจศาลใดศาลหนึ่งเป็นการเฉพาะก็ได้   
บทบญัญตัใินเร่ืองเขตอ านาจศาลตามอนสุญัญาจงึขดัหรือแย้งกบักฎหมายวิธีสบญัญตัขิองไทย   
 
  2) การยอมรับค าพพิากษาและการบังคับตามค าพพิากษา 
      อนุสัญญาก าหนดให้รัฐภาคียอมรับและบงัคบัตามค าพิพากษาของศาลท่ีได้มี ค า
พิพากษา เพ่ือให้บคุคลท่ีสามผู้ เรียกร้องคา่สินไหมทดแทนได้รับค่าสินไหมทดแทนตามค าพิพากษาท่ี
แท้จริง ซึ่งบทบญัญัติในเร่ืองนีก้ระทบตอ่กฎหมายวิธีสบญัญัติของไทยในเร่ืองการยอมรับและบงัคบั
ตามค าพิพากษา เพราะประเทศไทยไม่มีกฎหมายเก่ียวกับเร่ืองการยอมรับและการบังคับตามค า
พิพากษา และประเทศไทยมิได้เป็นภาคีในสนธิสญัญาระหว่างประเทศระดบัทวิภาคีหรือพหภุาคีในเร่ือง
การยอมรับและการบงัคบัตามค าพิพากษาตา่งประเทศกบัประเทศใดเลย   
 

  เพ่ือความเข้าใจในภาพรวมของผลกระทบทางกฎหมาย หากประเทศไทยเข้าเป็นภาคี
อนุสัญญา  ผู้ เขียนได้สรุปผลกระทบทางกฎหมายดงักล่าว ตามตารางท่ี 5 แสดงผลกระทบของ
อนุสัญญาการแทรกแซงโดยมิชอบด้วยกฎหมาย ค .ศ. 2009 ต่อกฎหมายสารบัญญัติและ         
กฎหมายวิธีสบญัญตัขิองไทย ดงันี ้
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ตารางท่ี 5 แสดงผลกระทบของอนุสัญญาการแทรกแซงโดยมิชอบด้วยกฎหมาย  
ค.ศ. 2009  ต่อกฎหมายสารบัญญัติและกฎหมายวิธีสบัญญัตขิองไทย 

 
 

เร่ือง 
อนุสัญญาการ

แทรกแซงโดยมิชอบ
ด้วยกฎหมาย  
ค.ศ. 2009 

กฎหมายสารบัญญัติและ 
วิธีสบัญญัตขิองไทย 

ผลกระทบ 
ทางกฎหมาย 

กระทบ ไม่
กระทบ 

ขอบเขต 
การใช้บังคับ 
1.ความเสียหาย 

 
 

 
 

2.บคุคลท่ีสาม 
 
 
 

3. อาณาเขต
ของรัฐภาค ี

 
4. ในระหวา่ง 
การบิน 

 
 

5. เท่ียวบิน 
ระหวา่งประเทศ 

 
 
มีสาเหตมุาจากอากาศยาน 
และเป็นความเสียหาย
โดยตรงท่ีตามมาจาก
เหตกุารณ์ท่ีก่อให้เกิดขึน้ 
 

บคุคลท่ีสาม คือ บคุคลอื่น 
นอกจากผู้ด าเนินการ     
อากาศยาน คนโดยสาร     
ผู้ตราส่งหรือผู้ รับตราสง่ของ 
ความเสียหายเกิดขึน้ใน
อาณาเขตของรัฐภาคี 

 
หลกั door to door  
มีความหมายกว้างกวา่การ
เดินก าลงัด้วยจกัรกล 
 
เฉพาะเท่ียวบินระหวา่ง
ประเทศ 
(แต่ประกาศ opt-in ให้ใช้กบั
การบินภายในประเทศได้) 
 

 
 
มีสาเหตมุาจากอากาศยาน 
และเป็นความเสียหาย
โดยตรงท่ีตามมาจาก
เหตกุารณ์ท่ีก่อให้เกิดขึน้ 
 

ไมม่ีข้อจ ากดัในเร่ือง
ผู้ เสียหาย 
 
 
ความเสียหายเกิดขึน้ใน
ราชอาณาจกัร 
 
ยานพาหนะอนัเดินก าลงัด้วย
จกัรกล 
 
 
ไมจ่ ากดัวา่เป็นเท่ียวบิน
ระหวา่งประเทศ 

 
 
 
 
 
 

 
 

 
 
 
 
 

 
 
 

 
 
 
 
 

 
 

 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
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บุคคลที่ต้อง 
รับผิด 

ผู้ด าเนินการอากาศยาน - ผู้กระท าการแทรกแซงโดย 
มิชอบด้วยกฎหมาย 
 
- ผู้ครอบครองหรือ              
ผู้ควบคมุดแูลยานพาหนะ 
 

 
 

 
 
 

 

 
 
 
 

 

บุคคลที่มีสิทธิ
ได้รับ 

ค่าสินไหม
ทดแทน 

บคุคลท่ีสาม คือ บคุคลอื่น  
นอกจากผู้ด าเนินการ
อากาศยาน คนโดยสาร     
ผู้ตราส่งหรือผู้ รับตราสง่ของ 
 

ไมจ่ ากดัวา่เป็นใคร 
ผู้ เสียหาย รวมถงึคนโดยสาร
ในยานพาหนะด้วย 

 
 

 

 
 

หลัก 
ความรับผิด 

ระบบความรับผิด 3 ชัน้ 
- ใช้หลกัความรับผิดโดย
เคร่งครัด 
(Strict liability) ในความ    
รับผิดชัน้ท่ี 1 และชัน้ท่ี 2  
-  Liability based on fault 
ในความรับผิดชัน้ท่ี 3 
 

ความรับผิดชัน้เดียว 
- ใช้หลกัความรับผิดโดย
เคร่งครัด 
(Strict liability) 

 

 
 
 

 

 

ภาระ 
การพสูิจน์ 

 

1.ผู้ เสียหาย 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
 
 

-บคุคลท่ีสามพิสจูน์เพียง
ความเสียหายท่ีเกิดขึน้และ
จ านวนคา่สินไหมทดแทน 
-หากไมไ่ด้รับชดใช้ไมเ่ตม็
จ านวนในความเสียหายใน
ชัน้ท่ี1 ต้องพิสจูน์ความ
เสียหายในสว่นท่ียงัไมไ่ด้
รับการเยียวยา 
 
 

 
 
 

ผู้ เสียหายพิสจูน์เพียงความ
เสียหายท่ีเกิดขึน้และจ านวน
คา่สินไหมทดแทน 
 
 
 
 
 
 
 

 
 
 
 
 
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2. ผู้ ต้องรับผิด 

 
 
 
 
 

 

-หากไมไ่ด้รับชดใช้ไมเ่ตม็
จ านวนในความเสียหายใน
ชัน้ท่ี 2 ต้องพิสจูน์ให้เหน็
ความผิดของผู้ขนสง่หรือ
พนกังานของผู้ขนสง่ 
 

- ผู้ด าเนินการอากาศยาน
พิสจูน์วา่ได้มีการจดัวาง
ระบบท่ีเหมาะสมในการ
คดัเลือกและตรวจสอบ
พนกังานของตน 
- พิสจูน์ให้เข้าข้อ
สนันิษฐานวา่ไมไ่ด้ประมาท
เลินเลอ่โดยได้จดัวางและ
ปฏิบตัิตามระบบท่ีเป็นข้อ
ก าหนดการรักษาความ
ปลอดภยัตามภาคผนวก 
17 แห่งอนสุญัญาชิคาโก 
ค.ศ. 1944 

 
 
 
 
 
 

ผู้ครอบครองหรือ                
ผู้ควบคมุดแูลพิสจูน์วา่เป็น  
เหตสุดุวิสยัหรือความผิดของ
ผู้ เสียหายเอง 

 
 

 
 
 
 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 

 

ค่าสินไหม
ทดแทน 

- คา่สินไหมทดแทนท่ีจะ
ได้รับการชดใช้  
    ก) คา่สินไหมทดแทน
กรณีเสียชีวิต 
    ข) คา่สินไหมทดแทนใน
ความเสียหายตอ่ร่างกาย  
    ค) คา่สินไหมทดแทนใน
ความเสียหายตอ่จิตใจ  
    ง) คา่สินไหมทดแทนใน
ความเสียหายตอ่ทรัพย์  
    จ) คา่สนิไหมทดแทนใน
ความเสียหายทางสิ่งแวดล้อม     

- คา่สินไหมทดแทนท่ีจะ
ได้รับการชดใช้  
   ก) คา่สินไหมทดแทนกรณี
เสียชีวิต 
  ข) คา่สินไหมทดแทนใน
ความเสียหายตอ่ร่างกาย  
  ค) คา่สินไหมทดแทนใน
ความเสียหายตอ่จิตใจ  
  ง) คา่สินไหมทดแทนใน
ความเสียหายตอ่ทรัพย์  
 

 
 
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- คา่สินไหมทดแทนท่ีไม่
อาจได้รับชดใช้ 
ก) ความเสียหายจาก
นิวเคลียร์ 
ข) คา่เสียหายเพ่ือการ
ลงโทษ คา่เสียหายท่ีเป็น
ตวัอย่าง หรือคา่เสียหายอื่น
ท่ีมิใช่คา่เสียหายในเชิง
ทดแทน 

 
 
 
 

 
 
 
 
 
 
 

การจ ากัด
ความรับผิด 

จ ากดัความรับผิดตาม
น า้หนกัของอากาศยาน 

ไมจ่ ากดัความรับผิด  
 

 

 

ข้อยกเว้น 
ความรับผิด 

ความเสียหายนัน้เกิดขึน้
จากหรือมีสว่นในความ
เสียหายจากการกระท า
หรือละเว้นการกระท าของ 
ผู้ เรียกร้อง หรือบคุคลที่     
ผู้ เรียกร้องได้รับสิทธิมา 
กระท าโดยจงใจหรือ
ประมาทเลินเลอ่และรู้อยู่วา่
น่าจะเป็นผลให้เกิดความ
เสียหายขึน้  
 
 

1) เหตสุดุวิสยั  
 2) ความผิดของผู้ เสียหาย
เอง 

 
 
 

 

 

การไล่เบีย้ - สทิธิไลเ่บีย้ของผู้ด าเนินการ
อากาศยานและของกองทนุ 
-ข้อจ ากดัสทิธิไลเ่บีย้ 
- การพ้นจากความรับผิดใน
การไลเ่บีย้ 
 
 
 
 

บคุคลผู้ ต้องรับผิด  ไมม่ีสิทธิ
ไลเ่บีย้ 

 
 
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อายุความ 
การฟ้องคดี 

2 ปีนบัแตว่นัท่ีเหตกุารณ์ซึง่
ความเสียหายเกิดขึน้ 

1 ปี นบัแตว่นัท่ีผู้ ต้องเสียหาย
รู้ถงึการละเมิด และรู้ตวัผู้จะ
พงึต้องใช้คา่สินไหมทดแทน  
หรือ 10 ปีนบัแตว่นัท าละเมิด 
 

 
 

 

 

ประกันภัย ต้องก าหนดให้ผู้ด าเนินการ
อากาศยานไทยและ
ผู้ด าเนินการอากาศยาน
ตา่งประเทศท่ีด าเนินการ
เข้ามาในอาณาเขตของไทย 
คงไว้ซึง่ประกนัภยัหรือ
หลกัประกนัท่ีเพียงพอ
ครอบคลมุความรับผิดของ
ผู้ด าเนินการอากาศยาน 
 

มีกฎเกณฑ์เฉพาะ
ผู้ด าเนินการอากาศยานไทย
และอากาศยานสว่นบคุคล 
แตไ่มม่ีกฎหมายก าหนดไว้
เป็นการเฉพาะ 
แตอ่ากาศยานตา่งประเทศ
ไมม่ีการก าหนดหลกัเกณฑ์ไว้ 

 
 

 

 

เขตอ านาจ
ศาล 

ศาลรัฐภาคีท่ีความเสียหาย
เกิด 

- ศาลที่มลูคดีเกิด 
- ศาลที่จ าเลยมีภมูิล าเนา   
อยู่ในราชอาณาจกัร 
 

 
 

 

การยอมรับ
และบังคับตาม
ค าพพิากษา 

พนัธกรณีให้รัฐภาคียอมรับ
และบงัคบัตามค าพิพากษา
ของศาลของรัฐภาคีท่ีความ
เสียหายเกิดขึน้ได้มี         
ค าพิพากษา 
 

ไมม่ีกฎหมายเป็นการเฉพาะ 
และไมม่ีความตกลงระหวา่ง
ประเทศในเร่ืองนี ้

 
 

 

 

 
 
  4.4  ผลกระทบในด้านอ่ืน  
 
 นอกจากผลกระทบในด้านกฎหมายท่ีได้กลา่วข้างต้นแล้ว หากประเทศไทยเข้าเป็นภาคีของ
อนสุญัญาจะมีผลกระทบในด้านอ่ืน ดงัตอ่ไปนี ้
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    4.4.1 ด้านบุคคลที่สาม 
 
  บุคคลท่ีสามท่ีได้รับความเสียหายซึ่งมีสาเหตุมาจากอากาศยานในระหว่างการบิน อัน
เป็นผลมาจากการแทรกแซงโดยมิชอบด้วยกฎหมายเก่ียวกับอากาศยาน  ต้องพิสจูน์ความผิดของ
ผู้กระท าการแทรกแซงโดยมิชอบด้วยกฎหมาย และของผู้ครอบครองหรือผู้ควบคมุอากาศยานตาม
มาตรา 420 โดยไม่ได้รับประโยชน์จากข้อสนันิษฐานของกฎหมายตาม ป.พ.พ. มาตรา 437 แตห่าก
ประเทศไทยเป็นภาคีของอนสุญัญาแล้ว หลกักฎหมายจะเปล่ียนแปลงไปจากเดิม กล่าวคือ ผู้ เสียหาย
จะได้รับประโยชน์จากข้อสนันิษฐานตามกฎหมาย ส าหรับค่าสินไหมทดแทนในชัน้ท่ี 1 และชัน้ท่ี 2 
เท่านัน้ แต่ในค่าสินไหมทดแทนชัน้ท่ี 3 ผู้ เสียหายต้องพิสูจน์ความผิดของผู้ด าเนินการอากาศยาน หาก
พิสจูน์ไมไ่ด้ก็จะไมไ่ด้รับคา่สินไหมทดแทนในชัน้ดงักลา่ว 
 
  นอกจากนัน้ ในส่วนสิทธิของคนโดยสาร ผู้ ตราส่งและผู้ รับตราส่งสินค้านัน้ ตาม
กฎหมายไทย บุคคลดังกล่าวมีสิทธิเลือกมูลฐานในการใช้สิทธิเรียกร้องในความเสียหายได้ทัง้           
มลูสญัญาและมลูละเมิด (ตามหลกักฎหมายสญัญาและหลกักฎหมายละเมิด) ซึ่งหากฟ้องตามหลกั
ละเมิดจะได้รับประโยชน์จากข้อสนันิษฐานตามกฎหมาย คือ  ป.พ.พ. มาตรา 437 ท่ีให้ผู้ครอบครอง
หรือผู้ควบคมุอากาศยานต้องรับผิดในความเสียหายท่ีเกิดขึน้ตามหลกัความรับผิดโดยเคร่งครัดและไม่
จ ากดัจ านวน แตต่ามอนสุญัญา คนโดยสาร ผู้ตราส่งและผู้ รับตราส่งสินค้าในอากาศยานไม่อาจฟ้อง
ให้ผู้ด าเนินการอากาศยานรับผิดตามอนุสญัญานีไ้ด้ แตต้่องฟ้องให้ผู้ด าเนินการอากาศยานท่ีตนเอง
โดยสารมาหรือท่ีสินค้าของตนบรรทุกมา เพ่ือให้รับผิดในความเสียหายตามสัญญารับขนเท่านัน้        
ซึ่งกฎเกณฑ์ระหว่างประเทศในเร่ืองนี ้เป็นไปตามอนสุญัญามอนตริออล ค.ศ. 1999  ทัง้นี ้เน่ืองจาก
คนโดยสาร ผู้ตราส่งและผู้ รับตราส่งสินค้า ไม่ใช่บุคคลท่ีสามตามอนสุญัญาการแทรกแซงโดยมิชอบ
ด้วยกฎหมาย ค.ศ. 2009 ดงันัน้ สิทธิของคนโดยสาร   ผู้ตราส่งและผู้ รับตราส่งสินค้าในฐานะท่ีเป็น
ผู้ เสียหายและมีสิทธิได้รับค่าสินไหมทดแทนตามกฎหมายไทย จึงได้รับผลกระทบ เพราะมีสิทธิน้อย
กวา่กฎหมายท่ีมีอยูใ่นปัจจบุนั 
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  4.4.2  ด้านคนโดยสารและผู้ตราส่งสินค้า (cargo) ที่ใช้บริการการขนส่งทาง
อากาศระหว่างประเทศที่ต้องจ่ายเงนิอุดหนุน     
 
   คนโดยสารและผู้ ตราส่งสินค้า (cargo) อาจจะต้องรับภาระในค่าโดยสารระหว่าง
ประเทศและค่าระวางในการขนส่งสินค้าระหว่างประเทศเพิ่มขึน้  เน่ืองจากผู้ด าเนินการอากาศยาน 
จะต้องเรียกเก็บเงินอุดหนุนจากคนโดยสารและผู้ ตราส่งสินค้า (cargo) ท่ีใช้บริการการขนส่งทาง
อากาศระหว่างประเทศ   และในกรณีท่ีประกันภัยท่ีจดัท าไว้ ไม่เพียงพอต่อความรับผิด ผู้ด าเนินการ
อากาศยานก็จะต้องจดัท าประกนัภยัเพิ่มเตมิให้ครอบคลมุความรับผิดท่ีจะต้องเพิ่มขึน้  โดยผลกัภาระ
ให้กบัคนโดยสารและผู้ตราสง่สินค้า ซึง่จะสง่ผลกระทบตอ่คา่โดยสารและคา่ระวางด้วยเชน่กนั 
  นอกจากนัน้  ในกรณีท่ีประเทศไทยท าค าประกาศ (Opt-in Declaration)                   
ให้อนุสญัญาใช้บงัคบัแก่การบินภายในประเทศด้วย คนโดยสารและผู้ตราส่งสินค้าภายในประเทศ
ต้องรับภาระในเงินอดุหนนุท่ีผู้ด าเนินการอากาศยานต้องเรียกเก็บในกรณีนีด้้วย 
 
  4.4.3 ด้านผู้ด าเนินการอากาศยาน  
 
  ผู้ด าเนินการอากาศยานมีหน้าท่ีในการเก็บเงินอดุหนนุส่งให้กองทนุ หากไม่เก็บหรือไม่
น าส่งเงินอุดหนุนท่ีตนได้เรียกเก็บให้กองทุน อาจได้รับมาตรการลงโทษ  นอกจากนัน้ ผู้ ด าเนินการ
อากาศยานมีหน้าท่ีจัดท าประกันภัยหรือหลักประกันให้ครอบคลุมเพียงพอกับความรับผิดของ
ผู้ ด าเนินการ  รวมทัง้ในกรณีท่ีผู้ ด าเนินการอากาศยานด าเนินการในหรือเข้าไปในรัฐภาคีอ่ืน  
ผู้ด าเนินการอากาศยานอาจต้องแสดงหลกัฐานว่ามีการคงไว้ซึ่งประกนัภยัหรือหลกัประกนัท่ีเพียงพอ
กบัความรับผิดของตนด้วย     
 
   4.4.4 ด้านการประกันภัยการขนส่งทางอากาศ 
 
                      ผู้ รับประกนัภยัไมไ่ด้รับผลกระทบ เน่ืองจากผู้ด าเนินการอากาศยานจะเป็นผู้ ท่ีจ่ายเบีย้
ประกันตามท่ีได้ซือ้ประกัน ซึ่งจ านวนจ ากัดความรับผิดท่ีก าหนดในอนุสญัญาเป็นจ านวนท่ีแน่นอน 
สามารถประกนัได้ แตใ่นส่วนท่ีจะเป็นปัญหา คือ กฎหมายท่ีเก่ียวกบัประกันภยัท่ียงัมิได้จดัท าไว้เป็น
ระบบและไมมี่ความชดัเจนดงัท่ีกลา่วใน 4.3.1. 10) 
 



 225 

 
    4.4.5 ด้านการบริการขนส่งทางอากาศ 
 
            ผู้ เขียนเห็นว่า การเข้าเป็นภาคีอนุสญัญาการแทรกแซงโดยมิชอบด้วยกฎหมาย ค.ศ. 
2009 ไม่กระทบต่อการบริการขนส่งทางอากาศ เพราะไม่ก่อให้เกิดความยุ่งยากในการจัดเก็บเงิน
อุดหนุน โดยเงินอุดหนุนท่ีผู้ ด าเนินการอากาศยานเรียกเก็บจะรวมอยู่ในค่าโดยสารท่ีคนโดยสาร
จะต้องช าระและคา่ระวางสินค้าท่ีผู้ตราสง่สินค้าต้องช าระ จึงไม่ก่อให้เกิดอปุสรรคตอ่การบริการขนส่ง
ทางอากาศของไทยแตอ่ยา่งใด 
 
  4.5 อุปสรรคในการเข้าเป็นภาคีอนุสัญญา 
 
  ผู้ เขียนเห็นว่าอุปสรรคในการเข้าเป็นภาคีอนุสัญญาการแทรกแซงโดยมิชอบด้วยกฎหมาย 
ค.ศ. 2009 คือ การกระบวนการภายในประเทศเข้าเป็นภาคีของอนุสญัญา  นัน่คือ กระบวนการตาม
มาตรา 190 แห่งรัฐธรรมนญูแห่งราชอาณาจกัรไทย ซึ่งตามท่ีได้วิเคราะห์แล้วใน 4.1.3 ว่าอนสุญัญา
เข้าลักษณะเป็นหนังสือสัญญาท่ีจะต้องออกพระราชบญัญัติเพ่ือให้การเป็นไปตามหนังสือสัญญา 
หรือต้องตรากฎหมายอนุวตัิการ (implementing legislation) ซึ่งในทางปฏิบตัิของประเทศไทยนัน้ 
โดยปกตจิะต้องออกกฎหมายอนวุตัิการให้เรียบร้อยก่อน ก่อนท่ีฝ่ายบริหารจะให้สตัยาบนัหรือเข้าเป็น
ภาคีอนุสัญญา  เม่ือพิจารณาเนือ้หาของบทบญัญัติในอนุสญัญาและผลกระทบทางกฎหมายสาร
บญัญัติหากประเทศไทยเป็นภาคีของอนุสญัญาแล้ว ผู้ เขียนเห็นว่า การตราพระราชบญัญัติเฉพาะ
เร่ืองเพ่ือรองรับพนัธกรณีของอนสุญัญานา่จะเป็นการด าเนินการท่ีเหมาะสมกวา่การแก้ไขกฎหมายท่ีมี
อยู่  ซึ่งกระบวนการตรากฎหมายของไทยในระดับพระราชบัญญัติใช้เวลาในการด าเนินการนาน
พอสมควร  โดยเฉพาะอย่างยิ่งกระบวนการพิจารณาในรัฐสภาท่ีต้องอาศยัปัจจัยทางการเมือง คือ 
ความมีเสถียรภาพทางการเมืองของไทย เพราะถ้าการเมืองไมมี่เสถียรภาพ มีการยบุสภาบอ่ยครัง้หรือ
มีปัจจัยทางการเมืองอย่างอ่ืนท่ีกระทบต่อการพิจารณาร่างกฎหมายของรัฐสภา ก็จะท าให้
กระบวนการตราพระราชบญัญัติเนิ่นช้าออกไป  ดงัจะเห็นได้จากตวัอย่างของร่างพระราชบญัญัติว่า
ด้วยความผิดบางประการต่อการเดินอากาศ  พ .ศ. .... ซึ่งเป็นกฎหมายอนุวัติการอนุสัญญา
กรุงโตเกียว ค.ศ. 1963  อนุสญัญากรุงเฮก ค.ศ. 1970 และอนุสญัญามอนตริออล ค.ศ. 1971 ท่ี
ก าหนดลกัษณะความผิด บทก าหนดโทษทางอาญาทางอากาศระหว่างประเทศ  เขตอ านาจรัฐ ฯลฯ  
โดยการแก้ไขร่างพระราชบัญญัติดังกล่าวได้เพิ่มเติมบทขยายเขตอ านาจรัฐส าหรับความผิดท่ีมี
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ลักษณะเป็นการประพฤติตนไม่เหมาะสมในอากาศยาน ตามกฎหมายต้นแบบว่าด้วยการกระท า
ความผิดบางประการบนอากาศยานพลเรือน (Model Legislation on Certain Offences Committed 
on Board Civil Aircraft) รวมทัง้ปรับปรุงอตัราโทษให้เหมาะสม  โดยคณะรัฐมนตรีได้มีมติเม่ือวนัท่ี 8 
กรกฎาคม 2551 เห็นชอบให้ส่งร่างพระราชบญัญัติท่ีคณะกรรมการกฤษฎีกาตรวจพิจารณาแล้วเสร็จ
ให้แก่สภาผู้แทนราษฎรพิจารณา แตจ่นถึงปัจจบุนัยงัมิได้มีการพิจารณาร่างพระราชบญัญัติดงักล่าว
ในชัน้สภาผู้แทนราษฎรแต่อย่างใด  จนกระทัง่อนุสญัญามอนตริออล ค.ศ. 1971 ก าลงัจะถกูแทนท่ี
ด้วยอนสุญัญากรุงปักก่ิง ค.ศ. 2010 และอนสุญัญากรุงเฮก ค.ศ. 1970 ได้แก้ไขเพิ่มเติมโดยพิธีสาร
กรุงปักก่ิง ค.ศ. 2010      
 
  อย่างไรก็ตาม แม้ว่าจะมีอุปสรรคในการเข้าเป็นภาคีของอนุสัญญาดงักล่าวข้างต้น ซึ่งเป็น
อปุสรรคท่ีไม่อาจคาดการณ์ได้ล่วงหน้า จึงไม่อาจป้องกนัหรือขจดัอปุสรรคดงักล่าวให้หมดสิน้ไปได้ก็
ตาม แตก็่ควรต้องมีการเตรียมความพร้อมและด าเนินการตามขัน้ตอนตา่งๆ ตามท่ีก าหนดไว้ในมาตรา 
190 วรรคสาม วรรคส่ี และวรรคห้า เช่น การต้องให้ข้อมูลและจัดให้มีการรับฟังความคิดเห็นของ
ประชาชน และจดัให้ประชาชนสามารถเข้าถึงรายละเอียดของอนสุญัญา เพ่ือให้การด าเนินการในการ
เข้าเป็นภาคีของอนสุญัญาเป็นไปอยา่งรวดเร็วมากขึน้  
   
   
 
 
 

 
 

 

 
 
 
 
 



 
บทที่  5 

บทสรุปและข้อเสนอแนะ 
  
  ความเสียหายท่ีเป็นผลมาจากอากาศยาน แต่เดิมเกิดจากความไม่สมบูรณ์ของเทคโนโลยี 
ความผิดปกติของอปุกรณ์หรือความประมาทของมนษุย์  แตปั่จจบุนัเกิดจากความตัง้ใจของมนษุย์ซึ่ง
ก่อให้เกิดความเสียหายอย่างใหญ่หลวงและกระทบตอ่หลกัความรับผิดและจ านวนจ ากดัความรับผิด 
ท าให้มีแนวความคิดท่ีจะแยกหลกัเกณฑ์เก่ียวกบัความเสียหายท่ีเป็นผลมาจากอากาศยาน ออกเป็น
สองสาเหต ุคือ 1) ความเสียหายท่ีเป็นผลมาจากความเส่ียงทัว่ไปของอากาศยาน เช่น กรณีเคร่ืองยนต์
ดบั สภาพอากาศไมดี่เป็นเหตใุห้อากาศยานตก และ 2) ความเสียหายท่ีเป็นผลมาจากการกระท าการ
แทรกแซงโดยมิชอบด้วยกฎหมายเก่ียวกับอากาศยาน (unlawful interference acts)  จึงท าให้เกิด
อนสุญัญาสองฉบบั ได้แก่ อนสุญัญาว่าด้วยคา่สินไหมทดแทนส าหรับความเสียหายของบคุคลท่ีสาม
อนัเป็นผลมาจากการกระท าการแทรกแซงโดยมิชอบด้วยกฎหมายเก่ียวกับอากาศยาน ค.ศ. 2009 
และอนสุญัญาว่าด้วยค่าสินไหมทดแทนส าหรับความเสียหายซึ่งอากาศยานก่อให้เกิดขึน้แก่บุคคลท่ี
สาม ค.ศ. 2009 ซึง่ในวิทยานิพนธ์นี ้ผู้ เขียนได้ท าการศกึษาเฉพาะอนสุญัญาว่าด้วยคา่สินไหมทดแทน
ส าหรับความเสียหายของบุคคลท่ีสามอันเป็นผลมาจากการกระท าการแทรกแซงโดยมิชอบด้วย
กฎหมายเก่ียวกบัอากาศยาน ค.ศ. 2009 
 
  5.1  บทสรุป 
 
  ความเสียหายท่ีเป็นผลมาจากอากาศยานท่ีบคุคลท่ีอยู่บนผิวพืน้นีเ้ป็นประเด็นปัญหาท่ีมีมา
พร้อมกบัการก าเนิดของการบนิ นานาประเทศตระหนกัถึงความส าคญัและน ามาสู่การจดัท ากฎหมาย
ระหว่างประเทศเก่ียวกับการชดใช้และเยียวยาความเสียหายท่ีบุคคลท่ีสามบนผิวพืน้ได้รับ  นั่นคือ 
อนุสัญญาโรม ค.ศ. 1933 และมีพิธีสารบรัสเซลส์ ค.ศ. 1938 เป็นพิธีสารแก้ไขเพิ่มเติมในเร่ือง
ประกนัภยั  อย่างไรก็ตามอนสุญัญาโรม ค.ศ. 1933 ไม่ได้รับการยอมรับจากประเทศตา่งๆ โดยมีรัฐท่ี
เป็นภาคีของอนุสญัญานีเ้พียง 5 รัฐเท่านัน้ และมีเพียง 2 รัฐท่ีเป็นภาคีของพิธีสารบรัสเซลส์ 1938  
ภายหลงัสงครามโลกครัง้ท่ีสอง ได้มีการก่อตัง้องค์การการบินพลเรือนระหว่างประเทศ (ICAO) ซึ่งได้
มอบให้คณะกรรมการกฎหมาย (Legal Committee) ท าการศกึษาวิธีการท่ีจะแก้ไขเพิ่มเติมอนุสญัญา
กรุงโรมและพิธีสารบรัสเซลส์  จนเป็นผลให้เกิดอนุสัญญาว่าด้วยความเสียหายซึ่งอากาศยาน
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ตา่งประเทศก่อให้เกิดขึน้แก่บคุคลท่ีสามบนผิวพืน้ ค.ศ. 1952 โดยมีการปรับเพิ่มขีดจ ากดัความรับผิด
และได้มีการจดัท าพิธีสารมอนตริออล ค.ศ. 1978 เพ่ือปรับปรุงหน่วยจ ากัดความรับผิดจาก “ฟรังค์” 
เดมิ เป็น “หนว่ยสิทธิพิเศษถอนเงิน” (Special Drawing Rights - SDRs) แตย่งัคงไม่ได้รับความสนใจ
จากประเทศต่างๆ  โดยเฉพาะอย่างยิ่ง ประเทศสหรัฐอเมริกาท่ีไม่เห็นด้วยกบัการใช้หลกัความรับผิด
โดยเคร่งครัด  จ านวนจ ากดัความ    รับผิดของผู้ด าเนินการอากาศยาน และการก าหนดให้ศาลแห่งถ่ิน
ท่ีความเสียหายเกิดขึน้เป็นศาลท่ีมีเขตอ านาจเพียงศาลเดียว ในขณะท่ียโุรปตะวนัตกไม่เห็นด้วยกับ
ข้อยกเว้นการจ ากัดความรับผิดของผู้ด าเนินการอากาศยาน  จนกระทั่งในปี ค.ศ. 1999   ICAO 
ประสบความส าเร็จในการท าให้ตราสารระหว่างประเทศเก่ียวกับการรับขนทางอากาศซึ่ งมีอยู่หลาย
ฉบบั (Warsaw regime) ทันสมัยและอยู่ในรูปตราสารฉบบัเดียว คือ อนุสัญญาเพ่ือการรวบรวม
กฎเกณฑ์บางประการเก่ียวกบัการรับขนระหว่างประเทศทางอากาศ หรืออนสุญัญามอนตริออล ค.ศ. 
1999  ประเทศต่างๆ จึงมีแนวคิดท่ีจะปรับปรุงตราสารระหว่างประเทศเก่ียวกับความ เสียหายซึ่ง
อากาศยานต่างประเทศก่อให้เกิดขึน้แก่บุคคลท่ีสามบนผิวพืน้ให้ทนัสมยั โดยมีตวัเร่งจากเหตกุารณ์ 
9/11 ซึ่งก่อให้เกิดความเสียหายจ านวนมหาศาลแก่บุคคลท่ีสามบนผิวพืน้และผู้ อยู่ในวงการ
อตุสาหกรรมการบนิทัว่โลก โดยผู้ด าเนินการอากาศยานไม่มีความสามารถในการรับผิดชอบชดใช้ความ
เสียหายได้ทัง้หมด  เน่ืองจากคา่เสียหายเกินวงเงินเอาประกนั  และผู้ รับประกนัภยัต้องรับผิดชดใช้เต็ม
ตามวงเงินท่ีเอาประกันภัยจนขาดเงินทุนหมุนเวียน ท าให้ต้องบอกเลิกสัญญาประกันภัยในส่วนท่ี
เก่ียวกบัภยัสงคราม  
 
  อนสุญัญาการแทรกแซงโดยมิชอบด้วยกฎหมาย ค.ศ. 2009 มีขอบเขตการใช้บงัคบักบัความ
เสียหายแก่บุคคลท่ีสามซึ่งเกิดขึน้ในอาณาเขตของรัฐภาคีซึ่งมีสาเหตุมาจากอากาศยานในระหว่าง
การบนิในเท่ียวบนิระหวา่งประเทศท่ีเป็นผลจากการกระท าการแทรกแซงโดยมิชอบด้วยกฎหมาย  โดย
ยอมให้รัฐภาคีท าค าประกาศ Opt–in ให้อนุสญัญาใช้บงัคบักับเท่ียวบินท่ีไม่ใช่เท่ียวบินระหว่าง
ประเทศได้ด้วย   แตอ่นสุญัญานีจ้ะไม่ใช้บงัคบักบัความเสียหายท่ีมีสาเหตมุาจากอากาศยานราชการ 
โดยให้ถือว่าอากาศยานท่ีใช้ในบริการทางทหาร ศุลกากร และต ารวจ เป็นอากาศยานราชการ     
อนสุญัญานีมี้วตัถปุระสงค์เพ่ือประกนัการคุ้มครองผลประโยชน์ของผู้ เคราะห์ร้ายท่ีเป็นบคุคลท่ีสามซึ่ง
ได้รับความเสียหายอนัเป็นผลมาจากการกระท าการแทรกแซงโดยมิชอบด้วยกฎหมายเก่ียวกบัอากาศ
ยาน โดยจดัให้มีกลไกการชดใช้คา่สินไหมทดแทนอยา่งเป็นธรรม บนพืน้ฐานของความร่วมมือระหว่าง
ผู้ ท่ีได้รับผลกระทบทัง้ปวงไมว่า่จะเป็นผู้ด าเนินการอากาศยานหรือรัฐ ในขณะเดียวกนัอนสุญัญานีก็้มี
วตัถุประสงค์เพ่ือปกป้องอุตสาหกรรมการบินท่ีได้รับผลกระทบท่ีเกิดขึน้จากการกระท าอันเป็นการ
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แทรกแซงโดยมิชอบด้วยกฎหมายดังกล่าวให้สอดคล้องกับเหตุการณ์ในปัจจุบันบนพืน้ฐานของ
หลกัการบริหารความเส่ียงและการแบ่งสรรภาระ (risk management and burden-sharing)  และ
ยืนยันถึงความปรารถนาในการพัฒนาการด าเนินการขนส่งทางอากาศระหว่างประเทศ และการ
เคล่ือนตวัของคนโดยสาร สมัภาระ  และสินค้าได้อย่างคล่องตวัตามหลกัการและวตัถุประสงค์ของ
อนสุญัญาชิคาโก ค.ศ.1944   ทัง้นี ้ อนสุญัญาให้ความหมายของผู้ด าเนินการอากาศยาน (operator) 
ว่าหมายถึง บุคคลท่ีก าลงัใช้ประโยชน์ในอากาศยาน (making use) โดยมีอ านาจควบคมุ (control) 
โดยให้เป็นผู้ ต้องรับผิดในความเสียหายท่ีบคุคลท่ีสามได้รับอนัเป็นผลมาจากการกระท าการแทรกแซง
โดยมิชอบด้วยกฎหมายเก่ียวกับอากาศยาน  และก าหนดบุคคลผู้ มีสิทธิได้รับค่าสินไหมทดแทน คือ 
บคุคลท่ีสาม (third party) ซึ่งไม่รวมถึงคนโดยสาร ผู้ด าเนินการอากาศยาน ผู้ตราส่งหรือผู้ รับตราส่ง
สินค้าในอากาศยานท่ีมีส่วนก่อให้เกิดเหตไุม่ว่าจะล าเดียวหรือหลายล า โดยให้คนโดยสาร ผู้ตราส่ง
หรือผู้ รับตราส่งสินค้า เรียกร้องเอาจากผู้ ขนส่งทางอากาศ (air carrier) ตามหลักท่ีก าหนดไว้ใน
อนสุญัญามอนตริออล ค.ศ. 1999    โดยอนสุญัญาได้ก าหนดกลไกการชดใช้คา่สินไหมทดแทนความ
เสียหายท่ีเกิดขึน้แก่บุคคลท่ีสามจากการกระท าการแทรกแซงโดยมิชอบด้วยกฎหมายเก่ียวกับ         
อากาศยาน โดยก าหนด  ผู้ชดใช้ความเสียหายออกเป็น 3 กลุ่มตามล าดบัชัน้ของจ านวนค่าสินไหม
ทดแทน กลา่วคือ  
   1) ผู้ รับประกนัภยั ส าหรับคา่สินไหมทดแทนในชัน้ท่ี 1 (1st layer)  ในความรับผิดของ
ผู้ด าเนินการอากาศยาน โดยจ ากดัจ านวนความรับผิด (limit liability) ไว้ตามมวล (mass) สงูสดุของ
อากาศยานเม่ือบินขึน้ เร่ิมตัง้แตอ่ากาศยานขนาดเล็กท่ีสุด คือ ไม่เกิน 500 กิโลกรัมจนถึงขนาดใหญ่
สดุ คือ กว่า 500,000 กิโลกรัมขึน้ไป โดยมีเพดานสูงสุด (capped) ไล่ระดบัไปตัง้แต่ 750,000 – 
700,000,000 หน่วยสิทธิพิเศษถอนเงิน ต่อหนึ่งเหตุการณ์ ซึ่งหากมีอากาศยานท่ีเก่ียวข้องใน
เหตกุารณ์เกินหนึ่งล า ให้ถือมวลสูงสุดของอากาศยานล าท่ีมีมวลมากกว่าเป็นเกณฑ์ในการค านวณ    
ค่าสินไหมทดแทน  โดยผู้ด าเนินการอากาศยานแต่ละรายจะรับผิดไม่เกินจ านวนจ ากัดความรับผิด
ตามมวลอากาศยานของตน  
   2) กองทุนค่าสินไหมทดแทนการบินพลเรือนระหว่างประเทศ ส าหรับค่าสินไหม
ทดแทนในชัน้ท่ี 2 (2ndlayer) คือ ส่วนท่ีเกินจ านวนจ ากดัความรับผิดในชัน้ท่ี 1 ไปจนถึง 3,000 ล้าน
หนว่ยสิทธิพิเศษถอนเงินตอ่หนึง่เหตกุารณ์ และ  
   3) ผู้ด าเนินการอากาศยาน ส าหรับคา่สินไหมทดแทนส่วนเพิ่มในชัน้ท่ี 3 (3rd layer) 
คือ สว่นท่ีเกิน 3,000 ล้านหนว่ยสิทธิพิเศษถอนเงิน ไปจนเตม็จ านวนความเสียหาย  
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  การก าหนดกลุ่มผู้ชดใช้ค่าสินไหมทดแทนท่ีแตกต่างกันข้างต้น เป็นผลให้หลักความรับผิด
และภาระการพิสูจน์แตกต่างกันไป กล่าวคือ ในค่าสินไหมทดแทนชัน้ท่ี 1และชัน้ท่ี 2 ซึ่งจ ากัดจ านวน
ความรับผิดใช้หลักความรับผิดโดยเคร่งครัด (Strict liability) ของผู้ด าเนินการอากาศยาน  โดย          
ผู้ เรียกร้องคา่สินไหมทดแทนมีภาระการพิสจูน์เพียงว่า ความเสียหายท่ีเกิดขึน้เป็นผลโดยตรงท่ีเป็นผล
มาจากการกระท าการแทรกแซงโดยมิชอบด้วยกฎหมายเก่ียวกับอากาศยาน และจ านวน ค่าสินไหม
ทดแทนท่ีควรจะได้รับ โดยไมต้่องพิสจูน์ความผิดของผู้ด าเนินการอากาศยาน  ส่วนคา่สินไหมทดแทน
ชัน้ท่ี 3 (3rd layer) ท่ีผู้ด าเนินการอากาศยานเป็นผู้ รับผิดชอบโดยไม่จ ากดัจ านวนความรับผิด จึงใช้
หลกัความรับผิดบนพืน้ฐานความผิด (liability based on fault) ซึ่งผู้ เรียกร้องต้องพิสจูน์ความผิดของ
ผู้ด าเนินการอากาศยานตามท่ีอนสุญัญาก าหนด     
 
  อนุสญัญาได้ก าหนดประเภทค่าสินไหมทดแทนท่ีจะได้รับการชดใช้ รวม 5 ประเภท คือ 1)      
คา่สินไหมทดแทนกรณีเสียชีวิต  2) ค่าสินไหมทดแทนในความเสียหายต่อร่างกาย (bodily injury)     
3) ค่าสินไหมทดแทนในความเสียหายต่อจิตใจ (mental injury)  4) ค่าสินไหมทดแทนในความ
เสียหายตอ่ทรัพย์ (damage to property) และ 5) คา่สินไหมทดแทนในความเสียหายทางสิ่งแวดล้อม 
โดยก าหนดล าดบัให้ค่าสินไหมทดแทนสามประเภทแรกได้รับชดใช้ก่อน โดยเฉล่ียจากข้อเรียกร้อง 
หากยงัมีจ านวนท่ีเหลืออยู่ในจ านวนจ ากัดความรับผิด ก็ให้จ่ายตามสดัส่วนแห่งข้อเรียกร้องตามค่า
สินไหมทดแทนประเภทท่ี 4 และ 5  นอกจากนัน้ เพ่ือเป็นการบรรเทาความจ าเป็นทางเศรษฐกิจอนัมี
มาเฉพาะหน้าของบุคคลธรรมดา อนุสัญญาจึงก าหนดให้มีการจ่ายเงินล่วงหน้าท านองเดียวกับท่ี
ก าหนดไว้ในอนุสัญญามอนตริออล ค.ศ. 1999 ด้วย  แต่อนุสัญญาไม่ให้มีการชดใช้ส าหรับความ
เสียหายท่ีเกิดขึน้จากอุบตัิการณ์นิวเคลียร์หรือความเสียหายจากนิวเคลียร์ และค่าเสียหายเพ่ือการ
ลงโทษ (punitive damages) คา่เสียหายท่ีเป็นตวัอย่าง (exemplary damages) หรือคา่เสียหายอ่ืนท่ี
มิใชเ่พ่ือทดแทนความเสียหาย (any other non-compensatory damages)   
 
  อนุสัญญาได้ก าหนดข้อยกเว้นความรับผิดของผู้ ด าเนินการอากาศยาน ถ้าผู้ ด าเนินการ
อากาศยานพิสูจน์ได้ว่า ความเสียหายนัน้เกิดขึน้จากหรือมีส่วนในความเสียหายจากการกระท าหรือ
ละเว้นการกระท าของผู้ เรียกร้อง หรือบุคคลท่ีผู้ เรียกร้องได้รับสิทธิมา กระท าโดยจงใจหรือประมาท
เลินเล่อและรู้อยู่ว่าน่าจะเป็นผลให้เกิดความเสียหายขึน้ ผู้ด าเนินการอากาศยานย่อมพ้นจากความ    
รับผิดของตนทัง้หมดหรือแตบ่างส่วนเท่าท่ีการกระท าหรือการละเว้นการกระท าท่ีก่อให้เกิดหรือมีส่วน
ในความเสียหายนัน้ 
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  เน่ืองจากอนุสัญญาก าหนดให้ผู้ เสียหายท่ีเป็นบุคคลท่ีสามเรียกค่าเสียหายได้เฉพาะจาก
ผู้ ด าเนินการอากาศยานหรือกองทุนเท่านัน้  เม่ือผู้ ด าเนินการอากาศยานหรือกองทุนได้ชดใช้           
คา่สินไหมทดแทนไปแล้วมีสิทธิไล่เบีย้เอากับบุคคลท่ีกระท าความผิดหรือผู้ด าเนินการอากาศยาน
ตามล าดบั  ทัง้นี ้ อนุสญัญาไม่ให้ไล่เบีย้จากเจ้าของอากาศยาน  ผู้ ให้เช่า และสถาบนัการเงินท่ีคงไว้ซึ่ง
กรรมสิทธ์ิหรือถือหลกัประกนัในอากาศยาน ท่ีมิใช่เป็นผู้ด าเนินการอากาศยาน แตส่ าหรับผู้ผลิตอากาศ
ยาน เคร่ืองยนต์หรือส่วนประกอบของอากาศยานอาจถกูไล่เบีย้ได้ เว้นแตผู่้ผลิตจะพิสูจน์ได้ว่าตนได้
ปฏิบัติตามข้อก าหนดภาคบังคับเก่ียวกับแบบของอากาศยาน เคร่ืองยนต์หรือส่วนประกอบของ  
อากาศยานแล้ว  ในการฟ้องคดี อนุสัญญาก าหนดให้สิทธิในค่าสินไหมทดแทนท่ีจะได้รับจาก
ผู้ด าเนินการอากาศยานในความรับผิดชัน้ท่ี 1 หรือจากกองทนุในความรับผิดชัน้ท่ี 2 เป็นอนัระงบัสิน้ไป 
ถ้าไม่มีการฟ้องคดีภายในระยะเวลา 2 ปีนบัแต่วนัท่ีเหตกุารณ์ท่ีความเสียหายเกิดขึน้ หรือมิได้มีการ
แจ้งให้กองทนุทราบเก่ียวกบักระบวนการพิจารณาคดีซึง่กองทนุมิได้เป็นคูค่วาม ภายในระยะเวลา 2 ปี
นับแต่วันท่ีเหตุการณ์ท่ีความเสียหายเกิดขึน้  โดยจะต้องฟ้องต่อ ศาลของรัฐภาคีท่ีความเสียหาย
เกิดขึน้ในอาณาเขตของรัฐนัน้เท่านัน้  ทัง้นี ้อนุสญัญาก าหนดให้รัฐภาคีต้องยอมรับและบงัคบัตาม    
ค าพิพากษาของศาลตา่งประเทศท่ีเป็นรัฐภาคี  นอกจากนัน้อนสุญัญาก าหนดพนัธกรณีแก่รัฐภาคีท่ี
จะต้องก าหนดให้ผู้ด าเนินการอากาศยานของตนหรือของต่างประเทศท่ีบินเข้าในอาณาเขตของตน
จดัท าประกนัภยัหรือหลกัประกนัท่ีครอบคลมุจ านวนจ ากดัความรับผิดท่ีอนสุญัญาก าหนดไว้ และต้อง
ตรวจสอบการคงไว้ซึ่งหลกัประกันดงักล่าว โดยใช้หลกัการประติบตัิเย่ียงคนชาติ กบัพนัธกรณีท่ีมีต่อ
กองทุนค่าสินไหมทดแทนการบินพลเรือนระหว่างประเทศในการให้ข้อมูลเก่ียวกับการบิน การสร้าง
มาตรการบังคบัให้ผู้ด าเนินการอากาศยานปฏิบตัิตามพันธกรณีและการยอมรับและบังคับตามค า
พิพากษาของศาลตา่งประเทศท่ีเป็นรัฐภาคีในเร่ืองท่ีเก่ียวกบัอนสุญัญา 
 
   หลักกฎหมายไทยตามเนือ้หาท่ีอนุสัญญาก าหนดทัง้กฎหมายสารบญัญัติท่ีก าหนดไว้ใน
ประมวลกฎหมายแพง่และพาณิชย์เก่ียวกบัหลกัความรับผิด การจ ากดัความรับผิด ประเภทและล าดบั
ของคา่สินไหมทดแทน ผู้ เสียหาย การใช้สิทธิไล่เบีย้ และอายคุวาม   และกฎหมายวิธีสบญัญัติในส่วน
ท่ีเก่ียวกับเขตศาล การยอมรับและบงัคับตามค าพิพากษาของศาลต่างประเทศ รวมทัง้กฎหมาย
มหาชนในส่วนท่ีจะบังคับให้ผู้ ด าเนินการอากาศยานจัดให้มีการประกันภัยหรือหลักประกันตาม
เง่ือนไขและจ านวนท่ีก าหนด  ไม่สอดคล้องกับหลกัการท่ีก าหนดในอนุสญัญา และยงัไม่มีกฎหมาย
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ก าหนดให้ผู้ด าเนินการอากาศยานจดัเก็บและส่งเงินอุดหนุนให้แก่กองทุน  รวมทัง้มาตรการลงโทษ
กรณีท่ีผู้ด าเนินการอากาศยานไมป่ฏิบตัติามหน้าท่ีดงักลา่ว 
 
 การเข้าร่วมเป็นภาคีในสนธิสญัญาระหวา่งประเทศของไทย อยู่ภายใต้บงัคบัมาตรา 190 ของ
รัฐธรรมนูญแห่งราชอาณาจักรไทย ซึ่งการเข้าเป็นภาคีของอนุสัญญาการแทรกแซงโดยมิชอบด้วย
กฎหมาย ค.ศ. 2009 ต้องมีการแก้ไขเพิ่มเติมหรือจดัให้มีกฎหมายฉบบัใหม่เพ่ือรองรับพนัธกรณีตาม
อนสุญัญาจงึต้องขอรับความเห็นชอบจากรัฐสภาในการเข้าเป็นภาคี  
   
  5.2  ข้อเสนอแนะ 
    
  จากบทสรุปดงักล่าวข้างต้น ผู้ เขียนจึงวิเคราะห์ถึงความเหมาะสมและมีข้อเสนอแนะในการ
เข้าร่วมเป็นภาคีของอนสุญัญาการแทรกแซงโดยมิชอบด้วยกฎหมาย ค.ศ. 2009 ดงันี ้
 
  1. ประเทศไทยควรท่ีจะเข้าเป็นภาคีอนสุญัญาฉบบันี ้เน่ืองจากจะเกิดประโยชน์แก่คนไทยท่ี
อยู่ในประเทศซึ่งเป็นบุคคลท่ีสามตามอนุสญัญา  ผู้ด าเนินการอากาศยานไทย และระบบเศรษฐกิจ
ของประเทศไทย และควรท าค าประกาศ Opt–in ให้อนุสัญญาใช้บังคับกับเท่ียวบินพาณิชย์
ภายในประเทศด้วยเพ่ือไมใ่ห้เกิดความแตกตา่งกนัระหวา่งบคุคลท่ีสามในเท่ียวบินระหว่างประเทศกบั
เท่ียวบินภายในประเทศ เน่ืองจากจ านวนเท่ียวบินภายในประเทศของไทยมีจ านวนมาก รวมทัง้ความ
เส่ียงท่ีประเทศไทยจะถูกแทรกแซงโดยมิชอบด้วยกฎหมายเก่ียวกับอากาศยานก็มีอยู่เช่นกนั  ซึ่งการ
เยียวยาอาจไม่เพียงพอต่อความเสียหายท่ีบุคคลท่ีสามได้รับ  รัฐบาลอาจต้องเข้ามาช่วยเหลือด้วย  
ดงัเชน่เหตกุารณ์ 9/11  ท่ีเกิดกบัเท่ียวบินภายในประเทศและรัฐบาลสหรัฐอเมริกาต้องเข้ามาให้ความ
ชว่ยเหลือ  แตท่ัง้นี ้ผู้ เขียนเห็นวา่ ประเทศไทยควรเข้าเป็นภาคีเม่ืออนสุญัญามีผลใช้บงัคบั เพ่ือท่ีจะได้
ทราบการด าเนินการจัดท าแนวทางส าหรับการจ่ายค่าสินไหมทดแทน  (Guidelines for 
Compensation) ท่ีต้องก าหนดโดยท่ีประชมุรัฐภาคี  เพ่ือจะได้จดัท ากฎหมายรายละเอียดได้ถูกต้อง 
และสมควรพิจารณาเข้าเป็นภาคีของอนสุญัญามอนตริออล ค.ศ. 1999 ด้วย เพ่ือให้ระบบความรับผิด
ของผู้ด าเนินการอากาศยานและผู้ รับขนทางอากาศ เป็นไปตามพนัธกรณีท่ีอนสุญัญาวางไว้ มิฉะนัน้ 
คนโดยสารท่ีอยู่ในอากาศยานสองล าหรือมากกว่าท่ีมีส่วนก่อให้เกิดเหตกุารณ์เดียวกันจะมีสิทธิฟ้อง
ผู้ด าเนินการอากาศยานล าอ่ืนท่ีอยูใ่นเหตกุารณ์นัน้ได้ โดยอาศยัมลูละเมิดตาม ป.พ.พ. วา่ด้วยละเมิด   
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  2. กฎหมายท่ีประเทศไทยจะด าเนินการให้เป็นไปตามพันธกรณีในการเข้าเป็นภาคีของ
อนสุญัญานี ้ควรท าในรูปพระราชบญัญตั ิให้เป็นกฎหมายพิเศษ (lex specialis)  
 
  3. ประเทศไทยควรจัดให้มีบทบัญญัติแห่งกฎหมายเก่ียวกับการยอมรับและบงัคบัตาม        
ค าพิพากษาท่ีมีความชดัเจน   เน่ืองจากประเทศไทยไม่มีบทบญัญัติของกฎหมายในเร่ืองนี ้และไม่มี
ความตกลงระหวา่งประเทศในการยอมรับและบงัคบัตามค าพิพากษา แม้ว่าท่ีผ่านมาประเทศไทยได้มี
ค าพิพากษาศาลฎีกาเก่ียวกับเร่ืองดงักล่าวมาแล้วก็ตาม คือ ค าพิพากษาฎีกาท่ี 585/2461 และ       
ค าพิพากษาฎีกาท่ี 934/ 2476    ซึ่งค าพิพากษาดังกล่าว แสดงให้เห็นว่าศาลไทยไม่ได้ปฏิเสธไม่
ยอมรับและบังคับตามค าพิพากษาของศาลต่างประเทศ  แต่ทัง้นี ้ต้องเป็นไปตามเง่ือนไขท่ีว่าค า
พิพากษาของศาลตา่งประเทศจะต้องเป็นค าพิพากษาของศาลซึ่งมีอ านาจพิจารณาคดีนัน้ได้ และต้อง
เป็นค าพิพากษาท่ีได้วินิจฉยัถึงมลูคดีข้อพิพาทในระหว่างคูค่วามส าเร็จเด็ดขาดจะรือ้ถอนขึน้โต้แย้งใน
ศาลนัน้อีกไม่ได้  อย่างไรก็ตาม ค าพิพากษาฎีกาดงักล่าวเป็นเพียงการปรับใช้กฎหมายของศาลในเร่ือง
ดงักล่าวเท่านัน้ หากประเทศไทยเข้าเป็นภาคีของอนุสญัญา ควรอย่างยิ่งท่ีประเทศไทยจ าเป็นต้องมี
บทบัญญัติแห่งกฎหมายเก่ียวกับการยอมรับและบังคับตามค าพิพากษาเพ่ือความชัดเจนในการ
ปฏิบัติตามพันธกรณีของอนุสัญญา และท าให้เกิดความน่าเช่ือถือว่า ค าพิพากษาของศาล
ตา่งประเทศเก่ียวกบัคดีการเรียกร้องคา่สินไหมทดแทนตามอนสุญัญา จะได้รับการยอมรับและบงัคบั
ในประเทศไทยได้อย่างสมบูรณ์ รวมทัง้แสดงให้ถึงความก้าวหน้าในการยอมรับและบงัคบัตามค า
พิพากษาศาลตา่งประเทศของประเทศไทย จะท าให้เกิดความนา่เช่ือถือตอ่ประเทศไทยด้วย 
 
 4. ประเทศไทยต้องเร่งจัดให้มีกฎหมายเก่ียวกับการประกันภัยบุคคลท่ีสามภาคบังคับ 
เน่ืองจากปัจจุบนั ประเทศไทยยงัไม่มีกฎหมายในเร่ืองนี ้มีแต่เพียงหลกัเกณฑ์เก่ียวกับการประกอบ
กิจการค้าขายในการเดินอากาศของผู้ ด าเนินการอากาศยานเท่านัน้ ซึ่งหากไม่มีการปฏิบัติตาม
ข้อก าหนดเก่ียวกับประกันภัย จะมีผลแต่เพียงให้ผู้ ด าเนินการอากาศยานขาดคุณสมบัติในการ
ประกอบกิจการและเป็นเหตพุกัใช้หรือเพิกถอนใบอนญุาตเท่านัน้ ไม่มีโทษ ในทางอาญาแตอ่ย่างใด   
นอกจากนัน้ ในส่วนของการก าหนดในเร่ืองประกนัภยัของผู้ด าเนินการอากาศยานของต่างประเทศท่ี
บินเข้ามาในราชอาณาจกัรไทย ก็ไม่มีกฎหมายก าหนดไว้เช่นกัน รวมทัง้ไม่มีเกณฑ์ในการพิจารณา
ความเหมาะสมในวงเงินประกันภัยของผู้ด าเนินการอากาศยานของต่างประเทศ ดงันัน้ เพ่ือให้เกิด
ความพร้อมในเข้าเป็นภาคีอนุสัญญา โดยเฉพาะการเตรียมการรองรับในการปฏิบตัิตามพันธกรณี
ตามอนสุญัญาควรท่ีประเทศไทยต้องจดัให้มีกฎหมายในเร่ืองดงักล่าวอย่างเร่งดว่น  อย่างไรก็ดี แม้ว่า
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ประเทศไทยจะมิได้เข้าเป็นภาคีของอนุสัญญา แต่ประเทศไทยควรจะมีกฎหมายบังคับให้ท า
ประกนัภยัทางอากาศเพ่ือใช้บงัคบัให้มีความชดัเจน เพ่ือประโยชน์ในการประกนัความเส่ียงภยัท่ีอาจ
เกิดขึน้แก่บุคคลท่ีสามในประเทศไทย และเป็นฐานในการประติบัติเย่ียงคนชาติกับสายการบิน
ตา่งประเทศท่ีบนิเข้ามาในประเทศไทย 
 
  5. สว่นราชการและหนว่ยงานท่ีเก่ียวข้องควรด าเนินการให้มีข้อมลูและจดัให้มีการรับฟังความ
คิดเห็นของประชาชนเก่ียวกับอนุสัญญานี ้ โดยเฉพาะอย่างยิ่ง การจัดให้มีข้อมูลต่อผู้ด าเนินการ
อากาศยานของไทยท่ีจะต้องมีพนัธกรณีเก่ียวกับการจดัเก็บเงินอุดหนุนส่งให้แก่กองทุน การจดัให้มี
ประกันภยัหรือหลกัประกันตามท่ีก าหนดในอนุสญัญา รวมทัง้จดัให้ผู้ รับจดัการขนส่งสินค้า (freight 
forwarder) ผู้รวบรวมสินค้า (consolidator) และประชาชนทัว่ไปในฐานะผู้ ใช้บริการขนส่งทางอากาศ
สามารถเข้าถึงรายละเอียดของอนสุญัญา ได้อย่างสะดวกและเข้าใจในหลกัการและสาระส าคญัของ
อนสุญัญา 
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ภาคผนวก ก 
 

CONVENTION ON COMPENSATION FOR DAMAGE TO THIRD PARTIES, RESULTING 
FROM ACTS OF UNLAWFUL INTERFERENCE INVOLVING AIRCRAFT 

 

THE STATES PARTIES TO THIS CONVENTION, 
RECOGNIZING the serious consequences of acts of unlawful interference with aircraft 
which cause damage to third parties and to property; 
RECOGNIZING that there are currently no harmonized rules relating to such 
consequences; 
RECOGNIZING the importance of ensuring protection of the interests of third-party 
victims and the need for equitable compensation, as well as the need to protect the 
aviation industry from the consequences of damage caused by unlawful interference 
with aircraft; 
CONSIDERING the need for a coordinated and concerted approach to providing 
compensation to third-party victims, based on cooperation between all affected parties; 
REAFFIRMING the desirability of the orderly development of international air transport 
operations and the smooth flow of passengers, baggage and cargo in accordance with 
the principles and objectives of the Convention on International Civil Aviation, done at 
Chicago on 7 December 1944; and 
CONVINCED that collective State action for harmonization and codification of certain 
rules governing compensation for the consequences of an event of unlawful 
interference with aircraft in flight through a new Convention is the most desirable and 
effective means of achieving an equitable balance of interests; 
HAVE AGREED AS FOLLOWS: 
 

Chapter I 
Principles 

 

Article 1 — Definitions 
For the purposes of this Convention: 
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  (a) an “act of unlawful interference” means an act which is defined as an offence 
in the Convention for the Suppression of Unlawful Seizure of Aircraft, Signed at The 
Hague on 16 December 1970, or the Convention for the Suppression of Unlawful Acts 
Against theSafety of Civil Aviation, Signed at Montréal on 23 September 1971, and any 
amendment in force at the time of the event; 
  (b) an “event” occurs when damage results from an act of unlawful interference 
involving an aircraft in flight; 
  (c) an aircraft is considered to be “in flight” at any time from the moment when 
all its external doors are closed following embarkation or loading until the moment when 
any such door is opened for disembarkation or unloading; 
  (d) “international flight” means any flight whose place of departure and whose 
intended destination are situated within the territories of two States, whether or not there 
is a break in the flight, or within the territory of one State if there is an intended stopping 
place in the territory of another State; 
  (e) “maximum mass” means the maximum certificated take-off mass of the 
aircraft, excluding the effect of lifting gas when used; 
  (f) “operator” means the person who makes use of the aircraft, provided that if 
control of the navigation of the aircraft is retained by the person from whom the right to 
make use of the aircraft is derived, whether directly or indirectly, that person shall be 
considered the operator. A person shall be considered to be making use of an aircraft 
when he or she is using it personally or when his or her servants or agents are using the 
aircraft in the course of their employment, whether or not within the scope of their 
authority. The operator shall not lose its status as operator by virtue of the fact that 
another person commits an act of unlawful interference; 
  (g) “person” means any natural or legal person, including a State; 
  (h) “senior management” means members of an operator’s supervisory board, 
members of its board of directors, or other senior officers of the operator who have the 
authority to make and have significant roles in making binding decisions about how the 
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whole of or a substantial part of the operator’s activities are to be managed or 
organized; 
  (i) “State Party” means a State for which this Convention is in force; and 
  (j) “third party” means a person other than the operator, passenger or consignor 
or consignee of cargo. 
 

Article 2 — Scope 
1.   This Convention applies to damage to third parties which occurs in the territory 
of a State Party caused by an aircraft in flight on an international flight, as a result of an 
act of unlawful interference. This Convention shall also apply to such damage that 
occurs in a State non -Party as provided for in Article 28. 
2.  If a State Party so declares to the Depositary, this Convention shall also apply to 
damage to third parties that occurs in the territory of that State Party which is caused by 
an aircraft in flight other than on an international flight, as a result of an act of unlawful 
interference. 
3.   For the purposes of this Convention: 
  (a) damage to a ship in or an aircraft above the High Seas or the Exclusive 
Economic Zone shall be regarded as damage occurring in the territory of the State in 
which it is registered; however, if the operator of the aircraft has its principal place of 
business in the territory of a State other than the State of Registry, the damage to the 
aircraft shall be regarded as having occurred in the territory of the State in which it has 
its principal place of business; and 
  (b) damage to a drilling platform or other installation permanently fixed to the soil 
in the Exclusive Economic Zone or the Continental Shelf shall be regarded as having 
occurred in the territory of the State Party which has jurisdiction over such platform or 
installation in accordance with international law, including the United Nations 
Convention on the Law of the Sea, done at Montego Bay on 10 December 1982. 
4.   This Convention shall not apply to damage caused by State aircraft. Aircraft 
used in military, customs and police services shall be deemed to be State aircraft. 
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Chapter II 
Liability of the operator and related issues 

 

Article 3 — Liability of the operator 
1.   The operator shall be liable to compensate for damage within the scope of this 
Convention upon condition only that the damage was caused by an aircraft in flight. 
2.   There shall be no right to compensation under this Convention if the damage is 
not a direct consequence of the event giving rise thereto. 
3.   Damages due to death, bodily injury and mental injury shall be compensable. 
Damages due to mental injury shall be compensable only if caused by a recognizable 
psychiatric illness resulting either from bodily injury or from direct exposure to the 
likelihood of imminent death or bodily injury. 
4.   Damage to property shall be compensable. 
5.   Environmental damage shall be compensable, in so far as such compensation 
is provided for under the law of the State in the territory of which the damage occurred. 
6.   No liability shall arise under this Convention for damage caused by a nuclear 
incident as defined in the Paris Convention on Third Party Liability in the Field of 
Nuclear Energy (29 July 1960) or for nuclear damage as defined in the Vienna 
Convention on Civil Liability for Nuclear Damage(21 May 1963), and any amendment or 
supplements to these Conventions in force at the time of the event. 
7.   Punitive, exemplary or any other non-compensatory damages shall not be 
recoverable. 
 

Article 4 — Limit of the operator’s liability 
1.   The liability of the operator arising under Article 3 shall not exceed for an event 
the following limit based on the mass of the aircraft involved: 
  (a) 750 000 Special Drawing Rights for aircraft having a maximum mass of 500 
kilogrammes or less; 
  (b) 1 500 000 Special Drawing Rights for aircraft having a maximum mass of 
more than 500 kilogrammes but not exceeding 1 000 kilogrammes; 



 
 
247 

  (c) 3 000 000 Special Drawing Rights for aircraft having a maximum mass of 
more than 1 000 kilogrammes but not exceeding 2 700 kilogrammes; 
  (d) 7 000 000 Special Drawing Rights for aircraft having a maximum mass of 
more than 2 700 kilogrammes but not exceeding 6 000 kilogrammes; 
  (e) 18 000 000 Special Drawing Rights for aircraft having a maximum mass of 
more than 6 000 kilogrammes but not exceeding 12 000 kilogrammes; 
  (f) 80 000 000 Special Drawing Rights for aircraft having a maximum mass of 
more than 12 000 kilogrammes but not exceeding 25 000 kilogrammes; 
  (g) 150 000 000 Special Drawing Rights for aircraft having a maximum mass of 
more than 25 000 kilogrammes but not exceeding 50 000 kilogrammes; 
  (h) 300 000 000 Special Drawing Rights for aircraft having a maximum mass of 
more than 50 000 kilogrammes but not exceeding 200 000 kilogrammes; 
  (i) 500 000 000 Special Drawing Rights for aircraft having a maximum mass of 
more than 200 000 kilogrammes but not exceeding 500 000 kilogrammes; 
  (j) 700 000 000 Special Drawing Rights for aircraft having a maximum mass of 
more than 500 000 kilogrammes. 
2.   If the event involves two or more aircraft operated by the same operator, the limit 
of liability in respect of the aircraft with the highest maximum mass shall apply. 
 

Article 5 — Events involving two or more operators 
1.   Where two or more aircraft have been involved in an event causing damage to 
which this Convention applies, the operators of those aircraft are jointly and severally 

liable for any damage suffered by a third party. 
2.   If two or more operators are so liable, the recourse between them shall depend 
on their respective limits of liability and their contribution to the damage. 
3.   No operator shall be liable for a sum in excess of the limit, if any, applicable to 
its liability. 
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Article 6 — Advance payments 
  If required by the law of the State where the damage occurred, the operator 
shall make advance payments without delay to natural persons who may be entitled to 
claim compensation under this Convention, in order to meet their immediate economic 
needs. Such advance payments shall not constitute a recognition of liability and may be 
offset against any amount subsequently payable as damages by the operator. 
 

Article 7 — Insurance 
1.   Having regard to Article 4, States Parties shall require their operators to maintain 
adequate insurance or guarantee covering their liability under this Convention. If such 
insurance or guarantee is not available to an operator on a per event basis, the operator 
may satisfy this obligation by insuring on an aggregate basis. States Parties shall not require 
their operators to maintain such insurance or guarantee to the extent that they are covered 
by a decision made pursuant to Article 11, paragraph 1(e) or Article 18, paragraph 3. 
2.  An operator may be required by the State Party in or into which it operates to 
furnish evidence that it maintains adequate insurance or guarantee. In doing so, the 
State Party shall apply the same criteria to operators of other States Parties as it applies 
to its own operators. Proof that an operator is covered by a decision made pursuant to 
Article 11, paragraph 1 (e) or Article 18, paragraph 3, shall be sufficient evidence for 
the purpose of this paragraph. 
 

Chapter III 
The International Civil Aviation Compensation Fund 

 

Article 8 — The constitution and objectives of the  
International Civil Aviation Compensation Fund 

1.   An organization named the International Civil Aviation Compensation Fund, 
hereinafter referred to as “the International Fund”, is established by this Convention. The 
International Fund shall be made up of a Conference of Parties, consisting of the States 
Parties, and a Secretariat headed by a Director. 
2.   The International Fund shall have the following purposes: 
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  (a) to provide compensation for damage according to Article 18, paragraph 1, 
pay damages according to Article 18, paragraph 3, and provide financial support under 
Article 28; 
  (b) to decide whether to provide supplementary compensation to passengers 
on board an aircraft involved in an event, according to Article 9, paragraph (j); 
  (c) to make advance payments under Article 19, paragraph 1, and to take 
reasonable measures after an event to minimize or mitigate damage caused by an 
event, according to Article 19, paragraph 2; and 
  (d) to perform other functions compatible with these purposes. 
3.   The International Fund shall have its seat at the same place as the International 
Civil Aviation Organization. 
4.   The International Fund shall have international legal personality. 
5.   In each State Party, the International Fund shall be recognized as a legal person 
capable under the laws of that State of assuming rights and obligations, entering into 
contracts, acquiring and disposing of movable and immovable property and of being a 
party in legal proceedings before the courts of that State. Each State Party shall 
recognize the Director of the International Fund as the legal representative of the 
International Fund. 
6.   The International Fund shall enjoy tax exemption and such other privileges as 
are agreed with the host State. Contributions to the International Fund and its funds, and 
any proceeds from them, shall be exempted from tax in all States Parties. 
7.   The International Fund shall be immune from legal process, except in respect of 
actions relating to credits obtained in accordance with Article 17 or to compensation 
payable in accordance with Article 18. The Director of the International Fund shall be 
immune from legal process in relation to acts performed by him or her in his or her 
official capacity. The immunity of the Director may be waived by the Conference of 
Parties. The other personnel of the International Fund shall be immune from legal 
process in relation to acts performed by them in their official capacity. The immunity of 
the other personnel may be waived by the Director. 
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8.   Neither a State Party nor the International Civil Aviation Organization shall be 
liable for acts, omissions or obligations of the International Fund. 
 

Article 9 — The Conference of Parties 
The Conference of Parties shall: 
  (a) determine its own rules of procedure and, at each meeting, elect its officers; 
  (b) establish the Regulations of the International Fund and the Guidelines for 
Compensation; 
  (c) appoint the Director and determine the terms of his or her employment and, 
to the extent this is not delegated to the Director, the terms of employment of the other 
employees of the International Fund; 
  (d) delegate to the Director, in addition to powers given in Article 11, such 
powers and authority as may be necessary or desirable for the discharge of the duties 
of the International Fund and revoke or modify such delegations of powers and authority 
at any time; 
  (e) decide the period for, and the amount of, initial contributions and fix the 
contributions to be made to the International Fund for each year until the next meeting of 
the Conference of Parties; 
  (f) in the case where the aggregate limit on contributions under Article 14, 
paragraph 3, has been applied, determine the global amount to be disbursed to the 
victims of all events occurring during the time period with regard to which Article 14, 
paragraph 3, was applied; 
  (g) appoint the auditors; 
  (h) vote budgets and determine the financial arrangements of the International 
Fund including the Guidelines on Investment, review expenditures, approve the 
accounts of theInternational Fund, and consider the reports of the auditors and the 
comments of the Director thereon; 
  (i) examine and take appropriate action on the reports of the Director, including 
reports on claims for compensation, and decide on any matter referred to it by the 
Director; 
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  (j) decide whether and in what circumstances supplementary compensation 
may be payable by the International Fund to passengers on board an aircraft involved 
in an event in circumstances where the damages recovered by passengers according 
to applicable law did not result in the recovery of compensation commensurate with that 
available to third parties under this Convention. In exercising this discretion, the 
Conference of Parties shall seek to ensure that passengers and third parties are treated 
equally; 
  (k) establish the Guidelines for the application of Article 28, decide whether to 
apply Article 28 and set the maximum amount of such assistance; 
  (l) determine which States non-Party and which intergovernmental and 
international non-governmental organizations shall be admitted to take part, without 
voting rights, in meetings of the Conference of Parties and subsidiary bodies; 
  (m) establish anybody necessary to assist it in its functions, including, if 
appropriate, an Executive Committee consisting of representatives of States Parties, 
and define the powers of such body; 
  (n) decide whether to obtain credits and grant security for credits obtained 
pursuant to Article 17, paragraph 4; 
  (o) make such determinations as it sees fit under Article 18, paragraph 3; 
  (p) enter into arrangements on behalf of the International Fund with the 
International Civil Aviation Organization; 
  (q) request the International Civil Aviation Organization to assume an 
assistance, guidance and supervisory role with respect to the International Fund as far 
as the principles and objectives of the Convention on International Civil Aviation, done 
at Chicago on 7 December 1944, are concerned. ICAO may assume these tasks in 
accordance with pertinent decisions of its Council; 
  (r) as appropriate, enter into arrangements on behalf of the International Fund 
with other international bodies; and 
  (s) consider any matter relating to this Convention that a State Party or the 
International Civil Aviation Organization has referred to it. 
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Article 10 — The meetings of the Conference of Parties 
1.   The Conference of Parties shall meet once a year, unless a Conference of 
Parties decides to hold its next meeting at another interval. The Director shall convene 
the meeting at a suitable time and place. 
2.   An extraordinary meeting of the Conference of Parties shall be convened by the 
Director: 
  (a) at the request of no less than one-fifth of the total number of States Parties; 
  (b) if an aircraft has caused damage falling within the scope of this Convention, 
and the damages are likely to exceed the applicable limit of liability according to Article 
4 by more than 50 per cent of the available funds of the International Fund; 
  (c) if the aggregate limit on contributions according to Article 14, paragraph 3, 
has been reached; or 
  (d) if the Director has exercised the authority according to Article 11, paragraph 
1(d) or (e). 
3.   All States Parties shall have an equal right to be represented at the meetings of 
the Conference of Parties and each State Party shall be entitled to one vote. The 
International Civil Aviation Organization shall have the right to be represented, without 
voting rights, at the meetings of the Conference of Parties. 
4.   A majority of the States Parties is required to constitute a quorum for the 
meetings of the Conference of Parties. Decisions of the Conference of Parties shall be 
taken by a majority vote of the States Parties present and voting. Decisions under Article 
9, subparagraphs (a), (b), (c), (d), (e), (k), (m), (n) and (o) shall be taken by a two-thirds 
majority of the States Parties present and voting. 
5.   Any State Party may, within ninety days after the deposit of an instrument of 
denunciation the result of which it considers will significantly impair the ability of the 
International Fund to perform its functions, request the Director to convene an 
extraordinary meeting of the Conference of Parties. The Director may convene the 
Conference of Parties to meet not later than sixty days after receipt of the request. 
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6.   The Director may convene, on his or her own initiative, an extraordinary meeting 
of the Conference of Parties to meet within sixty days after the deposit of any instrument 
of denunciation, if he or she considers that such denunciation will significantly impair 
the ability of the International Fund to perform its functions. 
7.   If the Conference of Parties at an extraordinary meeting convened in 
accordance with paragraph 5 or 6 decides by a two-thirds majority of the States Parties 
present and voting that the denunciation will significantly impair the ability of the 
International Fund to perform its functions, any State Party may, not later than one 
hundred and twenty days before the date on which the denunciation takes effect, 
denounce this Convention with effect from that same date. 
 

Article 11 — The Secretariat and the Director 
1.   The International Fund shall have a Secretariat led by a Director. The Director 
shall hire personnel, supervise the Secretariat and direct the day-to-day activities of the 
International Fund. In addition, the Director: 
  (a) shall report to the Conference of Parties on the functioning of the 
International Fund and present its accounts and a budget; 
  (b) shall collect all contributions payable under this Convention, administer and 
invest the funds of the International Fund in accordance with the Guidelines on 
Investment, maintain accounts for the funds, and assist in the auditing of the accounts 
and the funds in accordance with Article 17; 
  (c) shall handle claims for compensation in accordance with the Guidelines for 
Compensation, and prepare a report for the Conference of Parties on how each has 
been handled; 
  (d) may decide to temporarily take action under Article 19 until the next meeting 
of the Conference of Parties; 
  (e) shall decide to temporarily take action under Article 18, paragraph 3, until 
the next meeting of the Conference of Parties called in accordance with Article 10, 
paragraph 2(d); 
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  (f) shall review the sums prescribed under Articles 4 and 18 and inform the 
Conference of Parties of any revision to the limits of liability in accordance with Article 
31; and 
  (g) shall discharge any other duties assigned to him or her by or under this 
Convention and decide any other matter delegated by the Conference of Parties. 
2.   The Director and the other personnel of the Secretariat shall not seek or receive 
instructions in regard to the discharge of their responsibilities from any authority external 
to the International Fund. Each State Party undertakes to fully respect the international 
character of the responsibilities of the personnel and not seek to influence any of its 
nationals in the discharge of their responsibilities. 
 

Article 12 — Contributions to the International Fund 
1.   The contributions to the International Fund shall be: 
  (a) the mandatory amounts collected in respect of each passenger and each 
tonne of cargo departing on an international commercial flight from an airport in a State 
Party. Where a State Party has made a declaration under Article 2, paragraph 2, such 
amounts shall also be collected in respect of each passenger and each tonne of cargo 
departing on a commercial flight between two airports in that State Party; and 
  (b) such amounts as the Conference of Parties may specify in respect of general 
aviation or any sector thereof. The operator shall collect these amounts and remit them 
to the International Fund. 
2.   Contributions collected in respect of each passenger and each tonne of cargo 
shall not be collected more than once in respect of each journey, whether or not that 
journey includes one or more stops or transfers. 
 

Article 13 — Basis for fixing the contributions 
1.   Contributions shall be fixed having regard to the following principles: 
  (a) the objectives of the International Fund should be efficiently achieved; 
  (b) competition within the air transport sector should not be distorted; 
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  (c) the competitiveness of the air transport sector in relation to other modes of 
transportation should not be adversely affected; and 
  (d) in relation to general aviation, the costs of collecting contributions shall not 
be excessive in relation to the amount of such contributions, taking into account the 
diversity that exists in this sector. 
2.   The Conference of Parties shall fix contributions in a manner that does not 
discriminate between States, operators, passengers and consignors or consignees of 
cargo. 
3.   On the basis of the budget drawn up according to Article 11, paragraph 1(a), 
the contributions shall be fixed having regard to: 
  (a) the upper limit for compensation set out in Article 18, paragraph 2; 
  (b) the need for reserves where Article 18, paragraph 3, is applied; 
  (c) claims for compensation, measures to minimize or mitigate damages and 
financial assistance under this Convention; 
  (d) the costs and expenses of administration, including the costs and expenses 
incurred by meetings of the Conference of Parties; 
  (e) the income of the International Fund; and 
  (f) the availability of additional funds for compensation pursuant to Article 17, 
paragraph 4. 
 

Article 14 — Period and rate of contributions 
1.   At its first meeting, the Conference of Parties shall decide the period and the 
rate of contributions in respect of passengers and cargo departing from a State Party to 
be made from the time of entry into force of this Convention for that State Party. If a 
State Party makes a declaration under Article 2, paragraph 2, initial contributions shall 
be paid in respect of passengers and cargo departing on flights covered by such 
declaration from the time it takes effect. The period and the rate shall be equal for all 
States Parties. 
2.    Contributions shall be fixed in accordance with paragraph 1 so that the funds 
available amount to 100 per cent of the limit of compensation set out in Article 18, 
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paragraph 2, within four years. If the funds available are deemed sufficient in relation to 
the likely compensation or financial assistance to be provided in the foreseeable future 
and amount to 100 per cent of that limit, the Conference of Parties may decide that no 
further contributions shall be made until the next meeting of the Conference of Parties, 
provided that both the period and rate of contributions shall be applied in respect of 
passengers and cargo departing from a State in respect of which this Convention 
subsequently enters into force. 
3.   The total amount of contributions collected by the International Fund within any 
period of two consecutive calendar years shall not exceed three times the maximum 
amount of compensation according to Article 18, paragraph 2. 
4.   Subject to Article 28, the contributions collected by an operator in respect of a 
State Party may not be used to provide compensation for an event which occurred in its 
territory prior to the entry into force of this Convention for that State Party. 
 

Article 15 — Collection of the contributions 
1.   The Conference of Parties shall establish in the Regulations of the International 
Fund a transparent, accountable and cost-effective mechanism supporting the 
collection, remittal and recovery of contributions. When establishing the mechanism, the 
Conference of Parties shall endeavour not to impose undue burdens on operators and 
contributors to the funds of the International Fund. Contributions which are in arrears 
shall bear interest as provided for in the Regulations. 
2.   Where an operator does not collect or does not remit contributions it has 
collected to the International Fund, the International Fund shall take appropriate 
measures against such operator with a view to the recovery of the amount due. Each 
State Party shall ensure that an action to recover the amount due may be taken within its 
jurisdiction, notwithstanding in which State Party the debt actually accrued. 
 

Article 16 — Duties of States Parties 
1.   Each State Party shall take appropriate measures, including imposing such 
sanctions as it may deem necessary, to ensure that an operator fulfils its obligations to 
collect and remit contributions to the International Fund. 
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2.   Each State Party shall ensure that the following information is provided to the 
International Fund: 
  (a) the number of passengers and quantity of cargo departing on international 
commercial flights from that State Party; 
  (b) such information on general aviation flights as the Conference of Parties may 
decide; and 
  (c) the identity of the operators performing such flights. 
3.   Where a State Party has made a declaration under Article 2, paragraph 2, it 
shall ensure that information detailing the number of passengers and quantity of cargo 
departing on commercial flights between two airports in that State Party, such 
information on general aviation flights as the Conference of Parties may decide, and the 
identity of the operators performing such flights, are also provided. In each case, such 
statistics shall be prima facie evidence of the facts stated therein. 
4.   Where a State Party does not fulfil its obligations under paragraphs 2 and 3 of 
this Article and this results in a shortfall in contributions for the International Fund, the 
State Party shall be liable for such shortfall. The Conference of Parties shall, on 
recommendation by the Director, decide whether the State Party shall pay for such 
shortfall. 
 

Article 17 — The funds of the International Fund 
1.   The funds of the International Fund may only be used for the purposes set out in 
Article 8, paragraph 2. 
2.   The International Fund shall exercise the highest degree of prudence in the 
management and preservation of its funds. The funds shall be preserved in accordance 
with the Guidelines on Investment determined by the Conference of Parties under 
Article 9, subparagraph (h). Investments may only be made in States Parties. 
3.   Accounts shall be maintained for the funds of the International Fund. The 
auditors of the International Fund shall review the accounts and report on them to the 
Conference of Parties. 



 
 
258 

4.   Where the International Fund is not able to meet valid compensation claims 
because insufficient contributions have been collected, it may obtain credits from 
financial institutions for the payment of compensation and may grant security for such 
credits. 
 

Chapter IV 
Compensation from the International Fund 

 

Article 18 — Compensation 
1.   The International Fund shall, under the same conditions as are applicable to the 
liability of the operator, provide compensation to persons suffering damage in the 
territory of a State Party. Where the damage is caused by an aircraft in flight on a flight 
other than an international flight, compensation shall only be provided if that State Party 
has made a declaration according to Article 2, paragraph 2. Compensation shall only 
be paid to the extent that the total amount of damages exceeds the limits according to 
Article 4. 
2.   The maximum amount of compensation available from the International Fund 
shall be 3 000 000 000 Special Drawing Rights for each event. Payments made 
according to paragraph 3 of this Article and distribution of amounts recovered 
according to Article 25 shall be in addition to the maximum amount for compensation. 
3.   If and to the extent that the Conference of Parties determines and for the period 
that it so determines that insurance in respect of the damage covered by this 
Convention is wholly or partially unavailable with respect to amounts of coverage or the 
risks covered, or is only available at a cost incompatible with the continued operation of 
air transport generally, the International Fund may, at its discretion, in respect of future 
events causing damage compensable under this Convention, pay the damages for 
which the operators are liable under Articles 3 and 4 and such payment shall discharge 
such liability of the operators. The Conference of Parties shall decide on a fee, the 
payment of which by the operators, for the period covered, shall be a condition for the 
International Fund taking the action specified in this paragraph. 
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Article 19 — Advance payments and other measures 
1.   Subject to the decision of the Conference of Parties and in accordance with the 
Guidelines for Compensation, the International Fund may make advance payments 
without delay to natural persons who may be entitled to claim compensation under this 
Convention, in order to meet their immediate economic needs. Such advance payments 
shall not constitute recognition of a right to compensation and may be offset against any 
amount subsequently payable by the International Fund. 
2.   Subject to the decision of the Conference of Parties and in accordance with the 
Guidelines for Compensation, the International Fund may also take other measures to 
minimize or mitigate damage caused by an event. 
 

Chapter V 
Special provisions on compensation and recourse 

 

Article 20 — Exoneration 
  If the operator or the International Fund proves that the damage was caused, or 
contributed to, by an act or omission of a claimant, or the person from whom he or she 
derives his or her rights, done with intent or recklessly and with knowledge that damage 
would probably result, the operator or the International Fund shall be wholly or partly 
exonerated from its liability to that claimant to the extent that such act or omission 
caused or contributed to the damage. 
 

Article 21 — Court costs and other expenses 
1.   The limits prescribed in Articles 4 and 18, paragraph 2, shall not prevent the 
court from awarding, in accordance with its own law, in addition, the whole or part of the 
court costs and of the other expenses of the litigation incurred by the claimant, 
including interest. 
2.   Paragraph 1 shall not apply if the amount of the damages awarded, excluding 
court costs and other expenses of the litigation, does not exceed the sum which the 
operator has offered in writing to the claimant within a period of six months from the 
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date of the event causing the damage, or before the commencement of the action, 
whichever is the later. 
 

Article 22 — Priority of compensation 
  If the total amount of the damages to be paid exceeds the amounts available 
according to Articles 4 and 18, paragraph 2, the total amount shall be awarded 
preferentially to meet proportionately the claims in respect of death, bodily injury and 
mental injury, in the first instance. The remainder, if any, of the total amount payable 
shall be awarded proportionately among the claims in respect of other damage. 
 

Article 23 — Additional compensation 
1.   To the extent the total amount of damages exceeds the aggregate amount 
payable under Articles 4 and 18, paragraph 2, a person who has suffered damage may 
claim additional compensation from the operator. 
2.   The operator shall be liable for such additional compensation to the extent the 
person claiming compensation proves that the operator or its employees have 
contributed to the occurrence of the event by an act or omission done with intent to 
cause damage or recklessly and with knowledge that damage would probably result. 
3.   Where an employee has contributed to the damage, the operator shall not be 
liable for any additional compensation under this Article if it proves that an appropriate 
system for the selection and monitoring of its employees has been established and 
implemented. 
4.   An operator or, if it is a legal person, its senior management shall be presumed 
not to have been reckless if it proves that it has established and implemented a system 
to comply with the security requirements specified pursuant to Annex 17 to the 
Convention on International Civil Aviation (Chicago, 1944) in accordance with the law of 
the State Party in which the operator has its principal place of business, or if it has no 
such place of business, its permanent residence. 
 

Article 24 — Right of recourse of the operator 
The operator shall have a right of recourse against: 
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  (a) any person who has committed, organized or financed the act of unlawful 
interference; and 
  (b) any other person. 
 

Article 25 — Right of recourse of the International Fund 
The International Fund shall have a right of recourse against: 
  (a) any person who has committed, organized or financed the act of unlawful 
interference; 
  (b) the operator subject to the conditions set out in Article 23; and 
  (c) any other person. 
 

Article 26 — Restrictions on rights of recourse 
1.   The rights of recourse under Article 24, subparagraph (b), and Article 25, 
subparagraph (c), shall only arise to the extent that the person against whom recourse 
is sought could have been covered by insurance available on a commercially 
reasonable basis. 
2.   Paragraph 1 shall not apply if the person against whom recourse is sought 
under Article 25, subparagraph (c) has contributed to the occurrence of the event by an 
act or omission done recklessly and with knowledge that damage would probably 
result. 
3.   The International Fund shall not pursue any claim under Article 25, 
subparagraph (c) if the Conference of Parties determines that to do so would give rise 
to the application of Article 18, paragraph 3. 
 

Article 27 – Exoneration from recourse 
No right of recourse shall lie against an owner, lessor, or financier retaining title of or 
holding security in an aircraft, not being an operator, or against a manufacturer if that 
manufacturer proves that it has complied with the mandatory requirements in respect of 
the design of the aircraft, its engines or components. 
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Chapter VI 
Assistance in case of events in States non-Party 

 

Article 28 — Assistance in case of events in States non-Party 
Where an operator, which has its principal place of business, or if it has no such place 
of business, its permanent residence, in a State Party, is liable for damage occurring in 
a State non-Party, the Conference of Parties may decide, on a case-by-case basis, that 
the International Fund shall provide financial support to that operator. Such support may 
only be provided: 
  (a) in respect of damage that would have fallen under the Convention if the State 
non-Party had been a State Party; 
  (b) if the State non-Party agrees in a form acceptable to the Conference of 
Parties to be bound by the provisions of this Convention in respect of the event giving 
rise to such damage; 
  (c) up to the maximum amount for compensation set out in Article 18, paragraph 
2; and 
  (d) if the solvency of the operator liable is threatened even if support is given, 
where the Conference of Parties determines that the operator has sufficient 
arrangements protecting its solvency. 
 

Chapter VII 
Exercise of remedies and related provisions 

 

Article 29 — Exclusive remedy 
1.   Without prejudice to the question as to who are the persons who have the right 
to bring suit and what are their respective rights, any action for compensation for 
damage to a third party due to an act of unlawful interference, however founded, 
whether under this Convention or in tort or in contract or otherwise, can only be brought 
against the operator and, if need be, against the International Fund and shall be subject 
to the conditions and limits of liability set out in this Convention. No claims by a 
third party shall lie against any other person for compensation for such damage. 
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2.   Paragraph 1 shall not apply to an action against a person who has committed, 
organized or financed an act of unlawful interference. 
 

Article 30 — Conversion of Special Drawing Rights 
The sums mentioned in terms of Special Drawing Right in this Convention shall be 
deemed to refer to the Special Drawing Right as defined by the International Monetary 
Fund. Conversion of the sums into national currencies shall, in case of judicial 
proceedings, be made according to the value of such currencies in terms of the Special 
Drawing Right at the date of the judgement. The value in a national currency shall be 
calculated in accordance with the method of valuation applied by the International 
Monetary Fund for its operations and transactions. The value in a national currency, of a 
State Party which is not a Member of the International Monetary Fund, shall be 
calculated in a manner determined by that State to express in the national currency of 
the State Party as far as possible the same real value as the amounts in Article 4. 
 

Article 31 — Review of limits 
1.   Subject to paragraph 2 of this Article, the sums prescribed in Articles 4 and 18, 
paragraph 2, shall be reviewed by the Director of the International Fund, by reference to 
an inflation factor which corresponds to the accumulated rate of inflation since the 
previous revision or in the first instance since the date of entry into force of this 
Convention. The measure of the rate of inflation to be used in determining the inflation 
factor shall be the weighted average of the annual rates of increase or decrease in the 
Consumer Price Indices of the States whose currencies comprise the Special Drawing 
Right mentioned in Article 30. 
2.   If the review referred to in the preceding paragraph concludes that the inflation 
factor has exceeded 10 per cent, the Director shall inform the Conference of Parties of a 
revision of the limits of liability. Any such revision shall become effective six months after 
the meeting of the Conference of Parties, unless a majority of the States Parties register 
their disapproval. The Director shall immediately notify all States Parties of the coming 
into force of any revision. 
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Article 32 — Forum 
1.   Subject to paragraph 2 of this Article, actions for compensation under the 
provisions of this Convention may be brought only before the courts of the State Party in 
whose territory the damage occurred. 
2.   Where damage occurs in more than one State Party, actions under the 
provisions of this Convention may be brought only before the courts of the State Party 
the territory of which the aircraft was in or about to leave when the event occurred. 
3.   Without prejudice to paragraphs 1 and 2 of this Article, application may be 
made in any State Party for such provisional measures, including protective measures, 
as may be available under the law of that State. 
 

Article 33 — Intervention by the International Fund 
1.   Each State Party shall ensure that the International Fund has the right to 
intervene in proceedings brought against the operator in its courts. 
2.   Except as provided in paragraph 3 of this Article, the International Fund shall not 
be bound by any judgement or decision in proceedings to which it has not been a party 
or in which it has not intervened. 
3.   If an action is brought against the operator in a State Party, each party to such 
proceedings shall be entitled to notify the International Fund of the proceedings. Where 
such notification has been made in accordance with the law of the court seised and in 
such time that the International Fund had time to intervene in the proceedings, the 
International Fund shall be bound by a judgement or decision in proceedings even if it 
has not intervened. 
 

Article 34 — Recognition and enforcement of judgements 
1.   Subject to the provisions of this Article, judgements entered by a competent 
court under Article 32 after trial, or by default, shall when they are enforceable in the 
State Party of that court be enforceable in any other State Party as soon as the 
formalities required by that State Party have been complied with. 
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2.   The merits of the case shall not be reopened in any application for recognition 
or enforcement under this Article. 
3.   Recognition and enforcement of a judgement may be refused if: 
  (a) its recognition or enforcement would be manifestly contrary to public policy 
in the State Party where recognition or enforcement is sought; 
  (b) the defendant was not served with notice of the proceedings in such time 
and manner as to allow him or her to prepare and submit a defence; 
  (c) it is in respect of a cause of action which had already, as between the same 
parties, formed the subject of a judgement or an arbitral award which is recognized as 
final and conclusive under the law of the State Party where recognition or enforcement 
is sought; 
  (d) the judgement has been obtained by fraud of any of the parties; or 
  (e) the right to enforce the judgement is not vested in the person by whom the 
application is made. 
4.   Recognition and enforcement of a judgement may also be refused to the extent 
that the judgement awards damages, including exemplary or punitive damages, that do 
not compensate a third party for actual harm suffered. 
5.   Where a judgement is enforceable, payment of any court costs and other 
expenses incurred by the plaintiff, including interest recoverable under the judgement, 
shall also be enforceable. 
 

Article 35 — Regional and multilateral agreements 
on the recognition and enforcement of judgements 

1.   States Parties may enter into regional and multilateral agreements regarding the 
recognition and enforcement of judgements consistent with the objectives of this 
Convention, provided that such agreements do not result in a lower level of protection 
for any third party or defendant than that provided for in this Convention. 
2.   States Parties shall inform each other, through the Depositary, of any such 
regional or multilateral agreements that they have entered into before or after the date of 
entry into force of this Convention. 
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3.   The provisions of this Chapter shall not affect the recognition or enforcement of 
any judgement pursuant to such agreements. 
 

Article 36 — Period of limitation 
1.   The right to compensation under Article 3 shall be extinguished if an action is 
not brought within two years from the date of the event which caused the damage. 
2.   The right to compensation under Article 18 shall be extinguished if an action is 
not brought, or a notification pursuant to Article 33, paragraph 3, is not made, within two 
years from the date of the event which caused the damage. 
3.   The method of calculating such two-year period shall be determined in 
accordance with the law of the court seised of the case. 
 

Article 37 — Death of person liable 
In the event of the death of the person liable, an action for damages lies against those 
legally representing his or her estate and is subject to the provisions of this Convention. 
 

Chapter VIII 
Final clauses 

Article 38 — Signature, ratification, acceptance, approval or accession 
1.   This Convention shall be open for signature in Montréal on 2 May 2009 by States 
participating in the International Conference on Air Law held at Montréal from 20 April to 
2 May 2009. After 2 May 2009, the Convention shall be open to all States for signature 
at the headquarters of the International Civil Aviation Organization in Montréal until it 
enters into force in accordance with Article 40. 
2.   This Convention shall be subject to ratification by States which have signed it. 
3.   Any State which does not sign this Convention may accept, approve or accede 
to it at any time. 
4.   Instruments of ratification, acceptance, approval or accession shall be 
deposited with the International Civil Aviation Organization, which is hereby designated 
the Depositary. 
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Article 39 — Regional Economic Integration Organizations 
1.   A Regional Economic Integration Organization which is constituted by sovereign 
States and has competence over certain matters governed by this Convention may 
similarly sign, ratify, accept, approve or accede to this Convention. The Regional 
Economic Integration Organization shall in that case have the rights and obligations of a 
State Party, to the extent that the Organization has competence over matters governed 
by this Convention. Where the number of States Parties is relevant in this Convention, 
including in respect of Article 10, the Regional Economic Integration Organization shall 
not count as a State Party in addition to its Member States which are States Parties. 
2.   The Regional Economic Integration Organization shall, at the time of signature, 
ratification, acceptance, approval or accession, make a declaration to the Depositary 
specifying the matters governed by this Convention in respect of which competence 
has been transferred to that Organization by its Member States. The Regional Economic 
Integration Organization shall promptly notify the Depositary of any changes to the 
distribution of competence, including new transfers of competence, specified in the 
declaration under this paragraph. 
3.   Any reference to a “State Party” or “States Parties” in this Convention applies 
equally to a Regional Economic Integration Organization where the context so requires. 
 

Article 40 — Entry into force 
1.   This Convention shall enter into force on the one hundred and eightieth day after 
the deposit of the thirty-fifth instrument of ratification, acceptance, approval or 
accession on condition, however, that the total number of passengers departing in the 
previous year from airports in the States that have ratified, accepted, approved or 
acceded is at least 750 000 000 as appears from the declarations made by ratifying, 
accepting, approving or acceding States. If, at the time of deposit of the thirty-fifth 
instrument of ratification, acceptance, approval or accession this condition has not been 
fulfilled, the Convention shall not come into force until the one hundred and eightieth 
day after this condition shall have been satisfied. An instrument deposited by a 
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Regional Economic Integration Organization shall not be counted for the purpose of this 
paragraph. 
2.   This Convention shall come into force for each State ratifying, accepting, 
approving or acceding after the deposit of the last instrument of ratification, 
acceptance, approval or accession necessary for entry into force of this Convention on 
the ninetieth day after the deposit of its instrument of ratification, acceptance, approval 
or accession. 
3.   At the time of deposit of its instrument of ratification, acceptance, approval or 
accession a State shall declare the total number of passengers that departed on 
international commercial flights from airports in its territory in the previous year. The 
declaration at Article 2, paragraph 2, shall include the number of domestic passengers 
in the previous year and that number shall be counted for the purposes of determining 
the total number of passengers required under paragraph 1. 
4.   In making such declarations a State shall endeavour not to count a passenger 
that has already departed from an airport in a State Party on a journey including one or 
more stops or transfers. Such declarations may be amended from time to time to reflect 
passenger numbers in subsequent years. If a declaration is not amended, the number 
of passengers shall be presumed to be constant. 
 

Article 41 — Denunciation 
1.   Any State Party may denounce this Convention by written notification to the 
Depositary. 
2.   Denunciation shall take effect one year following the date on which notification is 
received by the Depositary; in respect of damage contemplated in Article 3 arising from 
events which occurred before the expiration of the one year period and the 
contributions required to cover such damage, the Convention shall continue to apply as 
if the denunciation had not been made. 
 
 
 
 
 



 
 
269 

Article 42 — Termination 
1.   This Convention shall cease to be in force on the date when the number of 
States Parties falls below eight or on such earlier date as the Conference of Parties shall 
decide by a two-thirds majority of States that have not denounced the Convention. 
2.   States which are bound by this Convention on the day before the date it ceases 
to be in force shall enable the International Fund to exercise its functions as described 
under Article 43 of this Convention and shall, for that purpose only, remain bound by 
this Convention. 
 

Article 43 — Winding up of the International Fund 
1.   If this Convention ceases to be in force, the International Fund shall 
nevertheless: 
  (a) meet its obligations in respect of any event occurring before the Convention 
ceased to be in force and of any credits obtained pursuant to paragraph 4 of Article 17 
while the Convention was still in force; and 
  (b) be entitled to exercise its rights to contributions to the extent that these 
contributions are necessary to meet the obligations under subparagraph (a), including 
expenses for the administration of the International Fund necessary for this purpose. 
2.   The Conference of Parties shall take all appropriate measures to complete the 
winding up of the International Fund including the distribution in an equitable manner of 
any remaining assets for a purpose consonant with the aims of this Convention or for the 
benefit of those persons who have contributed to the International Fund. 
3.   For the purposes of this Article, the International Fund shall remain a legal 
person. 
 

Article 44 — Relationship to other treaties 
1.   The rules of this Convention shall prevail over any rules in the following instruments 
which would otherwise be applicable to damage covered by this Convention: 
  (a) the Convention on Damage Caused by Foreign Aircraft to Third Parties on 
the Surface, Signed at Rome on 7 October 1952; or 
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  (b) the Protocol to Amend the Convention on Damage Caused by Foreign 
Aircraft to Third Parties on the Surface, Signed at Rome on 7 October 1952, Signed at 
Montréal on 23 September 1978. 
 

Article 45 — States with more than one system of law 
1.   If a State has two or more territorial units in which different systems of law are 
applicable in relation to matters dealt with in this Convention, it may at the time of 
signature, ratification, acceptance, approval or accession declare that this Convention 
shall extend to all its territorial units or only to one or more of them and may modify this 
declaration by submitting another declaration at any time. 
2.   Any such declaration shall be notified to the Depositary and shall state 
expressly the territorial units to which the Convention applies. 
3.   For a declaration made under Article 2, paragraph 2, by a State Party having 
two or more territorial units in which different systems of law are applicable, it may 
declare that this Convention shall apply to damage to third parties that occurs in all its 
territorial units or in one or more of them and may modify this declaration by submitting 
another declaration at any time. 
4.  In relation to a State Party which has made a declaration under this Article: 
  (a) the reference in Article 6 to “the law of the State” shall be construed as 
referring to the law of the relevant territorial unit of that State; and 
  (b) references in Article 30 to “national currency” shall be construed as referring 
to the currency of the relevant territorial unit of that State. 
 

Article 46 — Reservations and declarations 
1.   No reservation may be made to this Convention but declarations authorized by 
Article 2, paragraph 2, Article 39, paragraph 2, Article 40, paragraph 3, and Article 45 
may be made in accordance with these provisions. 
2.   Any declaration or any withdrawal of a declaration made under this Convention 
shall be notified in writing to the Depositary. 
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Article 47 — Functions of the Depositary 
The Depositary shall promptly notify all signatories and States Parties of: 
  (a) each new signature of this Convention and the date thereof; 
  (b) each deposit of an instrument of ratification, acceptance, approval or 
accession and the date thereof; 
  (c) the date of entry into force of this Convention; 
  (d) the date of the coming into force of any revision of the limits of liability 
established under this Convention; 
  (e) each declaration or modification thereto, together with the date thereof; 
  (f) the withdrawal of any declaration and the date thereof; 
  (g) any denunciation together with the date thereof and the date on which it 
takes effect; and 
  (h) the termination of the Convention. 
 
IN WITNESS WHEREOF the undersigned Plenipotentiaries, having been duly 
authorized, have signed this Convention. 
 
DONE at Montréal on the 2nd day of May of the year two thousand and nine in the 
English, Arabic, Chinese, French, Russian and Spanish languages, all texts being 
equally authentic, such authenticity to take effect upon verification by the Secretariat of 
the Conference under the authority of the President of the Conference within ninety days 
hereof as to the conformity of the texts with one another. This Convention shall remain 
deposited in the archives of the International Civil Aviation Organization, and certified 
copies thereof shall be transmitted by the Depositary to all Contracting States to this 
Convention, as well as to all States Parties to the Convention and Protocol referred to in 
Article 44. 
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ภาคผนวก ข 
 

CONVENTION ON COMPENSATION FOR DAMAGE  
CAUSED BY AIRCRAFT TO THIRD PARTIES 

 

THE STATES PARTIES TO THIS CONVENTION, 
RECOGNIZING the need to ensure adequate compensation for third parties who suffer 
damage resulting from events involving an aircraft in flight; 
RECOGNIZING the need to modernize the Convention on Damage Caused by Foreign 
Aircraft to Third Parties on the Surface, Signed at Rome on 7 October 1952, and the 
Protocol to Amen  the Convention on Damage Caused by Foreign Aircraft to Third 
Parties on the Surface, Signed at Rome on 7 October 1952, Signed at Montréal on 23 
September 1978; 
RECOGNIZING the importance of ensuring protection of the interests of third-party 
victims and the need for equitable compensation, as well as the need to enable the 
continued stability of the aviation industry; 
REAFFIRMING the desirability of the orderly development of international air transport 
operations and the smooth flow of passengers, baggage and cargo in accordance with 
the principles and objectives of the Convention on International Civil Aviation, done at 
Chicago on 7 December 1944; and 
CONVINCED that collective State action for further harmonization and codification of 
certain rules governing the compensation of third parties who suffer damage resulting 
from events involving aircraft in flight through a new Convention is the most desirable 
and effective means of achieving an equitable balance of interests; 
HAVE AGREED AS FOLLOWS: 
 

Chapter I 
Principles 

 

Article 1 — Definitions 
For the purposes of this Convention: 



 
 
273 

  (a) an “act of unlawful interference” means an act which is defined as an offence 
in the Convention for the Suppression of Unlawful Seizure of Aircraft, Signed at The 
Hague on 16 December 1970, or the Convention for the Suppression of Unlawful Acts 
Against the Safety of Civil Aviation, Signed at Montreal on 23 September 1971, and any 
amendment in force at the time of the event; 
  (b) an “event” occurs when damage is caused by an aircraft in flight other than 
as a result of an act of unlawful interference; 
  (c) an aircraft is considered to be “in flight” at any time from the moment when 
all its external doors are closed following embarkation or loading until the moment when 
any such door is opened for disembarkation or unloading; 
  (d) “international flight” means any flight whose place of departure and whose 
intended destination are situated within the territories of two States, whether or not there 
is a break in the flight, or within the territory of one State if there is an intended stopping 
place in the territory of another State; 
  (e) “maximum mass” means the maximum certificated take-off mass of the 
aircraft, excluding the effect of lifting gas when used; 
  (f) “operator” means the person who makes use of the aircraft, provided that if 
control of the navigation of the aircraft is retained by the person from whom the right to 
make use of the aircraft is derived, whether directly or indirectly, that person shall be 
considered the operator. A person shall be considered to be making use of an aircraft 
when he or she is using it personally or when his or her servants or agents are using the 
aircraft in the course of their employment, whether or not within the scope of their 
authority; 
  (g) “person” means any natural or legal person, including a State; 
  (h) “State Party” means a State for which this Convention is in force; and 
  (i) “third party” means a person other than the operator, passenger or consignor 
or consignee of cargo. 
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Article 2 — Scope 
1.   This Convention applies to damage to third parties which occurs in the territory 
of a State Party caused by an aircraft in flight on an international flight, other than as a 
result of an act of unlawful interference. 
2.  If a State Party so declares to the Depositary, this Convention shall also apply 
where an aircraft in flight other than on an international flight causes damage in the 
territory of that State, other than as a result of an act of unlawful interference. 
3.   For the purposes of this Convention: 
  (a) damage to a ship in or an aircraft above the High Seas or the Exclusive 
Economic Zone shall be regarded as damage occurring in the territory of the State in 
which it is registered; however, if the operator of the aircraft has its principal place of 
business in the territory of a State other than the State of Registry, the damage to the 
aircraft shall be regarded as having occurred in the territory of the State in which it has 
its principal place of business; and 
  (b) damage to a drilling platform or other installation permanently fixed to the soil 
in the Exclusive Economic Zone or the Continental Shelf shall be regarded as having 
occurred in the territory of the State which has jurisdiction over such platform or 
installation in accordance with international law including the United Nations Convention 
on the Law of the Sea, done at Montego Bay on 10 December 1982. 
4.   This Convention shall not apply to damage caused by State aircraft. Aircraft 
used in military, customs and police services shall be deemed to be State aircraft. 
 

Chapter II 
Liability of the operator and related issues 

 

Article 3 — Liability of the operator 
1.   The operator shall be liable for damage sustained by third parties upon 
condition only that the damage was caused by an aircraft in flight. 
2.   There shall be no right to compensation under this Convention if the damage is 
not a direct consequence of the event giving rise thereto, or if the damage results from 
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the mere fact of passage of the aircraft through the airspace in conformity with existing 
air traffic regulations. 
3.  Damages due to death, bodily injury and mental injury shall be compensable. 
Damages due to mental injury shall be compensable only if caused by a recognizable 
psychiatric illness resulting either from bodily injury or from direct exposure to the 
likelihood of imminent death or bodily injury. 
4.   Damage to property shall be compensable. 
5.   Environmental damage shall be compensable, in so far as such compensation 
is provided for under the law of the State Party in the territory of which the damage 
occurred. 
6.   No liability shall arise under this Convention for damage caused by a nuclear 
incident as defined in the Paris Convention on Third Party Liability in the Field of 
Nuclear Energy (29 July 1960) or for nuclear damage as defined in the Vienna 
Convention on Civil Liability for Nuclear Damage (21 May 1963), and any amendment 
or supplements to these Conventions in force at the time of the event. 
7.  Punitive, exemplary or any other non-compensatory damages shall not be 
recoverable. 
8.   An operator who would otherwise be liable under the provisions of this 
Convention shall not be liable if the damage is the direct consequence of armed conflict 
or civil disturbance. 
 

Article 4 — Limit of the operator’s liability 
1.   The liability of the operator arising under Article 3 shall not exceed for an event 
the following limit based on the mass of the aircraft involved: 
  (a) 750 000 Special Drawing Rights for aircraft having a maximum mass of 
500 kilogrammes or less; 
  (b) 1 500 000 Special Drawing Rights for aircraft having a maximum mass of 
more than 500 kilogrammes but not exceeding 1 000 kilogrammes; 
  (c) 3 000 000 Special Drawing Rights for aircraft having a maximum mass of 
more than 1 000 kilogrammes but not exceeding 2 700 kilogrammes; 
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  (d) 7 000 000 Special Drawing Rights for aircraft having a maximum mass of 
more than 2 700 kilogrammes but not exceeding 6 000 kilogrammes; 
  (e) 18 000 000 Special Drawing Rights for aircraft having a maximum mass of 
more than 6 000 kilogrammes but not exceeding 12 000 kilogrammes; 
  (f) 80 000 000 Special Drawing Rights for aircraft having a maximum mass of 
more than 12 000 kilogrammes but not exceeding 25 000 kilogrammes; 
  (g) 150 000 000 Special Drawing Rights for aircraft having a maximum mass of 
more than 25 000 kilogrammes but not exceeding 50 000 kilogrammes; 
  (h) 300 000 000 Special Drawing Rights for aircraft having a maximum mass of 
more than 50 000 kilogrammes but not exceeding 200 000 kilogrammes; 
  (i) 500 000 000 Special Drawing Rights for aircraft having a maximum mass of 
more than 200 000 kilogrammes but not exceeding 500 000 kilogrammes; 
  (j) 700 000 000 Special Drawing Rights for aircraft having a maximum mass of 
more than 500 000 kilogrammes. 
2.   If an event involves two or more aircraft operated by the same operator, the limit 
of liability in respect of the aircraft with the highest maximum mass shall apply. 
3.   The limits in this Article shall only apply if the operator proves that the damage: 
  (a) was not due to its negligence or other wrongful act or omission or that of its 
servants or agents; or 
  (b) was solely due to the negligence or other wrongful act or omission of another 
person. 
 

Article 5 — Priority of compensation 
If the total amount of the damages to be paid exceeds the amounts available according 
to Article 4, paragraph 1, the total amount shall be awarded preferentially to meet 
proportionately the claims in respect of death, bodily injury and mental injury, in the first 
instance. The remainder, if any, of the total amount payable shall be awarded 
proportionately among the claims in respect of other damage. 
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Article 6 — Events involving two or more operators 
1.   Where two or more aircraft have been involved in an event causing damage to 
which this Convention applies, the operators of those aircraft are jointly and severally 
liable for any damage suffered by a third party. 
2.   If two or more operators are so liable, the recourse between them shall depend 
on their respective limits of liability and their contribution to the damage. 
3.   No operator shall be liable for a sum in excess of the limit, if any, applicable to 
its liability. 
 

Article 7 — Court costs and other expenses 
1.   The court may award, in accordance with its own law, the whole or part of the 
court costs and of the other expenses of the litigation incurred by the claimant, 
including interest. 
2.   Paragraph 1 shall not apply if the amount of the damages awarded, excluding 
court costs and other expenses of the litigation, does not exceed the sum which the 
operator has offered in writing to the claimant within a period of six months from the 
date of the event causing the damage, or before the commencement of the action, 
whichever is the later. 
 

Article 8 — Advance payments 
If required by the law of the State where the damage occurred, the operator shall make 
advance payments without delay to natural persons who may be entitled to claim 
compensation under this Convention, in order to meet their immediate economic needs. 
Such advance payments shall not constitute a recognition of liability and may be offset 
against any amount subsequently payable as damages by the operator. 
 

Article 9 — Insurance 
1.   Having regard to Article 4, States Parties shall require their operators to maintain 
adequate insurance or guarantee covering their liability under this Convention. 
2.   An operator may be required by the State Party in or into which it operates to 
furnish evidence that it maintains adequate insurance or guarantee. In doing so, the 
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State Party shall apply the same criteria to operators of other States Parties as it applies 
to its own operators. 
 

Chapter III 
Exoneration and recourse 

 

Article 10 — Exoneration 
If the operator proves that the damage was caused, or contributed to, by the 
negligence or other wrongful act or omission of a claimant, or the person from whom he 
or she derives his or her rights, the operator shall be wholly or partly exonerated from its 
liability to that claimant to the extent that such negligence or wrongful act or omission 
caused or contributed to the damage. 
 

Article 11 — Right of recourse 
Subject to Article 13, nothing in this Convention shall prejudice the question whether a 
person liable for damage in accordance with its provisions has a right of recourse 
against any person. 

Chapter IV 
Exercise of remedies and related provisions 

 

Article 12 — Exclusive remedy 
1.   Any action for compensation for damage to third parties caused by an aircraft in 
flight brought against the operator, or its servants or agents, however founded, whether 
under this Convention or in tort or otherwise, can only be brought subject to the 
conditions set out in this Convention without prejudice to the question as to who are the 
persons who have the right to bring suit and what are their respective rights. 
2.   Article 3, paragraphs 6, 7 and 8, shall apply to any other person from whom the 
damages specified in those paragraphs would otherwise be recoverable or 
compensable, whether under this Convention or in tort or otherwise. 
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Article 13 — Exclusion of liability 
Neither the owner, lessor or financier retaining title or holding security of an aircraft, not 
being an operator, nor their servants or agents, shall be liable for damages under this 
Convention or the law of any State Party relating to third party damage. 
 

Article 14 — Conversion of Special Drawing Rights 
The sums mentioned in terms of Special Drawing Right in this Convention shall be 
deemed to refer to the Special Drawing Right as defined by the International Monetary 
Fund. Conversion of the sums into national currencies shall, in case of judicial 
proceedings, be made according to the value of such currencies in terms of the Special 
Drawing Right at the date of the judgement. The value in a national currency shall be 
calculated in accordance with the method of valuation applied by the International 
Monetary Fund for its operations and transactions. The value in a national currency, of a 
State Party which is not a Member of the International Monetary Fund, shall be 
calculated in a manner determined by that State to express in the national currency of 
the State Party as far as possible the same real value as the amounts in Article 4, 
paragraph 1. 
 

Article 15 — Review of limits 
1.   Subject to paragraph 2 of this Article, the sums prescribed in Article 4, paragraph 1, 
shall be reviewed by the Depositary by reference to an inflation factor which corresponds to 
the accumulated rate of inflation since the previous revision or in the first instance since the 
date of entry into force of this Convention. The measure of the rate of inflation to be used 
in determining the inflation factor shall be the weighted average of the annual rates of 
increase or decrease in the Consumer Price Indices of the States whose currencies 
comprise the Special Drawing Right mentioned in Article 14. 
2.    If the review referred to in the preceding paragraph concludes that the inflation 
factor has exceeded 10 per cent, the Depositary shall notify the States Parties of a 
revision of the limits of liability. Any such revision shall become effective six months after 
the notification to the States Parties, unless a majority of the States Parties register their 
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disapproval. The Depositary shall immediately notify all States Parties of the coming into 
force of any revision. 
 

Article 16 — Forum 
1.   Subject to paragraph 2 of this Article, actions for compensation under the 
provisions of this Convention may be brought only before the courts of the State Party in 
whose territory the damage occurred. 
2.   Where damage occurs in more than one State Party, actions under the 
provisions of this Convention may be brought only before the courts of the State Party 
the territory of which the aircraft was in or about to leave when the event occurred. 
3.   Without prejudice to paragraphs 1 and 2 of this Article, application may be 
made in any State Party for such provisional measures, including protective measures, 
as may be available under the law of that State. 
 

Article 17 — Recognition and enforcement of judgements 
1.   Subject to the provisions of this Article, judgements entered by a competent 
court under Article 16 after trial, or by default, shall when they are enforceable in the 
State Party of that court be enforceable in any other State Party as soon as the 
formalities required by that State Party have been complied with. 
2.   The merits of the case shall not be reopened in any application for recognition 
or enforcement under this Article. 
3.   Recognition and enforcement of a judgement may be refused if: 

(a) its recognition or enforcement would be manifestly contrary to public policy 
in the State Party where recognition or enforcement is sought; 
  (b) the defendant was not served with notice of the proceedings in such time 
and manner as to allow him or her to prepare and submit a defence; 
  (c) it is in respect of a cause of action which had already, as between the same 
parties, formed the subject of a judgement or an arbitral award which is recognized as 
final and conclusive under the law of the State Party where recognition or enforcement 
is sought; 
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  (d) the judgement has been obtained by fraud of any of the parties; or 
  (e) the right to enforce the judgement is not vested in the person by whom the 
application is made. 
4.   Recognition and enforcement of a judgement may also be refused to the extent 
that the judgement awards damages, including exemplary or punitive damages, that do 
not compensate a third party for actual harm suffered. 
5.   Where a judgement is enforceable, payment of any court costs and other 
expenses incurred by the plaintiff, including interest recoverable under the judgement, 
shall also be enforceable. 
 

Article 18 — Regional and multilateral agreements 
on the recognition and enforcement of judgements 

1.   States Parties may enter into regional and multilateral agreements regarding the 
recognition and enforcement of judgements consistent with the objectives of this 
Convention, provided that such agreements do not result in a lower level of protection 
for any third party or defendant than that provided for in this Convention. 
2.   States Parties shall inform each other, through the Depositary, of any such 
regional or multilateral agreements that they have entered into before or after the date of 
entry into force of this Convention. 
3.   The provisions of this Chapter shall not affect the recognition or enforcement of 
any judgement pursuant to such agreements 
 

Article 19 — Period of limitation 
1.   The right to compensation under Article 3 shall be extinguished if an action is 
not brought within two years from the date of the event which caused the damage. 
2.   The method of calculating such two-year period shall be determined in 
accordance with the law of the court seised of the case. 
 

Article 20 — Death of person liable 
In the event of the death of the person liable, an action for damages lies against those 
legally representing his or her estate and is subject to the provisions of this Convention 
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Chapter V 
Final clauses 

 

Article 21 — Signature, ratification, acceptance, approval or accession 
1.   This Convention shall be open for signature in Montréal on 2 May 2009 by States 
participating in the International Conference on Air Law held at Montréal from 20 April to 
2 May 2009. After 2 May 2009, the Convention shall be open to all States for signature 
at the Headquarters of the International Civil Aviation Organization in Montréal until it 
enters into force in accordance with Article 23. 
2.   This Convention shall be subject to ratification by States which have signed it. 
3.    Any State which does not sign this Convention may accept, approve or accede 
to it at any time. 
4.   Instruments of ratification, acceptance, approval or accession shall be 
deposited with the International Civil Aviation Organization, which is hereby designated 
the Depositary. 
 

Article 22 — Regional Economic Integration Organizations 
1.   A Regional Economic Integration Organization which is constituted by sovereign 
States and has competence over certain matters governed by this Convention may 
similarly sign, ratify, accept, approve or accede to this Convention. The Regional 
Economic Integration Organization shall in that case have the rights and obligations of a 
State Party to the extent that that Organization has competence over matters governed 
by this Convention. 
2.   The Regional Economic Integration Organization shall, at the time of signature, 
ratification, acceptance, approval or accession, make a declaration to the Depositary 
specifying the matters governed by this Convention in respect of which competence 
has been transferred to that Organization by its Member States. The Regional Economic 
Integration Organization shall promptly notify the Depositary of any changes to the 
distribution of competence, including new transfers of competence, specified in the 
declaration under this paragraph. 
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3.   Any reference to a “State Party” or “States Parties” in this Convention applies 
equally to a Regional Economic Integration Organization where the context so requires. 
 

Article 23 — Entry into force 
1.   This Convention shall enter into force on the sixtieth day following the date of 
deposit of the thirty-fifth instrument of ratification, acceptance, approval or accession 
with the Depositary between the States which have deposited such instruments. An 
instrument deposited by a Regional Economic Integration Organization shall not be 
counted for the purpose of this paragraph. 
2.   For other States and for other Regional Economic Integration Organizations, this 
Convention shall take effect sixty days following the date of deposit of the instrument of 
ratification, acceptance, approval or accession. 
 

Article 24 — Denunciation 
1.   Any State Party may denounce this Convention by written notification to the 
Depositary. 
2.   Denunciation shall take effect one hundred and eighty days following the date 
on which notification is received by the Depositary; in respect of damage contemplated 
in Article 3 arising from an event which occurred before the expiration of the one 
hundred and eighty day period, the Convention shall continue to apply as if the 
denunciation had not been made. 
 

Article 25 — Relationship to other treaties 
The rules of this Convention shall prevail over any rules in the following instruments 
which would otherwise be applicable to damage covered by this Convention: 
  (a) the Convention on Damage Caused by Foreign Aircraft to Third Parties on 
the Surface, Signed at Rome on 7 October 1952; or 
  (b) the Protocol to Amend the Convention on Damage Caused by Foreign 
Aircraft to Third Parties on the Surface, Signed at Rome on 7 October 1952, Signed at 
Montréal on 23 September 1978. 
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Article 26 — States with more than one system of law 
1.   If a State has two or more territorial units in which different systems of law are 
applicable in relation to matters dealt with in this Convention, it may at the time of 
signature, ratification, acceptance, approval or accession declare that this Convention 
shall extend to all its territorial units or only to one or more of them and may modify this 
declaration by submitting another declaration at any time. 
2.   Any such declaration shall be notified to the Depositary and shall state 
expressly the territorial units to which this Convention applies. 
3.   For a declaration made under Article 2, paragraph 2, by a State Party having 
two or more territorial units in which different systems of law are applicable, it may 
declare that this Convention shall apply to damage to third parties that occurs in all its 
territorial units or in one or more of them and may modify this declaration by submitting 
another declaration at any time. 
4.   In relation to a State Party which has made a declaration under this Article: 
  (a) the reference in Article 8 to “the law of the State” shall be construed as 
referring to  the law of the relevant territorial unit of that State; and 
  (b) references in Article 14 to “national currency” shall be construed as referring 
to the currency of the relevant territorial unit of that State. 
 

Article 27 — Reservations and declarations 
1.   No reservation may be made to this Convention but declarations authorized by 
Article 2, paragraph 2, Article 22, paragraph 2, and Article 26 may be made in 
accordance with these provisions. 
2.   Any declaration or any withdrawal of a declaration made under this Convention 
shall be notified in writing to the Depositary. 
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Article 28 — Functions of the Depositary 
The Depositary shall promptly notify all signatories and States Parties of: 
  (a) each new signature of this Convention and the date thereof; 
  (b) each deposit of an instrument of ratification, acceptance, approval or 
accession and the date thereof; 
  (c) each declaration and the date thereof; 
  (d) the modification or withdrawal of any declaration and the date thereof; 
   (e) the date of entry into force of this Convention; 
  (f) the date of the coming into force of any revision of the limits of liability 
established under this Convention; and 
  (g) any denunciation with the date thereof and the date on which it takes effect. 
 
IN WITNESS WHEREOF the undersigned Plenipotentiaries, having been duly 
authorized, have signed this Convention. 
 
DONE at Montréal on the 2nd day of May of the year two thousand and nine in the 
English, Arabic, Chinese, French, Russian and Spanish languages, all texts being 
equally authentic, such authenticity to take effect upon verification by the Secretariat of 
the Conference under the authority of the President of the Conference within ninety days 
hereof as to the conformity of the texts with one another. This Convention shall remain 
deposited in the archives of the International Civil Aviation Organization, and certified 
copies thereof shall be transmitted by the Depositary to all Contracting States to this 
Convention, as well as to all States Parties to the Convention and Protocol referred to in 
Article 25. 
 
 
 
 
 



 
 
286 

 
ประวัตผู้ิเขียนวิทยานิพนธ์ 
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ท่ีกรมการบนิพลเรือน กระทรวงคมนาคม 
 


	ปกภาษาไทย 
	ปกภาษาอังกฤษ 
	หน้าอนุมัติ 
	บทคัดย่อภาษาไทย 
	บทคัดย่อภาษาอังกฤษ 
	กิตติกรรมประกาศ 
	สารบัญ
	บทที่ 1 บทนำ
	1.1 ความเป็นมาและความสำคัญของปัญหา
	1.2 สมมติฐานของการวิจัย
	1.3 วัตถุประสงค์ของการวิจัย
	1.4 ขอบเขตของการวิจัย
	1.5 วิธีดำเนินการวิจัย
	1.6 ประโยชน์ที่คาดว่าจะได้รับจากการวิจัย

	บทที่ 2 สภาพปัญหาและแนวปฏิบัติเกี่ยวกับการชดใช้ค่าสินไหมทดแทนในความเสียหายจากการกระทำการแทรกแซงโดยมิชอบด้วยกฎหมายเกี่ยวกับอากาศยานตามหลักกฎหมายระหว่างประเทศ
	2.1 กรณีตัวอย่างและสภาพปัญหาเกี่ยวกับการกระทำการแทรกแซงโดยมิชอบด้วยกฎหมายเกี่ยวกับอากาศยาน
	2.2 กฎหมายระหว่างประเทศที่เกี่ยวข้องกับการชดใช้ค่าสินไหมทดแทนในความเสียหายจากการกระทำการแทรกแซงโดยมิชอบด้วยกฎหมายเกี่ยวกับอากาศยาน
	2.3 แนวความคิดในการจัดทำอนุสัญญาว่าด้วยค่าสินไหมทดแทนสำหรับความเสียหายของบุคคลที่สามอันเป็นผลมาจากการกระทำการแทรกแซงโดยมิชอบด้วยกฎหมายเกี่ยวกับอากาศยาน

	บทที่ 3 สาระสำคัญของอนุสัญญาว่าด้วยค่าสินไหมทดแทนสำหรับความเสียหายของบุคคลที่สามอันเป็นผลมาจากการกระทำการแทรกแซงโดยมิชอบดว้ยกฎหมายเกี่ยวกับอากาศยาน
	3.1 ความเป็นมาของอนุสัญญา
	3.2 วัตถุประสงค์และขอบเขตของอนุสัญญา
	3.3 พันธกรณีของรัฐภาคีตามอนุสัญญา
	3.4 ผู้ต้องรับผิด
	3.5 ผู้มีสิทธิได้รับการชดใช้ค่าสินไหมทดแทน : บุคคลที่สาม (third party)
	3.6 หลักความรับผิดและภาระการพิสูจน์
	3.7 ค่าสินไหมทดแทนและจำนวนจำกัดความรับผิด
	3.8 ข้อยกเว้นความรับผิด
	3.9 กลไกการชดใช้ค่าสินไหมทดแทน
	3.10 สิทธิไล่เบี้ย
	3.11 การฟ้องคดีและเขตอำนาจศาล
	3.12 การยอมรับและบังคับตามคำพิพากษา
	3.13 ข้อดีและข้อท้าทายของอนุสัญญา

	บทที่ 4 ผลกระทบต่อประเทศไทยในการเข้าเป็นภาคีอนุสัญญาว่าด้วยค่าสินไหมทดแท นสำหรับความเสียหายของบุคคลที่สามอันเป็นผลมาจากการกระทำกาแรทรกแซงโดยมิชอบด้วยกฎหมายเกี่ยวกับอากาศยาน
	4.1 ปัจจัยที่มีผลต่อการเข้าเป็นภาคีของอนุสัญญาของประเทศไทย
	4.2 พันธกรณีของประเทศไทยหากเข้าร่วมเป็นภาคีของอนุสัญญา
	4.3 ผลกระทบทางกฎหมาย หากประเทศไทยเข้าร่วมเป็นภาคีของอนุสัญญา
	4.4 ผลกระทบในด้านอื่น
	4.5 อุปสรรคในการเข้าเป็นภาคีอนุสัญญา

	บทที่ 5 บทสรุป และข้อเสนอแนะ
	5.1 บทสรุป
	5.2 ข้อเสนอแนะ

	รายการอ้างอิง
	ภาคผนวก
	ประวัติผู้เขียน



