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บทคั ดย่อ ภาษาไทย 

พิเชษฐ์ เปี่ยมมีสมบูรณ์ : ปัญหากฎหมายความรับผิดทางกฎหมายแพ่งในความเสียหายที่เกิดจากการน าเทคโนโลยี
ขับเคลื่อนอัตโนมัติมาใช้ในรถยนต์ (LEGAL PROBLEMS ON CIVIL LIABILITY FROM AUTONOMOUS VEHICLE) อ.ที่
ปรึกษาวิทยานิพนธ์หลัก: ศ. ดร. ศนันท์กรณ์ โสตถิพันธุ์{, 245 หน้า. 

วิทยานิพนธ์ฉบับนี้ศึกษาความรับผิดทางละเมิดตามบทบัญญัติมาตรา 437 วรรคหนึ่ง ประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์ 
และ พระราชบัญญัติความรับผิดต่อความเสียหายที่เกิดขึ้นจากสินค้าที่ไม่ปลอดภัย  พ.ศ. 2551 โดยศึกษาเปรียบเทียบกับกฎหมาย
ฝรั่งเศส ศึกษากรณีการเกิดอุบัติเหตุกับรถยนต์ที่ใช้เทคโนโลยีขับเคลื่อนอัตโนมัติ 

การศึกษาแบ่งออกเป็น 4 ประเด็นหลัก ได้แก่ ประเด็นที่ 1 การก าหนดผู้ต้องสันนิษฐานความรับผิดในกรณีความเสียหาย
เกิดจากรถยนต์ที่ใช้เทคโนโลยีขับเคลื่อนอัตโนมัติขณะขับเคลื่อนอัตโนมัติ  ผลการศึกษาพบว่า บทบัญญัติมาตรา 1384 ประมวล
กฎหมายแพ่งฝรั่งเศส (มาตรา 1242 วรรคหนึ่งส่วนท้าย ประมวลกฎหมายแพ่งฝรั่งเศสในปัจจุบัน) วางหลักความรับผิดอยู่บนหน้าที่ดแูล
ทรัพย์ โดยไม่จ ากัดว่าทรัพย์นั้นเป็นยานพาหนะหรือไม่  ดังนั้นการระบุผู้ต้องรับผิดจึงพิจารณาจากผู้ที่มีหน้าที่ดูแลทรัพย์ที่ก่อความ
เสียหาย  บทบัญญัติดังกล่าวแตกต่างจากกฎหมายไทยที่บัญญัติให้ใช้เฉพาะยานพาหนะ และบัญญัติให้พิจารณาผู้ต้องรับผิดในฐาน ผู้
ควบคุมดูแล จากอ านาจควบคุมยานพาหนะ ซ่ึงหมายถึงผู้ที่มีความสามารถในการควบคุมก าลังและทิศทางของเครื่องยนต์ในขณะเกิด
ความเสียหาย แต่เนื่องจากผู้ใช้รถยนต์ที่ใช้เทคโนโลยีขับเคลื่อนอัตโนมัติไม่มีอ านาจควบคุมก าลังและทิศทางของเครื่องยนต์ในขณะเกิด
ความเสียหาย จึงไม่ปรากฎมีผู้ต้องสันนิษฐานความรับผิดในฐานผู้ควบคุมดูแล ส่วนผู้ต้องสันนิษฐานความรับผิดฐานผู้ครอบครองนั้น 
กฎหมายฝรั่งเศสพิจารณาผู้ต้องสันนิษฐานความรับผิดบนหลักเกณฑ์แห่งสิทธิเป็นหลัก ส่วนนักกฎหมายไทยยังมีความเห็นแตกต่างกัน 
ฝ่ายหนึ่งเห็นว่าควรเป็นไปตามหลักเกณฑ์แห่งสิทธิครอบครองตามมาตรา 1367 ป.พ.พ. ในขณะที่อีกฝ่ายเห็นว่าควรหมายถึงผู้
ครอบครองตามความเป็นจริงขณะเกิดเหตุ ประเด็นที่ 2 การอ้างเหตุที่ความเสียหายเกิดจากโปรแกรมคอมพิวเตอร์ที่ควบคุมรถยนต์เป็น
ข้อยกเว้นความรับผิดของผู้ต้องสันนิษฐานความรับผิด พบว่าศาลสูงฝรั่งเศสวางหลักกฎหมายเหตุสุดวิสัยส าหรับความรับผิดในความ
เสียหายที่เกิดจากทรัพย์เฉพาะเหตุที่เกิดจากภายนอกตัวทรัพย์ที่ก่อความเสียหาย ซ่ึงนับว่ามีความชัดเจนกว่าการปรับใช้ตามแนวค า
พิพากษาของศาลไทย ประเด็นที่ 3 สิทธิของผู้ต้องสันนิษฐานความรับผิดในการไล่เบี้ยกับบริษัทผู้ผลิตรถยนต์ พบว่ากฎหมายไทยไม่มี
บทบัญญัติรับรองการใช้สิทธิไล่เบี้ยของผู้ต้องสันนิษฐานความรับผิด แต่กฎหมายฝรั่งเศสนั้นเปิดช่องให้ศาลปรับใช้ทฤษฎีกฎหมาย
นอกจากตัวบทบัญญัติได้ เช่น ทฤษฎีการแบ่งแยกหน้าที่ดูแลทรัพย์ที่ใช้กับทรัพย์ที่มีพลังในตัวเอง โดยให้ผู้ผลิตสินค้านั้นต้องเข้ามารับ
ผิดในความเสียหายที่เกิดจากทรัพย์ (สินค้า) ที่ผลิต ดังนั้นกฎหมายฝรั่งเศสจึงไม่มีความจ าเป็นที่ต้องบัญญัติสิทธิไล่เบี้ย ประเด็นที่ 4 
ความรับผิดต่อความเสียหายที่เกิดขึ้นจากสินค้าที่ไม่ปลอดภัย พบว่า ประเทศไทยมีการก าหนดภาระการพิสูจน์ของผู้เสียหายที่ไม่
สอดคล้องกับความรับรู้ของบุคคลภายนอก เช่น การใช้และการเก็บรักษาสินค้าตามปกติธรรมดา ซ่ึงเป็นอุปสรรคในการใช้สิทธิทางศาล
ของผู้เสียหายที่เป็นบุคคลภายนอก แตกต่างจากกฎหมายฝรั่งเศสที่ไม่ได้ก าหนดภาระการพิสูจน์ดังกล่าวให้กับผู้เสียหายที่เป็น
บุคคลภายนอก นอกจากนี้รัฐสภาฝรั่งเศสยังได้บัญญัติกฎหมายเฉพาะ Loi n° 85-677  ที่มีวัตถุประสงค์ช่วยส่งเสริมให้ผู้เสียหายที่เป็น
บุคคลภายนอกได้รับการชดใช้เยียวยาส าหรับความเสียหายที่เกิดกับร่างกายเต็มจ านวนความเสียหายโดยอัตโนมัติ  ซ่ึงหลักการดังกล่าว
สามารถพิจารณาเป็นแนวทางในการพัฒนากฎหมายเฉพาะของไทยได้ในอนาคต 

จากการศึกษา ผู้วิจัยมีข้อเสนอแนะดังต่อไปนี้ ควรปรับใช้กฎหมายตามระดับความสามารถในการควบคุมรถยนต์ของ
มนุษย์ ผู้ใช้รถยนต์ขับเคลื่อนอัตโนมัติในระดับที่  3 – 4 ย่อมไม่ควรเป็นผู้ต้องสันนิษฐานความรับผิดในฐานผู้ควบคุมดูแลเนื่องจากไม่มี
ความสามารถในการควบคุมรถยนต์ขณะเกิดความเสียหาย และการพิจารณาผู้ต้องสันนิษฐานความรับผิดฐานผู้ครอบครองควรปรับใช้
ตามหลักเกณฑ์แห่งสิทธิซ่ีงมีความชัดเจนและแน่นอนกว่าการพิจารณาผู้ครอบครองตามความเป็นจริงขณะเกิดเหตุ ควรวางหลัก
กฎหมายเรื่องเหตุสุดวิสัยกรณีความเสียหายเกิดจากเหตุภายในตัวรถยนต์ให้มีความชัดเจนว่า  เหตุสุดวิสัยต้องไม่ใช่เหตุที่เกิดภายใน
รถยนต์คันที่ก่อความเสียหาย แก้ไขเพิ่มเติม มาตรา 437 ป.พ.พ. ให้มีบทบัญญัติเรื่องสิทธิไล่เบี้ย และแก้ไขเพิ่มเติม พ.ร.บ.ความรับผิด
ต่อความเสียหายที่เกิดขึ้นจากสินค้าที่ไม่ปลอดภัย พ.ศ.2551 โดยลดภาระการพิสูจน์ของผู้เสียหายที่เป็นบุคคลภายนอกให้สอดคล้องกับ
สภาพความเป็นจริง ควรบัญญัติกฎหมายเฉพาะส าหรับความรับผิดในความเสียหายที่เกิดจากการน าเทคโนโลยีขับเคลื่อนอัตโนมัติมาใช้
ในรถยนต์ โดยพิจารณาหลักการของกฎหมายตามแนวทางของกฎหมาย Loi n° 85-677 ของฝรั่งเศส 
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บทคั ดย่อ ภาษาอังกฤษ 

# # 5886003234 : MAJOR LAWS 
KEYWORDS: AUTONOMOUS VEHICLES LIABILITY / AUTONOMOUS VEHICLES 

PICHET PIEMMESOMBOON: LEGAL PROBLEMS ON CIVIL LIABILITY FROM AUTONOMOUS VEHICLE. ADVISOR: PROF. 
DR. SANUNKORN SOTTHIBANDHU {, 245 pp. 

This thesis studies delict according to Article 437 of Thai Civil and Commercial Code and Thai Production Liability 
Act B.E. 2551 and compares to French laws in the case of accident cause by autonomous technology vehicle. 

There are 4 main subject matters in this thesis: First, presumption of liability’s identification as the autonomous 
vehicle’s controller in the case of accident that is a result of defective autonomous software. The result of study found that 
Article 1384 of the French Civil and Commercial Code (Article 1242 of the present French Civil and Commercial Code) puts 
liability for things on duty of gaurd and not limit to only vehicles. Therefore, in order to identify the liable person it must 
identify in regard to the owner. This provision differs from Thai law that applies to only vehicles and identify the liable person 
from the ability to control the vehicle, in other word, anyone who has an ability to control the engine’s power and direction 
during the moment the accident occured. However, in the case of autonomous vehicle, the fact lies that there are no person 
who has such ability and therefore there is no liable person. To presume the controller as liable person, French laws identify 
liable person primarily on the basis of the right of possession. In Thailand, legal scholars have two main different opinions. 
One is that the law should be interpreted according to Article 1367 of the Thai Civil and Commercial Code, while the other 
suggests that the liable person should be identified according to the fact when the accident occur. Second, The possibility of 
using the fact of machanical faulty as an excuse. The study found that the French Court of Cassation considers the events as 
force majeure only when the accident is caused by external factors, which is more specific than that of Thai court’s 
interpretation. Third, liable person’s right to recourse with the autonomous vehicle producer. The study found that Thai law 
does not have provision about liable person’s right to recourse, while French law allows the judge to apply legal theories 
other than the provision to the case. For example, separation of guard (gardien de la structure) by making the producer taking 
responsibility to damage caused by their products. Thus, it is not necessary for French law to have specific provision on right 
to recourse. Fourth, the dangerous product liability. The study found that Thai law assign the plaintiff’s burden of proof which 
is not accord to the external damaged party’s knowledge, for example, using and storing the product in the normal manner. 
This is different to French law which does not assign the burden of proof to the outsider damaged party. Furthermore, the 
French parliament legislated a special law, the ‘Loi n° 85-677’, in order to encourage situation of damaged party to get 
automatic full compensation for bodily harms in traffic accidence. This can be regarded as a model for Thai legal scholars to 
develop the Thai specific law in the cases of accidence from autonomous vehicle in the future. 

From this study, there are suggestions as follow: first, the law should be interpreted according to driver’s ability 
to control the autonomous vehicle. User of the level 3-4 autonomous vehicles should not be regarded as controller to be a 
liable person since they do not have any ability to control the vehicle. Second, liable person as a possessor’s identification 
should be interpreted using principle of right as a criteria, which is clearer and more reliable than identifying according to the 
fact when the accident occur. Third, distinct the force majeure apply only to the accident caused by external factors. Fourth, 
right to recourse should be added to Article 437 of the Thai Civil and Commercial Code. Fifth, Thai Production Liability Act 
B.E. 2551 should be altered by minimising the external damaged party’s burden of proof according to their knowledge. Finally, 
a new specific law in the case of accidence from autonomous vehicle technology should be legislate according to the principle 
of French’s Loi n° 85-677. 
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วิทยานิพนธ์ฉบับนี้จะส าเร็จลุล่วงไม่ได้เลยหากปราศจากความกรุณาของท่าน
ศาสตราจารย์ ดร. ศนันท์กรณ์ โสตถิพันธุ์ ที่ได้กรุณารับเป็นที่ปรึกษาวิทยานิพนธ์ให้กับผู้เขียน ซึ่ง
ท่านได้คอยชี้แนะ แนะน าและตั้งข้อสังเกตตลอดจนถึงให้ก าลังใจผู้เขียนเสมอมา ถึงแม้ท่านจะมี
ภารกิจมากมายเพียงใดก็ตาม แต่ท่านก็สละเวลาของท่านให้กับนิสิตในที่ปรึกษาเสมอ ผู้เขียนจึง
ขอกราบขอบพระคุณท่านอาจารย์มา ณ ที่นี้ 

ผู้เขียนขอกราบขอบพระคุณท่านผู้ช่วยศาสตราจารย์ ดร.สุรศักดิ์ มณีศร ที่ได้ให้ความ
กรุณาเป็นประธานในการสอบวิทยานิพนธ์ และขอกราบขอบพระคุณท่านผู้ช่วยศาสตราจารย์ ดร.
อังคณาวดี ปิ่นแก้ว ที่ได้กรุณารับเป็นกรรมการในการสอบวิทยานิพนธ์ ซึ่งท่านทั้งสองได้ให้
ค าแนะน าตลอดจนถึงการตั้งข้อสังเกตต่างๆ เพ่ือให้วิทยานิพนธ์ของผู้เขียนมีความสมบู รณ์มาก
ยิ่งขึ้น 

ผู้เขียนขอกราบขอบพระคุณท่านผู้ช่วยศาสตราจารย์ ดร.นักสิทธิ์ นุ่มวงษ์ ที่ได้กรุณารับ
เป็นกรรมการในการสอบวิทยานิพนธ์ พร้อมทั้งให้ค าแนะน าอันเป็นประโยชน์แก่ผู้เขียนในประเด็น
ที่มีความเกี่ยวข้องกับเทคโนโลยีขับเคลื่อนอัตโนมัติ ท าให้ผู้เขียนสามารถจัดท าวิทยานิพนธ์ส าเร็จ
ลุล่วงไปด้วยดี 

ผู้เขียนขอกราบขอบพระคุณ พ.ต.ท ธนเทพ เปี่ยมมีสมบูรณ์ และ คุณวารุณี เปี่ยมมี
สมบูรณ์ บิดามารดาของผู้เขียน ตลอดจนถึง คุณอุไรวรรณ์ เปี่ยมมีสมบูรณ์ มารดาผู้ล่วงลับของ
ผู้เขียน ที่คอยช่วยเหลือและให้ความรักความห่วงใยทั้งยังคอยเป็นก าลังใจให้กับผู้เขียนเสมอมา  

นอกจากนี้ผู้เขียนขอขอบคุณ คุณพงษ์ นีติวัฒนพงษ์ คุณกรณ์กมล ประเสริฐศักดิ์ ที่ค่อย
ให้ค าปรึกษาอ่านและตั้งข้อสังเกตในประเด็นต่างๆซึ่งท าให้วิทยานิพนธ์ของผู้เขียนมีความสมบูรณ์
มากยิ่งขึ้น ผู้เขียนขอขอบคุณ คุณวทันยา โสภาจิตต์วัฒนะ คุณสุธินี โชติเธียรชัย คุณณัฏฐนิช รุจิ
รัตน์เจริญ คุณชัญญานิษฐ์ เชี่ยวชาญศิลป์ คุณเอกชน เกษมถาวรศิลป์ และคุณพ่ีๆ เพ่ือนๆ ทุกท่าน
ที่คอยช่วยเหลือและเป็นก าลังใจให้ผู้เขียนตลอดระยะเวลาในการท าวิทยานิพนธ์ฉบับนี้ ท้ายที่สุดนี้
ผู้เขียนหวังว่าวิทยานิพนธ์ฉบับนี้จะมีคุณค่าและเป็นประโยชน์อยู่บ้าง แต่หากวิทยานิพนธ์ฉบับนี้มี
ข้อผิดพลาดประการใดผู้เขียนขอน้อมรับไว้แต่เพียงผู้เดียว 
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บทที่ 1 
บทน า 

 
1.1 ความเป็นมาและความส าคัญของปัญหา  

ในสังคมปัจจุบัน รถยนต์เป็นยานพาหนะที่มีความส าคัญส าหรับมนุษย์อย่างมาก เห็นได้จาก
จ านวนรถยนต์ที่เพ่ิมขึ้นทุกๆ ปี ขณะเดียวกัน ตัวเลขอุบัติเหตุทางรถยนต์ก็เพ่ิมสูงขึ้นตามไปด้วย 
โดยสาเหตุส่วนใหญ่ของอุบัติเหตุทางรถยนต์นั้นเกิดจากความผิดพลาดของผู้ขับขี่ เทคโนโลยี
ขับเคลื่อนอัตโนมัติจึงได้ถูกวิจัยและพัฒนาขึ้นเพ่ือเข้ามาควบคุมรถยนต์แทนผู้ขับขี่ เทคโนโลยี
ดังกล่าวมีอยู่หลายระดับด้วยกันตั้งแต่ระดับที่เป็นเพียงอุปกรณ์ช่วยในการขับขี่ของผู้ขับขี่ จนถึง
ระดับที่สามารถควบคุมรถยนต์ได้ทั้งคัน เทคโนโลยีนี้ไม่ได้อยู่ไกลจากความเป็นจริงอีกต่อไปเมื่อ
บริษัทผู้ผลิตรถยนต์และคอมพิวเตอร์หลายรายต่างเข้ามาเป็นผู้วิจัยพัฒนาเทคโนโลยีขับเคลื่อน
อัตโนมัตินี้ โดยภายในปี ค.ศ. 2020 รถยนต์ที่มีระบบขับเคลื่อนอัตโนมัติจะเริ่มเข้ามาท าหน้าที่
ช่วยขับรถในช่วงเวลาเร่งด่วนที่มีจ านวนรถสัญจรจ านวนมาก และใน ค.ศ. 2022 ระบบดังกล่าว
น่าจะถูกพัฒนาจนสามารถใช้ควบคุมการขับขี่รถยนต์ทั้งคันบนทางด่วนได้ เป็นที่คาดการณ์กันว่า
การน าเทคโนโลยีขับเคลื่อนอัตโนมัติมาใช้ในรถยนต์จะสามารถช่วยลดอุบัติเหตุบนท้องถนนได1้  

นอกจากประโยชน์ด้านความปลอดภัยแล้ว เทคโนโลยีดังกล่าวยังสามารถช่วยประหยัด
พลังงานเชื้อเพลิงในการขับขี่ที่ไม่จ าเป็น2 ช่วยปลดปล่อยผู้ขับขี่ให้มีอิสระในระหว่างการเดินทาง
โดยสามารถท ากิจกรรมอื่นได้ เช่น การท างานขณะอยู่ในรถ หรือพักผ่อนนอนหลับ เป็นต้น  

จากความก้าวหน้าทางเทคโนโลยีดังกล่าว หากผู้ขับขี่ได้ใช้รถยนต์ที่ใช้เทคโนโลยีขับเคลื่อน
อัตโนมัติในระดับที่ผู้ขับขี่ไม่จ าเป็นต้องควบคุมรถยนต์อีกต่อไป และขณะใช้รถยนต์คันดังกล่าวอยู่
นั้น เกิดความผิดพลาดในระบบประมวลผลของรถยนต์อันมีสาเหตุมาจากโปรแกรมคอมพิวเตอร์
ของผู้ผลิตโดยไม่ได้มีการแจ้งเตือนถึงความผิดปกติให้ผู้ขับขี่ทราบ รถยนต์คันดังกล่าวได้วิ่งเข้าชน
ผู้คนที่เดินอยู่บนทางเท้า หรือรถยนต์ทีจ่อดอยู่ริมถนน เช่นนี้ อุบัติเหตุที่เกิดขึ้นในขณะรถยนต์อยู่
ในโหมดขับเคลื่อนอัตโนมัติ ผู้ใดควรเป็นผู้รับผิดในความเสียหายที่เกิดขึ้น และกฎหมายที่เก่ียวกับ
ความรับผิดต่อความเสียหายจากทรัพย์และความรับผิดต่อความเสียหายที่เกิดจากสินค้าไม่

                                           
1 James M. Anderson et al., "Autonomous Vehicle Technology a Guide for Policymakers," [Online] Accessed: 
27 February 2017.  Available from:  
http://www.rand.org/content/dam/rand/pubs/research_reports/RR400/RR443-2/RAND_RR443-2.pdf,p 16. 
2 Ibid.pp. 28-36. 
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ปลอดภัยที่มีอยู่ในปัจจุบันเพียงพอต่อการแก้ไขปัญหาจากความเสียหายดังกล่าวหรือไม่ ดังนั้นจึง
เกิดประเด็นปัญหากฎหมายดังต่อไปนี้ 

1. ปัญหากฎหมายผู้ต้องรับผิด 

 1.1 ผู้ต้องรับผิดตามมาตรา 437 ประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์ 

   1.1.1 ปัญหานิยามและความหมายของผู้ต้องสันนิษฐานความรับผิด 

   1.1.2 ปัญหาผู้ต้องสันนิษฐานความรับผิดในการน าเทคโนโลยีขับเคลื่อนอัตโนมัติมา
ใช้กับรถยนต์ 

1.2 ผู้ต้องรับผิดตามพระราชบัญญัติความรับผิดต่อความเสียหายที่เกิดขึ้นจากสินค้าไม่
ปลอดภัยฯ 

   1.2.1 ปัญหาสถานะทางกฎหมายของโปรแกรมคอมพิวเตอร์ที่ท าหน้าที่ควบคุม
รถยนต์แทนผู้ขับขี่ 

   1.2.2 ปัญหาความเป็นธรรมในภาระการพิสูจน์ของบุคคลภายนอกที่ได้รับความ
เสียหายจากการน าเทคโนโลยีขับเคลื่อนอัตโนมัติมาใช้ในรถยนต์ 

2. ปัญหากฎหมายข้อยกเว้นความรับผิด 

2.1 ข้อยกเว้นความรับผิดตามมาตรา 437 ประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์ 

   2.1.1 ปัญหาความเสียหายเกิดจากความช ารุดภายในตัวทรัพย์ 

   2.1.2 ปัญหาความเสียหายเกิดจากการกระท าของบุคคลภายนอก 

2.2 ข้อยกเว้นความรับผิดตามพระราชบัญญัติความรับผิดต่อความเสียหายที่เกิดขึ้นจากสินค้า
ที่ไมป่ลอดภัย พ.ศ.2551  

3. ปัญหากฎหมายสิทธิไล่เบี้ย 

         3.1 ปัญหาความเป็นธรรมของผู้ต้องสันนิษฐานความรับผิด ตามมาตรา 437 วรรคหนึ่ง 
ประมวลกฎหมายแพ่งและพาณชิย์ 

3.2 ข้อพิจารณาหลักการใช้สิทธิไล่เบี้ยในบทบัญญัติความรับผิดในความเสียหายที่เกิดจาก
ทรัพย์ 
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1.2 สมมติฐานของการวิจัย  

 บทบัญญัติมาตรา 437 วรรคหนึ่ง ประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์ และพระราชบัญญัติ
ความรับผิดต่อความเสียหายที่เกิดขึ้นจากสินค้าที่ไม่ปลอดภัย พ.ศ. 2551 ไม่เพียงพอต่อการปรับใช้
กรณีความเสียหายที่เกิดจากรถยนต์ที่ใช้เทคโนโลยีขับเคลื่อนอัตโนมัติ  

1.3 วัตถุประสงค์ของการวิจัย 

 1. เพ่ือศึกษาขอบเขตความรับผิดของผู้ต้องสันนิษฐานความรับผิดตามบทบัญญัติมาตรา 437 
วรรคหนึ่ง ประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์ และพระราชบัญญัติความรับผิดต่อความเสียหายที่
เกิดข้ึนจากสินค้าท่ีไม่ปลอดภัย พ.ศ. 2551 
 2. เพ่ือศึกษาความเหมาะสมของการตีความ และการปรับใช้บทบัญญัติความรับผิดต่อความ
เสียหายที่เกิดจากยานพาหนะเดินด้วยก าลังเครื่องจักรกลมาตรา 437 ประมวลกฎหมายแพ่งและ
พาณิชย์ และพระราชบัญญัติความรับผิดต่อความเสียหายที่เกิดขึ้นจากสินค้าที่ไม่ปลอดภัย พ.ศ. 2551 
 3. เพ่ือศึกษาเปรียบเทียบหลักการของบทกฎหมายที่ก าหนดความรับผิดต่อความเสียหายที่
เกิดจากทรัพย์ของประเทศไทยและประเทศฝรั่งเศส 
 4. เพ่ือศึกษาถึงปัญหาหรือความไม่ครอบคลุมของบทบัญญัติความรับผิดต่อความเสียหายที่
เกิดจากยานพาหนะเดินด้วยก าลังเครื่องจักรกล และความรับผิดต่อความเสียหายที่เกิดจากสินค้าที่ไม่
ปลอดภัย 
 5.เพ่ือเป็นแนวทางในการพัฒนาปรับปรุงกฎหมายให้มีความเหมาะสมต่อรถยนต์ที่ ใช้
เทคโนโลยีขับเคลื่อนอัตโนมัติ  

1.4 ขอบเขตของการวิจัย 

 การศึกษานี้จะศึกษาความรับผิดต่อความเสียหายที่เกิดจากรถยนต์ขณะใช้เทคโนโลยี
ขับเคลื่อนอัตโนมัติ โดยศึกษาเฉพาะความรับผิดเรื่องละเมิดตามบทบัญญัติความรับผิดต่อความ
เสียหายที่เกิดจากยานพาหนะอันเดินด้วยก าลังเครื่องจักรกลหรือทรัพย์อันตราย ตามประมวล
กฎหมายแพ่งและพาณิชย์ มาตรา 437 และพระราชบัญญัติความรับผิดต่อความเสียหายที่เกิดขึ้นจาก
สินค้าที่ไม่ปลอดภัย พ.ศ. 2551 เปรียบเทียบกับบทบัญญัติความรับผิดความเสียหายที่เกิดจากทรัพย์ 
ประมวลกฎหมายแพ่งสาธารณรัฐฝรั่งเศส มาตรา 1384 วรรคหนึ่งส่วนท้าย (ปัจจุบันคือมาตรา 1242 
วรรคหนึ่งส่วนท้าย ประมวลกฎหมายแพ่งฝรั่งเศสฉบับวันที่ 1 มกราคม ค.ศ. 2017 ซึ่งมีข้อความไม่
แตกต่างกัน) และมาตรา 1386-1 ถึง 1386-12 ประมวลกฎหมายแพ่งฝรั่งเศส (ปัจจุบันคือมาตรา 
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1245 และ 1245-1 ถึง 1245-12 ประมวลกฎหมายแพ่งฝรั่งเศสฉบับวันที่ 1 มกราคม ค.ศ. 2017 ซึ่ง
มีข้อความไม่แตกต่างกัน) 

1.5 วิธีด าเนินการวิจัย 

เป็นการวิจัยข้อมูลโดยวิธีการศึกษาค้นคว้าจากเอกสาร (Documentary Research) ซึ่งเป็น
การศึกษาค้นคว้าและวิเคราะห์จากหนังสือ บทความ วารสาร ความเห็นทางกฎหมาย วิทยานิพนธ์ ค า
พิพากษาศาลฎีกาของไทย และข้อมูลบางส่วนเป็นข้อมูลที่ได้ผ่านเครือข่ายอินเตอร์เน็ต 

1.6 ประโยชน์ที่คาดว่าจะได้รับจากการวิจัย 

 1.ท าให้ทราบถึงขอบเขตความรับผิดของผู้ต้องสันนิษฐานตามบทบัญญัติมาตรา 437 วรรค
หนึ่งประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์ และพระราชบัญญัติความรับผิดต่อความเสียหายที่เกิดขึ้นจาก
สินค้าท่ีไม่ปลอดภัย พ.ศ. 2551 
 2.ท าให้ได้แนวที่เหมาะสมกับการตีความ และการปรับใช้บทบัญญัติความรับผิดต่อความ
เสียหายที่ เกิดจากยานพาหนะเดินด้ วยก าลังเครื่องจักรกล และบทบัญญัติความรับผิดตาม
พระราชบัญญัติความรับผิดต่อความเสียหายที่เกิดขึ้นจากสินค้าที่ไม่ปลอดภัย พ.ศ. 2551 
 3.ท าให้ทราบถึงหลักการของบทกฎหมายที่ก าหนดความรับผิดต่อความเสียหายที่เกิดจาก 
ทรัพย์ของประเทศไทยและประเทศฝรั่งเศส 
 4.ท าให้ทราบปัญหาหรือความไม่ครอบคลุมของบทบัญญัติความรับผิดต่อความเสียหายที่เกิด
จากยานพาหนะเดินด้วยก าลังเครื่องจักรกลหรือทรัพย์อันตราย และความไม่ครอบคลุมของ
พระราชบัญญัติความรับผิดต่อความเสียหายที่เกิดขึ้นจากสินค้าที่ไม่ปลอดภัย พ.ศ. 2551   
 5.ท าให้ได้แนวทางการพัฒนาปรับปรุงกฎหมายให้มีความเหมาะสมต่อรถยนต์ที่ใช้เทคโนโลยี
ขับเคลื่อนอัตโนมัติ 
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บทที่ 2 
แนวความคิดพื้นฐานของเทคโนโลยีขับเคลื่อนอัตโนมัติในรถยนต์ 

 
2.1 ความน า 

 การก าเนิดรถยนต์ในปัจจุบันเริ่มต้นตั้งแต่การจดสิทธิ์บัตรรถยนต์ของคาร์ล เบนซ์ ในปี 1886 

นับตั้งแต่นั้นเป็นต้นมารถยนต์ได้กลายเป็นสัญลักษณ์การขนส่งในสังคมสมัยใหม่ จนในปัจจุบันมีผู้คนที่

ใช้รถยนต์โดยสารประมาณ 900 ล้านคนทั่วทุกมุมโลก รถยนต์ได้กลายเป็นระบบการขนส่งที่

แสดงออกถึงอิสระในการเดินทางและส่งเสริมกิจกรรมทางเศรษฐกิจในหลายด้าน แต่ในขณะเดียวกัน

รถยนต์ได้ก่อปัญหาและส่งผลกระทบต่อสังคมอย่างร้ายแรงเช่น ความสูญเสียจากอุบัติเหตุทางรถยนต์ 

ปัญหาการขาดแคลนพลังงานเชื้อเพลิง และปัญหามลภาวะจากรถยนต์ที่ส่งผลกระทบต่อสิ่งแวดล้อม 

ปัญหาดังกล่าวนั้นเป็นเรื่องส าคัญที่ทั่วโลกต่างตระหนักกันดีว่าระบบขนส่งด้วยรถยนต์ในปัจจุบันนั้น

เป็นการพัฒนาที่ไม่ยังยืน 

 ความพยายามที่จะแก้ไขปัญหาพ้ืนฐานดังกล่าว น ามาซึ่งการพัฒนารถยนต์ให้มีความ

ปลอดภัยมากยิ่งขึ้นเช่น การเพ่ิมระบบห้ามล้อแบบป้องกันล้อล็อคตัว (anti-blocking system (ABS)) 

การติดตั้งระบบควบคุมเสถียรภาพรถยนต์ด้วยอิเล็กทรอนิกส์  (electronic stability control 

system (ESC)) เป็นต้น เทคโนโลยีดังกล่าวถูกน าเข้ามาติดตั้งในรถยนต์เพ่ือลดความสูญเสียจาก

อุบัติเหตุทางรถยนต์ โดยมีสาเหตุส่วนใหญ่จากความผิดพลาดของมนุษย์ ตลอดจนถึงการพัฒนา

เทคโนโลยีขับเคลื่อนอัตโนมัติ (self-driving) โดยเทคโนโลยีดังกล่าวจะสามารถแก้ไขปัญหาพ้ืนฐาน

เกี่ยวกับรถยนต์ เช่น ลดอุบัติเหตุทางรถยนต์ที่เกิดจากความผิดพลาดของมนุษย์ ลดการใช้พลังงาน 

อีกท้ังช่วยให้มีการใช้พ้ืนผิวถนนให้เกิดการจราจรที่มีประสิทธิภาพ3 

 

                                           
3 Pierre-Jean Rigole," Study of a Shared Autonomous Vehicles Based Mobility Solution in Stockholm"(Master 
of Science,Industrial Ecology,Royal Institute of Technology,2014,p. 1. 
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2.2 นิยามและความหมาย  

 รถยนต์ที่ใช้เทคโนโลยีขับเคลื่อนอัตโนมัติ คือรถยนต์ที่มีความสามารถในการตรวจจับวัตถุ 

วางแผนการเดินทาง และขับเคลื่อนได้ด้วยตัวเองในลักษณะที่แตกต่างจากอุปกรณ์ของรถยนต์ที่

อ านวยความสะดวกให้กับผู้ขับขี่ เช่น ระบบความคุมความเร็วอัตโนมัติ (adaptive cruise control)4   

 ส าหรับนิยามค าว่า “ลักษณะของเทคโนโลยีขับเคลื่อนอัตโนมัติที่ถูกใช้ในรถยนต์ ” 

(Autonomous vehicles) และ “รถยนต์ที่ ใช้ เทคโนโลยีขับเคลื่อนอัตโนมัติ ” (Autonomous 

vehicle) ตามความหมายของกฎหมาย SB-1298 ส่วนที่ 570 ประกาศใช้วันที่ 25 กันยายน ค.ศ.

2012 ของมลรัฐแคลิฟอร์เนีย ประเทศสหรัฐอเมริกาที่ได้เพ่ิมเติมแก้ไขประมวลกฎหมายยานพาหนะ 

(Vehicle Code) เพ่ือควบคุมขั้นตอนการทดลองรถยนต์ของบริษัทที่ผลิตเทคโนโลยีขับเคลื่อน

อัตโนมัติโดยบัญญัตินิยามไว้ว่า5  

 ““ลักษณะของเทคโนโลยีขับเคลื่อนอัตโนมัติที่ถูกใช้ในรถยนต์” หมายความถึง เทคโนโลยีที่มี

ความสามารถในการขับขี่ (Drive) ยานพาหนะโดยปราศจากการกระท าการควบคุมโดยทางกายภาพ 

(Active physical control) หรือ การเฝ้าระวัง (Monitoring) โดยผู้ควบคุมที่เป็นมนุษย์ (Human 

operator)” 

 “รถยนต์ที่ใช้เทคโนโลยีขับเคลื่อนอัตโนมัติ ” (Autonomous vehicle) หมายความถึง 

ยานพาหนะที่ประกอบไปด้วยเทคโนโลยีขับเคลื่อนอัตโนมัติที่ถูกติดตั้งให้เป็นส่วนหนึ่งของ

ยานพาหนะ” 

                                           
4 Huma Shah and Kevin Warwick, "Guidelines on Regulating Robotics," [Online] Accessed: 25 February 2017.  
Available from:  
http://www.robolaw.eu/RoboLaw_files/documents/robolaw_d6.2_guidelinesregulatingrobotics_20140922.pdf, 
p. 38. 
5 “(1) “Autonomous technology” means technology that has the capability to drive a vehicle without the 
active physical control or monitoring by a human operator. 
(2) (A) “Autonomous vehicle” means any vehicle equipped with autonomous technology that has been 
integrated into that vehicle. 
4) An “operator” of an autonomous vehicle is the person who is seated in the driver’s seat, or if there is no 
person in the driver’s seat, causes the autonomous technology to engage.” Cited in Barbara Bottalico et al., 
"Issues in Robotics and Steps to Consider Them," [Online] Accessed: 25 Februaray 2017.  Available from:  
https://www.researchgate.net/publication/308416306_ELS_issues_in_robotics_and_steps_to_consider_them_P
art_2_Robotics_and_Regulations,p. 22. 
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 “ผู้ควบคุม (Operator) ยานพาหนะที่ใช้เทคโนโลยีขับเคลื่อนอัตโนมัติคือ บุคคลที่นั่งอยู่ใน

ต าแหน่งที่นั่งคนขับหรือ ในกรณีที่ไม่มีบุคคลที่นั่งอยู่ในต าแหน่งที่นั่งคนขับให้หมายถึงเทคโนโลยี

ขับเคลื่อนอัตโนมัติที่ท างานอยู่”” 

 

2.3 ความเป็นมาของพัฒนาการเทคโนโลยีขับเคลื่อนอัตโนมัติ  

 2.3.1 ยุคเริ่มต้นของเทคโนโลยีขับเคลื่อนอัตโนมัติ  

 ภาพความคิดของรถยนต์ที่สามารถขับเคลื่อนอัตโนมัติได้ด้วยตนเองโดยไม่ต้องการผู้ขับขี่บน

ทางหลวงนั้น ปรากฏครั้งแรกในการแสดงวิสัยทัศน์เกี่ยวกับยานยนต์ของบริษัทเจนเนอรัลมอเตอร์ 

(General Motors) ของนายนอร์แมน เบล กีดส์ (Norman Bel Geddes) ในงานเอ็กซ์โป (world 

fair) ที่จัดขึ้นในปี ค.ศ.1939 ณ มหานครนิวยอร์ก โดยบริษัทได้แสดงวิสัยทัศน์ว่าจะพัฒนาเทคโนโลยี

ที่เป็นการปฏิวัติวงการยานยนต์ และระบบขนส่งผู้โดยสาร เป็นระบบที่รถยนต์สามารถวิ่งบนทางหลวง

ได้โดยปราศจากคนขับหรือผู้ควบคุม6 

 ในช่วงเวลา 15-20 ปีต่อมา แนวความคิดดังกล่าวเป็นรูปธรรมมากยิ่งขึ้นด้วยระบบ U.S. 

Interstate System และมีการพัฒนาเทคโนโลยีควบคุมระยะห่างระหว่างรถยนต์ที่เหมาะสม โดย

อาศัยการควบคุมจากคลื่นวิทยุเป็นเครื่องมือในการค านวณปรับระยะห่าง แนวความคิดดังกล่าวได้ถูก

สานต่อให้เป็นรูปธรรมมากยิ่งขึ้นโดยหนังสือชื่อ ทางหลวงวิเศษ “Magic Motorways” ที่ตีพิมพ์ในปี 

ค.ศ. 1940 ได้อธิบายรายละเอียดและยกตัวอย่างเปรียบเทียบกับระบบควบคุม ของเครื่องบินที่ใน

สมัยนั้นได้มีการน าไปใช้ในอุตสาหกรรมการบินพาณิชย์ โดยกล่าวว่าระบบดังกล่าวสามารถน ามาปรับ

ใช้ในรถยนต์ได้ เช่น ท าให้รถยนต์นั้นอยู่ในช่องเดินรถของตนเอง หรือเว้นระยะห่างที่เหมาะสมกับ

รถยนต์คันอ่ืน และยังกล่าวถึงการรวมศูนย์การควบคุมการจราจรด้วยรถยนต์เพ่ือความคล่องตัวของ

สภาพการจราจร 

 2.3.2 ยุคพัฒนาเทคโนโลยีขับเคลื่อนอัตโนมัติ 

 ระบบขับเคลื่อนอัตโนมัติบนทางหลวง (Automated Highway Systems) ได้มีการวิจัยโดย

มหาวิทยาลัยโอไฮโอในปี ค.ศ.1960 โดยการสนับสนุนของกรมทางหลวงของสหรัฐอเมริกา (U.S. 

                                           
6 The Original Futurama,12 Aug 2015,http://www.wired.com/entertainment/ hollywood/magazine/15-
12/ff_futurama_original. 



 

 

8 

Federal Highway Administration) โดยงานวิจัยได้พัฒนาเทคโนโลยีระบบควบคุมพวงมาลัย

อัตโนมัติ ระบบห้ามล้อ และระบบควบคุมความเร็วรถยนต์ ส าหรับเทคโนโลยีระบบ เครื่องตรวจจับ

สนามแม่เหล็กท่ีใช้ตรวจจับรถยนต์และถนนที่ถูกติดตั้งไว้หน้ารถยนต์ขับเคลื่อนอัตโนมัติได้ถูกวิจัยและ

พัฒนาโดยบริษัท General Motor (GM) และ Radio Corporation of America (RCA) และในปี 

ค.ศ.1986 การร่วมมือของสถาบันศึกษาระบบขนส่ง (the Institute of Transportation Studies) 

ของมหาวิทยาลัยแคลิฟอร์เนีย ด้วยความร่วมมือกับกรมทางหลวงของมลรัฐแคลิฟอร์เนีย ได้ร่วมกัน

ก่อตั้งสถาบัน California Partners for Advanced Transit and Highways (PATH) ที่ให้ความสนใจ

พัฒนาศักยภาพ และความปลอดภัยของระบบขับเคลื่อนอัตโนมัติบนทางหลวง เช่นการพัฒนา

เครื่องมือซึ่งเป็นโครงสร้างพ้ืนฐานของทางหลวงในการที่รถยนต์ในระบบขับเคลื่อนอัตโนมัติต้องใช้ใน

การน าทาง การสาธิตครั้งแรกของระบบเริ่มขึ้นในปี ค.ศ. 1997 ด้วยระยะทาง 7.5 ไมล์ บนทางหลวง

ของมลรัฐแคลิฟอร์เนีย7 

 ในต้นปี 1980 มหาวิทยาลัยมิวนิคในประเทศสหพันธรัฐเยอรมนีได้พัฒนาเทคโนโลยี Vision 

Guided Vehicle ที่สามารถน าทางรถยนต์ขณะใช้ความเร็วที่ 100 กม.ต่อชั่วโมง และระหว่างปี 1980 

ถึงปี 1995 มหาวิทยาลัย Carnegie Mellon ได้พัฒนารถยนต์กึ่งขับเคลื่อนอัตโนมัติต้นแบบชื่อ 

NavLab 1 ถึง Navlab 11 โดยได้ทดสอบใช้รถยนต์ที่ใช้ระบบขับเคลื่อนพวงมาลัยอัตโนมัติขับข้าม

ประเทศสหรัฐอเมริกา ภายใต้โครงการ ขับรถข้ามอเมริกาโดยไม่จับพวงมาลัย “No Hand Across 

America Tour” โดยลักษณะของการทดสอบนั้นมนุษย์ยังคงเป็นผู้ควบคุมการเบรกหรือหยุดรถยนต์ 

แต่จะไม่ควบคุมพวงมาลัยรถยนต์ เฉพาะพวงมาลัยรถยนต์เท่านั้นที่ถูกควบคุมด้วยระบบขับเคลื่อน

อัตโนมัติ 

 ร ะห ว่ า งปี  2003 - 2004 ส ถ าบั น  Defense Advanced Research Projects Agency 

(DARPA) ได้จัดกิจกรรมแข่งขันรถยนต์ขับเคลื่อนอัตโนมัติ โดยก าหนดให้ทีมผู้เข้าแข่งขันต้องพัฒนา

เทคโนโลยีรถยนต์ขับเคลื่อนอัตโนมัติระดับที่ไร้ผู้ควบคุมในการขับขี่ (fully autonomous) บน

เส้นทางวิบากเป็นระยะทาง 150 ไมล์ เพ่ือเป็นการส่งเสริมการพัฒนาเทคโนโลยีขับเคลื่อนอัตโนมัติใน

รถยนต์8 

                                           
7 Sven Beiker, History and Status of Automated Driving in the United States (Springer ),p. 64. 
8 Anderson, J. M. et al., "Autonomous Vehicle Technology a Guide for Policymakers."pp. 56-57.  
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 2.3.3 ยุคปัจจุบันของเทคโนโลยีขับเคลื่อนอัตโนมัติ 

 หลังจากการชะลอตัวทางเศรษฐกิจของสหรัฐอเมริกาในช่วงวิกฤติเศรษฐกิจแฮมเบอร์เกอร์ 

(Hamburger Crisis) ระหว่างปี ค.ศ. 2008 - 2010 ที่ส่งผลกระทบต่ออุตสาหกรรมยานยนต์ของ

สหรัฐฯ อย่างมาก ภายหลังเหตุการณ์ดังกล่าวอุตสาหกรรมยานยนต์ของสหรัฐฯ ได้เข้าสู่ช่วงเวลา

ปรับตัวเพ่ือให้สามารถแข่งขันกับผู้ผลิตยานยนต์จากยุโรปและเอเชียได้มากยิ่งขึ้น การพัฒนา

เทคโนโลยีขับเคลื่อนอัตโนมัติเป็นยุทธศาสตร์หนึ่งเป็นเป้าหมายของพัฒนาของอุตสาหกรรมยานยนต์

ของสหรัฐฯ  

โดยแนวความคิดยานยนต์ EN-V (Electric, Networked, Vehicle) ถูกน าเสนอในงาน 

World Expo ในปี ค.ศ. 2010 ทีเ่มืองเซี่ยงไฮ้ ประเทศจีน แนวคิดดังกล่าวน าเสนอภาพของการขนส่ง

ในอนาคตที่จ าเป็นต้องท าให้รถยนต์ที่วิ่งอยู่ในเมืองสามารถเชื่อมต่อระหว่างกันผ่านระบบไร้สาย เพ่ือ

พัฒนาระบบขับเคลื่อนอัตโนมัติเต็มรูปแบบ 

 ช่วงต้นปี ค.ศ. 2010 บริษัท General Motors ซึ่งเป็นค่ายยานยนต์ยักษ์ใหญ่ของสหรัฐฯ ได้

วางแผนยุทธศาสตร์การพัฒนาของบริษัทว่าจะพัฒนาเทคโนโลยี “Super Cruise” ซึ่งเป็นเทคโนโลยี

ที่รวมระบบเครื่องช่วยตรวจสอบช่องเดินรถ (lane keeping assistance) กับ ระบบความคุมความเร็ว

อัตโนมัติ (adaptive cruise control) โดยระบบดังกล่าวจะเป็นผู้ช่วยผู้ขับขี่รถยนต์ของ GM ในการ

ขับขี่ระยะทางไกลบนทางหลวงในสภาพการจราจรที่ไม่คับคั่ง แต่ระบบดังกล่าวยังไม่ ได้เป็นระบบ

ขับเคลื่อนอัตโนมัติสมบูรณ์เต็มรูปแบบ (Full autonomous vehicle) เนื่องจากผู้ขับขี่ยังจ าเป็นต้อง

เป็นผู้ควบคุมรถยนต์อยู่ตลอดการเดินทาง เทคโนโลยี “Super Cruise” จึงยังเป็นเพียงระบบ

ขับเคลื่อนยานยนต์กึ่งอัตโนมัติ (semi-autonomous) แต่ก็เป็นจุดเริ่มต้นของการน าแนวคิดรถยนต์ที่

ใช้เทคโนโลยีขับเคลื่อนอัตโนมัติมาใช้ในเชิงพาณิชย์  

 ในเวลาต่อมา Ford Motor Company ได้ก าหนดยุทธศาสตร์ของบริษัทในช่วงระหว่างปี 

2017 - 2025 ที่จะเพ่ิมศักยภาพรถยนต์พัฒนาระบบความปลอดภัย โดยเป้าหมายของการพัฒนาคือ 

ต้องการพัฒนาเทคโนโลยีที่จะให้ รถยนต์ สามารถสื่อสารกับรถยนต์ด้วยกันเอง  (vehicle-to-vehicle 

communication technology) หรือรถยนต์สามารถเชื่อมต่อสื่อสารกับสาธารณูปโภคด้าน

การจราจร (vehicle-to-infrastructure communication technology ) ให้เป็นระบบเดียวกันเพ่ือ

ลดอุบัติเหตุทางรถยนต์  
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 นอกจากค่ายรถยนต์ยักษ์ใหญ่ของสหรัฐฯ จะมีบทบาทส าคัญในการพัฒนา เทคโนโลยี

ขับเคลื่อนอัตโนมัติจากแนวความคิดที่ทดลองและวิจัยในสถาบันวิจัยเทคโนโลยี สู่การผลิตรถยนต์เชิง

พาณิชย์แล้ว บริษัทยักษ์ใหญ่ทางด้านข้อมูลข่าวสารอินเตอร์เน็ต เช่น Google ก็ได้กลายมาเป็นผู้ช่วย

ผลักดันเทคโนโลยีดังกล่าวให้ก้าวกระโดด โดยอาศัยฐานข้อมูลจากการท าแผนที่ของบริษัท (Google-

Map) เป็นฐานข้อมูลส าคัญในการพัฒนาเทคโนโลยีขับเคลื่อนอัตโนมัติอย่างเต็มรูปแบบ โดยบริษัท 

Google ได้น าผลงานวิจัยทีถู่กพัฒนาขึ้นในสถาบันเทคโนโลยีมหาวิทยาลัยต่างๆมาประยุกต์ใช้ และได้

เชิญชวนทีมวิศวกรที่เข้าร่วมในการแข่งขันของ DARPA มาเป็นทีมวิจัยของบริษัท และในปี 2012 

บริษัทได้ผลิตรถต้นแบบที่ติดตั้งระบบขับเคลื่อนอัตโนมัติในระดับที่ 3 (Conditional Automation) 

และในปี ค.ศ. 2013 บริษัทได้ท าการทดสอบระบบขับเคลื่อนอัตโนมัติของบริษัท โดยทดสอบด้วยรถ

ต้นแบบชื่อ “23 Lexus RX450h” บนทางหลวงสาธารณะ จนกระทั่งเดือนกุมภาพันธ์ ค.ศ. 2016 

เมื่อบริษัท Google ได้ท าการทดสอบระบบขับเคลื่อนอัตโนมัติ ไปแล้วเป็นระยะทางรวม 1,452,177 

ไมล์ จึงได้ปรากฎรายงานการเกิดอุบัติเหตุอันเนื่องมาจากเทคโนโลยีขับเคลื่อนอัตโนมัติที่ติดตั้งบน

รถยนต์ทดสอบ โดยขณะเกิดเหตุนั้นรถยนต์คันทดสอบได้วิ่งอยู่บนทางหลวงเพ่ือมุ่งหน้าสู่ถนน Castro 

และก าลังเปลี่ยนช่องเดินรถไปยังช่องเดินรถด้านขวาของตัวรถ ซึ่งก่อนจะเปลี่ยนช่องเดินรถนั้นติดไฟ

จราจรอยู่ที่แยก เมื่อไฟเขียวรถยนต์ต้นแบบได้ขับเคลื่อนออกไปและพยายามเปลี่ยนช่องเดินรถไป

ทางขวา แต่รถจ าเป็นต้องหยุดเพราะมีกระสอบทรายขวางเส้นทางอยู่ รถยนต์ต้องถอยหลังเพ่ือกลับไป

ยังกึ่งกลางช่องเดินรถ ขณะนั้นได้มีรถประจ าทางขับตรงมาในช่องเดินรถดังกล่าวทางด้านหลัง ระบบ

รถยนต์ต้นแบบตรวจจับรถประจ าทางคันดังกล่าวได้ว่าอยู่ทางด้านซ้ายของกระจกรถยนต์ แต่ระบบ

เชื่อว่ารถประจ าทางคันดังกล่าวจะหยุด หรือชะลอความเร็วให้กับรถยนต์ต้นแบบ ประมาณ 3 วินาที

หลังจากนั้น รถต้นแบบได้พยายามกลับไปอยู่ที่กึ่งกลางช่องเดินรถ ท าให้รถยนต์ต้นแบบชนกับรถ

ประจ าทาง โดยรถยนต์ต้นแบบได้รับความเสียหายบริเวณกันชนหน้าด้านซ้าย ไม่มีผู้ใดได้รับบาดเจ็บ  

ทางบริษัท Google ได้อธิบายถึงอุบัติเหตุดังว่า คอมพิวเตอร์เชื่อว่ารถประจ าทางจะหยุด หรือ ชะลอ 

เพ่ือให้รถยนต์ของบริษัทได้ขับต่อไป แสดงให้เห็นว่าระบบดังกล่าวยังไม่สามารถอ่านพฤติกรรมความ

ใจดีของผู้ขับขี่ท่ีเป็นมนุษย์ได้อย่างสมบูรณ์9  

                                           
9 Google Self-Driving Car Project Monthly Report February 2016, 14 February 2016, 
https://static.googleusercontent.com/media/www.google.com/th//selfdrivingcar/files/reports/report-0216.pdf 
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 ในขณะที่ บริษัท Tesla Motor ได้วางแผนทางธุรกิจของบริษัทว่าภายใน 3 ปีนับจากปี ค.ศ. 

2013 บริษัทจะท าคอมพิวเตอร์ภายในรถยนต์ให้ท าหน้าที่ควบคุมรถยนต์แทนผู้ขับขี่ถึง 90% ตลอด

เส้นทาง10 ในปี 2012 บริษัทได้ผลิตรถยนต์ Tesla รุ่น S เข้าสู่ตลาด โดยรถยนต์รุ่นดังกล่าวเป็น

รถยนต์พลังงานไฟฟ้า ประกอบไปด้วยระบบคอมพิวเตอร์ และอุปกรณ์ที่รองรับระบบขับขี่อัตโนมัติ 

และปลายปี 2015 บริษัทได้เปิดให้มีการอัพเดท โปรแกรมคอมพิวเตอร์ในรถยนต์รุ่นดังกล่าวเป็นเวอร์

ชั่น 6.0 เพ่ือให้มีฟังชั่นการใช้งานในโหมด ขับเคลื่อนอัตโนมัติ11 ระดับที่ 2 (Partial Automation) 

ปัจจุบันบริษัทได้พัฒนาโปรแกรมดังกล่าวเป็นเวอร์ชั่น 7.0 ซึ่งเป็นที่คาดหมายว่าจัดอยู่ในระดับที่ 3 

(Conditional Automation)12 

 เมื่อวันที่ 19 พฤษภาคม ปี ค.ศ. 2016 ปรากฏรายงานอุบัติเหตุรถยนต์จากรถยนต์ Tesla รุ่น 

S ขับพุ่งชนท้ายรถตู้ที่จอดเปิดไฟฉุกเฉินอยู่ข้างทาง โดยขณะที่เกิดอุบัติเหตุรถยนต์คันดังกล่าวก าลังใช้

ระบบขับเคลื่อนอัตโนมัติ จากค าสัมภาษณ์ของนาย คริส ทอมแมน เจ้าของรถยนต์ที่ก่อเหตุถูกจับจาก

อุบัติเหตุดังกล่าว อธิบายว่ารถยนต์ได้แจ้งเตือนให้เขาเข้าควบคุมรถยนต์แทนระบบขับเคลื่อนอัตโนมัติ 

แต่ในเวลาดังกล่าวนั้นเป็นเวลาที่สายเกินกว่าจะแก้ไขหรือป้องกันอุบัติเหตุได้แล้ว ทั้งที่ระบบควรที่จะ

เตือนในระยะที่ห่างพอสมควรก่อนที่จะเกิดอุบัติเหตุ13 

 

                                           
10 Anderson, J. M. et al., "Autonomous Vehicle Technology a Guide for Policymakers."p. 67.  
11 Chris Welch,Tesla's Model S will add self-driving 'autopilot' mode in three months, 17 February 2016, 
http://www.theverge.com/2015/3/19/8257933/tesla-model-s-autopilot-release-date 

12 Fred Lambert, Understanding Tesla’s self-driving features: The Autopilot, 17 February 2016, 
http://electrek.co/2015/06/16/understanding-teslas-self-driving-features-the-autopilot/ 

13 Steve Hanley, Tesla Model S on Autopilot crashes into stalled van on highway,30 May 2016, 

http://www.teslarati.com/tesla-model-s-autopilot-crashes-stalled-van-highway/ 

http://www.theverge.com/users/ChrisWelch
https://electrek.co/author/fredericclambert/
https://electrek.co/2015/06/16/understanding-teslas-self-driving-features-the-autopilot/
http://www.teslarati.com/author/steve-hanley/
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2.4 หลักการท างานของเทคโนโลยีขับเคลื่อนอัตโนมัติ  

2.4.1 ระดับของเทคโนโลยีขับเคลื่อนอัตโนมัติ 

 ปัจจุบันมีการจัดระดับของเทคโนโลยีขับเคลื่อนอัตโนมัติออกเป็น 2 เกณฑ ์คือ เกณฑ์ท่ีถูกจัด

ระดับโดยสมาคมวิศวกรรมยานยนต์นานาชาติ SAE (Society of Automotive Engineers) และ

เกณฑ์ที่ถูกจัดระดับโดย องค์การบริหารความปลอดภัยการจราจรบนทางหลวงของสหรัฐอเมริกา 

NHTSA (National Highway Traffic Safety Administration)  ซึ่งวิทยานิพนธ์เล่มนี้ใช้เกณฑ์ตาม

การจะระดับขององค์การบริหารความปลอดภัยการจราจรบนทางหลวงของสหรัฐอเมริกา NHTSA 

โดยจัดระดับเทคโนโลยีขับเคลื่อนอัตโนมัติของระบบขับเคลื่อนอัตโนมัติในรถยนต์เริ่มจาก ระดับ 0 ถึง

ระดับที่ 4 การจัดล าดับดังกล่าวได้จัดล าดับเปรียบเทียบระดับเทคโนโลยีที่สูงขึ้นกับความสามารถ 

หรือภาระหน้าที่ในการบังคับความคุมรถยนต์ของมนุษย์ โดยระดับที่สูงขึ้นอธิบายถึงระดับเทคโนโลยีที่

สูงขึ้น ซึ่งจะสวนทางกับความสามารถในการควบคุมหรือภาระหน้าที่ในการบังคับควบคุมรถยนต์ของ

มนุษย์ที่จะน้อยลง ตามแผนภาพข้างล่าง14 

 
                                           
14Dr. Thorsten Böhn, Man and machine – Automated driving: Legal and liability hurdles, 1 May 2016, 

,https://www.schlegelundpartner.com/cn/news/man-and-machine-automated-driving-legal-and-liability-
hurdles/u/1124/?cpage=2 

mailto:Thorsten.Boehn@SchlegelundPartner.de
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เทคโนโลยีขับเคลื่อนอัตโนมัติระดับที่ 0 (No-Automation) รถยนต์ที่ใช้เทคโนโลยี

ขับเคลื่อนอัตโนมัติระดับที่ 0 หมายความว่ารถยนต์คันดังกล่าวไม่มีการติดตั้งเทคโนโลยีขับเคลื่อน

อัตโนมัติ ผู้ขับขี่เป็นผู้ควบคุมพวงมาลัยและเบรกรถยนต์ รวมถึงเฝ้าระวังสภาพการขับขี่บนท้องถนน

ด้วยตนเอง15 

 เทคโนโลยีขับเคลื่อนอัตโนมัติระดับที่ 1 (Driver Assistance) หมายความถึงรถยนต์คัน

ดังกล่าวมีการติดตั้งเทคโนโลยีขับเคลื่อนอัตโนมัติในระดับที่เป็นเพียงอุปกรณ์ช่วยเหลือผู้ขับขี่ในบาง

สถานการณ์เท่านั้น เช่น กรณีที่ขับรถระยะทางไกลผู้ขับขี่สามารถใช้ระบบความคุมความเร็วอัตโนมัติ 

(Cruise Control) เพ่ือช่วยให้ไม่ต้องเหยียบคันเร่งตลอดเส้นทางได้ เป็นต้น อุปกรณ์ดังกล่าวจึงเป็น

เพียงเครื่องมือช่วยเหลือผู้ขับขี่ในการอ านวยความสะดวกในการขับขี่มากยิ่งขึ้น โดยผู้ขับขี่ยังคงเป็นผู้

ควบคุมพวงมาลัย และเฝ้าระวังสภาพการขับขี่ท้องถนนด้วยตนเองอยู่ รถยนต์ที่ใช้ระดับเทคโนโลยีที่ 

0-1 เป็นระดับของรถยนต์ทั่วไปที่ใช้อยู่ในปัจจุบัน16 
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15 Anderson, J. M. et al., "Autonomous Vehicle Technology a Guide for Policymakers." p. 2. 
16 Ibid.  
17 Pinterest, "Classic Car," [Online] Accessed: 5 January 2017.  Available from:  
https://www.pinterest.com/ridgwak1/classic-cars/ 
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 เทคโนโลยีขับเคลื่อนอัตโนมัติระดับที่ 2 (Partial Automation) หมายความว่ารถยนต์คัน

ดังกล่าวมีการติดตั้งเทคโนโลยีขับเคลื่อนอัตโนมัติบางส่วน ผู้ขับขี่สามารถเลือกใช้โหมดการใช้งานขับ

ระบบขับเคลื่อนอัตโนมัติได้ในบางสถานการณ์ เช่น บนทางด่วน หรือบนทางหลวงระหว่างเมืองที่มี

ระยะทางไกล ระบบขับเคลื่อนอัตโนมัติระดับที่ 2 นี้จะเป็นทางเลือกให้ผู้ขับขี่สามารถเลือกใช้งานได้ 

หากผู้ขับขี่เลือกใช้งานระบบดังกล่าวแล้ว ระบบจะท าการเข้าขับขี่รถยนต์แทนผู้ขับขี่โดยคอมพิวเตอร์

ภายในรถยนต์จะเข้าควบคุมพวงมาลัย ระบบคันเร่ง และเบรกของรถยนต์ แต่ในระดับเทคโนโลยี

ระดับที่ 2 นี้ผู้ขับขี่ยังคงมีหน้าทีเฝ้าสังเกตสภาพการขับขี่บนท้องถนน ในกรณีที่ระบบขับเคลื่อน

อัตโนมัติตรวจพบความผิดปกติของสภาพการขับขี่ คอมพิวเตอร์จะท าการแจ้งเตือนให้ผู้ขับขี่เข้าท า

การขับรถยนต์แทนทันที19 ผู้เขียนมีความเห็นว่ารถยนต์ที่ใช้เทคโนโลยีในระดับดังกล่าวผู้ขับขี่ยังคงมี

หน้าที่ส าคัญในการควบคุมรถยนต์ ผู้ที่ซื้อรถยนต์ที่ใช้เทคโนโลยีดังกล่าวไม่สามารถจะคาดหวังว่า 

คอมพิวเตอร์ในรถยนต์จะสามารถขับรถยนต์แทนตนได้อย่างสมบูรณ์ ผู้ใช้รถยนต์เทคโนโลยีระดับที่ 2 

                                           
18 Life In Saudiarabia, "Save Your Fuel Using Cruise Control," [Online] Accessed: 14 February 2017.  Available 
from:  http://life-in-saudiarabia.blogspot.com/2015/12/save-your-fuel-using-cruise-control.html; Keith Barry, 
"Ford Fusion to Bring Active Safety Technology to the Masses," [Online] Accessed: 14 February 2017.  
Available from:  https://www.wired.com/2012/05/ford-fusion-to-bring-active-safety-technology-to-the-masses/ 
19 Anderson, J. M. et al., "Autonomous Vehicle Technology a Guide for Policymakers."p. 3.  
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จึงต้องมีหน้าที่เฝ้าระวังตลอดเวลาขณะใช้โหมดขับเคลื่อนอัตโนมัติ รถยนต์ที่ใช้เทคโนโลยีระดับที่ 2 นี้

ปัจจุบันมีจ าหน่ายแล้วเช่น รถยนต์ของบริษัท Tesla รุ่น S วางจ าหน่ายตั้งแต่ปี ค.ศ. 201220 
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20 William Turton, "Tesla's Autopilot Driving Mode Is a Legal Nightmare," [Online] Accessed: 5 Janury 2017.  
Available from:  http://gizmodo.com/teslas-autopilot-driving-mode-is-a-legal-nightmare-1783280289 
21 Tesla, "Tesla Model S," [Online] Accessed: 5 January 2017.  Available from:  
https://www.teslamotors.com/sites/default/files/images/model-s/gallery/interior/hero-01-LHD.jpg?20151030 
22Richard Ingram, "Tesla's Summon Autopilot Feature Now Available in Uk," [Online] Accessed: 5 January 2017.  
Available from:  http://www.autoexpress.co.uk/tesla/model-s/93287/tesla-autopilot-self-driving-tech-tested-
in-the-uk-pictures#14  
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 เ ทค โน โลยี ขั บ เ คลื่ อน อัต โน มัติ ร ะดั บที่  3 (Conditional Automation) 

หมายความว่ารถยนต์คันดังกล่าวมีการติดตั้งเทคโนโลยีขับเคลื่อนอัตโนมัติ เกือบสมบูรณ์ กล่าวคือ

คอมพิวเตอร์ภายในรถยนต์ระดับดังกล่าวมีความสามารถในการควบคุมพวงมาลัยรถยนต์ คันเร่ง และ

ระบบเบรก ตลอดจนถึงมีความสามารถในการสังเกตสภาพการขับขี่รถยนต์บนท้องถนน โดยในสภาพ

การขับขี่ส่วนใหญ่ระบบขับเคลื่อนอัตโนมัติสามารถขับรถได้เอง ผู้ขับขี่สามารถวางใจในระบบดังกล่าว

ได้อย่างมากเพราะผู้ขับขี่ไม่จ าเป็นต้องเฝ้าสังเกตสภาพการขับขี่รถยนต์อีกต่อไป หน้าที่ผู้ขับขี่ใน

รถยนต์ที่ใช้เทคโนโลยีขับเคลื่อนอัตโนมัติระดับที่ 3 มีเพียงหน้าที่สนับสนุนเข้าควบคุมรถยนต์เวลาที่

ระบบคอมพิวเตอร์ตรวจพบ ความผิดปกติของสภาพการจราจรที่เมื่อคอมพิวเตอร์ตรวจพบความ

ผิดปกติดังกล่าวแล้วจะท าการแจ้งเตือนให้ผู้ขับขี่เข้าท าการขับรถยนต์แทน23 รถยนต์ของบริษัท Audi 

รุ่น A8 รุ่นใหม่จะวางจ าหน่ายในปี 2018 และ รถยนต์ยี้ห้อ DRIVE WISE ของบริษัท KIA ที่จะวาง

จ าหน่ายในปี 2020 

 ผู้เขียนมีความเห็นว่ารถยนต์ที่ใช้เทคโนโลยีขับเคลื่อนอัตโนมัติระดับที่ 3 นั้นผู้ขับข่ียังจ าเป็นที่

ต้องมีความสามารถขับรถยนต์ได้ด้วยตนเอง เพราะแม้ว่าผู้ขับขี่จะสามารถไว้ใจระบบขับเคลื่อน

อัตโนมัติระดับดังกล่าวได้อย่างมาก แต่เนื่องจากผู้ขับขี่ยังมีหน้าที่สนับสนุนในกรณีที่คอมพิวเตอร์

ตรวจพบความผิดปกติของสภาพการจราจรและไม่สามารถแก้ปัญหาดังกล่าวได้ด้วยตนเอง 

คอมพิวเตอร์จะท าการแจ้งเตือนให้ผู้ขับขี่เข้าควบคุมรถยนต์แทน ดังนั้นเห็นได้ผู้ที่จะใช้รถยนต์ที่ใช้

เทคโนโลยีระดับดังกล่าวยังจ าเป็นต้องมีความสามารถในการขับรถยนต์ด้วยตนเองอยู่  

 

                                           
23 Anderson, J. M. et al., "Autonomous Vehicle Technology a Guide for Policymakers." p. 3. 
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24 Nick Jaynes, "Here's the Timeline for Driverless Cars and the Tech That Will Drive Them," [Online] Accessed: 
15 February 2017.  Available from:  http://mashable.com/2016/08/26/autonomous-car-timeline-and-
tech/#jXl.2wK3TEq2  
25 Nick Jaynes, "After Scoring Autonomous Driving License, Kia Announces New Self-Driving Sub-Brand," 
[Online] Accessed: 15 February 2017.  Available from:  http://mashable.com/2016/01/05/kia-drive-
wise/#rfpMevFyouqN 
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เทคโนโลยีขับเคลื่อนอัตโนมัติระดับที่ 4 (High Automation) หมายความว่ารถยนต์คัน

ดังกล่าวมีการติดตั้งเทคโนโลยีขับเคลื่อนอัตโนมัติอย่างสมบูรณ์  กล่าวคือ เป็นรถยนต์ที่ไม่ต้องอาศัย

ความสามารถของผู้ขับขี่ ระบบคอมพิวเตอร์ในเทคโนโลยีระดับดังกล่าวจะมีศักยภาพในการควบคุม

รถยนต์ทั้งคันในทุกสถานการณ์ ระบบคอมพิวเตอร์จะมีหน้าที่ควบคุมพวงมาลัยรถยนต์ คันเร่ง และ

ระบบเบรก โดยรถยนต์ที่ใช้เทคโนโลยีขับเคลื่อนอัตโนมัติระดับที่ 4 นี้จะมีหรือไม่มีพวงมาลัย คันเร่ง 

และเบรกให้กับผู้ขับขี่ก็ได้ นอกจากนี้ระบบคอมพิวเตอร์ยังมีหน้าที่เฝ้าสังเกตสภาพการขับขี่บนท้อง

ถนน หากเกิดความผิดปกติในสภาพการขับขี่  ระบบคอมพิวเตอร์จะท าหน้าที่สนับสนุนการขับขี่ของ

ระบบคอมพิวเตอร์ด้วยตนเอง ดังนั้นรถยนต์ที่ใช้เทคโนโลยีระดับดังกล่าว  ผู้ขับขี่จึงอาจเป็นเพียง

ผู้โดยสารทีม่ีหน้าที่ก าหนดจุดหมายปลายทางเท่านั้น เช่น รถยนต์ต้นแบบของบริษัท Google  

จากข้อมูลของรถยนต์ต้นแบบของบริษัท Google ภายหลังจากที่ผู้โดยสารก าหนดจุดหมาย

ปลายทางแล้ว ระบบคอมพิวเตอร์จะท าการวางแผนเส้นทางการขับขี่เอง (Path Planning)26 เมื่อ

ผู้โดยสารกดปุ่มค าสั่ง“Go” ที่อยู่บริเวณคอนโซลกลางรถรถยนต์ รถยนต์จะเคลื่อนตัวออกไปยัง

จุดหมายปลายทาง ในกรณีที่ผู้โดยสารต้องการให้รถยนต์จอด การจอดรถยนต์ที่ใช้เทคโนโลยี

ขับเคลื่อนอัตโนมัติระดับที่ 4 ตามแนวทางของบริษัท Google จะสามารถแบ่งได้เป็น 2 รูปแบบ 

กล่าวคือ รูปแบบที่ 1 เป็นการจอดแบบปกติทั่วไป เมื่อรถยนต์เคลื่อนตัวออกไปแล้วปุ่มค าสั่ง “Go” 

บริเวณคอนโซลกลางรถจะแสดงผลเปลี่ยนข้อความเป็นค าว่า “Pull Over” เมื่อผู้โดยสารกดปุ่ม

ดังกล่าวรถยนต์จะท าการค านวณหาสถานที่จอดที่เหมาะสมและปลอดภัยเพ่ือจอดรถยนต์27 รูปแบบที่ 

2 คือการจอดรถยนต์แบบฉุกเฉิน (Emergency Stop) บริเวณคอนโซลกลางรถยนต์จะมีคันโยกมี

ข้อความว่า “Stop Now” เมื่อเปิดฝาครอบและดึงขึ้นรถยนต์จะเป็นการดับเครื่องยนต์และจอด

ทันท2ี8 

                                           
26 Anderson, J. M. et al., "Autonomous Vehicle Technology a Guide for Policymakers." ,p. 3. 
27 Jack Purcher, "Google Files Patent for Second-Gen Autonomous Vehicle without a Steering Wheel, Brake 
Pedal & More," [Online] Accessed: 15 February 2017.  Available from:  
http://www.patentlymobile.com/2015/11/google-files-patent-for-second-gen-autonomous-vehicle-without-a-
steering-wheel-brake-pedal-more.html 
28 Ibid. 
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29 Google, "Paint the Town in 2016, We Invited Our Neighbors to Transform Our Self-Driving Cars into Moving 
Pieces of Public Art.," [Online] Accessed: 5 January 2017.  Available from:  https://waymo.com/journey/paint-
the-town/ 
30 Ibid. 
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ภาพแสดงตัวอย่างคอนโซลกลางรถของรถยนต์ที่ใช้เทคโนโลยีระดับท่ี  4 31 
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31 Purcher, J., "Google Files Patent for Second-Gen Autonomous Vehicle without a Steering Wheel, Brake 
Pedal & More." 
32 Ibid. 
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เนื่องจากรถยนต์ที่ใช้เทคโนโลยีขับเคลื่อนอัตโนมัติระดับที่ 4 มีความสามารถขับเคลื่อนได้

อัตโนมัติได้อย่างสมบูรณ์แล้ว ผู้ใช้งานรถยนต์จึงสามารถเรียกให้รถยนต์มารับยังสถานที่ที่ก าหนดได้33 

โดยใช้ระบบระบุต าแหน่งรับขึ้นโดยสารและจุดหมายปลายทางของรถยนต์ขับเคลื่อนอัตโนมัติ  

(Determining pickup and destination location for autonomous vehicles)34   
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33 MORGAN STANLEY RESEARCH  42 November 6, 2013 Autonomous Cars: Self-Driving the New Auto Industry 
Paradigm 
34 United States Patent and Trademark Office, "Determining Pickup and Destination Location for Autonomous 
Vehicles," [Online] Accessed: 14 March 2017.  Available from:  
http://pdfaiw.uspto.gov/.aiw?PageNum=0&docid=20160370194&IDKey=19306CA28927&HomeUrl=http%3A%2
F%2Fappft.uspto.gov%2Fnetacgi%2Fnph-
Parser%3FSect1%3DPTO1%2526Sect2%3DHITOFF%2526d%3DPG01%2526p%3D1%2526u%3D%25252Fnetaht
ml%25252FPTO%25252Fsrchnum.html%2526r%3D1%2526f%3DG%2526l%3D50%2526s1%3D%252522201603
70194%252522.PGNR.%2526OS%3DDN%2F20160370194%2526RS%3DDN%2F20160370194  
35 Autospinshow, "Audi Piloted Parking (Audi's Self-Parking Car)," [Online] Accessed: 5 January 2017.  Available 
from:  https://www.youtube.com/watch?v=vt20UnkmkLI&app=desktop 
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ระบบการระบุต าแหน่งรับขึ้นโดยสารและจุดหมายปลายทางของรถยนต์ขับเคลื่อนอัตโนมัติ 

(Determining pickup and destination location for autonomous vehicles) ประกอบไปด้วย

อุปกรณ์คอมพิวเตอร์ของผู้ใช้รถ เช่น โทรศัพท์มือถือแบบสมาร์ทโฟน คอมพิวเตอร์ เซิร์ฟเวอร์ของ

ผู้ผลิตรถยนต์ ฐานข้อมูล และรถยนต์ที่ใช้เทคโนโลยีขับเคลื่อนอัตโนมัติระดับที่  4 โดยมีขั้นตอนการ

ท างานของดังต่อไปนี้ 1. อุปกรณ์ส่งข้อมูลความต้องการของผู้ใช้รถผ่านระบบอินเตอร์เน็ตไปยัง

คอมพิวเตอร์เซิร์ฟเวอร์ของผู้ผลิตรถยนต์ 2. คอมพิวเตอร์เซิร์ฟเวอร์จะเข้าถึงฐานข้อมูลที่เก็บข้อมูล

หลากหลายเช่น ข้อมูลประวัติเส้นทางที่ใช้เดินทาง 3. คอมพิวเตอร์เซิร์ฟเวอร์จะประเมินเส้นทางที่จะ

ใช้ในการเดินทางและต าแหน่งที่รถยนต์สามารถเข้าไปรับผู้ใช้ส่งกลับไปยังอุปกรณ์คอมพิวเตอร์ของ

ผู้ใช้รถยนต์เพ่ือตัดสินใจเลือกต าแหน่งที่เหมาะสม 4. ข้อมูลการตัดสินใจของผู้ใช้รถยนต์จะถูกส่งกลับ

มายังคอมพิวเตอร์เซิร์ฟเวอร์ 5. ข้อมูลดังกล่าวจะถูกจัดเก็บเป็นฐานข้อมูล 6. คอมพิวเตอร์เซิร์ฟเวอร์

จะส่งต่อข้อมูลต าแหน่งดังกล่าวไปยังคอมพิวเตอร์ภายในรถยนต์ที่ใช้เทคโนโลยีขับเคลื่อนอัตโนมัติ

เพ่ือให้ไปรับผู้ใช้รถยนต์ 

ภาพสรุปขั้นตอนการท างานของระบบระบุต าแหน่งรับขึ้นโดยสารและจุดหมายปลายทางของรถยนต์

ขับเคลื่อนอัตโนมัติ (Determining pickup and destination location for autonomous 

vehicles) กับอุปกรณ์คอมพิวเตอร์ของผู้ใช้รถ คอมพิวเตอร์เซิร์ฟเวอร์ และฐานข้อมูล 
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ส าหรับหน้าที่การท างานของคอมพิวเตอร์เซิร์ฟเวอร์ของผู้ผลิตรถยนต์นั้นสามารถแบ่ง

ออกเป็น 8 ขั้นตอน36 คือ 

ขั้นตอนที่ 1 รับความต้องการของผู้ใช้รถจากอุปกรณ์คอมพิวเตอร์ (โทรศัพท์มือถือแบบ

สมาร์ทโฟน) พร้อมระบุต าแหน่งครั้งแรกของผู้ใช้รถ 

ขั้นตอนที่ 2 เข้าถึงฐานข้อมูล ระบุรายละเอียดของแผนที่เพ่ือประเมินต าแหน่งที่รถสามารถ

เข้าไปรับหรือส่งผู้ใช้ได้ทั้งหมดว่ามีก่ีต าแหน่ง 

ขั้นตอนที่ 3 ค้นหาต าแหน่งที่เป็นไปได้ที่ใกล้เคียงกับต าแหน่งของผู้ใช้ 

ขั้นตอนที่ 4 ประเมินข้อมูลและให้คะแนนแต่ละต าแหน่งที่เป็นไปได้ที่ใกล้ต าแหน่งผู้ใช้งาน 

โดยพิจารณาถึงความยากล าบากของผู้ใช้งานที่จะเข้าถึงต าแหน่งดังกล่าว และความยากล าบากของรถ

ที่จะเข้าถึงต าแหน่งดังกล่าวและการจอดรอ 

ขั้นตอนที่ 5 เลือกกลุ่มต าแหน่งที่เป็นไปได้ตามล าดับที่ให้คะแนน 

ขั้นตอนที่ 6 ส่งกลุ่มต าแหน่งที่เป็นไปได้ให้กับอุปกรณ์คอมพิวเตอร์ (โทรศัพท์มือถือแบบ

สมาร์ทโฟน) ของผู้ใช้งานเพ่ือให้ผู้ใช้งานตัดสินใจเลือกต าแหน่งที่เหมาะสม 

ขั้นตอนที่ 7 รับข้อมูลที่ระบุต าแหน่งที่ผู้ใช้งานเลือก 

ขั้นตอนที่ 8 ส่งรถขับเคลื่อนอัตโนมัติไปยังต าแหน่งดังกล่าว 

 

                                           
36 United States Patent and Trademark Office, "Determining Pickup and Destination Location for Autonomous 
Vehicles."  
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ภาพแสดงหน้าที่การท างานคอมพิวเตอร์เซิร์ฟเวอร์ระบบในระบบ การระบุต าแหน่งจุด รับและ

จุดหมายปลายทาง ของรถยนต์ขับเคลื่อนอัตโนมัติ (Determining pickup and destination 

location for autonomous vehicles)37 

 

 นอกจากนี้ รถยนต์ที่ใช้เทคโนโลยีขับเคลื่อนอัตโนมัติระดับที่ 4 ยังสามารถน ามาประยุกต์ใช้

กับธุรกิจการขนส่ง เช่น การให้บริการรถแท็กซี่ไร้คนขับซึ่งไม่ใช่สิ่งที่ไกลเกินความเป็นจริงอีกต่อไป 

โดยเมื่อวันที่ 26 สิงหาคม พ.ศ. 2559 บริษัทพัฒนาโปรแกรมคอมพิวเตอร์ของสิงค์โปร์ได้พัฒนา

โปรแกรมชื่อ นูโตโนมี (NuTonomy) ซึ่งเป็นโปรแกรมคอมพิวเตอร์ที่ใช้ควบคุมรถยนต์ขับเคลื่อน

อัตโนมัติและเปิดบริการทดลองนั่งรถแท็กซี่ขับเคลื่อนอัตโนมัติที่ใช้โปรแกรมดังกล่าว โดยผู้โดยสาร

สามารถเรียกใช้งานผ่านแอพพลิเคชั่นบนสมาร์ทโฟน แม้ว่าขั้นทดลองใช้งานนี้จะจ ากัดพ้ืนที่การ

                                           
37 Ibid. 
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ให้บริการเฉพาะพ้ืนที่ใจกลางเมืองก็ตาม แต่ในอนาคตบริษัทดังกล่าวมีเป้าหมายที่จะขยายการ

ให้บริการ รถแท็กซี่ขับเคลื่อนอัตโนมัติอย่างเต็มรูปแบบทั่วประเทศสิงค์โปร์ภายในปี พ.ศ. 256138 ซึ่ง

การขอใช้บริการรถแท็กซี่ผ่านแอพพลิเคชั่นบนสมาร์ทโฟนมีหลักการท างานคล้ายกับ ระบบการระบุ

ต าแหน่งรับขึ้นโดยสารและจุดหมายปลายทางของรถยนต์ขับเคลื่อนอัตโนมัติ (Determining pickup 

and destination location for autonomous vehicles) ดังที่ได้กล่าวไปแล้วข้างต้น  

 
ภาพแสดงตัวอย่างกรณีรถยนต์ขับเคลื่อนอัตโนมัติที่ให้บริการรถแท็กซี่39 

 

 

                                           
38 ANNABELLE LIANG and DEE-ANN DURBIN, World's First Self-Driving Taxis Debut in Singapore 
 ,1 Setp 2016,http://www.bloomberg.com/news/articles/2016-08-25/world-s-first-self-driving-taxis-debut-in-
singapore-is9x46cg 
39 Ramesh E, "Dubai Autonomous No Driver Taxi by 2030 | Great Innovation," [Online] Accessed: 5 January 
2017 Available from:  https://www.youtube.com/watch?v=Szk1AAUekUw 
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 การประมวลผลระบบแอพพลิเคชั่นของผู้ประกอบธุรกิจให้บริการรถแท็กซ่ีในปัจจุบันมีระบบ

การท างานทั้งหมด 4 ขั้นตอนดังนี้40  

1. การระบุต าแหน่งปัจจุบันของผู้โดยสารโดยอาศัย  

1.1 ก าหนดตามข้อมูลต าแหน่งปัจจุบันของผู้โดยสาร  

1.2 ก าหนดตามความต้องการของผู้โดยสาร  

1.3 ก าหนดตามประวัติการใช้งาน  

2. ประมวลผลและน าเสนอรถแท็กซี่คันที่เหมาะสมส าหรับการใช้งานส่งผู้โดยสารโดย

พิจารณาจากต าแหน่งของผู้โดยสารและให้ผู้โดยสารเลือก  

3. ระบบประมวลผลโดยคอมพิวเตอร์รับข้อมูลที่ผู้โดยสารเลือกรถแท็กซี่  

4. น าเสนอพร้อมสรุปข้อมูลการใช้บริการทางตามท่ีผู้โดยสารเลือก 

 
ภาพแสดงขั้นตอนการประมวลผลระบบแอพพลิเคชั่นของผู้ประกอบธุรกิจให้บริการรถแท็กซีใ่นปัจจุบัน41 

                                           
40 United States Patent and Trademark Office, "Providing on-Demand Services through Use of Portable 
Computing Devices " [Online] Accessed: 19 March 2017.  Available from:  
http://pdfpiw.uspto.gov/.piw?Docid=09230292&homeurl=http%3A%2F%2Fpatft.uspto.gov%2Fnetacgi%2Fnph-
Parser%3FSect1%3DPTO1%2526Sect2%3DHITOFF%2526d%3DPALL%2526p%3D1%2526u%3D%25252Fnetaht
ml%25252FPTO%25252Fsrchnum.htm%2526r%3D1%2526f%3DG%2526l%3D50%2526s1%3D9230292.PN.%25
26OS%3DPN%2F9230292%2526RS%3DPN%2F9230292&PageNum=&Rtype=&SectionNum=&idkey=NONE&Input
=View+first+page 
41 Ibid. 
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ส าหรับขั้นตอนการใช้บริการรถแท็กซ่ีผ่านแอพพลิเคชั่นบนโทรศัพท์มือถือแบบสมาร์ทโฟนใน

ปัจจุบัน42 มีข้ันตอนดังต่อไปนี้  

1. ผู้โดยสารที่มีบัญชีผู้ใช้งานของบริษัทให้บริการรถแท็กซี่เข้าสู่ระบบผ่านแอพพลิเคชั่นบน

โทรศัพท์มือถือ  

2. ก าหนดต าแหน่งที่ต้องการให้มารับ  

3. ก าหนดปลายทาง       

4. เลือกประเภทรถที่ให้บริการ  

5. ส่งค าเสนอขอใช้บริการผ่านระบบเครือข่ายอินเตอร์เน็ตไปยังบริษัท  

6. รายละเอียดของค าเสนอถูกส่งไปยังรถแท็กซี่ที่อยู่ในบริเวณใกล้เคียงกับต าแหน่งที่ต้องการ

ให้มารับ  

7. คนขับรถแท็กซี่ตกลงรับผู้โดยสาร  

8. ข้อมูลถูกส่งกลับไปยังผู้โดยสารพร้อมกับข้อมูลของคนขับรถแท็กซ่ี  

9. คนขับรถแท็กซี่ขับไปรับและส่งผู้โดยสารตามปลายทางท่ีก าหนด  

10. ผู้โดยสารช าระเงิน    

 
ภาพแสดงขั้นตอนความสัมพันธ์ระหว่างผู้โดยสารที่ใช้บริการรถแท็กซี่ผ่านแอพพลิเคชั่นของบริษัทและ

ขั้นตอนการใช้บริการรถแท็กซี่ผ่านแอพพลิเคชั่นบนโทรศัพท์มือถือแบบสมาร์ทโฟน 

                                           
42 Harshinee Chandrasekar, "Uber Usecase," [Online] Accessed: 17 March 2017.  Available from:  
https://creately.com/diagram/example/i6pzy90c2/Uber%20Usecase 
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2.4.2 อุปกรณ์ที่ใช้กับเทคโนโลยีขับเคลื่อนอัตโนมัติ 

2.4.2.1 อุปกรณ์ที่ติดตั้งกับรถยนต์43 

 ข้อ 1 อุปกรณ์รับสัญญาณ GPS (Global Positioning System) เป็นอุปกรณ์ที่รับสัญญาณ

ดาวเทียม รวมกับอุปกรณ์การอ่านค่าความเร็ว ความสูง เพ่ือให้ได้ข้อมูลที่สามารถระบุต าแหน่งได้

แม่นย ากว่าการใช้อุปกรณ์ GPS เพียงอย่างเดียว  

 ข้อ 2 อุปกรณ์ไลดาร์ เป็นเครื่องตรวจจับวัตถุด้วยการด้วยแสงสะท้อนของวัตถุรอบรถยนต์

สแกนข้อมูล 3 มิติ  พร้อมกับการประมวลผลของระบบคอมพิวเตอร์ภายในรถยนต์ การระบุต าแหน่ง

ของวัตถุรอบรถยนต์ ระบุช่องเดินรถ และขอบถนน 

 ข้อ 3 กล้องวีดีโอ เพ่ือตรวจจับแสดงของสัญญาไฟจราจร หรือท าการอ่านป้ายเครื่องหมาย

จราจร ติดตามต าแหน่งของรถยนต์คันอ่ืน ระวังคนข้ามถนน และสิ่งกีดขวางต่างๆ 

 ข้อ 4 อุปกรณ์เรดาร์หน้ารถยนต์ เพ่ือตรวจจับรถยนต์ที่อยู่ด้านหน้าในระยะใกล้  

 ข้อ 5 อุปกรณ์คอมพิวเตอร์ประมวลผลส่วนกลางของรถยนต์ เป็นคอมพิวเตอร์ที่จะรวบรวม

ข้อมูลจากอุปกรณ์ตรวจจับรอบรถยนต์มาประมวลผล เพ่ือควบคุมพวงมาลัยรถยนต์ ระดับความเร็ว 

และการหยุดรถ โดยคอมพิวเตอร์จะมีโปรแกรมคอมพิวเตอร์ที่จะประมวลผล สามารถท าความเข้าใจ

ข้อมูลที่เป็นทางการและไม่เป็นทางการได้  

 ข้อ 6 อุปกรณ์ตรวจจับวัตถุด้วยคลื่นเสียง ท าหน้าที่ในการตรวจวัดระยะห่างของต าแหน่งวัตถุ

ที่อยู่ด้านหลังขณะรถยนต์ท าการเข้าจอดรถ  

โดยอุปกรณ์ตรวจจับวัตถุที่ถูกติดตั้งไว้รอบคันรถ จะท าการส่งข้อมูลให้คอมพิวเตอร์

ประมวลผล 750 MB ต่อวินาที ซึ่งเป็นข้อมูลที่มีความละเอียดมากกว่าผู้ขับขี่ที่เป็นมนุษย์จะได้รับ 

โปรแกรมคอมพิวเตอร์บนรถยนต์จะท าการประมวลผลในขณะนั้นทันที โดยจะท าการตัดสินใจข้อมูล

ทางการขับขี่ 20 ครั้งต่อ 1 วินาที44 

 

                                           
43 The Economist, Look no hands Automotive technology: Driverless cars promise to reduce road accidents, 
ease congestion and revolutionise transport, 1 May 2016, http://www.economist.com/node/21560989 

44 Pierre-Jean Rigole," Study of a Shared Autonomous Vehicles Based Mobility Solution in Stockholm"(Master 
of Science,Industrial Ecology,Royal Institute of Technology,2014 ,p. 4. 
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ภาพแสดงตัวอย่างอุปกรณ์ท่ีใช้กับเทคโนโลยีขับเคลื่อนอัตโนมัติ45 

 

2.4.2.2 โปรแกรมคอมพิวเตอร์ขับเคลื่อนอัตโนมัติ46 

 โปรแกรมขับเคลื่อนอัตโนมัติเป็นโปรแกรมคอมพิวเตอร์ที่ใช้รวมกับคอมพิวเตอร์ประมวลผล

ส่วนกลางที่ถูกติดตั้งในรถยนต์ โดยโปรแกรมจะท าหน้าที่คล้ายสมองของรถยนต์ ท าการประมวลผล

ข้อมูลที่ได้รับจากอุปกรณ์ตรวจจับวัตถุรอบคันรถยนต์ เมื่อประมวลผลแล้วจะสร้างภาพจ าลองของ

สภาพการจราจร รอบรถยนต์เพ่ือใช้ในการค านวณและตัดสินใจ แก้ปัญหาในการควบคุมรถยนต์แทน

ผู้ขับขี่ หัวใจส าคัญคือการท างานของระบบขับเคลื่อนอัตโนมัติ โดยโปรแกรมจะมีขั้นตอนการ

ประมวลผล 6 ขั้นตอน ดังนี้ 

                                           
45 The Economist, Look no hands Automotive technology: Driverless cars promise to reduce road accidents, 
ease congestion and revolutionise transport, 1 May 2016, http://www.economist.com/node/21560989 

46 Pierre-Jean Rigole," Study of a Shared Autonomous Vehicles Based Mobility Solution in Stockholm"(Master 
of Science,Industrial Ecology,Royal Institute of Technology,2014,p. 5.  
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  ขั้นตอนที่ 1 รวบรวมและประมวลผลข้อมูลดิบ (Fusion raw data) เมื่อได้รับข้อมูลจาก

อุปกรณ์ตรวจจับวัตถุรอบคันรถ ซึ่งข้อมูลดังกล่าวเป็นข้อมูลดิบที่ยังไม่ผ่านการประมวลผล จะเป็น

ข้อมูลที่ระบุต าเพียงแหน่ง ขนาด และการเคลื่อนไหวของรถยนต์คันอื่น รวมถึงวัตถุและอุปสรรคที่กีด

ขวางอยู่บนผิวถนน และสภาพการจราจรโดยรอบรถยนต์ ข้อมูลทั้งหมดนี้จะถูกรวบรวมโดยโปรแกรม

คอมพิวเตอร์ 

ขั้นตอนที่ 2 ระบุต าแหน่ง (Localization) โปแกรมจะท าหน้าที่ตอบสนองความสัมพันธ์ 

ระหว่างต าแหน่งรถยนต์ที่อยู่ในปัจจุบันกับแผนที่  

ขั้นตอนที่ 3 ตรวจหาสิ่งกีดขวาง (Obstacle tracking) ตรวจหาวัตถุและ การเคลื่อนที่ของ

วัตถุโดยรอบรถยนต์  

ขั้นตอนที่ 4  วางแผนเส้นทางขับขี่ (Path planning) โปรแกรมจะท าการตัดสินใจการ

ควบคุมรถยนต์แทนผู้ขับขี่รถยนต์ โดยเลือกเส้นทาง ที่จะก่อให้เกิดประโยชน์สูงสุด 

ขั้นตอนที่ 5 พฤติกรรมที่เหมาะสม (Behaviors) โปรแกรมจะประเมินสถานการณ์ตามสภาพ

จราจรปกติ หรือแม้แต่สถานการณ์ที่ไม่ปกติ โดยอาศัยเกณฑ์ของวิญญูชนที่เป็นผู้ขับขี่ในสภาวะผ่อน

คลาย ที่จะประพฤติต่อเหตุการณ์ดังกล่าว  

ขั้นตอนที่ 6 ควบคุมรถยนต์ (Control) ในท้ายที่สุดจากข้อมูลต่างๆ และผ่านขั้นตอนในการ

ประมวลผล โปรแกรมจะตระหนักถึงการควบคุมรถยนต์ด้วยตัวของโปรแกรมเอง โดยส่งผลการเข้า

ควบคุมไปยังการควบคุมพวงมาลัย การเปลี่ยนเกียร์รถยนต์ ระดับความเร็ว และการหยุดรถ 

 

 

 

 

 

 

ภาพแสดงตัวอย่างการประมวลผลของโปรแกรมขับเคลื่อนอัตโนมัติ47 

                                           
47 Will Knight, Driverless Cars Are Further Away Than You Think, 20 May 2016, 
https://www.technologyreview.com/s/520431/driverless-cars-are-further-away-than-you-think/ 

https://www.technologyreview.com/profile/will-knight/
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2.5 ความส าคัญของเทคโนโลยีขับเคลื่อนอัตโนมัติ  

 การน าเทคโนโลยีขับเป็นเทคโนโลยีขับเคลื่อนอัตโนมัติมาใช้ในการควบคุมรถยนต์ นั้นจะก่อ

ประโยชน์ในหลายด้านเช่น ลดอุบัติเหตุทางรถยนต์ ช่วยให้การจราจรคล่องตัวมากขึ้น ช่วยให้ใช้ผิว

ช่องจราจรได้อย่างมีประสิทธิภาพ ลดการใช้เชื้อเพลิงและมลภาวะ รวมถึงส่งเสริมความสามารถใน

การเข้าถึงยานพาหนะส าหรับคนทั่วไป 

 2.5.1 การลดอุบัติเหตุทางรถยนต์ 

 จากสถิติอุบัติเหตุทางรถยนต์ของสหรัฐอเมริกา ในปี 2011 มีอุบัติเหตุเกิดขึ้นจ านวน 

5,300,000 ครั้ง จากจ านวนดังกล่าวกว่า 2,200,000 ครั้งเป็นอุบัติเหตุที่มีผู้บาดเจ็บ และมีจ านวนถึง 

32,000 ครั้งที่เป็นอุบัติเหตุที่มีผู้เสียชีวิต เมื่อพิจารณาถึงข้อมูลอัตราผู้เสียชีวิตที่เกิดจากอุบัติเหตุทาง

รถยนต์ของสหรั ฐ โดยต่ อ  1 พันล้ านหน่ วยไมล์ ของยานพาหนะที่ ถู ก ใช้  (vehicle miles 

traveled (VMT)) ตั้งแต่ปี ค.ศ. 1960 จนถึงปี ค.ศ.2013 พบว่ามีจ านวนลดลงจากในปี ค.ศ. 1960 ที่

มีอัตราผู้เสียชีวิตจากอุบัติเหตุทางรถยนต์สูงถึง 51 ต่อ 1 พันล้าน VMT ลดลงเหลือเพียง 11 ต่อ 1 

พันล้าน VMT ในปี 2011 การลดลงดังกล่าวมีค่าเฉลี่ยอยู่ที่ร้อยละ 2.9 ต่อปี ข้อมูลดังกล่าวแสดงให้

เห็นถึงความส าคัญของการพัฒนาความปลอดภัย มีหลายปัจจัยที่ท าให้อัตราผู้เสียชีวิตจากอุบัติเหตุ

ทางรถยนต์ลดลง หนึ่งในนั้นคือการน าเทคโนโลยีความปลอดภัยมาใช้ในรถยนต์ (On-vehicle safety 

technologies) เช่น การติดตั้งถุงลมนิรภัยที่ติดตั้งบริเวณด้านหน้าห้องโดยสาร (Frontal Air bags) 

ในปี ค.ศ.1984 การติดตั้งระบบห้ามล้อแบบป้องกันล้อล็อคตัว (anti-blocking system (ABS)) ในปี 

ค.ศ.1985 การติดตั้งระบบควบคุมเสถียรภาพรถยนต์ด้วยอิเล็กทรอนิกส์  (Electronic Stability 

Control system (ESC)) ในปี ค.ศ.1995 การติดตั้งถุงลมนิรภัยที่ปกป้องศรีษะ (Head-protecting 

Side Air Bags) ในปี ค.ศ.1998 และการติดตั้งระบบเตือนภัยการปะทะรถยนต์คันหน้า (Forward 

Collision Warning (FCW)) เป็นต้น จากข้อมูลดังกล่าวเป็นที่คาดการณ์ว่า รถยนต์ที่ใช้เทคโนโลยี

ขับเคลื่อนอัตโนมัติสามารถที่จะช่วยลดอัตราผู้เสียชีวิตจากอุบัติเหตุทางรถยนต์ได้เป็นจ านวนมาก 

ทั้งนี ้ขึ้นอยู่กับระดับของเทคโนโลยีขับเคลื่อนอัตโนมัติ 
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แผนภาพแสดงอัตราผู้เสียชีวิตที่เกิดจากอุบัติเหตุทางรถยนต์ของสหรัฐต่อ 1 พันล้านหน่วยไมล์ของ

ยานพาหนะที่ถูกใช้ (vehicle miles traveled (VMT)) ตั้งแต่ปี ค.ศ. 1960 จนถึงปี ค.ศ.201348 

 

 สถาบันการประกันภัยความปลอดภัยบนถนน (Insurance Institute for Highway Safety 

(IIHS)) ประเมินว่าหากมีการติดตั้งระบบเตือนภัยการปะทะรถยนต์คันหน้า (Forward Collision 

Warning (FCW)) ระบบเครื่องช่วยตรวจสอบช่องเดินรถ (lane keeping assistance) ระบบช่วยการ

มองเห็นรถยนต์คันอ่ืนในจุดบอดสายตา (Blind Spot Assist) และระบบปรับระดับไฟหน้ารถยนต์

( Adaptive Front-lighting System (AFS)) ในรถยนต์ทุกคันจะสามารถลดอัตราการเกิดอุบัติเหตุ

และอัตราผู้เสียชีวิตจากอุบัติเหตุทางรถยนต์ลงได้หนึ่งในสาม โดยอุปกรณ์ดังกล่าวเป็นอุปกรณ์พ้ืนฐาน

ของเทคโนโลยีขับเคลื่อนอัตโนมัติในระดับที่ 0 หรือ 1  

หากน าอุปกรณ์เทคโนโลยีขับเคลื่อนอัตโนมัติระดับที่ 1 ใช้งานร่วมกับฟังชั่นการขับเคลื่อน

อัตโนมัติ (Function Automation) ในเทคโนโลยีขับเคลื่อนอัตโนมัติระดับท่ี 2 ที่ผู้ขับขี่สามารถปล่อย

ให้ระบบขับเคลื่อนอัตโนมัติขับรถแทนได้บางสถานการณ์อันเป็นผลมาจากการร่วมกันท างานของทั้ง

สองระบบ จะท าให้เกิดความปลอดภัยบนท้องถนนมากยิ่งขึ้น 

                                           
48 Anderson, J. M. et al., "Autonomous Vehicle Technology a Guide for Policymakers."p. 14. 

http://www.iihs.org/iihs/about-us
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รถยนต์ที่ใช้เทคโนโลยีขับเคลื่อนอัตโนมัติระดับที่ 3 ที่ผู้ขับขี่สามารถปล่อยให้ระบบขับเคลื่อน

อัตโนมัติขับรถแทนได้ในสถานการณ์ส่วนใหญ่ที่เป็นปกติ ย่อมท าให้ อัตราการเกิดอุบัติเหตุและอัตรา

ผู้เสียชีวิตจากอุบัติเหตุทางรถยนต์ที่มีสาเหตุมาจากความผิดพลาดของมนุษย์ (Human Error) ภายใต้

สถานการณ์ดังกล่าวนั้นจะลดจ านวนลงอย่างมีนัยส ำคัญทางสถิติ เมื่อประเมินจากข้อมูลทางสถิติของ

ส านักงานสถิติคมนาคมแห่งชาติของสหรัฐ (bureau of transportation statistics) คิดเป็นจ านวนที่

ลดลงมากกว่า 14,000 ราย จากจ านวนผู้เสียชีวิตที่เกิดจากอุบัติเหตุทางรถยนต์ทั้งสิ้น 32,000 รายใน

ปี 2011 และคาดการณ์กันว่าจ านวนผู้เสียชีวิตที่เกิดจากอุบัติเหตุทางรถยนต์จะลดลงอีกเมื่อมีการ

เปลี่ยนผ่านของระดับเทคโนโลยีขับเคลื่อนอัตโนมัติจากระดับที่ 3 ไปสู่ระดับที่ 4 นอกจากนี้ ข้อมูล

ทางสถิติของจ านวนผู้เสียชีวิตที่เกิดจากอุบัติเหตุทางรถยนต์ทั้งสิ้นในปี 2011 พบว่ากว่าร้อยละ 39 

ของการเสียชีวิตนั้นมีสาเหตุมาจากผู้ขับขี่เมาแล้วขับ ซึ่งหากน าเทคโนโลยีขับเคลื่อนอัตโนมัติระดับที่ 

4 มาใช้ จะท าให้ผู้ขับขี่สามารถปล่อยให้ระบบขับเคลื่อนอัตโนมัติขับรถแทนได้ทุกสถานการณ์ ซึ่งจะ

ย่อมส่งผลให้ตัวเลขทางสถิติท่ีเกิดจากการเมาแล้วขับลดจ านวนลง 

จากข้อมูลเบื้องต้นแสดงให้เห็นว่า หากรถยนต์ที่ใช้เทคโนโลยีขับเคลื่อนอัตโนมัติถูกใช้อย่าง

แพร่หลายจะท าให้ตัวเลขอุบัติเหตุทางรถยนต์และยอดผู้เสียชีวิตลดลงอย่างมีนัยส าคัญ ขณะเดียวกัน

ความปลอดภัยที่เพ่ิมขึ้นย่อมส่งผลทางตรงต่อผู้ใช้รถยนต์ที่ใช้เทคโนโลยีขับเคลื่อนอัตโนมัติ และส่งผล

ทางอ้อมกับผู้สัญจรทั่วไปตลอดจนคนเดินถนน49 กล่าวโดยสรุปคือ รถยนต์ที่ใช้เทคโนโลยีขับเคลื่อน

อัตโนมัติสามารถขับขี่ได้อย่างปลอดภัยทางสถิติกว่าผู้ขับขี่ที่เป็นมนุษย์ (The autonomous vehicle 

is statistically safer than human drivers) 

 2.5.2 การส่งเสริมให้การจราจรมีสภาพคล่องตัวมากข้ึน   

 เนื่องจากระบบขับเคลื่อนอัตโนมัติในรถยนต์สามารถเชื่อมต่อกับสภาพแวดล้อมของ

การจราจร หรือกับรถยนต์คันอ่ืนๆ ได้  รถยนต์ขับเคลื่อนอัตโนมัติตั้งแต่ระดับที่ 3 (Conditional 

Automation) ขึ้นไปจะสามารถประเมินการจราจรได้ทั้งระบบ เริ่มตั้งแต่ต าแหน่งที่อยู่ปัจจุบัน จนถึง

                                           
49 Ibid. , p 16.  
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จุดหมายปลายทาง รถยนต์จะสื่อสารระหว่างรถยนต์ด้วยกันเอง และค านวณค้นหาเส้นทางที่จะเกิด

ประโยชน์สูงสุดแก่ผู้ใช้รถ50 

 2.5.3 การส่งเสริมให้ใช้พื้นผิวจราจรอย่างมีประสิทธิภาพ  

 เนื่องจากพ้ืนที่ในเมืองย่านธุรกิจมักมีที่จอดรถน้อย ไม่เพียงพอต่อความต้องการ โดยพ้ืนที่

ประมาณร้อยละ 31 ของผิวช่องทางการจราจรย่านธุรกิจในเมืองจ านวน 41 แห่งของสหรัฐฯ ถูกใช้

เป็นที่จอดรถยนต์ แต่หากมีการน าเทคโนโลยีรถยนต์ขับเคลื่อนอัตโนมัติมาใช้ในระดับที่  4 (High 

Automation) ซึ่งเป็นระดับที่รถยนต์ไม่จ าเป็นต้องมีผู้ขับขี่นั่งประจ าอยู่ภายในรถ รถยนต์ขับเคลื่อน

อัตโนมัติจะสามารถขับมาส่งคนและกลับไปจอดรถที่บ้าน หรือไปจอดในที่ที่ห่างออกไปได้ นอกจากนี้

ยังคาดการณ์กันว่าเทคโนโลยีดังกล่าวจะช่วยลดจ านวนผู้ซื้อรถยนต์ลง เนื่องจากรถยนต์สามารถ

เคลื่อนทีด่้วยตัวเองไปรับไปส่งทุกคนในครอบครัวได้ ท าให้ทุกคนในครอบครัวไม่จ าเป็นจะต้องมีรถคน

ละคันอีกต่อไป51 

 2.5.4 การลดปริมาณการใช้เชื้อเพลิงและมลภาวะ 

 รถยนต์ที่ใช้เทคโนโลยีขับเคลื่อนอัตโนมัติจะช่วยลดการใช้พลังงานลงประมาณร้อยละ 4-10 

เนื่องจากสามารถควบคุมการเร่งหรือการลดความเร็วของรถยนต์ได้อย่างมีประสิทธิภาพกว่าผู้ ขับขี่ที่

เป็นมนุษย์ อีกทั้งความสามารถในการค านวณระยะห่างระหว่างรถยนต์คันอ่ืนๆ ก็จะช่วยให้ให้รถ

ขับเคลื่อนอัตโนมัติลดระยะห่างระหว่างรถยนต์ลงได้อย่างแม่นย ามากกว่าผู้ขับขี่ที่ เป็นมนุษย์ 

นอกจากนี้ ผลจากการใช้เทคโนโลยีขับเคลื่อนอัตโนมัติในรถยนต์ยังจะท าให้อุบัติเหตุทางรถยนต์ลดลง 

ผู้ผลิตรถยนต์และรถบรรทุกจะมีความม่ันใจที่จะผลิตรถยนต์รุ่นใหม่ๆ ที่มีน้ าหนักเบายิ่งขึ้นซึ่งจะส่งผล

ต่ออัตราการใช้พลังงานในการขับเคลื่อนน้อยลงตามไปด้วย 

 เนื่องจากน้ าหนักรถยนต์ที่เบาขึ้นท าให้ใช้พลังงานน้อยลง ก็จะส่งผลให้มลพิษที่ เกิดจากการ

สันดาปของเครื่องยนต์ลดลง นอกจากนี้ รถยนต์รุ่นใหม่ที่มีน้ าหนักเบาขึ้นยังเปิดโอกาสให้มีการน า

                                           
50 Department for Transport of United kingdom,The pathway to driverless car summary report and action 
plan(London:Dft Publication,2015), p 13.     
51 Anderson, J. M. et al., "Autonomous Vehicle Technology a Guide for Policymakers."pp. 25-27. 
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พลังงานทางเลือกอ่ืน เช่น พลังงานไฟฟ้า มาใช้ได้สะดวกยิ่งขึ้นด้วย เช่นเดียวกับรถยนต์ของบริษัท 

Tesla รุ่น S ซึ่งเป็นรถยนต์ที่ใช้เทคโนโลยีขับเคลื่อนอัตโนมัติ ที่ใช้พลังงานไฟฟ้า เป็นต้น52 

 2.5.5 การส่งเสริมความสามารถในการเข้าถึงยานพาหนะส าหรับคนทั่วไป 

 การขับขี่รถยนต์ในปัจจุบันมีข้อจ ากัดโดยกฎหมายก าหนดให้ผู้ขับขี่รถยนต์จ าเป็นต้องเป็นผู้ที่

ได้รับใบอนุญาตขับขี่รถยนต์ แต่ยังมีผู้ที่ไม่มีใบอนุญาตดังกล่าวและผู้ที่ไม่สามารถเป็นผู้ขับขี่รถยนต์ได้

อีกจ านวนไม่น้อย เช่น ผู้พิการ ผู้สูงอายุ หรือบุคคลอ่ืนที่ไม่ต้องการจะขับขี่รถยนต์เพราะกังวลถึง

ความสามารถในการควบคุมรถยนต์ของตนเอง บุคคลดังกล่าวต่างถูกจ ากัดความสามารถที่จะเข้าถึง

ยานพาหนะ โดยจากข้อมูลสถิติของสหราชอาณาจักรพบว่า ประชากรเพศหญิงร้อยละ 31  และ

ประชากรเพศชายร้อยละ 14 ไม่มีใบอนุญาตขับขี่รถยนต์ เป็นต้น การน ารถยนต์ที่ใช้เทคโนโลยี

ขับเคลื่อนอัตโนมัติ จะท าให้ผู้คนสามารถเดินทางจากบ้านของตนไปยังจุดหมายปลายทาง ได้โดยไม่

ต้องมีความสามารถในการขับขี่รถยนต์ เทคโนโลยีดังกล่าวจะส่งเสริมความสามารถในการเข้าถึง

ยานพาหนะให้กับคนทั่วไปมากขึ้น53  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

                                           
52 Ibid. pp. 28-36. 
53 Department for Transport of United kingdom,The pathway to driverless car summary report and action 
plan(London:Dft Publication,2015),p. 14.     
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บทที่ 3 
ความรับผิดต่อความเสียหายที่เกิดจากการน าเทคโนโลยีขับเคลื่อนอัตโนมัตมิาใช้ใน

รถยนต์ตามกฎหมายไทย 

 
3.1 ความน า  

เมื่อเกิดความเสียหายกับคนเดินถนนซึ่งเป็นบุคคลภายนอก ที่ได้รับความเสียหายจากรถยนต์
ที่ใช้เทคโนโลยีขับเคลื่อนอัตโนมัติ ส าหรับความรับผิดทางแพ่งตามกฎหมายไทยนั้นเกี่ยวข้องกับ
กฎหมายฉบับคือ กฎหมายความรับผิดต่อความเสียหายกฎหมายหมายความรับผิดต่อความเสียหายที่
เกิดจากยานพาหนะอันเดินด้วยก าลังเครื่องจักรกลและทรัพย์อันตราย ซึ่งถูกบัญญัติไว้ในมาตรา 437 
ประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์ และกฎหมายความรับผิดต่อความเสียหายที่เกิดจากสินค้าไม่
ปลอดภัยตามกฎหมายไทย ซึ่งถูกบัญญัติไว้ในพระราชบัญญัติความรับผิดต่อความเสียหายที่เกิดขึ้น
จากสินค้าที่ไม่ปลอดภัย พ.ศ. 2551 จึงจ าเป็นต้องศึกษาถึงความเป็นมาทางประวัติศาสตร์ และแนว
การปรับใช้ ตลอดจนค าพิพากษาศาลฎีกาที่เกี่ยวข้อง เพ่ือจะน าไปวิเคราะห์ปัญหากฎหมายความรับ
ผิดต่อความเสียหายที่เกิดจากการน าเทคโนโลยีขับเคลื่อนอัตโนมัติมาใช้ในรถยนต์ต่อไป 

 
3.2 ความเป็นมาทางประวัติศาสตร์ 

 ด้วยเหตุที่บทบัญญัติมาตรา 437 ประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์ และพระราชบัญญัติ
ความรับผิดต่อความเสียหายที่เกิดขึ้นจากสินค้าที่ไม่ปลอดภัย พ.ศ. 2551 นั้นต่างมีความเป็นมาทาง
ประวัติศาสตร์ที่แตกต่างกัน ดังนั้นการเข้าใจถึงที่มาของกฎหมายแต่ละฉบับจึงเป็นสิ่งจ าเป็นเพราะจะ
ท าให้ทราบถึงเจตนารมณ์ของผู้ร่างกฎหมาย อันจะน าไปสู่การปรับใช้กฎหมายเหมาะสมต่อไป โดย
สามารถแบง่ความเป็นมาทางประวัติศาสตร์ของกฎหมายทั้งสองฉบับดังกล่าวได้ดังต่อไปนี้ 

3.2.1 มาตรา 437 ประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์  

 ส าหรับความรับผิดทางละเมิดที่เกิดจากยานพาหนะเดินด้วยก าลังเครื่องจักรกลตามมาตรา 
437 ประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์ มีความเป็นมาทางประวัติศาสตร์สามารถแบ่งพิจารณาได้ดังนี้ 

3.2.1.1 ยุคก่อนการประกาศใช้ประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์ 
ในสมัยโบราณ ประเทศไทยยังไม่มียานพาหนะอันเดินได้ด้วยเครื่องจักรกล พาหนะที่คนไทย

ในอดีตส่วนใหญ่ใช้ได้แก่สัตว์เลี้ยงที่ใช้เป็นสัตว์พาหนะ เช่น ช้าง ม้า โค กระบือ หรือ เกวียนที่เทียมกับ
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สัตว์พาหนะและเรือพายที่ใช้สัญจรตามแม่น้ าล าคลองเท่านั้น ด้วยเหตุดังกล่าวกฎหมายไทยก่อนมีการ

ใช้ประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์ บรรพ 2 จึงไม่มีบทบัญญัติละเมิดที่ก าหนดความรับผิดความ

เสียหายที่เกิดจากยานพาหนะอันเดินด้วยเครื่องจักรกล คงมีแต่บทบัญญัติความรับผิดของเจ้าของสัตว์

หรือพาหนะที่ต้องรับผิดในความเสียหายที่เกิดขึ้นในกรณีที่สัตว์พาหนะหรือเรือพาหนะของตน

ก่อให้เกิดความเสียหายกับผู้อ่ืน เช่น กรณีสัตว์เลี้ยงก่อความเสียหายแก่พืชผลของบุคคลอ่ืน ตาม

กฎหมายลักษณะเบ็ดเสร็จ บทที่ 1 บัญญัติถึงกรณีที่สัตว์หลุดออกไปเองและเข้าไปกินข้าวในไร่ของ

ผู้อ่ืน ถ้าเป็นครั้งแรกเจ้าของสัตว์ไม่ต้องรับผิด และเจ้าของนามีหน้าที่ต้องคืนสัตว์นั้นแก่เจ้าของ ถ้า

เจ้าของนาไม่ยอมคืนจะถูกปรับไหมเป็นจ านวนครึ่งหนึ่งของมูลค่าของสัตว์นั้น แต่หากเป็นครั้งที่สองที่

สัตว์หลุดไปเช่นนี้ เจ้าของสัตว์ต้องใช้ค่าข้าวที่สัตว์กิน หรือ ท าให้เสียหาย54  

กรณีสัตว์เลี้ยงของตนก่อเกิดความเสียหายต่อสัตว์เลี้ยงของผู้อ่ืน กฎหมายลักษณะเบ็ดเสร็จ 

บัญญัติให้เจ้าของสัตว์ต้องรับผิดถ้าการต่อสู้ระหว่างสัตว์เกิดขึ้นเพราะความประมาทเลินเล่อของตน 

เช่น กฎหมายลักษณะเบ็ดเสร็จ บทที่ 142 วางหลักว่าด้วยกรณีที่เจ้าของได้วางช้างตกมันไว้ใกล้กับ

ช้างอ่ืน หรือ บทที่ 143 วางหลักว่าด้วยกรณีท่ีเจ้าของวางช้างตกมันไว้โดยไม่ได้บอกเจ้าของอีกคนหนึ่ง

ให้ทราบ ในกรณีเช่นว่านี้ หากเกิดความเสียหายขึ้นจากสัตว์ต่อสู้กันเจ้าของช้างที่ตกมันนั้นต้องรับ

ผิด55  

ส าหรับยานพาหนะ เช่น กรณีเจ้าของเกวียนต้องรับผิดในความเสียหายที่เกิดจากเกวียนชน

กัน กฎหมายลักษณะเบ็ดเสร็จ บัญญัติว่า “มาตรา 1 เกวียนหนักเกวียนเบา พบกันกลางทาง ให้

เกวียนเบาหลีกเกวียนหนัก ถ้าแลเกวียนเบาหลีกเกวียนหนักมิพ้น กะทบเกวียนหนักหัก ให้เกวียนเบา

ใช้ ถ้าเกวียนเบาหักเสียเปล่า ท่านมิพึงให้ใช้เลย”56 และกรณีเจ้าของเรือพายต้องรับผิดในความ

เสียหายกรณีเรือพายชนกัน กฎหมายลักษณะเบ็ดเสร็จ บัญญัติว่า “มาตรา 1 เรือขึ้นก็ดีล่องก็ดี ขึ้น 

หรือ ล่อง ไปตามกันแลเรือหลังไปกะทั่งเรือหน้า แตก หรือ ล่ม ก็ดี แลเรือหลังไปกะทบแตกล่มก็ดี  

                                           
54 ร.แลงกาต,์ ประวัติศาสตร์กฎหมายไทย (กรุงเทพ: ส านักพิมพ์มหาวิทยาลัยธรรมศาสตร์, 2553), หน้า 162.  
55 เร่ืองเดียวกัน,หน้า 165.  
56 พระยา นิติศาสตร์ ไพศาลย์, ค าสอนชั้นปริญญาตรี พ.ศ. 2501-2502 ประวัติศาสตร์กฎหมายไทย (กรุงเทพ: วิริยะการพิมพ์),
หน้า 687.  
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อนึ่งเรือหน้าบอกให้เรือหลังราไว้ แลเรือหลังมิได้ราอยู่ภายไปกะทั่งเรือหน้า แตก หรือ ล่ม ก็ดี ท่านให้

เรือหลังใช้ทรัพยเรือหน้าจงท่วน เพราะเรือหลังบังอาจ์หาพิจารณามิได้”57 เป็นต้น 

 ส าหรับรถประเภทแรกที่เข้ามามีบทบาทในประเทศไทยนั้น คือ รถลาก ซึ่งเริ่มมีมาในรัชสมัย 

พระบาทสมเด็จพระจอมเกล้าเจ้าอยู่หัว โดยพระยาโชฎึกราชเศรษฐี ข้าราชการกรมท่าซ้าย น าเข้ามา

เนื่องจากท าการค้าขายแต่งส าเภากับประเทศจีน เห็นเสนาบดี ขุนนาง และผู้ดีจีนนั่งรถลากได้คนลาก

อย่างสง่า จึงติดต่อสั่งน าเข้ามาใช้ในประเทศไทยเมื่อปี พ.ศ. 2414 และได้เป็นที่นิยมมากขึ้นจนมีความ

จ าเป็นต้องบัญญัติพระราชบัญญัติรถลากข้ึนในปี พ.ศ. 244458 

ในสมัยเดียวกันนี้ชาวตะวันตกได้เข้ามาติดต่อค้าขายมากขึ้น จึงเริ่มมีการตัดถนนตาม

แบบอย่างประเทศตะวันตก โดยพระบาทสมเด็จพระจอมเกล้าเจ้าอยู่หัวรัชกาลที่ 4 ทรงพระกรุณา

โปรดเกล้าฯ ให้ตัดถนนสายแรกในนครหลวง ชื่อถนนเจริญกรุง มีความยาว 6.5 กิโลเมตร ตั้งต้นจาก

ก าแพงพระบรมมหาราชวังเลียบแม่น้ าเจ้าพระยาไปสิ้นสุดที่บางคอแหลมหรือถนนตกในปัจจุบัน เพ่ือ

ใช้เป็นเส้นทางสัญจรของรถม้าและรถลาก59 โดยถนนที่สร้างเส้นแรกๆ นั้นเป็นถนนดิน บางแห่งโรย

หิน  

ต่อมาในรัชสมัยพระบาทสมเด็จพระจุลจอมเกล้าเจ้าอยู่หัว ทรงพระกรุณาโปรดเกล้าฯ ให้ตัด

ถนนเพ่ิมขึ้นอีกหลายสาย และทรงสนพระทัยเรื่องรถยนต์เป็นอย่างมาก จนกระทั่งในปี พ.ศ. 2447 

กรมหลวงราชบุรีดิเรกฤทธิ์เสด็จไปที่กรุงปารีส ประเทศสาธารณรัฐฝรั่งเศสเพ่ือรักษาพระองค์ ทรงสั่ง

ให้บริษัทเยอรมันในกรุงปารีสประกอบรถยนต์หนึ่งคันยี่ห้อเมอร์เซเดส ปรากฏตามหลักฐานการสั่งซื้อ

ผ่านสถานเอกอัครราชทูตสยามประจ ากรุงปารีส โดยสั่งซื้อจากบริษัทออโตโมบิลยูเนียน ปารีส มาถึง

สยามประเทศเมื่อวันที่ 19 ธันวาคม พ.ศ. 2447 เมื่อกรมหลวงราชบุรีฯ เสด็จกลับถึงประเทศไทย ได้

ทรงน ารถคันนั้นขึ้นน้อมเกล้าฯ ถวายแด่พระบาทสมเด็จพระจุลจอมเกล้าเจ้าอยู่หัว รถยนต์คันนี้คือ

รถยนต์พระที่นั่งคันแรกในประวัติศาสตร์ไทย   

เมื่อรถยนต์เป็นที่นิยมแพร่หลายในหมู่พระราชวงศ์และคหบดี จ านวนรถยนต์จึงมีจ านวนมาก

ขึ้น พระบาทสมเด็จพระจุลจอมเกล้าเจ้าอยู่หัว ทรงมีพระราชด าริว่าสมควรจะจัดงานเฉลิมฉลองขึ้น 

                                           
57 เร่ืองเดียวกัน,หน้า 685. 
58 ศราวุฒิ พนัสขาว, การจราจร:ปัญหาและการแก้ไข (2524), หน้า 2.  
59 จิระนันท์ พิตรปรีชา วิษณุ เอ้ิอชูเกียรติ, จารึกแห่งดวงดาว 100 ปี เอร์เซเดสขเบนซ์ ประเทศไทย (2448-2548) (ฝ่ายสื่อสาร
องค์กร บริษัทเดมเลอร์ไครสเลอร์(ประเทศไทย)จ ากัด, 2549),หน้า 75. 
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โดยทรงก าหนดให้วันที่ 7 ตุลาคม พ.ศ. 2448 เป็นวันชุมนุมรถยนต์ครั้งแรกในกรุงรัตนโกสินทร์ มี

รถยนต์ไปร่วมชุมนุมในบริเวณพระบรมมหาราชวังถึง 30 คัน และเนื่องจากต่อมารถยนต์มีจ านวนมาก

ขึ้น จึงทรงพระกรุณาโปรดเกล้าฯ ให้ตราพระราชบัญญัติรถยนต์ ร.ศ.128 ขึ้น พระราชบัญญัติฉบับนี้

ก าหนดให้เจ้าของรถยนต์จดทะเบียนกับกระทรวงมหาดไทย โดยเสียค่าธรรมเนียมคันละ 10 บาท 

ในช่วงเวลานั้นมีรถยนต์นั่งและรถบรรทุกทั้งในพระนคร และหัวเมืองต่างๆ ทั่วประเทศจดทะเบียน

รวมทั้งสิ้น 412 คัน60 

ส าหรับกฎหมายที่ใช้บังคับกรณีเกิดความเสียหายจากรถยนต์ก่อนมีประมวลกฎหมายแพ่ง

และพาณิชย์ บรรพ 2 นั้น ในช่วงปลายสมัยรัชกาลพระบาทสมเด็จพระจอมเกล้าเจ้าอยู่หัว รัชกาลที่ 4 

ระบบกฎหมายละเมิดของไทยมีลักษณะเป็นระบบที่ยังให้ความรับผิดทางอาญาและความรับผิดทาง

แพ่งของบุคคลปะปนอยู่ โดยมีลักษณะอยู่ 2 ประการ คือ ประการที่ 1 ความรับผิดของผู้ละเมิดนั้น

เป็นเช่นเดียวกับกฎหมายอาญา กล่าวคือ จะมีความรับผิดของผู้ละเมิดได้ก็แต่เฉพาะกรณีที่มีกฎหมาย

บัญญัติให้เป็นความผิดเท่านั้น ประการที่ 2 หนี้ที่เกิดขึ้นกับผู้ละเมิด กล่าวคือ เมื่อมีผู้ท าละเมิด หนี้ที่

เกิดขึ้นอันผู้ท าละเมิดมีหน้าที่ต้องช าระนั้น เป็นสินไหมกึ่งพินัยกึ่ง คือ เป็นเงินจ านวนหนึ่งที่มีลักษณะ

เป็นทั้งค่าปรับทางอาญา และค่าสินไหมทดแทนทางแพ่งด้วย ซึ่งลักษณะที่ปะปนอยู่ดังกล่าวนั้น

แตกต่างจากแนวคิดเรื่องละเมิดในกฎหมายปัจจุบันอยู่ 2 ประการ ประการแรก ความคิดที่ว่าการ

ละเมิดย่อมเกิดขึ้นทุกครั้งเมื่อบุคคลหนึ่งโดยความผิดของตนก่อให้เกิดความเสียหายให้แก่บุคคลอ่ืน 

และประการที่ 2 ความคิดที่ว่า ผู้ถูกละเมิดไม่อาจเรียกค่าเสียหายเพ่ือชดใช้เยียวยาความเสียหายที่

เกิดจากละเมิดโดยบุคคลอื่นมากไปกว่าความเสียหายที่ตนได้รับ 

ในช่วง 30 ปีแรกแห่งรัชสมัยของพระบาทสมเด็จพระจุลจอมเกล้าเจ้าอยู่หัว รัชกาลที่ 5 

ระบบกฎหมายเรื่องละเมิดไม่ได้มีการเปลี่ยนแปลงเท่าไรนัก เห็นได้จากค าชี้ขาดของลูกขุนที่พิมพ์ลงใน

ราชกิจจานุเบกษายังแสดงให้เห็นถึงการปรับใช้บทกฎหมายเก่าที่มีบัญญัติอยู่เดิม61 การเปลี่ยนแปลง

แนวความคิดเรื่องละเมิดนั้นเริ่มต้นเมื่อได้มีการตั้งกระทรวงยุติธรรมและจัดระเบียบศาลที่กระจัด

กระจายอยู่ตามกระทรวงต่างๆ ตามประกาศตั้งกระทรวงยุติธรรม เมื่อวันที่ 25 มีนาคม พ.ศ. 2534 

ศาลที่ตั้งขึ้นใหม่ตามประกาศดังกล่าวนั้นต่างกับศาลตามแบบโบราณโดยที่ผู้พิพากษาที่นั่งพิจารณา

                                           
60 เร่ืองเดียวกัน,หน้า 77-87. 
61 ร.แลงกาต,์ ประวัติศาสตร์กฎหมายไทย ,หน้า178 -179. 
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ความในศาลเหล่านี้ส่วนมากเป็นนักนิติศาสตร์และได้รับการศึกษามาจากยุโรป และด้วยเหตุที่ตัวบท

กฎหมายเก่ามีความล้าสมัย บรรดาศาลที่ตั้งข้ึนใหม่จึงไม่ค่อยเคร่งครัดกับตัวบทตามกฎหมายเก่า และ

มักใช้วิธีตีความบทบัญญัติในกฎหมายเก่าไปตามแนวความคิดของกฎหมายสมัยใหม่ ดังนั้นในช่วงเวลา

ดังกล่าว ศาลที่ตั้งขึ้นจึงมีบทบาทส าคัญในการเปลี่ยนแปลงกฎหมายอย่างมาก แม้ในขณะที่ตัวบท

กฎหมายเก่าเองยังไม่ได้รับการแก้ไขให้ทันสมัยก็ตาม  

ส าหรับความรับผิดทางแพ่งซึ่งในอดีตใช้ปะปนกับความรับผิดอาญาเช่นที่ปรากฎอยู่ใน

กฎหมายลักษณะอาญา ร.ศ. 127 ศาลในช่วงเวลาดังกล่าวมีความพยายามที่จะเลิกการเรียกสินไหม

และพินัย เช่น เมื่อศาลพิพากษาให้จ าเลยผิดรับโทษค าคุกแล้วจะไม่ลงโทษให้จ าเลยต้องรับโทษพินัย

ซึ่งมีลักษณะคล้ายโทษปรับอีก ส่วนผู้เสียหายนั้นศาลพยายามก าหนดให้ได้รับเพียงค่าชดใช้เยียวยาให้

เท่ากับมูลค่าของความเสียหายที่ได้รับจริงโดยไม่ยอมให้เรียกเกินขึ้นไปกว่านั้น เช่น ในคดีลักทรัพย์ ซึ่ง

ตามกฎหมายลักษณะโจรเดิม เจ้าทรัพย์จะได้รับค่าปรับเป็นเงินสองเท่าของมูลค่าทรัพย์ แต่ศาลที่ตั้ง

ขึ้นมาใหม่นั้นศาลจะพยายามพิพากษาให้เจ้าของทรัพย์ได้รับทรัพย์ที่ถูกลักคืน หรือได้รับการใช้ราคา

ทรัพย์นั้นแทนเท่ากับมูลค่าของทรัพย์เท่านั้น62 

ส าหรับกรณีความเสียหายที่ เกิดจากรถยนต์นั้น ศาลในช่วงเวลาดังกล่าวได้ปรับใช้

พระราชบัญญัติรถยนต์ ร.ศ. 128 กับกฎหมายลักษณะอาญา ร.ศ. 127 บางมาตรา63  

ส่วนการละเมิดที่ไม่มีบทบัญญัติลงโทษทางอาญา เช่น การละเมิดที่มีอยู่ในกฎหมายลักษณะ

เบ็ดเสร็จตามธรรมดาแล้ว ศาลยังคงพิจารณาคดีและพิพากษาตามกฎหมายเก่า และพิพากษา

ก าหนดให้ผู้เสียหายได้รับค่าสินไหมทดแทนตามที่กฎหมายเก่าบัญญัติไว้ จนกระท่ังปี พ.ศ. 2447 ศาล

ฎีกาจึงได้วางหลักพิพากษาเรื่องค่าสินไหมใหม่ โดยวางหลักการพิพากษาว่า ผู้เสียหายอาจเรียกค่า

สินไหมทดแทนได้ครบถ้วนตามความเสียหายที่ได้รับจริงแทนเงินค่าสินไหมในอัตราที่กฎหมายก าหนด

ไว้64 เหตุที่ศาลฎีกาต้องวางหลักเรื่องค่าสินไหมทดแทนใหม่เพราะเงินค่าสินไหมตามอัตราที่กฎหมาย

ก าหนดในคดีความส่วนมากนั้นมักต่ ากว่าความเสียหายที่ผู้เสียหายได้รับ ผู้เสียหายจึงมีหน้าที่พิสูจน์

ความเสียหายที่แท้จริงของตนให้ศาลเห็นว่ามากกว่า อัตราค่าสินไหมที่กฎหมายก าหนด หากไม่

สามารถพิสูจน์ให้ศาลเห็นได้ ศาลจะก าหนดค่าสินไหมให้ผู้เสียหายตามอัตราที่กฎหมายเก่าก าหนด ท า

                                           
62 เร่ืองเดียวกัน, หน้า 184.  
63 ศราวุฒิ พนัสขาว, การจราจร:ปัญหาและการแก้ไข,หน้า 4. 
64 ค าพิพากษาฎีกาที่ 117/123 วันที่ 23 พฤษภาคม พ.ศ.2447 อ้างถึงใน ร.แลงกาต,์ ประวัติศาสตร์กฎหมายไทย  ,หน้า 190.  
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ให้ก่อนมีการประกาศใช้ประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์บรรพ 2 นั้นคงเหลือเพียงแต่เฉพาะ ละเมิด

ที่อยู่ในกฎหมายลักษณะเบ็ดเสร็จเท่านั้น 

3.2.1.2 ยุคหลังการประกาศใช้ประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์ 
ดังที่กล่าวมาข้างต้นจะเห็นได้ว่า ระบบกฎหมายเก่าเรื่องละเมิดก่อนมีการประกาศใช้ประมวล

กฎหมายแพ่งและพาณิชย์บรรพ 2 นั้นคงเหลือเพียงแต่เฉพาะละเมิดท่ีอยู่ในกฎหมายลักษณะเบ็ดเสร็จ 

แต่กฎหมายดังกล่าวนั้นเป็นที่รู้กันว่าเป็นกฎหมายที่ไม่เพียงพอที่จะปรับใช้แก้ปัญหาใหม่ๆ ที่เกิดขึ้นใน

ศาล เนื่องจากความเจริญทางเศรษฐกิจของประเทศมีเรื่องละเมิดที่เกิดขึ้นซึ่งไม่อยู่ในขอบเขตของ

กฎหมายลักษณะเบ็ดเสร็จอยู่บ่อยครั้ง เช่น กรณีความเสียหายรูปแบบใหม่ที่เกิดเนื่องมาจากการใช้

เครื่องจักร เมื่อเกิดกรณีดังกล่าวขึ้น ศาลในเวลาดังกล่าวจ าเป็นต้องค้นหาหลักกฎหมายเพ่ือพิพากษา

คดีนั้นนอกไปจากหลักที่มีอยู่ในกฎหมายเก่า ประกอบกับคดีที่จะน าเอาหลักกฎหมายลักษณะ

เบ็ดเสร็จมาปรับใช้ได้นั้นน้อยลง นอกจากนี้  ผู้เสียหายยังเห็นประโยชน์จากการเรียกเอาสินไหม

ทดแทนตามความเสียหายที่แท้จริงมากกว่าจะเรียกค่าสินไหมตามจ านวนเงินที่กฎหมายก าหนด 

ในช่วงเวลาดังกล่าวจึงเกิดกฎหมายใหม่เรื่องละเมิดในทุกๆ คดีไป ซึ่งนับว่าเป็นปัญหาข้อกฎหมาย

ละเมิด65  

คณะกรรมการร่างประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์ฉบับปี พ.ศ.2466 เห็นว่าประเทศไทย

ควรมีบทบัญญัติกฎหมายละเมิดที่สามารถปรับใช้ได้กับทุกกรณีเป็นบทกฎหมายละเมิดทั่วไปและท า

ระบบกฎหมายละเมิดให้เป็นระบบเดียวกัน โดยคณะกรรมการยกร่างขึ้นเป็นภาษาอังกฤษก่อนแล้วจึง

แปลเป็นภาษาไทยภายหลัง เมื่อประธานกรรมการร่างกฎหมายได้ตรวจร่างกฎหมาย จึงน าขึ้น

ทูลเกล้าฯ พระบาทสมเด็จพระเจ้าอยู่หัวทรงลงพระปรมาภิไธยประกาศใช้เป็นกฎหมาย โดย

บทบัญญัติทั่วไปเรื่องละเมิด มาตรา 186 ประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์ฉบับปี พ.ศ. 2466 

บัญญัติว่า  

“มาตรา 186 ผู้ใดจงใจฤๅเลินเล่อท าผิดต่อบุคคลผู้หนึ่งเสียหายถึงแก่ชีวิตก็ดี ให้เสียร่างกายก็

ดี ให้เสียเสรีภาพก็ดี ให้เสียชื่อเสียงก็ดี ให้เสียทรัพย์สินก็ดี ให้เสียสิทธิประการหนึ่งประการใดก็ดี ท่าน

ว่าผู้นั้นท าละเมิด จ าต้องใช้ค่าสินไหมทดแทนให้แก่ผู้เสียหาย”66 

                                           
65 เร่ืองเดียวกัน, หน้าเดียวกัน. 
66  ประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์ พ.ศ.2466,  (กรุงเทพ: พานิชศุภผล, 2466), หน้า 39. 
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บทบัญญัติมาตรา 186 นี้ภายหลังคณะกรรมการได้ปรับปรุงแก้ไขประมวลกฎหมายแพ่งและ

พาณิชย์ แล้วบัญญัติมาเป็นมาตรา 420 ในปัจจุบัน ส าหรับความรับผิดต่อความเสียหายจาก

ยานพาหนะเดินด้วยก าลังเครื่องจักรกลหรือทรัพย์อันตรายนั้นไม่ได้ถูกหยิบยกขึ้นมาเป็นประเด็นใน

การร่างประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์บรรพ 1-2 ฉบับ พ.ศ. 246667 แต่เนื่องจากสภาพสังคมและ

เศรษฐกิจที่มีการน าเข้ารถยนต์และเครื่องจักรอุตสาหกรรมจ านวนมาก ประกอบกับปรากฏสภาพ

ปัญหาในทางพิจารณาคดีที่เกี่ยวข้องกับอุบัติ เหตุรถยนต์และเครื่องจักรอุตสาหกรรมของศาล

ต่างประเทศหลายคดี พบว่าผู้เสียหายมักประสบความยุ่งยากในการพิสูจน์ความผิดของผู้ละเมิดซึ่งเป็น

ภาระหน้าที่ของผู้เสียหาย บ่อยครั้งผู้เสียหายไม่สามารถพิสูจน์และไม่ได้รับการชดใช้เยียวยาความ

เสียหายที่เกิดข้ึน การอาศัยเพียงหลักกฎหมายละเมิดทั่วไปจึงไม่เพียงพอ ดังนั้นภายหลังขณะปรับปรุง

ประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์นั้น คณะกรรมการร่างกฎหมายจึงเห็นชอบร่วมกันที่จะขยายความ

รับผิดเรื่องละเมิดให้มีขอบเขตกว้างมากขึ้น เพ่ือให้ครอบคลุมถึงความรับผิดเพ่ือละเมิดจากทรัพย์ที่

ครอบครอง และยังขยายขอบเขตความรับผิดเพ่ือละเมิดให้ไปอาคารโรงเรือนช ารุดบกพร่อง รวมถึง

ความรับผิดเพ่ือละเมิดในความเสียหายที่สัตว์ก่อขึ้น คณะกรรมการร่างกฎหมายเล็งเห็นถึงสภาพ

ปัญหาดังกล่าว จึงหยิบยกขึ้นมาพิจารณาในการแก้ไขกฎหมายแพ่งและพาณิชย์บรรพ 2 ว่าด้วย

ลักษณะละเมิดฉบับปี พ.ศ. 2468 และได้บัญญัติบทบัญญัติมาตรา 437 ว่าด้วยความรับผิดต่อความ

เสียหายที่เกิดจากยานพาหนะอันเดินด้วยก าลังเครื่องจักรกลและทรัพย์อันตรายขึ้น พระยานวมาน

ราชเสวีอธิบายว่า การร่างประมวลกฎหมายแพ่งและพาณชย์ บรรพ 2 ของไทยนั้นได้ยกร่างตามแบบ

กฎหมายญี่ปุ่น68 และมีบางมาตราที่ยกร่างตามประมวลกฎหมายแพ่งฝรั่งเศสเพ่ือรักษาไมตรีที่

ประเทศฝรั่งเศสได้ให้ความช่วยเหลือในการยกร่างประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์ ส าหรับ

บทบัญญัติมาตรา 437 คณะกรรมการร่างกฎหมายนั้นมีนาย เรอเน กียอง ชาวฝรั่งเศสเป็นกรรมการ

ร่างกฎหมายมาโดยตลอด มาตรา 437 จึงร่างตามท านองประมวลกฎหมายฝรั่งเศส มาตรา 1384 

วรรค 1 และ ประมวลกฎหมายบราซิล มาตรา 1527 อนุมาตรา 3 และ 469  

                                           
67 เร่ืองเดียวกัน, หน้า 39-44. 
68 ภาควิชานิตศิึกษาทางสังคม ปรัชญา และประวัติศาสตร์, บันทึกค าสัมภาษณ์ พระยามานวราชเสวี (กรุงเทพ: วิญญูชน, 2557 ),
หน้า 110-114.  
69 บันทึกรายงานการประชุมคณะกรรมการร่างกฎหมาย ส านักงานคณะกรรมการกฤษฎีกา พ.ศ.2468 เล่ม 2 ,หน้า 2816.  



 

 

43 

 ความรับผิดต่อความเสียหายที่เกิดจากทรัพย์ที่อยู่ในความดูแลนั้น ถูกบัญญัติอยู่ในประมวล

กฎหมายแพ่งฝรั่งเศส มาตรา 1384 วรรคหนึ่ง บัญญัติว่า  

 “We are responsible not only for the damage caused by our own act, but also 

for that which is caused by the acts of persons for whom we are responsible, or by 

things that are in our custody.”70  

 แปลเป็นภาษาไทยมีความหมายว่า “บุคคลไม่เพียงแต่ต้องรับผิดในความเสียหายที่เกิดจาก

การกระท าของตนเองเท่านั้น แต่ยังคงต้องรับผิดที่เกิดจากการกระท าของบุคคลที่เขารับผิดชอบ หรือ 

เกิดจากทรัพย์ที่อยู่ในความดูแลของเขา”  

 ปรากฏในรายงานการประชุมคณะกรรมการร่างกฎหมายว่า ในการร่างประมวลกฎหมายแพ่ง

และพาณิชย์ว่า นายอาร์ กียอง ได้ใช้ประมวลกฎหมายแพ่งบราซิลมาตรา 1527 อนุมาตรา 3 และ 4 

ประกอบในการร่างมาตรา 437 ประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์ของไทย71 โดยบทบัญญัติใน

ประมวลกฎหมายแพ่งบราซิลดังกล่าวปรากฏความว่า  

 “Art.1527. The owner, or keeper (detentor), of an animal shall make good 

(resarcira’) the damage caused by it, unless he proves :… 

  3 That the person injured acted imprudently ( que houver imprudencia do 

offendido) 

 4 That the fact resulted from accident (caso fortuito), or vis major.”72 

 แปลเป็นภาษาไทยความว่า  

“เจ้าของ (owner) หรือผู้ดูแล (keeper) ของสัตว์จะต้องเยียวยาความเสียหาย อัน

เนื่องมาจากสัตว์นั้น เว้นแต่เขาจะพิสูจน์ได้ว่า... 

(3) บุคคลนั้นผู้ได้รับความเสียหายจากกระท าโดยขาดความระมัดระวัง (imprudently) เอง  

(4) เป็นผลมาจากอุบัติเหตุ accident (caso fertuito vis major)” 

                                           
70 David W. Gruning, Alain A. Levasseur, and John R. Trahan, "Civil Code, as of 1st July 2013 Team in Charge of 
the Translation (September 2014)," [Online] Accessed: 11 February 2017.  Available from:  
https://www.legifrance.gouv.fr/content/download/.../4/.../Code_civil_20130701_EN.pdf 
71ภัทรศักดิ์ วรรณแสง, "ความรับผิดในความเสียหายซึ่งเกิดจากยานพาหนะอันเดินด้วยก าลังเคร่ืองจักรกล" (วิทยานิพนธ์นิติศาสตร์
มหาบัณฑิต คณะนิติศาสตร์ ธรรมศาสตร์, 2529), หน้า 15-16. 
72 Joseph Wheless, Civil Code of Brazil (The Thomas Law Book, 1929), 302-303  
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เมื่อพิจารณาบทบัญญัติกฎหมายของทั้งสองประเทศที่คณะกรรมการร่างกฎหมายของไทยได้

ใช้เป็นต้นแบบในการร่างบทบัญญัติมาตรา 437 ประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์ของไทยแล้ว จะ

เห็นว่าในการร่างบทบัญญัติมาตรา 437 ของไทยนั้น คณะกรรมการร่างกฎหมายไม่ได้ลอกเลียน

กฎหมายจากประเทศต้นแบบทุกตัวอักษร หากคณะกรรมการร่างกฎหมายได้พิจารณาถึงปัญหาที่

เกิดขึ้นที่เกิดขึ้นกับบทบัญญัติในประเทศต้นแบบและหาหนทางขจัดปัญหานั้น  ดังเช่นบทบัญญัติ

มาตรา 1384 ของฝรั่งเศส ค าว่าทรัพย์นั้นมีความหมายกว้างมากหมายรวมถึงทรัพย์ทั่วไป แต่ ใน

บทบัญญัติมาตรา 437 ของไทย คณะกรรมการร่างกฎหมายได้แบ่งเป็นทรัพย์ออกเป็นสองวรรค

เท่านั้น กล่าวคือ วรรคแรกเป็นความรับผิดต่อความเสียหายที่เกิดยานพาหนะอันเดินด้วยก าลัง

เครื่องจักรกล และวรรคสองเป็นความรับผิดต่อความเสียหายที่เกิดจากทรัพย์อันตราย  ไม่ได้

หมายความรวมถึงทรัพย์ทั่วไปอย่างกฎหมายฝรั่งเศส นอกจากนี้ หลักการยกเว้นความรับผิดต่อความ

เสียหายที่เกิดจากทรัพย์นั้นศาลฝรั่งเศสวางหลักว่า ผู้มีหน้าที่ดูแลสามารถยกเหตุสุดวิสัย ความผิด

ผู้เสียหาย และการกระท าของบุคคลที่ 3 เป็นข้อยกเว้นไม่ต้องรับผิดได้ แต่หลักการดังกล่าวไม่ได้ถูก

บัญญัติไว้ในบทบัญญัติมาตรา 1384 เป็นแต่เพียงแนวค าพิพากษาของศาลที่ยอมรับกันเท่านั้น 

แตกต่างจากมาตรา 1527 ประมวลกฎหมายแพ่งบราซิลที่บัญญัติไว้ชัดเจนว่า ผู้ต้องรับผิดอาจยกเหตุ

สุดวิสัยหรือความผิดของผู้เสียหายเป็นข้อยกเว้นความรับผิดของตนได้ คณะกรรมการร่างกฎหมาย

เห็นถึงความจ าเป็นที่จะต้องบัญญัติข้อยกเว้นความรับผิดไว้ให้ชัดเจน จึงบัญญัติเหตุดังกล่าวไว้ใน

บทบัญญัติมาตรา 437 กล่าวคือ ผู้ครอบครองหรือผู้ควบคุมยานพาหนะอันเดินด้วยก าลังเครื่องจักรกล 

หรือทรัพย์อันตรายสามารถยกเหตุสุดวิสัยหรือความผิดของผู้เสียหายเองเป็นข้อยกเว้นความรับผิดได้ 

นอกจากนี้คณะกรรมการร่างกฎหมายยังได้สร้างอุทาหรณ์เป็นภาษาอังกฤษ โดยน ากรณี

ตัวอย่างกรณีที่เป็นความเสียหายที่เกิดจากยานพาหนะอันเดินด้วยก าหลังเครื่องจักรกล และทรัพย์

อันตราย เพ่ือเป็นตัวอย่างประกอบความเข้าใจในการก าหนดความรับผิดของผู้ครอบครองหรือผู้ดูแล

ทรัพย์ ดังต่อไปนี้ 

ILLUSTRATION. - 1. A is the owner of a moter-car. If A, whom driving his motor-

car injures B, A is responsible because his motor-car (machanism) is in his possession. 

But suppose that A fainted and consequently could not control the mechanism, this 

is force majeure which exonerates him. Suppose that accident was caused by reason 

of a tyre bursting out, A remains responsible, because this is deffect of the moter-car 
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itself, responsible, unless A proves that the type brust out by reason of forde majeure 

or of the fault of the injures person. 

  2. Supposing that A is a repairer of motor-car and that the car 

was entrusted to him. If the accident mentioned in the foregoing section happens 

when A is trying the moter-car in the street. The same consequences will arise regarding 

A.’ s liability, because the motor-car is under his control. 

  3. A detains moter-benzine under an attap roof near the house 

of B. If the benzine takes fire and burns the house of B, A is responsible.  

  4. A has a steam-engine and uses wood as fuel for it. Sparks fall 

on the attap-roof of B, whose house is burnt down. A is responsibal.73  

 อุทาหรณ์นี้แปลเป็นภาษาไทยได้ความว่า  

 อุทาหรณ์ 1. A เป็นเจ้าของรถยนต์และเป็นผู้ขับรถยนต์ ระหว่างขับรถ A ท าให้ B 

บาดเจ็บ A จึงเป็นผู้ต้องรับผิดเพราะรถยนต์ของเขา (เครื่องจักร) นั้นอยู่ในครอบครองของ A สมมุติว่า 

A หมดสติ และไม่สามารถควบคุมเครื่องจักรได้ ทั้งนี้เป็นเหตุสุดวิสัยซึ่งเป็นข้อยกเว้น สมมุติว่า

อุบัติเหตุนั้นเกิดจากเหตุยางรถยนต์แตก A ยังเป็นผู้ต้องรับผิดเพราะเป็นความบกพร่องที่อยู่ในตัว

รถยนต์ เว้นแต่ A พิสูจน์ได้ว่ายางแตกนั้นเกิดจากเหตุสุดวิสัย หรือความผิดของผู้เสียหายเอง  

 อุทาหรณ์ 2. สมมุติว่า A เป็นช่างซ่อมรถยนต์ ได้ขับรถที่ได้รับไว้ ถ้าอุบัติเหตุดังกล่าว

ข้างต้นเกิดขึ้นขณะที่ A เอารถไปทดลองขับในถนนหลวง A ต้องเป็นผู้ความรับผิด เพราะรถยนต์อยู่

ภายใต้การควบคุมของ A  

 อุทาหรณ์ 3. A เก็บน้ ามันเบนซินไว้ในโรงเรือนที่หลังคามุงด้วยจากซึ่งอยู่ข้างบ้าน B 

ถ้าเกิดเพลิงไม้จากน้ ามันและลามไปไหม้บ้าน B A ต้องรับผิด 

 อุทาหรณ์ 4. A มีเครื่องจักรไอน้ าที่ใช้การเผาไหม้ไม้ฟืนเป็นเชื้อเพลิง หากประกาย

ไฟปลิวไปตกบนหลังคาบ้านที่มุงด้วยจากของ B จนไหม้บ้านทั้งหลัง A ต้องรับผิด 

                                           
73 สมศักดิ์ ศิริศักดิ์บรรจง, "การใช้การตีความมาตรา 437 แห่งประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์ : ศึกษากรณีผู้รับผิดตาม
เจตนารมณ์แห่งกฎหมาย" (วิทยานิพนธ์นิติศาสตรมหาบัณฑิต, คณะนิติศาสตร์, ธรรมศาสตร์, 2540), หน้า 17.  
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ข้อพิจารณาหนึ่งที่น่าสนใจมีอยู่ว่า คณะกรรมการร่างกฎหมายได้ร่างบทบัญญัติมาตรา 437 

ขึ้นมาท านองเดียวกันกับมาตรา 1384 ประมวลกฎหมายแพ่งฝรั่งเศส และมาตรา 1527 ประมวล

กฎหมายแพ่งบราซิล แต่ไม่ประสงค์ให้ผู้ครอบครองหรือผู้ควบคุมทรัพย์ทุกประเภท หรือ ทั่วไป ต้อง

รับผิดในความเสียหายที่เกิดขึ้นดังเช่นกฎหมายฝรั่งเศส คณะกรรมการร่างจึงจ ากัดขอบเขตความรับ

ผิดของบทบัญญัติมาตรา 437 ประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์ของไทยไว้เพียงยานพาหนะอันเดิน

ด้วยก าลังเครื่องจักรกลและทรัพย์อันตรายเท่านั้น ดังเห็นได้จากต้นร่างภาษาอังกฤษ ของมาตรา 437 

ดังนี้ 

“ A person is responsible for injury caused by any conveyance propelled by 

mechanism which is in his possession or control, unlese he proves that injury results 

from force majoure or fault of the injured person.  

The same applies to the person who has in his possession things dangerous by 

nature or destination or an account of their mechanical action.”74 

ในชั้นต้นคณะกรรมการร่างกฎหมายกระท าเพียงการตรวจแก้ไขถ้อยค าที่ใช้สื่อความหมายใน

ภาษาไทยเพ่ือให้สื่อความหมายครบถ้วนตามร่างภาษาอังกฤษ ดังปรากฏในร่างการแปลมาตรา 437 

ออกเป็นภาษาไทยความว่า  

“บุคคลต้องรับผิดชอบในความเสียหายอันเกิดแต่ยานพาหนะอย่างใดที่แล่นไปได้โดยล าพัง

เครื่องกลไก ซึ่งอยู่ในครอบครองฤๅควบคุมดูแลของตน เว้นแต่จะพิสูจน์ได้ว่าการเสียหายนั้นเกิดจาก

เหตุสุดวิสัย ฤๅเพราะความผิดของผู้เสียหายเอง 

ความข้อนี้ให้ใช้บังคับตลอดถึงบุคคลผู้มีไว้ในครอบครองของตน ซึ่งทรัพย์สิ่งใดท่ีเป็นอันตราย

ได้โดยสภาพแห่งทรัพย์นั้นเอง ฤๅความมุ่งหมายท่ีจะใช้ ฤๅโดยเหตุเนื่องแต่เครื่องกลไกในทรัพย์นั้น” 75 

แต่คณะกรรมการร่างกฎหมายภายใต้การควบคุมของพระยามานวราชเสวีเห็นว่าคนร่างฉบับ

ภาษาไทยที่แปลความนั้นยังมีถ้อยค าไม่ชัดเจนอยู่หลายค า จึงได้ปรับปรุงถ้อยค าบางค าที่ให้ชัดเจน

และถูกต้องขึ้นจนเป็นบทบัญญัติมาตรา 437 ในปัจจุบัน  

                                           
74 เอกสารประกอบการร่างประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์มาตรา 437 ,ส านักงานคณะกรรมการกฤษฎีกา ส านัก
นายกรัฐมนตรี อ้างถึงใน เร่ืองเดียวกัน, หน้า 19. 
75 สมศักดิ์ ศิริศักดิ์บรรจง, "การใช้การตีความมาตรา 437 แห่งประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์ : ศึกษากรณีผู้รับผิดตาม
เจตนารมณ์แห่งกฎหมาย"หน้า 17. 



 

 

47 

“มาตรา 437 บุคคลใดครอบครองหรือควบคุมดูแลยานพาหนะอย่างใดๆ อันเดินด้วยก าลัง

เครื่องจักรกล บุคคลนั้นจะต้องรับผิดชอบเพ่ือการเสียหายอันเกิดแต่ยานพาหนะนั้น เว้นแต่พิสูจน์ได้

ว่าการเสียหายนั้นเกิดแต่เหตุสุดวิสัย หรือเกิดเพราะความรับผิดของผู้ต้องเสียหายนั้นเอง 

ความข้อนี้ให้ใช้บังคับได้ตลอดถึงบุคคลผู้มีไว้ในครอบครองของตนซึ่งทรัพย์ อันเป็นของเกิด

อันตรายได้โดยสภาพ หรือโดยความมุ่งหมายที่จะใช้ หรือโดยอาการกลไกของทรัพย์นั้นด้วย”  

3.2.2 กฎหมายความรับผิดต่อความเสียหายอันเกิดจากสินค้าไม่ปลอดภัย 

เนื่องจากมีการน าเทคโนโลยีและวิทยาศาสตร์มาใช้ในการผลิตสินค้าจ านวนมาก (Mass 

production) ในการพัฒนาของภาคอุตสาหกรรมการผลิตของไทย ท าให้ภาครัฐมีความจ าเป็นต้อง

ออกกฎหมายว่าด้วยความรับผิดโดยเคร่งครัดของผู้ผลิตสินค้าไม่ปลอดภัย (Product liability law) 

เพ่ือการเยียวยาผู้เสียหายที่ประสบความเสียหายจากการบริโภคสินค้าที่ไม่ปลอดภัย เพ่ือให้มีการ

เยียวยาผู้เสียหายที่เพียงพอและเป็นธรรม การตระหนักถึงประเด็นปัญหาดังกล่าวเริ่มต้นจากงาน

ศึกษาวิจัยที่ส านักงานคณะกรรมการวิจัยแห่งชาติได้อุดหนุนให้มีการศึกษาเปรียบเทียบกฎหมายความ

รับผิดโดยเคร่งครัดของผู้ผลิตสินค้าไม่ปลอดภัย (Product liability law) ในประเทศอังกฤษ ญี่ปุ่น 

ฝรั่งเศส สิงคโปร์ และสหพันธ์สาธารรัฐเยอรมนี เมื่อเดือน ตุลาคม พ.ศ. 254376 การยกร่างและ

ผลักดันกฎหมาย ความรับผิดโดยเคร่งครัดของผู้ผลิตสินค้าไม่ปลอดภัย (Product liability law) ของ

ประเทศไทยนั้น เป็นภารกิจของส านักงานคณะกรรมการคุ้มครองผู้บริโภค77 โดยได้ยกร่างขึ้นตาม 

Directive-1985 ของสหภาพยุโรป และส านักเลขาธิการคณะรัฐมนตรีได้มีหนังสือลงวันที่ 10 

กรกฎาคม พ.ศ. 2543 ถึงคณะกรรมการกฤษฎีกาว่าคณะรัฐมนตรีได้มีมติเมื่อวันที่ 4 กรกฎาคม พ.ศ. 

2543 อนุมัติ หลักการร่างพระราชบัญญัติความรับผิดต่อความเสียหายที่เกิดจากสินค้าที่ไม่ปลอดภัยที่

คณะกรรมการคุ้มครองผู้บริโภคเสนอและส่งให้คณะกรรมการกฤษฎีกาตรวจพิจารณา ในชั้นตรวจ

พิจารณากฎหมาย คณะกรรมการกฤษฎีกา (คณะพิเศษ) ได้ตรวจพิจารณาโดยมีผู้แทนส านักงาน

                                           
76 มานิตย์ วงศ์เสรี วรรณชัย บุญบ ารุง พินัย ณ นคร สมศักดิ์ นวตระกูลพิสุทธิ์ อิงอร จินตนาเลิศ, รายงานการศึกษาวิจัยฉบับ
สมบูรณ์ เร่ืองความรับผิดต่อความเสียหายที่เกิดขึ้นจากสินค้า (ส านักงานคณะกรรมการวิจัยแห่งชาติ, 2543), 
77 เอกสารประกอบการพิจารณา ร่างพระราชบัญญัติความรับผิดต่อความเสียหายที่เกิดขึ้นจากสินค้าที่ไม่ปลอดภัยพ.ศ….จัดท าโดย
ส านักกฎหมาย ส านักงานเลขาธิการวุฒิสภา ปฏิบัติหน้าที่ส านักงานเลขาธิการสภานิติบัญญัติแห่งชาติ กันยายน 2550,หน้า 37. 
อ้างใน ศักดา ธนิตกุล, กฎหมายความรับผิดต่อความเสียหายที่เกิดขึ้นจากสนิค้าที่ไม่ปลอดภัย : ค าอธิบายและค าพิพากษา
เปรียบเทียบ (กรุงเทพ: วิญญูชน, 2559),หน้า 153.  
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คณะกรรมการคุ้มครองผู้บริโภค ผู้แทนกระทรวงเกษตรและสหกรณ์ ผู้แทนกระทรวงพาณิชย์ ผู้แทน

กระทรวงอุตสหกรรม ผู้แทนคณะกรรมการอาหารและยา ผู้แทนส านักงานศาลยุติธรรม และผู้แทน

สภาอุตสาหกรรมแห่งประเทศไทยร่วมชี้แจงข้อเท็จจริงและให้ข้อมูลประกอบการพิจารณา ภายหลัง

การตรวจพิจารณาเสร็จ ส านักงานคณะกรรมการกฤษฎีกาได้จัดท า “บันทึกส านักงานคณะกรรมการ

กฤษฎีกาประกอบร่างพระราชบัญญัติความรับผิดต่อความเสียหายที่เกิดขึ้นจากสินค้าที่ไม่ปลอดภัย 

พ.ศ…..” (เรื่องเสร็จที่ 542/2550)78 และร่างพระราชบัญญัติดังกล่าวได้ถูกน าเข้าสู่การประชุมสภานิติ

บัญญัติแห่งชาติครั้งที่ 50/2550 เมื่อวันที่ 12 กันยายน พ.ศ. 255079 

 

3.3 กฎหมายหมายความรับผิดต่อความเสียหายที่ เกิดจากยานพาหนะอันเดินด้วยก าลัง

เครื่องจักรกล และ ทรัพย์อันตราย 

เมื่อรถยนต์มีใช้ในสมัยแรกๆ ศาลถือว่ารถยนต์เปรียบเสมือนสัตว์ป่า และใน ค.ศ. 1909 เมื่อ

รถเมล์ก่อความเสียหายแฉลบ ถือว่าประมาทเลินเล่อ หรือ นิวแซนซ์80 ซึ่งผู้เสียหายจ าเป็นต้องพิสูจน์

ให้ครบองค์ประกอบละเมิดตามมาตรา 420  

 ความคิดที่เป็นฐานของบทบัญญัติมาตรา 437 นั้นเพ่ือเป็นบทสันนิษฐานความรับผิดของ ผู้

ควบคุม หรือ ผู้ครอบครองยานพาหนะเดินได้ด้วยเครื่องจักรกล หรือ ทรัพย์อันตราย เพราะกฎหมาย

เล็งเห็นว่า ผู้ควบคุมหรือผู้ครอบครองได้รับประโยชน์จากยานพาหนะหรือทรัพย์อันตรายแล้ว เมื่อเกิด

ความเสียหายขึ้นกับผู้อ่ืนโดยเกิดจากยานพาหนะหรือทรัพย์อันตรายที่ตนควบคุม หรือครอบครอง ก็

ควรต้องรับผิดในความเสียหายนั้นด้วย เพราะเป็นธรรมดาที่ยานพาหนะหรือทรัพย์อันตรายจะ

ก่อให้เกิดคุณประโยชน์หรือโทษขึ้นได้ ผู้ควบคุมหรือผู้ครอบครองจึงควรต้องรับผิดชอบทั้งคุณและโทษ

จากทรัพย์นั้น 

 โดยข้อสันนิษฐานตามมาตรา 437 นี้ไม่ใช่ข้อสันนิษฐานเพียงความผิดของผู้ครอบครองหรือผู้

ควบคุม หากรวมถึงสันนิษฐานทั้งความสัมพันธ์ของความผิดและความเสียหายด้วย เป็นการสันนิษฐาน

                                           
78 ส านักงานคณะกรรมการกฤษฎีกา, บนัทึกส านักงานคณะกรรมการกฤษฎีกาประกอบร่างพระราชบัญญัติความรับผิดต่อความ
เสียหายที่เกิดขึ้นจากสินค้าที่ไม่ปลอดภัย พ.ศ....เร่ืองเสร็จที่ ๕๒๕/๒๕๕๐ (ส านักงานคณะกรรมการกฤษฎีกา), 
79 ศักดา ธนิตกุล, กฎหมายความรับผิดต่อความเสียหายที่เกิดขึ้นจากสินค้าที่ไม่ปลอดภัย : ค าอธิบายและค าพิพากษาเปรียบเทียบ, 
หน้า 154.  
80 วงษ์ วีระพงศ์, ค าอธิบายลักษณะละเมิด (พระนคร: ไทยพิมพ์ อักษรการพิมพ์),หน้า 246.  
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ให้รับผิดชอบ81 แต่ไม่ใช่บทกฎหมายที่ก าหนดข้อสันนิษฐานเด็ดขาดเพราะเป็นบทกฎหมายที่ก าหนด

ข้อสันนิษฐานความรับผิด ไม่ใช่เป็นข้อสันนิษฐานความผิด จึงไม่ใช่บทกฎหมายที่ก่อข้อสันนิษฐาน

เด็ดขาด เพราะผู้ควบคุมหรือผู้ครอบครองยังสามารถพิสูจน์ให้ตนเองหลุดจากพ้นจากความรับผิดโดย

อ้างถึงข้อยกเว้นความรับผิดกรณีเหตุสุดวิสัยหรือความผิดของผู้เสียหายเองได้ 

 นอกจากนี้ยังเป็นข้อสันนิษฐานความรับผิดของบุคคลเพ่ือปกป้องบุคคลภายนอกที่ อาจได้รับ

ความเสียหายขึ้นอันเนื่องมาจากการใช้งานยานพาหนะหรือทรัพย์อันตรายเพราะผู้ควบคุม หรือผู้

ครอบครองอยู่ในฐานะดูแลยานพาหนะหรือทรัพย์อันตรายได้ใกล้ชิดกว่าบุคคลอ่ืน82   

3.3.1 หลักเกณฑ์ความรับผิดต่อความเสียหายที่เกิดจากยานพาหนะอันเดินด้วยก าลังเครื่องจักรกล

และทรัพย์อันตราย 

3.3.1.1 หลักเกณฑ์ความรับผิดต่อความเสียหายที่เกิดจากยานพาหนะอันเดินด้วยก าลัง
เครื่องจักรกล  
 ประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์ มาตรา 437 บัญญัติว่า “บุคคลใดครอบครองหรือ

ควบคุมดูแลยานพาหนะอย่างใดๆ อันเดินด้วยก าลังเครื่องจักรกล บุคคลนั้นจะต้องรับผิดชอบเพ่ือการ

เสียหายอันเกิดแต่ยานพาหนะนั้น เว้นแต่จะพิสูจน์ได้ว่าการเสียหายนั้นเกิดแต่เหตุสุดวิสัยหรือเกิด

เพราะความผิดของผู้ต้องเสียหายนั้นเอง” โดยมีหลักเกณฑ์ความรับผิดดังต่อไปนี้ 

3.3.1.1.1 ความหมายของค าว่ายานพาหนะอันเดินด้วยก าลังเครื่องจักรกล 
 ค าว่า “ยาน” คือ เครื่องน าไป พาหนะต่างๆ ส่วนค าว่า “พาหนะ” คือ เครื่องน าไป เครื่อง

ขับขี่ ยานต่างๆ มีรถและเรือ เป็นต้น สรุปได้ว่ายานพาหนะคือเครื่องน าไปนั้น เป็นเครื่องน าคน สัตว์ 

หรือทรัพย์จากที่หนึ่งไปยังอีกท่ีหนึ่ง รถไขลาน หรือรถที่ใช้พลังงานจากแบตเตอรี่ของเล่น ไม่ได้น าวัตถุ

จากที่หนึ่งเดินทางไปยังอีกที่หนึ่ง เป็นเพียงของเล่น ไม่ใช่ยานพาหนะ83 โดยไม่จ ากัดความว่าจะต้อง

                                           
81เร่ืองเดียวกัน,หน้า 247.  
82 ศนันท์กรณ์ โสตถิพันธุ์, ค าอธิบายกฎหมายลักษณะละเมิด จัดการงานนอกสั่งและลาภมิควรได้ พิมพ์คร้ังที่ 3 (กรุงเทพ: วิญญู
ชน, 2553),หน้า 279. 
83เพ็ง เพ็งนิติ, ค าอธิบายประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์ว่าด้วยละเมิด และพระราชบัญญัติความรับผิดทางละเมิดของ
เจ้าหน้าที่, พิมพ์คร้ังที่ 9 (2558),หน้า 251.  
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เป็นทางบก ทางน้ า หรือทางอากาศ84 และนอกจากจะเป็นเครื่องที่มีรูปร่าง ยานพาหนะนั้นต้องถูกใช้

ตรงตามวัตถุประสงค์ของยานพาหนะด้วย กล่าวคือ ต้องถูกใช้เพ่ือน าพาวัตถุจากที่หนึ่งเดินทางไปยัง

อีกท่ีหนึ่งด้วย85  

ความเสียหายที่เกิดจากยานพาหนะนี้ต้องเดินด้วยเครื่องจักรกล ซึ่งหมายถึงยานพาหนะต้อง

เคลื่อนที่ไปด้วยก าลังเครื่องจักรกล86 ไม่ใช่แรงของคน เช่น จักรยาน ซึ่งเป็นยานพาหนะที่เดินด้วย

ก าลังคน87 และยังหมายถึงยานพาหนะที่ถูกพ่วงหรือโยงด้วย ยานพาหนะที่ ไม่ได้เดินด้วยก าลัง

เครื่องจักรกลไม่อยู่ในความหมายของมาตรานี้ เช่น เกวียน รถเข็น หรือ รถม้า88 

3.3.1.1.2 ความเสียหายที่เกิดในขณะที่ยานพาหนะนั้นเดินด้วยก าลังเครื่องจักรกล 
ยานพาหนะนั้นต้องเดินเคลื่อนที่ด้วยเครื่องจักรกล มิใช่ยานพาหนะที่จอดอยู่กับที่ 89 เพราะ

ไม่เช่นนั้นจะไม่สามารถอธิบายได้ว่า ท าไมต้องบัญญัติให้ยานพาหนะต้องเดินด้วยเครื่องจักรกล เพราะ

แม้ความเสียหายเกิดขึ้นในขณะไม่ได้เดินด้วยก าลังเครื่องจักรกลก็ต้องรับผิด นอกจากนี้ ไม่มีเหตุผลใด

ที่กฎหมายต้องสันนิษฐานให้ต้องรับผิดในความเสียหายที่เกิดจากยานพาหนะที่ไม่ได้เดินด้วย

เครื่องจักรกล และถ้ายานพาหนะที่จอดอยู่เฉยๆ ต้องรับผิด ความรับผิดของผู้ควบคุมจะไม่สามารถมี

ได้เลย90 ดังนั้นแม้เดินเครื่องไว้แต่ไม่เคลื่อนที่ย่อมไม่ใช่ยานพาหนะที่เดินด้วยก าลังเครื่องจักรกล เช่น

รถบรรทุกทรัพย์ยกของลงโดยจอดอยู่กับท่ี ย่อมเป็นทรัพย์ที่เกิดอันตรายได้ด้วยอาการกลไกของทรัพย์

นั้น91 แต่ถ้ายานพาหนะนั้นเคลื่อนที่ไปเกิดเครื่องยนต์ขัดข้องแล้วดับลงแต่ยังคงเคลื่อนที่ไปยังถือว่า

                                           
84 จิด๊ เศรษฐบุตร, หลักกฎหมายแพ่งลักษณะละเมิด พิมพ์คร้ังที่ 8 (กรุงเทพ: โครงการต าราและเอกสารประกอบการสอน คณะ
นิติศาสตร์, 2556),หน้า 262. 
85 ภัทรศักดิ์ วรรณแสง, "ความรับผิดในความเสียหายซึ่งเกิดจากยานพาหนะอันเดินด้วยก าลังเคร่ืองจักรกล"หน้า 49.  
86 เพ็ง เพ็งนิติ, ค าอธิบายประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์ว่าด้วยละเมิด และพระราชบัญญัติความรับผิดทางละเมิดของ
เจ้าหน้าที่,หน้า 251. 
87 จิ๊ด เศรษฐบุตร, หลักกฎหมายแพ่งลักษณะละเมิด .หน้า262. 
88 ไพจิตร ปุญญพันธุ์, ค าอธิบายประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์ลักษณะละเมิด, พิมพ์คร้ังที่ 14 (กรุงเทพ: นิติบรรณการ, 
2558),หน้า 140. 
89  เพ็ง เพ็งนิติ, ค าอธิบายประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์ว่าด้วยละเมิด และพระราชบัญญัติความรับผิดทางละเมิดของ
เจ้าหน้าที่,หน้า 252. 
90 ศนันท์กรณ์ โสตถิพันธุ์, ค าอธิบายกฎหมายลักษณะละเมิด จัดการงานนอกสั่งและลาภมิควรได้ ,หน้า 279. 
91 ไพจิตร ปุญญพันธุ์, ค าอธิบายประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์ลักษณะละเมิด,หน้า 140. 
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เป็นยานพาหนะอันเดินอันเดินด้วยก าลังเครื่องจักรกล92 ตามนัยของค าพิพากษาศาลฎีกาที่ 1054-

1055/2513 ที่จ าเลยเป็นผู้ควบคุมเรือได้หยุดเครื่องยนต์เรือแล้วปล่อยเรือตามกระแสน้ า  ท้ายเรือได้

ไปกระแทกเรือ สะพาน และรั้วของประชาชนริมน้ าได้รับความเสียหาย ผู้ครอบครองหรือผู้ควบคุม

ต้องรับผิดตามมาตรา 437 เพราะ แม้ว่ายานพาหนะจะไม่ได้เดินด้วยก าลังเครื่องจักรกลในขณะเกิด

ความเสียหายอีกต่อไปแล้ว แต่ยานพาหนะนั้นได้เคลื่อนที่โดยผลของการใช้ก าลังเครื่องจักรกล ดังนั้น

จึงต้องถือว่าเป็นยานพาหนะที่เดินด้วยก าลังเครื่องจักรกลด้วย ส าหรับยานพาหนะนั้นจะเดินด้วยก าลัง

เครื่องจักรกลของตัวเองหรือถูกโยงเข้ากับยานพาหนะที่เดินด้วยก าลังเครื่องจักร ยานพาหนะที่ถูกโยง

ก็ยังต้องถือว่าเป็นยานพาหนะอันเดินด้วยเครื่องจักรกลอยู่นั่นเอง ตามนัยของค าพากษาศาลฎีกาที่ 

627/2486 เพราะยานพาหนะคันหลังที่ถูกโยงเคลื่อนที่ด้วยก าลังเครื่องจักรกลของคันหน้า93 

3.3.1.1.3 ความเสียหายต้องเกิดจากยานพาหนะนั้น 
โดยความเสียหายนั้นจะต้องเป็นความเสียหายที่เกิดจากยานพาหนะโดยตรงเช่น การชน ทับ 

หรือ พลิกคว่ า หรือจะทรัพย์ต่างๆหล่นจากยานพาหนะ หรือเป็นผลจากการเดินด้วยก าลัง

เครื่องจักรกล เช่น ความเสียหายเกิดเนื่องจากการกระเทือน สะเก็ดไฟปลิวจากรถจักรไอน้ าที่ก าลังวิ่ง

อยู่ คลื่นของเรือยนต์ การหักหลบรถยนต์ที่เข้ามาในช่องเดินรถของตนอย่างกะทันหัน หรือกระโดด

หลบรถยนต์ที่พุ่งเข้ามาท าให้ได้รับความเสียหาย แม้ความเสียหายจะไม่ได้เกิดจากโดยการสัมผัสของ

ยานพาหนะ แต่เป็นการกระท าที่ผู้เสียหายจ าต้องเสี่ยงภัยเพ่ือหนีอันตรายที่ฝ่ายยานพาหนะได้ก่อขึ้น 

ต้องถือว่าเป็นความเสียหายอันเกิดจากยานพาหนะนั้น94 

แต่บทบัญญัติมาตรา 437 นั้นไม่ใช้กับกรณีที่ยานพาหนะนั้นเสียหายเอง เพราะกฎหมาย

บัญญัติว่า “การเสียหายอันเกิดแต่ยานพาหนะนั้น” ไม่ได้มีความหมายรวมถึงยานพาหนะเสียหายด้วย

                                           
92 ศักดิ์ สนองชาต,ิ ค าอธิบายโดยย่อ ประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์ ว่าด้วยละเมิด และการรับผิดทางละเมิด, พิมพ์คร้ังที่ 7 
(กรุงเทพ: นิติบรรณการ, 2549),หน้า 170. 
93 สมศักดิ์ ศิริศักดิ์บรรจง, "การใช้การตีความมาตรา 437 แห่งประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์ : ศึกษากรณีผู้รับผิดตาม
เจตนารมณ์แห่งกฎหมาย"หน้า 48.  
94เพ็ง เพ็งนิติ, ค าอธิบายประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์ว่าด้วยละเมิด และพระราชบัญญัติความรับผิดทางละเมิดของ
เจ้าหน้าที่,หน้า 253. 
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ตัวของมนัเอง เช่น เพ่ือนยืมรถยนต์ไปขับเกิดอุบัติเหตุรถพลิดคว่ าด้วยเหตุจากตัวของรถยนต์เอง กรณี

นี้ไม่เข้าบทบัญญัตินี้ แต่สามารถฟ้องในเรื่องผิดสัญญายืม หรือฟ้องละเมิดทั่วไปได้95 

3.3.1.1.4 บทบัญญัตมิาตรา 437 วรรคหนึ่ง ไม่ปรับใช้กับกรณีความเสียหายเกิดจากต่างฝ่าย
ต่างเป็นยานพาหนะเดินด้วยก าลังเครื่องจักรกลด้วยกัน 

ความเสียหายที่เกิดจากยานพาหนะอันเดินด้วยเครื่องจักรกลนั้น ต้องเกิดจากยานพาหนะ

ก าลังเดินด้วยเครื่องจักรกลฝ่ายเดียว ส าหรับกรณีที่ต่างฝ่ายต่างเดินด้วยก าลังเครื่องจักรกลด้วยกันนั้น

ไม่น าเอาบทบัญญัติมาตรา 437 วรรคหนึ่งมาใช้ เช่น กรณีรถยนต์สองคันชนกัน แม้ตัวบทจะไม่ได้

บัญญัติไว้โดยชัดแจ้งก็ตาม แต่เป็นไปตามนัยของค าพิพากษาศาลฎีกาท่ี 828/2490 ที่ระบุว่า 

“ศาลฎีกาวินิจฉัยว่ากรณีเช่นนี้จะน าเอาประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์ มาตรา 437 มา

ใช้บังคับไม่ได้ เพราะมาตรานี้มีเจตนารมย์เป็นที่เห็นได้ชัดว่า ต้องเป็นกรณีที่ฝ่าย 1 เป็นเครื่องจักรกล 

อีกฝ่าย 1 ไม่ใช่ ถ้าเป็นเครื่องจักรกลด้วยกันก็ต้องใช้หลักท่ัวไป” 

 เหตุที่ศาลฎีกาเห็นเป็นเช่นนั้น คงเพราะเห็นว่าเหตุผลที่กฎหมายก าหนด ข้อสันนิษฐาน

เพ่ือให้ผู้เกี่ยวข้องใกล้ชิดกับยานพาหนะ ที่เดินด้วยเครื่องจักรกลที่เป็นผู้ที่อยู่ในฐานะ ที่จะสามารถ

ดูแลเครื่องยนต์กลไกของยานพาหนะได้ต้องรับผิด กฎหมายจึงต้องสันนิษฐานเฉพาะผู้ที่ใกล้ชิดกับ

ยานพาหนะท่ีเดินด้วยก าลังเครื่องจักรกลฝ่ายเดียว เพราะด้วยกลไกของเครื่องจักรกลหรือยานพาหนะ

อาจยากที่จะควบคุมและสามารถก่อความเสียหายได้อย่างรวดเร็ว ซึ่งหากให้ทั้งสองฝ่ายที่ต่างควบคุม

ยานพาหนะที่เดินด้วยก าลังเครื่องจักรกลต่างต้องรับผิดด้วยกันย่อมเป็นไปไม่ได้โดยสภาพ 96 และอาจ

เป็นเพราะไม่มีเหตุผลใดที่แสดงว่าการกระทบกันของยานพาหนะสองยานพาหนะจะเป็นความผิดของ

ผู้ดูแลยานพาหนะคันหนึ่งแต่ไม่ใช่ความผิดของผู้ดูแลยานพาหนะอีกคันหนึ่ง จึงไม่สมควรสันนิษฐานว่า

ฝ่ายใดเป็นฝ่ายผิด ดังนั้นข้อสันนิษฐานความรับผิดเกิดยันกันขึ้น จึงถูกท าลายกันทั้งสองฝ่าย97 จึงต้อง

ปรับคดีตามหลักละเมิดธรรมดาตามมาตรา 420 ประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์ 

 

                                           
95เร่ืองเดียวกัน, หน้า 256. 
96 ศนันท์กรณ์ โสตถิพันธุ์, ค าอธิบายกฎหมายลักษณะละเมิด จัดการงานนอกสั่งและลาภมิควรได้ .หน้า279. 
97 จิ๊ด เศรษฐบุตร, หลักกฎหมายแพ่งลักษณะละเมิด , หน้า257. 
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3.3.1.1.5 การไม่ปรับใช้บทบัญญัติมาตรา 437 กรณียานพาหนะชนกัน กับความเสียหายที่
เกิดกับผู้เสียหายที่เป็นบุคคลภายนอก  

การไม่ปรับใช้บทบัญญัติมาตรา 437 ส าหรับกรณียานพาหนะเดินด้วยก าลังเครื่องจักรกลชน

กันนั้น ไม่เพียงแต่เพียงผู้ควบคุมดูแลหรือผู้ครอบครองยานพาหนะจะไม่อาจกล่าวอ้างประโยชน์ของ

ข้อสันนิฐานความรับผิดของกฎหมายได้แล้ว ศาลฎีกายังรวมถึงผู้โดยสารที่อยู่ในยานพาหนะของทั้ง

สองคัน หรือบุคคลภายนอกที่ได้รับความเสียหายที่เกิดจากยานพาหนะสองคันชนกัน ย่อมไม่สามารถ

กล่าวอ้างประโยชน์จากข้อสันนิษฐานความรับผิดมาตรา 437 ได้ และต้องฟ้องร้องด าเนินคดีกับ

ยานพาหนะท้ังสองคันตามมาตรา 420 ประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์ 

ปรากฏตามนัยค าพิพากษาฎีกาที่ 345/2482 ในกรณีเรือยนต์ชนกัน เป็นเหตุให้ผู้เสียหายใน

เรือล าหนึ่งได้รับความเสียหาย ผู้โดยสารเป็นโจทก์ฟ้องเรียกค่าเสียหายจากเรืออีกล าหนึ่งเป็นจ าเลย 

ไม่อาจจะยกมาตรา 437 บังคับให้ฝ่ายจ าเลยน าสืบมิได้ 

ปัญหาที่ว่าบุคคลภายนอกจะน าสืบได้อย่างไร เพราะเนื่องจากบุคคลภายนอกซึ่ง เป็น

ผู้เสียหายไม่สามารถรู้ได้ว่าใครเป็นฝ่ายถูกใครเป็นฝ่ายผิด มีความเห็นต่างกันทางวิชาการ ฝ่ายที่หนึ่ง

เห็นว่าสภาพเหตุการณ์ดังกล่าวจะแสดงอยู่ในตัวว่าใครจงใจหรือประมาท ฝ่ายที่สองเห็นว่า ไม่ปรับใช้

บทบัญญัติมาตรา 437 เฉพาะในกรณีที่ยานพาหนะอันเดินด้วยก าลังเครื่องจักรกลด้วยกันฟ้องคดี

กันเองเท่านั้น 

ฝ่ายที่เห็นว่าสภาพเหตุการณ์ดังกล่าวจะแสดงอยู่ในตัวว่าใครจงใจหรือประมาทนั้น  เห็นว่า

กรณีเกิดความเสียหายเนื่องจากยานพาหนะสองคันชนกัน มีสุภาษิตกฎหมายที่ว่า “เหตุการณ์ย่อม

แจ้งชัดในตัวเอง” (res ipsa Loquitur) กล่าวคือ เมื่อเกิดเหตุขึ้น เกิดความเสียหาย เหตุการณ์ที่

เกิดขึ้นย่อมแสดงอยู่ในตัวว่าจะเกิดขึ้นไม่ได้เว้นแต่อีกฝ่ายประมาท เช่น เรือล าหนึ่งจอดอยู่ในแม่น้ า 

เรืออีกล าแล่นมาชน เกิดความเสียหายขึ้น โดยปกติแล้วฝ่ายที่แล่นมาชนย่อมเป็นฝ่ายประมาท ดังนั้น

ในการด าเนินคดี โจทก์เพียงน าสืบว่าความเสียหายเกิดจากเรือที่แล่นมาชน และอยู่ในความ

ครอบครองหรือควบคุมดูแลของจ าเลย เพราะความเสียหายจะเกิดขึ้นไม่ได้ หากฝ่ายจ าเลยได้ใช้ความ

ระมัดระวังตามสมควร98  

                                           
98 พจน์ ปุษปาคม, ค าบรรยายประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์ ว่าด้วยละเมิด (กรุงเทพ: ส านักอบรมศึกษากฎหมายแห่งเนติ
บัณฑิตยสภา, 2525), หน้า 436 -438.  
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ส าหรับอีกฝ่ายเห็นว่า ไม่ควรปรับใช้บทบัญญัติมาตรา 437 เฉพาะในกรณีที่ยานพาหนะอัน

เดินด้วยก าลังเครื่องจักรกลด้วยกันฟ้องคดีกันเองเท่านั้น โดยฝ่ายนี้กล่าวถึงเหตุผลที่กฎหมายวางหลัก

ข้อสันนิษฐานความรับผิดตามมาตรา 437 ให้เป็นประโยชน์แก่ฝ่ายผู้เสียหาย ด้วยเหตุที่ว่าความ

เสียหายนั้นผู้เสียหายไม่ได้มีส่วนก่อให้เกิดข้ึน กฎหมายจึงก าหนดให้ฝ่ายยานพาหนะซึ่งเป็นผู้ก่อให้เกิด

ความเสียหายต้องน าสืบถึงเหตุที่ยกเว้นความรับผิด กรณีที่ฝ่ายผู้เสียหายไม่ได้เป็นผู้มีส่วนร่วม

ก่อให้เกิดความเสียหายด้วยเลย เช่น รถยนต์สองคันวิ่งสวนกัน รถยนต์ฝ่ายหนึ่งท าก้อนหินกระเด็นใส่

กระจกรถยนต์อีกฝ่ายหนึ่งแตก เห็นได้ว่าฝ่ายที่กระจกแตกนั้นไม่ได้มีส่วนร่วมในการก่อให้เกิดความ

เสียหายด้วยแต่อย่างใด จะอธิบายว่าต่างก็ได้ประโยชน์ของข้อสันนิษฐานใช้ยันกันจึงไม่สามารถได้

ประโยชน์จากบทบัญญัติมาตรา 437 ต้องปรับเข้าหลักกรณีละเมิดธรรมดาเห็นได้ชัดว่าไม่ถูกต้อง99 

และในกรณีที่เกิดความเสียหายจากรถยนต์โดยสารหรือเรือโดยสารชนกัน การไม่น าบทบัญญัติมาตรา 

437 ประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์มาปรับใช้จะก่อให้เกิดความยุ่งยากกับผู้เสียหายที่เป็น

ผู้โดยสารในรถหรือเรือโดยสารเป็นอย่างมาก เพราะตามปกติผู้โดยสารย่อมไม่มีทางรู้ถึงสภาพที่เกิดขึ้น

ว่าความผิดจะเกิดจากฝ่ายใด เป็นการยากที่จะพิสูจน์ว่าความผิดเกิดจากรถยนต์หรือเรือฝ่ายไหน ใน

ที่สุดผู้เสียหายซึ่งเป็นผู้โดยสารจะไม่ได้รับการชดใช้เยียวยา100  และหากยึดถือแนวคิดแต่เพียงว่า

ยานพาหนะเดินด้วยก าลังเครื่องจักรกลที่สามารถปรับเข้าบทบัญญัติมาตรา 437 ได้นั้นต้องเป็นกรณีที่

ความเสียหายเกิดจากยานพาหนะเดินด้วยก าลังเครื่องจักรกลฝ่ายเดียวเท่านั้น  จึงจะเห็นได้ว่า

บทบัญญัติมาตรา 437 นั้นแทบจะไม่มีที่ใช้ เพราะในปัจจุบันยานพาหนะที่ก่อให้เกิดความเสียหาย

โดยมากก่อต่อยานพาหนะด้วยกันเอง จะก่อความเสียหายต่อชีวิตหรือร่างกายของผู้เสียหายนั้นเป็น

ส่วนน้อย101 ฝ่ายนี้จึงมีความเห็นว่าควรวางหลักไม่ใช้บทบัญญัติมาตรา 437 เฉพาะในกรณีที่

ยานพาหนะอันเดินด้วยก าลังเครื่องจักรกลด้วยกันฟ้องคดีกันเองเท่านั้น แต่ส าหรับกรณีคนภายนอกที่

ได้รับความเสียหาย ไม่ว่าจะเป็นผู้โดยสารมากับยานพาหนะคันใดคันหนึ่ง หรือเป็นบุคคลภายนอกที่

ได้รับความเสียหายเนื่องมาจากรถชนกัน เป็นหน้าที่ฝ่ายยานพาหนะทั้งสองคันทีจ่ะต้องพิสูจน์ว่าตนไม่

                                           
99 เพ็ง เพ็งนิติ, ค าอธิบายประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์ว่าด้วยละเมิด และพระราชบัญญัติความรับผิดทางละเมิดของ
เจ้าหน้าที่,หน้า 254. 
100 ประจักษ์ พุทธิสมบัต,ิ ประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์ลักษณะละเมิดและจัดการงานนอกสั่ง (กรุงเทพ: มีสมบัติการพิมพ์, 
2548),หน้า 184. 
101 จิ๊ด เศรษฐบุตร, หลักกฎหมายแพ่งลักษณะละเมิด ,หน้า 257. 
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ต้องรับผิดเพราะความผิดของอีกฝ่ายหนึ่ง หรือเพราะความเสียหายเกิดจากเหตุสุดวิสัย หรือความผิด

ของผู้เสียหายเอง102  

3.3.1.2 หลักเกณฑ์ความรับผิดต่อความเสียหายที่เกิดจากทรัพย์อันตราย 
 ส าหรับความรับผิดต่อความเสียหายที่เกิดจากทรัพย์อันตรายที่ถูกบัญญัติใน มาตรา 437 

วรรคสอง บัญญัติว่า“ความข้อนี้ให้ใช้บังคับได้ ตลอดถึงผู้มีไว้ในครอบครองของตนซึ่งทรัพย์อันเป็น

ของ เกิดอันตรายได้โดยสภาพหรือโดยความมุ่งหมายที่จะใช้  หรือโดยอาการกลไกของทรัพย์นั้น

ด้วย”103มีหลักเกณฑ์ดังต่อไปนี้ 

 3.3.1.2.1 ความหมายค าว่า ทรัพย์อันตราย  
 ทรัพย์อันตรายตามความหมายของมาตรา 437 วรรคสองนี้ ไม่ใช่ยานพาหนะอันเดินด้วย

ก าลังเครื่องจักรกล104 แบ่งออกได้เป็น 3 ประเภท คือ ประเภทที่ 1 ทรัพย์ที่เป็นอันตรายโดยสภาพ

ของตัวทรัพย์ ประเภทที่ 2 ทรัพย์ที่เป็นอันตรายโดยมุ่งหมายที่จะใช้งานทรัพย์นั้น และประเภทที่ 3 

ทรัพย์ที่เป็นอันตรายโดยอาการกลไกของทรัพย์  

 ประเภทที่ 1 ทรัพย์อันตรายโดยสภาพของตัวทรัพย์ หมายความว่า ทรัพย์ที่แม้จะอยู่เฉยๆ 

ก็สามารถก่อให้เกิดอันตรายแก่ร่างกายหรือทรัพย์สินโดยลักษณะในตัวของทรัพย์นั้นเอง 105 ไม่ว่าจะ

ท าให้เกิดอันตรายโดยการสัมผัสกับตัวทรัพย์ หรือท าให้เกิดอันตรายโดยต้องอาศัยสื่อท าให้เกิดความ

กระเทือนหรือกระแทก เช่น กระแสไฟฟ้า น้ ามันเบนซิน น้ ากรด ลูกระเบิด และแก๊ส เป็นต้น106 

 ประเภทที่ 2 ทรัพย์ที่เป็นอันตรายโดยมุ่งหมายที่ใช้งาน หมายความว่า โดยสภาพแห่ง

ทรัพย์ไม่เป็นของที่ก่อให้เกิดอันตรายได้ แต่อันตรายเกิดจากคนได้จัดท าขึ้นเพ่ือจะใช้ทรัพย์นั้น107 เช่น 

บ้องไฟ พลุ ตะเกียงลม จะเห็นได้ว่า ทรัพย์ดังกล่าวสามารถก่อให้เกิดอันตรายได้เนื่องจากการใช้งาน 

หากไม่ใช้งานก็ไม่เป็นอันตราย108  

                                           
102 ประจักษ์ พุทธิสมบัต,ิ ประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์ลักษณะละเมิดและจัดการงานนอกสั่ง,หน้า 184. 
103 ประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์ บรรพ 1-6 แก้ไขเพ่ิมเติม พ.ศ. 2551 
104 เสนีย์ ปราโมช, ม.ร.ว, ประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์ ว่าด้วย นิติกรรมและหนี้ เล่ม 1(ภาค 1-2), พิมพ์คร้ังที่ 3 (กรุงเทพ: 
วิญญูชน, 2559),หน้า 475. 
105เร่ืองเดียวกัน, หน้าเดียวกัน.  
106 พจน์ ปุษปาคม, ค าบรรยายประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์ ว่าด้วยละเมิด,หน้า 241-253.  
107 จิ๊ด เศรษฐบุตร, หลักกฎหมายแพ่งลักษณะละเมิด ,หน้า 263.  
108เสนีย์ ปราโมช, ม.ร.ว, ประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์ ว่าด้วย นิติกรรมและหนี้ เล่ม 1(ภาค 1-2),,หน้า 475.  
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 ประเภทที่ 3 ทรัพย์อันตรายโดยอาการกลไกของทรัพย์ หมายถึง ทรัพย์ที่ไม่ใช่ยานพาหนะ

ตาม มาตรา 437 วรรคหนึ่ง และหมายความเฉพาะทรัพย์ที่เป็นเครื่องจักรที่ไม่สามารถเคลื่อนที่ได้

อย่างยานพาหนะ โดยกลไกของทรัพย์นั้น และต้องมีลักษณะของกลไกที่เคลื่อนไหวไม่ได้  หากปิด

เครื่องแล้วหยุดนิ่งเฉยๆ และโดยสภาพที่หยุดนิ่งจะไม่เป็นอันตราย 109 ดังนั้นสามารถก่อให้เกิด

อันตรายได้แต่ไม่เสมอไป เช่น ปั้นจั่น กว้าน เครื่องตอกเข็ม กับดักสัตว์ เครื่องจักร และเครื่องกล เป็น

ต้น แตม่ีบางกลไกของทรัพย์บางอย่างอาจไม่อาจก่ออันตรายได้เลย เช่น กลไกของตุ๊กตา110 

3.3.1.2.2 หลักเกณฑ์การแบ่งแยกความเสียหายที่เกิดจากยานพาหนะอันเดินด้วยก าลัง
เครื่องจักรกลและทรัพย์อันตราย  
 เนื่องจากปัจจุบัน ยานพาหนะได้ถูกน ามาใช้ในงานหลากหลายมากกว่าในอดีต ท าให้นอกจาก

สภาพที่เป็นยานพาหนะอันเดินด้วยก าลังเครื่องจักรกลแล้ว ยานพาหนะประเภทดังกล่าวนี้ ยังมัก

ประกอบไปด้วยเครื่องจักรกล อันเป็นลักษณะของทรัพย์อันตรายเป็นอุปกรณ์ติดกับยานพาหนะ เช่น 

รถเครนยกของในงานก่อสร้าง หรือรถปั่นจั่นเคลื่อนที่เร็ว เป็นต้น กรณีเช่นนี้หากเกิดความเสียหายขึ้น 

ต้องพิจารณาจากผลแห่งความเสียหายว่าความเสียหายนั้นเกิดเพราะยานพาหนะกรณีต้องบังคับตาม 

มาตรา 437 วรรคหนึ่ง ประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์หรือไม่ หากเหตุแห่งความเสียหายเกิดจาก 

อาการกลไกของเครื่องจักรกล ซึ่งเป็นทรัพย์อันตรายที่เป็นอุปกรณ์ติดกับยานพาหนะนั้ น แม้ว่าจะมี

ยานพาหนะเข้ามาเกี่ยวข้องกรณีดังกล่าว ต้องบังคับตามบทบัญญัติมาตรา 437 วรรค 2 ประมวล

กฎหมายแพ่งและพาณิชย์  

ตามนัยของค าพิพากษาศาลฎีกาที่ 241/2516 โจทก์ ห้างหุ้นส่วนจ ากัดสุวรรณเจดีย์ กับพวก

จ าเลย และลูกจ้างของจ าเลย โดยลูกจ้างของจ าเลยน าเรือของ จ าเลยไปบรรทุกน้ ามันเบนซินจากคลัง

น้ ามันตามที่จ าเลยใช้ เมื่อถ่ายน้ ามันเสร็จแล้วลูกจ้างของจ าเลยได้ แก้เชือกผูกเรือและติดเครื่องยนต์

เพ่ือจะน าเรือออกจากท่า จึงได้เกิดไฟไหม้ เมื่อน้ ามันเบนซินอยู่ในความครอบครองของลูกจ้างจ าเลย

และ น้ ามันเบนซินเป็นทรัพย์อันเกิดอันตรายได้โดยสภาพ กรณีนี้จึงปรับได้ตามประมวลกฎหมายแพ่ง

และพาณิชย์ มาตรา 437 วรรคสอง 

                                           
109 พจน์ ปุษปาคม, ค าบรรยายประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์ ว่าด้วยละเมิด,หน้า 241-253.  
110 วงษ์ วีระพงศ์, ค าอธิบายลักษณะละเมิด,หน้า 298.  
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3.3.2 บุคคลผู้ต้องรับผิด  

 บุคคลที่กฎหมายก าหนดให้ตกเป็นผู้ต้องสันนิษฐานว่าต้องรับผิดในความเสียหายอันเกิดจาก

ยานพาหนะที่ใช้ก าลังเครื่องจักรกลต้องรับผิดนั้น มี 2 ประเภท คือ ผู้ควบคุมดูแลยานพาหนะ หรือผู้

ครอบครอง ส าหรับกรณีทรัพย์อันตรายนั้น กฎหมายก าหนดให้บุคคลผู้มีไว้ในครอบครองตกเป็นผู้ต้อง

สันนิษฐานให้รับผิดเพ่ิมข้ึนอีกฐานะหนึ่ง 

3.3.2.1 ความหมายของค าว่า ผู้ครอบครอง 
 การพิจารณาว่าบุคคลใดคือ “ผู้ครอบครอง” ยานพาหนะอันเดินด้วยก าลังเครื่องจักรกลมี
ฐานความคิดของ “การครอบครอง” แบ่งเป็น 3 ฐานความคิดดังต่อไปนี้111 
 ผู้มีสิทธิครอบครองจะต้องยึดถือตัวทรัพย์ไว้ในทางข้อเท็จจริงและมีเจตนายึดถือเพ่ือตน ซึ่งผู้
เช่า ผู้ยืมไม่มีสิทธิครอบครอง หากพิจารณาตามฐานความคิดนี้ ผู้เช่า ผู้ยืมที่ยึดถือตัวทรัพย์อยู่ก็ไม่ต้อง
รับผิดเพราะไม่มีสิทธิครอบครอง 
 ผู้ครอบครองตัวทรัพย์ในลักษณะของการยึดถือ แม้มิได้อยู่กับตัวทรัพย์ในขณะเกิดความ
เสียหาย แต่มีหน้าที่ตามกฎหมายต้องดูแลยานพาหนะ เช่น การที่เจ้าของรถยนต์ให้คนอ่ืนเช่าหรือยืม
ไป อ านาจทางกฎหมายในการดูแลจึงเป็นของคนอ่ืน 
 ผู้ครอบครองตัวทรัพย์ในลักษณะของการยึดถือและได้ยึดถืออยู่จริงในขณะที่ยานพาหนะหรือ
ทรัพย์อันตรายนั้นก่อความเสียหาย พิจารณาบนฐานความคิดนี้ เจ้าของ หรือผู้เช่าหรือผู้ยืม หากมิได้
ยึดถือทรัพย์อยู่ในขณะก่อความเสียหายก็ไม่ต้องรับผิด 
 ปัญหานิยามความหมายของ “ผู้ครอบครอง” ตามบทบัญญัติมาตรา 437 วรรคหนึ่ง นัก
กฎหมายไทยมีความเห็นแบ่งเป็น 2 แนวความเห็นดังนี้112 
 ความคิดเห็นแนวทางที่ 1 เห็นว่า ค าว่า ผู้ครอบครอง ตามมาตรา 437 นั้น กฎหมายได้

บัญญัติค าว่า ครอบครองไว้แล้วในมาตรา 1367 ซึ่งระบุไว้ว่า “บุคคลใดยึดถือทรัพย์สินโดยเจตนาจะ

ยึดถือเพ่ือตน ท่านว่าบุคคลนั้นได้ซึ่งสิทธิครอบครอง” ค าว่า ผู้ครอบครอง จึงควรมีความหมายอย่าง

เดียวกันกับค าว่า ครอบครอง เพราะโดยหลักนิติวิธีแล้วถ้าผู้บัญญัติกฎหมายประสงค์ให้ค าในกฎหมาย

มีความหมายต่างกันย่อมใช้ค าที่แตกต่างกัน หากใช้ค าที่เหมือนกันย่อมแสดงให้เห็นได้ว่าผู้บัญญัติ

                                           
111 ศนันท์กรณ์ โสตถิพันธุ์, ค าอธิบายกฎหมายลักษณะละเมิด จัดการงานนอกสั่งและลาภมิควรได้ , หน้า 281. 
112 เร่ืองเดียวกัน, หน้า 282. 
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กฎหมายให้มีความหมายเหมือนกัน113 ดังนั้นค าว่า ผู้ครอบครอง หรือ ผู้ได้มาซึ่งสิทธิครอบครอง จึงมี

ความหมายอย่างเดียวกัน หมายความว่าเป็นผู้มี หรือ ทรงสิทธิครอบครอง114 

 การได้มาซึ่งสิทธิครอบครองนั้นประกอบไปด้วย 2 องค์ประกอบคือ 1. การยึดถือทรัพย์ และ 

2. การยึดถือทรัพย์นั้นต้องกระท าเพ่ือตน ส าหรับองค์ประกอบที่ 1. การยึดถือทรัพย์ คือเพียงแต่

บุคคลกระท าการเข้าครอบครองทรัพย์ไว้โดยสามารถจะมีอ านาจใช้สอยทรัพย์สินนั้นได้  อาจไม่

จ าเป็นต้องยึดถือหรือครอบครองทรัพย์นั้นไว้ด้วยตนเองผู้อ่ืนยึดถือหรือครอบครองแทนก็ได้115 และ

องค์ประกอบที่ 2. การยึดถือทรัพย์นั้นต้องกระท าเพ่ือตน คือมีเจตนาที่จะยึดถือทรัพย์เพ่ือประโยชน์

ของตน ไม่ว่าจะกระท าด้วยตัวเองโดยการที่ตนเองเข้าครอบครองทรัพย์ หรือเป็นการที่ผู้ อ่ืนเข้า

ครอบครองยึดถือทรัพย์แทน แต่หาจ าเป็นต้องมีเจตนาจะเป็นเจ้าของทรัพย์ที่เข้ายึดถือไม1่16 

 จากหลักเรื่องสิทธิครอบครองของมาตรา 1367 ท าให้แนวความคิดที่ว่าผู้ครอบครอง

ยานพาหนะอันเดินด้วยก าลังเครื่องจักรกลตามมาตรา 437 นั้นต้องเป็นผู้มีสิทธิครอบครอง โดยต้อง

พิจารณาจากเจตนาของผู้ครอบครองว่ามีเจตนายึดถือยานพาหนะนั้นเพ่ือตนหรือไม่เป็นส าคัญ 

มีข้อน่าพิจารณาว่า “ผู้ครอบครอง” ตามมาตรา 437 วรรคหนึ่งนี้ยังรวมถึงผู้ครอบครองใน

ลักษณะของการยึดถือที่มีฐานทางกฎหมายรับรองการครอบครอง เช่น ผู้เช่า ผู้ยืม ผู้รับฝากทรัพย์ 

อาจกล่าวได้ว่าผู้ครอบครองในลักษณะการยึดถือคือผู้ครอบครองที่เคารพอ านาจของเจ้าของ

กรรมสิทธิ์ แต่ส าหรับ “ขโมย” นั้นเป็นการยึดถือตัวทรัพย์ในทางข้อเท็จจริง (corpus) และมีเจตนา

ยึดถือตัวทรัพย์เพ่ือตนโดยไม่ได้เคารพต่ออ านาจของเจ้าของ เป็นในลักษณะตัดอ านาจกรรมสิทธิ์ของ

เจ้าของ (animus) ดังนั้นขโมยจึงเป็นผู้มีสิทธิครอบครองได้117 

 เป็นแนวเห็นที่ 2 เห็นว่าควรพิจารณาตามสภาพความเป็นจริงขณะเกิดเหตุมาอธิบายค าว่า   

ผู้ครอบครอง โดยแนวความคิดนี้เป็นแนวความเห็นของศาลฎีกาไทยที่เห็นว่าผู้ครอบครองนั้นก็คือผู้ใช้

ยานพาหนะและได้ยึดถือยานพาหนะไว้ในขณะที่เกิดความเสียหายขึ้น เช่น เจ้าของหรือผู้ครอบครอง

                                           
113 จิตติ ติงศภัทิย์ และ ยล ธีรกุล, ค าอธิบายประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์ บรรพ2 มาตรา 241 ถึง 452 (เนติบณัฑิตยสภา), 
หน้า 583. 
114 ไพจิตร ปุญญพันธุ์, ค าอธิบายประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์ลักษณะละเมิด,หน้า 141. 
115 บัญญัติ สุชีวะ, ค าอธิบายกฎหมายลักษณะทรัพย์ พิมพ์คร้ังที่ 13 (กรุงเทพ: เนติบัณฑิตยสภา, 2553),หน้า 259. 
116 เร่ืองเดียวกัน,หน้า 260. 
117 ศนันท์กรณ์ โสตถิพันธุ์, ความรู้เบื้องตน้เกี่ยวกับกฎหมายเอกชนโรมัน (กรุงเทพ: วิญญูชน, 2556),หน้า 282. 
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แทนเจ้าของ ถ้าไม่อยู่ในยานพาหนะขณะเกิดความเสียหายขึ้นก็ไม่นับเป็นผู้ครอบครองยานพาหนะ

ตามความหมายของมาตรานี้  

ตามนัยของค าพิพากษาฎีกาที่ 912/2477 ที่ว่าเจ้าของรถยนต์ได้ทดลองให้ผู้สมัครที่จะจ้าง

เป็นคนขับรถได้ทดลองขับรถเพ่ือทดสอบความสามารถในการขับขี่ โดยเจ้าของรถยนต์ได้นั่งควบคุมไป

ด้วย เมื่อเกิดความเสียหายขึ้น แม้เจ้าของจะไม่ใช่นายจ้างแต่เจ้าของรถยนต์ก็ต้องรับผิดในฐานะผู้

ครอบครองรถยนต์  

ค าพิพากษาศาลฎีกาที่ 1078/2526 จ าเลยที่ 1 เป็นเจ้าของรถยนต์โดยสารคันเกิดเหตุ ขณะ

เกิดเหตุจ าเลยที่ 1 นั่งควบคุมไปในรถด้วย แม้จ าเลยที่ 1 มิได้เป็นนายจ้าง จ. ผู้ขับรถคันเกิดเหตุโดย

ประมาทแต่ถือได้ว่าจ าเลยที่ 1 เป็นเจ้าของผู้ครอบครองรถยนต์โดยสารคันเกิดเหตุ จ าเลยที่ 1 จึงต้อง

รับผิดชดใช้ค่าเสียหายแก่โจทก ์

ค าพิพากษาศาลฎีกาที่ 1486/2497 ที่ว่าพลต ารวจลักลอบน ารถยนต์ของราชการไปขับโดย

ไม่ได้รับอนุญาต พลต ารวจเป็นผู้ครอบครองรถยนต์ กรมต ารวจไม่ใช่ผู้ครอบครองจึงไม่ต้องรับผิดใน

ความเสียหายที่เกิดจากพลต ารวจขับรถยนต์ไปชนนอกหน้าที่118  

ค าพิพากษาศาลฎีกาที่ 2850/2523 จ าเลยที่ 2 ขับรถจ าเลยที่ 1 โดยประมาท เป็นเหตุให้รถ

ชนและโจทก์ได้รับความเสียหาย เมื่อจ าเลยที่ 1 เป็นเจ้าของรถและนั่งไปกับรถขณะเกิดเหตุ จึงถือได้

ว่าจ าเลยที่ 1 เป็นผู้ครอบครองรถ แม้ข้อเท็จจริงจะปรากฎในชั้นพิจารณาว่า จ าเลยที่ 1 เป็นผู้ขับรถ ก็

ไม่ท าให้จ าเลยที ่1 พ้นฐานจากการเป็นผู้ครอบครองรถ เพียงแต่เป็นผู้ขับรถอีกฐานะหนึ่งด้วยเท่านั้น 

และกรณีที่ขณะเกิดความเสียหายขึ้นนั้นปรากฏว่ามีทั้งผู้ครอบครองและผู้ยึดถือในขณะเกิด

ความเสียหาย นอกจากต้องพิจารณาถึงที่อยู่ของผู้ครอบครองยานพาหนะนั้นในขณะเกิดแล้ว ศาลไทย

ยังพิจารณาถึงสภาพในการก ากับการดูแลที่จะไม่ท าให้ยานพาหนะนั้นก่อความเสียหายกับผู้ อ่ืน

ประกอบด้วย หากเจ้าของรถแม้อยู่ในรถยนต์ของตนแต่ไม่อยู่ในสภาพที่จะควบคุมก ากับดูแลความ

ปลอดภัยของยานพาหนะแล้วย่อมไม่ใช่ผู้ครอบครอง  

ตามนัยค าพิพากษาฎีกาที่ 3076/2522 ข้อเท็จจริงปรากฏว่า เจ้าของรถเมาสุรานอนหลับอยู่

ในรถยนต์ เพ่ือนของเจ้าของรถขับรถไปธุระของเพ่ือน รถชนผู้อื่น เจ้าของจึงไม่ใช่ผู้ครอบครองรถหรือ

ควบคุมรถตามมาตรา 437 ซึ่งผู้เขียนจะไดว้ิเคราะห์ในรายละเอียดในบทวิเคราะห์ต่อไป 

                                           
118 วงษ์ วีระพงศ์, ค าอธิบายลักษณะละเมิด,หน้า 250 – 251.  
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กรณีที่ลูกจ้างขับรถยนต์โดยสารประจ าทางไปในทางการที่จ้าง ศาลฎีกาถือว่านายจ้างเป็นผู้

ครอบครองควบคุมดูแลยานพาหนะอันเดินด้วยก าลังเครื่องจักรกล แม้นายจ้างจะไม่อยู่ภายในรถยนต์

คันเกิดเหตุ 

ค าพิพากษาฎีกาที่ 375/2533 ลูกจ้างของจ าเลยขับรถยนต์โดยสารประจ าทางของจ าเลยชน

ผู้ตายซึ่งก าลังเดินข้ามถนนอันเป็นการกระท าในทางการที่จ้างของจ าเลย และได้ครอบครอง

ควบคุมดูแลยานพาหนะอันเดินด้วยเครื่องจักรกล จึงเป็นกรณีอยู่ในบังคับแห่งประมวลกฎหมายแพ่ง

และพาณิชย์ มาตรา 437 ดังนั้นจึงฟังในเบื้องต้นว่าจ าเลยจะต้องรับผิดชอบเพ่ือการเสียหายอันเกิดแต่

ยานพาหนะนั้นร่วมกับ ป. เว้นแต่จะพิสูจน์ได้ว่าการเสียหายนั้นเกิดแต่เหตุสุดวิสัยหรือเกิดเพราะ

ความผิดของผู้เสียหายนั้นเอง แม้การที่ผู้ตายไม่ข้ามถนนในทางข้ามซึ่งอยู่ไม่ห่างจากท่ีเกิดเหตุอันถือได้

ว่าผู้ตายมีส่วนประมาทด้วยก็ตาม แต่ ป. มีส่วนประมาทมากกว่าเพราะ ป. ขับรถโดยไม่ชะลอ

ความเร็วในขณะใกล้ถึงทางแยก  

ดังนั้นผู้ครอบครองในความหมายของมาตรา 437 วรรคหนึ่งตามแนวความเห็นของศาลฎีกา

ไทยจึงต้องเป็นบุคคลที่อยู่ในยานพาหนะขณะเกิดเหตุและอยู่ในสภาพที่สามารถควบคุม บังคับบัญชา 

ก ากับดูแลความปลอดภัยของยานพาหนะได้  เว้นแต่กรณีที่ลูกจ้างขับรถยนต์ไปในทางการที่จ้าง แม้

นายจ้างจะไม่อยู่ภายในรถยนต์คันเกิดเหตุ แตน่ายจ้างถือเป็นผู้ครอบครองรถยนต์คันเกิดเหตุด้วย 

แนวคิดความเห็นที่พิจารณาผู้ครอบครองยานพาหนะอันเดินด้วยก าลังเครื่องจักรกลตาม

ความเป็นจริงนั้น ไม่ได้ให้ความส าคัญกับความหมายของสิทธิครอบครองหรือเจตนาที่ผู้ครอบครอง

ยึดถือทรัพย์แต่อย่างใด แนวความคิดดังกล่าวนี้พึงพิจารณาเพียงแต่สภาพความเป็นจริงในขณะเกิด

เหตุเท่านั้น 

3.3.2.2 ความหมายของค าว่า ผู้ควบคุมดูแล 
 ความหมายของค าว่า ผู้ควบคุมดูแล นั้นต้องดูจากค าว่า ควบคุมดูแล โดยหมายถึงผู้ควบคุม

ยานพาหนะ และยังหมายความรวมถึงผู้มีหน้าที่กระท าการป้องกันไม่ให้ทรัพย์นั้นก่อความเสียหาย
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ขึ้น119 หรือ  ผู้ที่ต้องยึดถือยานพาหนะโดยอยู่ในฐานะที่สามารถควบคุมบังคับก าลังเครื่องจักรกลของ

ยานพาหนะ120 โดยได้มีแนวค าพิพากษาฎีกาวางแนวทางการตีความ เช่น  

ค าพิพากษาฎีกาที่ 668/2518 ที่เห็นว่าจ าเลยรับราชการต ารวจ มีหน้าที่ขับรถราชการ เมื่อ

เกิดอุบัติเหตุขึ้นจากรถยนต์ในขณะที่จ าเลยขับ จ าเลยเป็นผู้ควบคุมจึงต้องมีหน้าที่ดูแลรถยนต์ให้อยู่ใน

สภาพเรียบร้อย 

ยังมีความเห็นทางวิชาการที่เห็นว่าผู้ควบคุมดูแลยานพาหนะอาจไม่จ าเป็นต้องเป็นผู้ขับเสมอ

ไป เพราะกฎหมายไม่ได้ใช้ค าว่าผู้ขับขี่ ดังนั้นกรณีที่ผู้ขับเรือยนต์ปล่อยให้เรือวิ่งไปเองซึ่งในขณะนั้น

ไม่ใช่คนขับ121 หรือกรณีที่คนขับรถปล่อยให้เด็กถือพวงมาลัยแทนโดยตนยังนั่งอยู่ใกล้ๆ หรือพนักงาน

น าร่อง ก็ต้องถือว่าเป็นผู้ควบคุมดูแล122 

 ในบางกรณี ผู้ควบคุมดูแลยานพาหนะอาจเป็นบุคคลคลเดียวกับผู้ครอบครองก็ได้ กรณีเช่นนี้ 

ผู้ครอบครองย่อมใช้ยานพาหนะในฐานะควบคุมดูแลด้วย ศาลฎีกาไทยยอมรับหลักการดังกล่าวตาม

นัยค าพิพากษาฎีกาที่ 2805/2523 ข้อเท็จจริงปรากฏในทางพิจารณาว่า โจทก์ฟ้องให้จ าเลยที่ 1 รับ

ผิดฐานะเจ้าของและผู้ครอบครองรถยนต์ โดยบรรยายฟ้องว่า จ าเลยที่ 2 เป็นคนขับรถยนต์โดย

ประมาทท าให้โจทก์เสียหาย ถึงแม้ในทางพิจารณาได้ความว่า จ าเลยที่ 1 เป็นคนขับ ก็ไม่ท าให้จ าเลย

ที่ 1 พ้นฐานะจากการเป็นผู้ครอบครองรถ เพียงแต่จ าเลยที่ 1 เป็นผู้ขับรถอีกฐานะหนึ่งด้วยเท่านั้น 

นอกจากนี้ผู้ครอบครองยังอาจเป็นนิติบุคคลได้โดยอาศัยหลักการที่ว่า เจตนาของนิติบุคคล

นั้นแสดงออกผ่านผู้แทนนิติบุคคล ตามบทบัญญัติมาตรา 77 ดังนั้น หากผู้ครอบครองได้ควบคุม

ยานพาหนะโดยท าไปเพ่ือประโยชน์ของนิติบุคคลซึ่งเป็นผู้ครอบครองยานพาหนะ นิติบุคคลต้องร่วม

รับผิดกับผู้ควบคุมดูแลด้วย123 

 

                                           
119 จิ๊ด เศรษฐบุตร, หลักกฎหมายแพ่งลักษณะละเมิด ,หน้า 264.  
120 เพ็ง เพ็งนิติ, ค าอธิบายประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์ว่าด้วยละเมิด และพระราชบัญญัติความรับผิดทางละเมิดของ
เจ้าหน้าที่,หน้า 257. 
121 ไพจิตร ปุญญพันธุ์, ค าอธิบายประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์ลักษณะละเมิด,หน้า 142.  
122 เพ็ง เพ็งนิติ, ค าอธิบายประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์ว่าด้วยละเมิด และพระราชบัญญัติความรับผิดทางละเมิดของ
เจ้าหน้าที่,หน้า 258.  
123 เสนีย์ ปราโมช, ม.ร.ว, ประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์ว่าด้วยนิติกรรมและหนี้ เล่ม 2 (ภาคจบบริบูรณ์) พุทธศักราช 2438 
แก้ไขเพ่ิมเติม พ.ศ. 2505 ,หน้า 653. 



 

 

62 

3.3.2.3 ความหมายของค าว่า บุคคลผู้มีไว้ในครอบครอง  
 เนื่องจากบทบัญญัติมาตรา 437 วรรคหนึ่ง นั้นก าหนดผู้รับผิดในความเสียหายที่เกิดจาก

ยานพาหนะอันเดินด้วยก าลังเครื่องจักรกลไว้สองคนคือ “ผู้ครอบครอง” หรือ “ผู้ควบคุม” ส าหรับใน

วรรคสองนั้น กฎหมายก าหนดบุคคลต้องรับผิดในความเสียหายอันเกิดจากทรัพย์อันตรายไว้เพียง

บุคคลเดียว คือ ผู้มีไว้ในครอบครองซึ่งทรัพย์อันตราย โดยไม่ได้บัญญัติให้ผู้ควบคุมเครื่องจักรกลต้อง

รับผิดดังเช่นวรรคแรก หากเกิดกรณีเช่นผู้ควบคุมเครื่องจักรกลปล่อยให้เด็กมาวิ่งเล่นใกล้ๆ แล้ว

ชายเสื้อเด็กเกี่ยวกับสายพานจนเด็กถูกดึงเข้าไปได้รับบาดเจ็บ เช่นนี้บทบัญญัติมาตรา 437 วรรคสอง 

ก าหนดเพียงให้ผู้มีไว้ในครอบครองเครื่องจักรที่ถือเป็นทรัพย์อันตรายโดยอาการกลไกของทรัพย์ต้อง

รับผิดในความเสียหายที่เกิดกับเด็กเท่านั้น ในกรณีของผู้ควบคุมเป็นกรณีที่ไม่มีกฎหมายบัญญัติไว้ จึง

ต้องพิจารณาถึงความประมาทเลินเล่อ ตามมาตรา 420 ประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์124 

ความหมายของค าว่า ผู้มีไว้ในครอบครอง นั้นมีความหมายเช่นเดียวกับผู้ครอบครองในวรรค

แรก ดังนั้นความหมายของค าว่า ผู้มีไว้ในครอบครอง จึงยังเป็นที่ถกเถียงกันยังไม่มีข้อยุติ กล่าวคือ 

ความเห็นทางต ารากฎหมาย เช่น ศาสตราจารย์จิตติ ติงศภัทิย์125 ศาสตราจารย์ไพจิตร ปุญญพันธ์126 

เห็นว่า ค าว่าครอบครองในมาตรา 437 ทั้งวรรคหนี่งและวรรคสองนั้นมีความหมายเหมือนกับมาตรา 

1367 ที่กฎหมายที่บัญญัติเรื่องการครอบครองไว้แล้ว ดังนั้นจึงควรหมายถึงผู้มีหรือทรงสิทธิ

ครอบครอง ไม่ว่าจะรู้หรือไม่รู้ว่าทรัพย์ที่ตนครอบครองอยู่เป็นทรัพย์อันตรายก็ตามยังคงต้องรับผิด ไม่

ว่าผู้ครอบครองจะได้สิทธิครอบครองมาด้วยวิธีการใด เช่น สัญญาเช่า หรือได้สิทธิครอบครองมาโดย

การกระท าไม่ชอบด้วยกฎหมาย เช่น ขโมยมา127 หรือลักลอบเอาไป128 ก็ตาม ผู้ครอบครองยังคงต้อง

รับผิดในความเสียหายที่เกิดจากทรัพย์อันตราย   

                                           
124 ประจักษ์ พุทธิสมบัต,ิ ประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์ลักษณะละเมิดและจัดการงานนอกสั่ง,หน้า 192-193. 
125 จิตติ ติงศภัทิย์ และ ยล ธีรกุล, ค าอธิบายประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์ บรรพ2 มาตรา 241 ถึง 452,หน้า 583.  
126 ไพจิตร ปุญญพันธุ์, ค าอธิบายประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์ลักษณะละเมิด,หน้า 141. 
127 เสนีย์ ปราโมช, ม.ร.ว, ประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์ ว่าด้วย นิติกรรมและหนี้ เล่ม 1(ภาค 1-2),หน้า 475. 
128 จิตติ ติงศภัทิย์ และ ยล ธีรกุล, ค าอธิบายประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์ บรรพ2 มาตรา 241 ถึง 452,หน้า 583.  
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 ส่วนในอีกความเห็นหนึ่งเป็นความเห็นของศาลฎีกาไทยที่ปรับใช้มาตรา 437 วรรคสอง และ

อาจารย์พจน์ ปุษปาคม129 เห็นว่า “ผู้มีไว้ในครอบครอง” หรือ “ผู้ครอบครอง” ต้องเป็นบุคคลที่มีไว้

ในครอบครองซึ่งทรัพย์อันตรายตามความเป็นจริงในขณะเกิดเหตุ 

 ตามนัยของค าพิพากษาศาลฎีกาที่ 408/2478 ผู้เช่าตึกของกรมพระคลังข้างที่ ด าเนินธุรกิจ

จ าหน่ายน้ ามันเบนซิน น้ ามันหยอดเครื่อง แลรับท าการเชื่อมยาง วันเกิดเหตุร้านนี้สั่งซื้อน้ ามันจาก

บริษัทโชโกนีแวคัมคอปอเรชั่นจ ากัด ลูกจ้างบริษัท 2 คนน าน้ ามันบรรจุรถยนต์มาส่งแลใช้ท่อยางผ้าใบ

ต่อจากถังในรถยนต์ถ่ายลงที่เก็บน้ ามันของร้าน ถ่ายได้สักครึ่งหนึ่ง น้ ามันกะทบกับเปลวไฟจากเตา

เชื่อมยางเกิดเพลิงลุกขึ้นไหม้ตึกของกรมพระคลังข้างที่ ศาลฎีกาวินิจฉัยว่า น้ ามันเบนซินเป็นวัตถุที่

เกิดอันตรายได้โดยสภาพตามประมวลแพ่งฯ มาตรา 437 วรรคสอง ผู้เช่าตึกที่ด าเนินกิจการจ าหน่าย

น้ ามันเบนซินนั้นมีหน้าที่ต้องใช้ความระมัดระวังเป็นพิเศษไม่ให้เกิดอันตรายเมื่อผู้ขายน้ ามันมาส่ง และ

ต้องรับผิดในความเสียหายที่เกิดขึ้นเพราะเป็นผู้ครอบครองทรัพย์โดยสภาพ 

3.3.3 บุคคลผู้รับผิดตามมาตรา 437 วรรคหนึ่ง ที่อยู่ร่วมกันในยานพาหนะขณะเกิดเหตุ  

 บุคคลที่กฎหมายก าหนดให้ตกเป็นผู้ต้องสันนิษฐานว่าต้องรับผิดในความเสียหายอันเกิดจาก

ยานพาหนะที่ใช้ก าลังเครื่องจักรกลนั้นมี 2 ฐานะ คือ ผู้ควบคุมดูแล หรือ ผู้ครอบครอง โดยผู้

ควบคุมดูแลนั้นสามารถที่จะเป็นบุคคลคนเดียวกับผู้ครอบครองได้130 ในเวลาเกิดเหตุอาจมีทั้งผู้

ควบคุมดูแลและผู้ครอบครองพร้อมกันทั้ง 2 คนก็ได้ หรือจะมีแต่ผู้ควบคุมดูแลยานพาหนะเพียงคน

เดียวก็ได้ ในกรณีนี้สถานะของผู้ควบคุมดูแลก็เป็นผู้ครอบครองด้วย ถ้าขณะเกิดเหตุมีทั้งสองคน มี

ความเห็นแตกต่างกันเป็นสองแนวความเห็น ความเห็นที่หนึ่งเห็นว่าผู้ครอบครองและผู้ควบคุมดูแลอยู่

ในยานพาหนะขณะเกิดเหตุ ควรร่วมกันรับผิด ส่วนความเห็นที่สองเห็นว่าแม้ผู้ครอบครองที่อยู่ใน

ยานพาหนะกับผู้ควบคุมดูแลขณะเกิดเหตุด้วยก็ตาม แต่ควรให้ผู้ควบคุมดูแลรับผิดแต่เพียงผู้เดียว  

                                           
129 พจน์ ปุษปาคม, ค าอธิบายประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์ ว่าด้วย ค าประกัน จ านอง จ าน า สิทธิยึดหน่วย และบุริมสิทธิ, 
พิมพ์คร้ังที่ 2 (นิติบรรณการ, 2525),หน้า 452.  
130 ค าพิพากษาฎีกาที่ 2850/2523 “โจทก์ฟ้องให้จ าเลยที่ 1 รับผิดฐานะเจ้าของและผู้ครอบครองรถยนต์โดยบรรยายฟ้องว่า 
จ าเลยที่ 2 เป็นคนขับรถยนต์โดยประมาทท าให้โจทก์เสียหาย ถึงแม้ในทางพิจารณาได้ความว่า จ าเลยที่ 1 เป็นคนขับก็ไม่ท าให้
จ าเลยที่ 1 พ้นฐานะจากการเป็นผู้ครอบครองรถเพียงแต่จ าเลยที่ 1 เป็นผู้ขับรถอีกฐานะหนึ่งด้วยเท่านั้น” 
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3.3.3.1 ผู้ครอบครอง และ ผู้ควบคุมดูแล ที่อยู่ในยานพาหนะขณะเกิดเหตุร่วมกันรับผิด  
กรณีที่ผู้ครอบครองและผู้ควบคุมดูแลอยู่ในยานพาหนะขณะเกิดเหตุ ผู้ควบคุมดูแลและผู้

ครอบครองทั้งสองคนต้องร่วมกันรับผิดไม่ใช่คนใดคนหนึ่ง131 แม้ตัวบทบัญญัติมาตรา 437 วรรคหนึ่ง 

จะบัญญัติว่า “บุคคลใดครอบครอง หรือ ควบคุมดูแลยานพาหนะ…” แม้ว่าจะใช้ค าว่า หรือ ก็ตาม แต่

ในทางต ารากฎหมาย นักวิชาการส่วนใหญ่และศาลฎีกาเห็นตรงกันว่าต้องตีความตามเจตนารมณ์ของ

กฎหมาย ถ้อยค าว่า “หรือ” ตามตัวบทนั้น หมายความถึง “และหรือ”132 ผู้เสียหายสามารถเลือกฟ้อง

คนใดคนหนึ่ง หรือจะฟ้องทั้งสองคนให้ร่วมกันรับผิดต่อผู้เสียหายก็ได้ ซ่ึงต่างจากมาตรา 433 ประมวล

กฎหมายแพ่งและพาณิชย์ ในความรับผิดที่เกิดจากความเสียหายจากสัตว์ กรณีนั้นกฎหมายให้เลือก

ฟ้องระหว่างผู้เป็นเจ้าของสัตว์ หรือบุคคลผู้รับเลี้ยงรับรักษาไว้แทนเจ้าของ ไม่มีกรณีที่บุคคลทั้งสอง

จะร่วมกันรับผิด โดยพิจารณาจากผู้ที่ใกล้ชิดสัตว์นั้นมากที่สุด คือ ผู้รับเลี้ยงรับรักษา หากสัตว์นั้นอยู่

ในความดูแลแล้ว ผู้รับเลี้ยงรับรักษาต้องรับผิด เจ้าของสัตว์ไม่ต้องรับผิด หากไม่มีผู้รับเลี้ยงรับรักษา 

เจ้าของสัตว์ต้องรับผิด จึงไม่มีกรณีร่วมกันรับผิดเหมือนมาตรา 437 ที่ผู้ควบคุมหรือผู้ครอบครอง

สามารถร่วมกันรับผิดได1้33 

3.3.3.2 ผู้ครอบครอง หรือ ผู้ควบคุมดูแล อยู่ในยานพาหนะขณะเกิดเหตุคนใดคนหนึ่งรับผิด  
 ศาสตราจารย์ ดร. จิ๊ด เศรษฐบุตร มีความเห็นว่า ตามหลักผู้ครอบครองต้องรับผิด แต่ถ้ามีผู้

ควบคุมดูแล ให้ผู้ควบคุมดูแลต้องรับผิดแต่เพียงผู้เดียว โดยหลักความรับผิดในเรื่องนี้เป็นหลักอย่าง

เดียวกับเรื่องความรับผิดต่อความเสียหายที่เกิดจากสัตว์ กล่าวคือ เจ้าของสัตว์ หรือผู้รับเลี้ยงรับรักษา

แทนเจ้าของคนใดคนหนึ่งเท่านั้น134 และศาสตราจารย์ ดร. ศนันท์กรณ์ โสตถิพันธุ์ เห็นว่า บุคคลผู้

ต้องรับผิดคือผู้ครอบครองหรือผู้ควบคุมคนใดคนหนึ่ง มิใช่การร่วมกันรับผิด เพราะพิจารณาว่าขณะที่

เกิดความเสียหายใครใกล้ชิดกับยานพาหนะมากกว่ากัน กล่าวคือ ถ้ายานพาหนะนั้นมีผู้ควบคุมขณะที่

เกิดความเสียหายขึ้น ผู้ควบคุมต้องรับผิดเป็นบุคคลแรกเพราะเป็นบุคคลที่มีหน้าที่ในการควบคุม

                                           
131 จิตติ ติงศภัทิย,์ ค าอธิบายประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์ บรรพ 2 มาตรา 354 ถึง มาตรา 452, พิมพ์คร้ังที่ 5 (กรุงเทพ: 
โรงพิมพ์เรือนแก้วการพิมพ์, 2526),หน้า 286. 
132 สมศักดิ์ ศิริศักดิ์บรรจง, "การใช้การตีความมาตรา 437 แห่งประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์ : ศึกษากรณีผู้รับผิดตาม
เจตนารมณ์แห่งกฎหมาย"หน้า 65.  
133 เร่ืองเดียวกัน,หน้า 66.  
134 จิ๊ด เศรษฐบุตร, หลักกฎหมายแพ่งลักษณะละเมิด ,หน้า 264-265. 
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ยานพาหนะนั้นโดยตรง ถ้าไม่ปรากฏว่ามีผู้ควบคุมหรือหาตัวไม่พบ ผู้ครอบครองเป็นบุคคลล าดับที่

สองท่ีต้องรับผิด โดยมีเหตุผลรองรับหลายประการคือ135  

1. ค าว่า “หรือ” มีความหมายทางนิตินัย มีความหมายถึง “คนใดคนหนึ่ง” มิได้มี

ความหมายเช่นเดียวกับค าว่า “และ” ที่หมายความถึง “ทั้งสองคน” 

2. มาตรา 437 เป็นบทยกเว้นหลักละเมิดทั่วไปต้องใช้และตีความโดยเคร่งครัด การใช้และ

การตีความท่ีกว้างเกินไปอาจท าให้บุคคลต้องรับผิดโดยไม่ยุติธรรมส าหรับเขา 

3. การให้คนใดคนหนึ่งรับผิดก็เพียงพอแล้ว ไม่จ าเป็นที่ต้องให้รับผิดด้วยกัน เพราะไม่มีเหตุ

ที่ชี้ให้เห็นว่าถ้าเรียกให้รับผิดสองคนจะดีกว่าคนเดียวอย่างไร 

4. อาจคิดได้ว่า เหตุที่ผู้ร่างกฎหมายจ าต้องก าหนดให้มีผู้รับผิดในฐานะเป็น “ผู้ครอบครอง” 

เป็นเพราะครั้นจะก าหนดเฉพาะผู้ควบคุมให้ต้องรับผิดก็ เกรงว่ามีบุคคลอ่ืนน า

ยานพาหนะที่เดินด้วยก าลังเครื่องจักรกลไปขับเล่น แล้วอาจเกิดความเสียหายต่อบุคคล

อ่ืนระหว่างนั้นโดยไม่สามารถทราบได้ว่าใครคือผู้ควบคุม ซ่ึงจะก่อให้เกิดความไม่ยุติธรรม

กับผู้เสียหายหากยานพาหนะที่เดินด้วยก าลังเครื่องจักรกลนั้นมีเจ้าของหรือผู้ครอบครอง

ซึ่งได้รับประโยชน์จากยานพาหนะและมีหน้าที่ที่จะดูแลมิให้ผู้อ่ืนน ายานพาหนะที่เดิน

ด้วยก าลังเครื่องจักรกลของตนออกไปใช้นอกเหนือการก ากับดูแลของตน ตามหลัก 

prohibente dominio มิใช่ invito dominio136 อันหมายถึงการเชิญให้ใครอยากน า

ยานพาหนะท่ีเดินด้วยก าลังเครื่องจักรกลนั้นไปขับก็ได้ 

3.3.4 ข้อยกเว้นความรับผิด 

เนื่องจากบทบัญญัติมาตรา 437 ไม่ใช่บทกฎหมายที่ก าหนดข้อสันนิษฐานเด็ดขาด เพราะผู้

ต้องสันนิษฐานความรับผิดสามารถพิสูจน์ข้อยกเว้นความรับผิดได้ กล่าวคือ ผู้ครอบครองหรือผู้

ควบคุมยานพาหนะอันเดินได้ด้วยเครื่องจักรกลนั้น สามารถน าสืบถึงข้อยกเว้นความผิดได้ 2 กรณ ีคือ 

เหตุสุดวิสัย หรือ ความผิดของผู้เสียหายเอง ได้เท่านั้น แต่ผู้ต้องสันนิษฐานให้รับผิดไม่อาจน าสืบว่าตน

ไม่ได้จงใจหรือประมาทเลินเล่อได้  

                                           
135 ศนันท์กรณ์ โสตถิพันธุ์, ค าอธิบายกฎหมายลักษณะละเมิด จัดการงานนอกสั่งและลาภมิควรได้ ,หน้า 283. 
136 Alpa G.,Trattato di Diritto Civille IV: La Responsabilità Civile (Giuffrè : Milano),1999, p.711 อ้างใน เร่ืองเดียวกัน, 
หน้าเดียวกัน.  
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3.3.4.1 ข้อยกเว้นความรับผิดกรณีเหตุสุดวิสัย 
ค าว่าเหตุสุดวิสัยนั้นมีความหมายตามบทบัญญัติประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์มาตรา 

8137 ที่บัญญัติว่า “มาตรา 8 ค าว่า "เหตุสุดวิสัย" หมายความว่า เหตุใดๆ อันจะเกิดขึ้นก็ดี จะให้ผล

พิบัติก็ดี เป็นเหตุที่ไม่อาจป้องกันได้แม้ทั้งบุคคลผู้ต้องประสบหรือใกล้จะต้องประสบเหตุนั้น จะได้

จัดการระมัดระวังตามสมควรอันพึงคาดหมายได้จากบุคคลในฐานะและภาวะเช่นนั้น”138  

ความเสียหายที่จะเกิดจากเหตุสุดวิสัยประกอบไปด้วย 1. เหตุที่เกิดขึ้น และ 2. เหตุดังกล่าว

นั้นไม่มีใครสามารถป้องกันได1้39 

1.เหตุที่เกิดข้ึน 

หมายความว่าเหตุที่จะเป็นเหตุสุดวิสัยนั้นสามารถแบ่งจากสาเหตุที่เกิดขึ้นได้ 2 ประการคือ 

เหตุที่เกิดตามธรรมชาติ และเหตุที่เกิดจากการกระท าของคน 

 เหตุที่เกิดตามธรรมชาติ หมายถึงเหตุที่เกิดโดยธรรมชาติเป็นผู้ท าขึ้นนอกเหนืออ านาจ

มนุษย์140 ไม่ว่าเหตุที่เกิดตามธรรมชาตินี้จะเกิดขึ้นโดยปกติตามฤดูกาลหรือผิดปกติก็ตาม ถือว่าเป็น

เหตุธรรมชาติ141 เช่น น้ าท่วมเพราะฝนตกฉับพลัน หรือพายุใหญ่เข้า น้ าไหลบ่าเข้าท่วมหมู่บ้านซึ่งเป็น

เหตุธรรมชาติและไม่มีใครสามารถป้องกันไม่ให้เกิดความเสียหายได้จึงเป็นเหตุสุดวิสัยจากธรรมชาติ142  

เหตุที่เกิดจากการกระท าของคน คือ เหตุที่เกิดขึ้นจากคนกระท าให้เกิดขึ้น เช่น สงคราม 

จลาจล คนงานนัดหยุดงาน รถเมล์ รถไฟหยุดเดิน143 อุบัติเหตุเป็นสาเหตุหนึ่งของเหตุสุดวิสัยเพราะ

อุบัติเหตุเป็นเหตุภายนอกที่ไม่อาจต าหนิลูกหนี้ได้ เช่น การที่เด็กวิ่งตัดหน้ารถบรรทุกในระยะกระชั้น

ชิด จนไม่สามารถหยุดรถได้ทันทั้งที่ไม่ได้ใช้ความเร็วเกินสมควร ตามเวลา สถานที่ และพฤติการณ์

อ่ืนๆ ในขณะนั้น การที่เด็กวิ่งข้ามถนนตัดหน้ารถบรรทุกจ าเลยนั้นเป็นเหตุบังเอิญที่ไม่อาจคาดหมาย

                                           
137 จิตติ ติงศภัทิย์ และ ยล ธีรกุล, ค าอธิบายประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์ บรรพ2 มาตรา 241 ถึง 452,หน้า 585.  
138 ประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์ พ.ศ.2466, 
139 พจน์ ปุษปาคม, ค าบรรยายประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์ ว่าด้วยละเมิด,หน้า 442. 
140 ประจักษ์ พุทธิสมบัต,ิ ประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์ลักษณะละเมิดและจัดการงานนอกสั่ง,หน้า 187-190. 
141 ภัทรศักดิ์ วรรณแสง, "ความรับผิดในความเสียหายซึ่งเกิดจากยานพาหนะอันเดินด้วยก าลังเคร่ืองจักรกล"หน้า 71.  
142 พจน์ ปุษปาคม, ค าบรรยายประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์ ว่าด้วยละเมิด,หน้า 442. 
143 เร่ืองเดียวกัน, หน้าเดียวกัน. 
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ได้และเกิดขึ้นโดยไม่มีใครป้องกันได้ จึงเป็นเหตุสุดวิสัย144 หรือพฤติกรรมภายนอกอ่ืนๆ เช่น กระบือ

เดินข้ามถนนตัดหน้ารถอย่างกะทันหัน หรือคนขับรถเลี้ยวหลบไปชนผู้อ่ืนได้รับบาดเจ็บ เป็นต้น  

ความเสียหายเกิดโดยก้อนหินกระเด็นไปจากยางรถยนต์ที่ก าลังวิ่งไปถูกคนบาดเจ็บหรือไปถูก

กระจกหน้ารถของร้านขายของแตก เนื่องจากสาเหตุโดยแท้เกิดจากรถยนต์ไม่ใช่ก้อนหินถ้ารถยนต์

แล่นด้วยความเร็วอัตราปกติเมื่อมีก้อนหินกระเด็นออกไป ย่อมถือเป็นเหตุการณ์ที่ไม่อาจทราบ

ล่วงหน้าและไม่อาจหลีกเลี่ยงได้ ย่อมเป็นอุบัติเหตุหรือเหตุสุดวิสัย แต่ถ้ากระเด็นเนื่องจากรถแล่นเร็ว

มาก หรือก้อนหินใหญ่ ถ้าผู้ขับใช้ความระมัดระวังก็อาจหลีกเลี่ยงได้ โดยง่าย เมื่อคนขับไม่ชะลอรถ 

หรือไม่หลีกเลี่ยง ย่อมถือเป็นความประมาทเลินเล่อของคนขับ145 

เหตุสุดวิสัยอาจเกิดจากบุคคลภายนอก โดยบุคคลภายนอกเป็นต้นเหตุของความเสียหาย เชน่ 

คนร้ายเข้ามาข่มขู่บังคับ ด้วยความตกใจจึงขับรถชนคันอ่ืน ฎีกาที่ 679/2510 หญิงขับรถติดสัญญาณ

ไฟแดง มีคนร้ายเข้ามาในรถถือระเบิดข่มขู่บังคับ ด้วยความตกใจจึงขับรถฝ่าสัญญาณไฟแดงไปชนรถ

ผู้อ่ืนเสียหาย เป็นเหตุสุดวิสัย และค าพิพากษาฎีกาที่ 4193/2545 ที่พิพากษาความตอนหนึ่งว่า 

“จ าเลยน าสืบว่า ขณะขับรถมาถึงที่เกิดเหตุมีรถยนต์บรรทุกกระบะพ่วงขับแซงยังไม่พ้น แล้วหักหลบ

มาทางซ้ายเนื่องจากเห็นเจ้าพนักงานต ารวจจราจรยืนอยู่ด้านหน้า จ าเลยจึงขับรถหักมาทางซ้ายแต่หัก

มากไม่ได้เพราะติดราวสะพาน แล้วจ าเลยหักรถมาทางขวาเข้าช่องทางปกติ เชือกซึ่งยึดกระจกที่

บรรทุกมาขาด ท าให้กระจกไป ตีกระบะด้านซ้ายหัก หากจ าเลยไม่หักหลบย่อมเกิดเหตุเฉี่ ยวชนและ

ก่อให้เกิดความเสียหายอย่างมาก เมื่อโจทก์ไม่มีพยานอ่ืนใดมาสืบพิสูจน์ว่าจ าเลยขับรถโดยประมาท 

จึงเชื่อว่าความเสียหายเกิดจากการหักหลบรถยนต์บรรทุกกระบะพ่วงที่แซงขึ้นมาอย่างกะทันหันหาใช่

กรณีที่จ าเลยขับรถโดยประมาทเฉี่ยวชนราวสะพานไม่ พฤติการณ์ดังกล่าวจึงฟังได้ว่าความเสียหาย

เกิดจากเหตุสุดวิสัย” เป็นต้น  

                                           
144 ค าพิพากษาฎีกา 619/2510 “จ าเลยขับรถยนต์ในราชการต ารวจไปตามถนนโดยใช้สัญญาณไฟแดงกระพริบและแตรไซเรนเพ่ือ
น าคนประสพอุบัติเหตุส่งโรงพยาบาล….แต่จะต้องขับด้วยความเร็วไม่สูงเกินกว่าที่ควรกระท าในพฤติการณ์เช่นนั้น และต้องใช้
ความระมัดระวังในฐานะที่ต้องใช้ความเร็วสูงกว่าธรรมดาตามสมควรแก่พฤติการณ์เช่นนั้นด้วย….รถบรรทุกแล่นสวนมาบนสะพาน
โดยไม่หยุด และมีเด็กวิ่งข้ามถนนตัดท้ายรถบรรทุกมาในระยะกระชั้นชิดซึ่งจ าเลยไม่สามารถหยุดรถได้ทัน จึงต้องหักหลบแล้วไป
ชนผู้ตาย ถือได้ว่าความเร็วที่จ าเลยใช้ในขณะข้ามสะพานไม่เป็นความเร็วที่เกินสมควรตามเวลา สถานที่ และพฤติการณ์อื่น ๆ 
ในขณะนั้น จึงไม่เป็นการประมาทเลินเล่อ การที่มีเด็กวิ่งตัดหลัง รถบรรทุกข้ามถนนผ่านหน้ารถจ าเลยในระยะใกล้เป็นเหตุบังเอิญ 
มิอาจคาดหมายได้ และเกิดขึ้นโดยฉับพลันเป็นเหตุที่ไม่มีใครป้องกันได้เมื่อจ าเลยได้ใช้ความระมัดระวังตามสมควรอันพึงคาดหมาย
ได้จาก บุคคลในฐานะที่ประสบเหตุเช่นนั้นแล้ว เหตุที่เกิดขึ้นจึงเป็นเหตุสุดวิสัย” 
145 Mazeaud, Respousabilité civile no.1262 อ้างถึงใน วงษ์ วีระพงศ์, ค าอธิบายลักษณะละเมิด,หน้า 257. 
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การที่จะยกเหตุสุดวิสัยที่เกิดจากบุคคลภายนอกขึ้นให้ผู้ต้องสันนิษฐานความรับผิดหลุดพ้นได้

นั้น จะต้องพิจารณาการกระท าของบุคคลนั้นว่าเป็นละเมิดหรือไม่เพียงใด146 เพราะแท้จริงแล้วหาก

บุคคลภายนอกใช้ยานพาหนะเป็นเครื่องมือกระท าละเมิดตามมาตรา 420 เช่น แดงเอารถที่ด า

ควบคุมดูแลขับชนขาวบาดเจ็บ ก็เป็นเรื่องที่แดงต้องรับผิดต่อขาว ไม่ใช่เรื่องที่ผู้ครอบครองหรือ

ควบคุมจะต้องรับผิดในความเสียหายที่เกิดขึ้นตามมาตรา 437147 อาจารย์วงษ์ วีระพงศ์ มีความเห็น

ว่า การที่ความเสียหายเกิดขึ้นเพราะความผิดของผู้ต้องสันนิษฐานความรับผิดและบุคคลภายนอก

ร่วมกัน ผู้ต้องสันนิษฐานความรับผิดและบุคคลภายนอกต้องร่วมกันรับผิดตามมาตรา 432 ประมวล

กฎหมายแพ่งและพาณิชย์ แต่ในระหว่างกันเองต่างต้องรับผิดเป็นส่วนเท่าๆ กัน เว้นแต่โดยพฤติการณ์

ศาลจะวินิจฉัยเป็นประการอ่ืน148 เช่น คนเดินถนนถูกรถชนเพราะบริษัทผลิตรถ สร้างล้อช ารุด

บกพร่อง บริษัทผลิตรถต้องรับผิดด้วย149 เป็นต้น  

 กรณีท่ีไม่ถือว่าเป็นเหตุสุดวิสัยที่เกิดจากการกระท าของบุคคลภายนอกเช่น ค าพากษาฎีกาที่ 

1660/2518 “จ าเลยได้ท าการจ าหน่ายน้ ามันโดยสูบน้ ามันเบนซินจากถังน้ ามัน 200 ลิตร เอาใส่ถัง

น้ ามันของรถยนต์เก๋งคันหนึ่งในบริเวณปั๊มน้ ามันสหชัยเพ่ือขายให้แก่ลูกค้า ขณะที่ก าลังสูบน้ ามันอยู่

นั้น จ าเลยเห็นชายคนหนึ่งเดินผ่านมาและทิ้งก้นบุหรี่ซึ่งติดไฟอยู่ลงที่พ้ืนข้างทางเดินห่างจากที่จ าเลย

ก าลังสูบน้ ามันอยู่ประมาณ 1 ศอก จ าเลยไม่ได้ใช้ความระมัดระวังเพ่ือป้องกันมิให้เกิดเพลิงไหม้ขึ้น 

ศาลฎีกาเห็นว่า เหตุที่เกิดเพลิงไหม้เป็นเพราะความประมาทเลินเล่อของจ าเลย” เป็นต้น 

 2.เหตุดังกล่าวนั้นไม่มีใครสามารถป้องกันได้ 

หมายความว่า เหตุที่ได้เกิดขึ้นแล้ว แต่ถ้าเกิดเป็นกรณีที่ถ้าสามารถป้องกัน หรือจัดการ

ระมัดระวังตามสมควรแล้วจะไม่เกิดขึ้น ไม่ใช่เหตุสุดวิสัย150 ดังนั้นจึงต้องดูว่าผู้ต้องประสบเหตุนั้น

สามารถป้องกันได้หรือไม่ โดยค าว่าป้องกันที่ดูนี้ไม่ใช่ป้องกันไม่ให้เหตุเกิด แต่หมายถึงความสามารถ

ในการการป้องกันไม่ให้เกิดความเสียหาย ถ้าเป็นความผิดของผู้ประสบเหตุเองไม่ต้องพิจารณาถึง

                                           
146 ประจักษ์ พุทธิสมบัต,ิ ประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์ลักษณะละเมิดและจัดการงานนอกสั่ง,หน้า 188. 
147 ไพจิตร ปุญญพันธุ์, ค าอธิบายประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์ลักษณะละเมิด,หน้า 145. 
148วงษ์ วีระพงศ์, ค าอธิบายลักษณะละเมดิ,หน้า 268. 
149 เร่ืองเดียวกัน,หน้า 269. 
150 วารี นาสกุล, ค าอธิบายกฎหมายแพ่งและพาณิชย์ ลักษณะ ละเมิด จัดการงานนอกสั่ง ลาภมิควรได้ จรัญ ภักดีธนากุล, ผู้เรียบ
เรียง, พิมพ์คร้ังที่ 4 (กรุงเทพ: กรุงสยาม พับลิชชิ่ง, 2557),หน้า 146.  
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สามารถป้องกันไม่ให้เกิดความเสียหายขึ้น เพราะเหตุที่ผู้ประสบเหตุนั้นเป็นผู้ก่อนั้นตนอาจป้องกัน

ไม่ให้เกิดเหตุจนไปก่อความเสียหายขึ้นได้ เมื่อไม่ได้ป้องกันการเกิดเหตุย่อมเท่ากับว่าไม่ได้ป้องกัน

ความเสียหายอยู่ในตัว151  

เหตุที่เกิดจากเครื่องยนต์ของยานพาหนะ หรือเหตุที่เกิดภายในยานพาหนะ เช่น ค าพิพากษา

ฎีกาท่ี 1300-1315/2499 รถไฟสายแม่กลองใช้รถจักรเก่าที่ใช้งานมาถึง 50 ปีและลากจูงรถพ่วงมาถึง 

40 กว่าคัน ต้องเร่งไฟและไอน้ าเป็นเหตุให้ลูกไฟขึ้นจากปล่องปลิวไปตามลมไหม้บ้านเรือนราษฎรริม

ทางรถไฟเสียหาย ครั้งก่อนเคยไหม้แต่ดับได้ กรมรถไฟมิได้จัดการป้องกัน แม้ครั้งนี้ลมจัดก็ไม่ใช่เหตุ

ผิดวิสัยธรรมดาที่ป้องกันไม่ได้  

ค าพิพากษาฎีกา 634/2501  รถยนต์โดยสารคว่ าท าให้เกิดบาดเจ็บและตายเป็นการละเมิด

อันต้องรับผิดตามประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์มาตรา 437 ข้ออ้างที่ว่ารถยนต์คว่ าเพราะน๊อต

คันส่งพวงมาลัยหลุดนั้น แม้จะจริงก็เป็นเรื่องที่เกิดจากเครื่องจักรกลของรถยนต์คันนั้นเอง เป็นหน้าที่

ฝ่ายผู้ละเมิดต้องคอยตรวจตราดูแล ไม่ใช่ภัยนอกอ านาจซึ่งไม่อาจรู้และป้องกันได้ 

ค าพิพากษาฎีกาที่ 1444/2505 รถบรรทุกไม้ซุงแปรรูปซึ่งมีน้ าหนักมากออกจากป่าเวลา

กลางคืน เส้นทางท่ีวิ่งผ่านคดโค้งและลาดเท ข้างทางเป็นห้วยลึก ผู้ขับควรระมัดระวังให้มากก่อนที่จะ

น ารถไปใช้ในเส้นทางเช่นนี้ ต้องตรวจดูสภาพของรถให้เรียบร้อยเสียก่อน เมื่อเกิดอุบัติเหตุลงห้วยข้าง

ทางแล้วจะอ้างว่าเป็นเหตุสุดวิสัยเนื่องจากสภาพของทางหรือ ลูกหมากบังคับคันส่งอาจหลุด ยาง

ระเบิด หรือไฟหน้ารถดับกระทันหันไม่ได้ 

ค าพิพากษาฎีกาที่ 663/2518 ขับรถซึ่งขอฝากระโปรงหน้าหม้อน้ าช ารุดเนื่องจากใช้มานาน

จึงเกิดการเสื่อมสภาพ ฝากระโปรงหลุดไปปะทะผู้เสียหายบาดเจ็บสาหัส กรณีดังกล่าวไม่ใช่เหตุ

สุดวิสัย เนื่องจากมิใช่ว่าฝากระโปรงครอบหน้ารถอยู่ในสภาพแข็งแรงเรียบร้อยตามสภาพแล้วเกิดจาก

ภัยนอกอ านาจซึ่งไม่รู้และไม่อาจป้องกันได้ 

ค าพิพากษาฎีกาที่ 3081/2523 ผู้ที่น ายานพาหนะเดินด้วยก าลังเครื่องจักรกลมาใช้ในทางมี

หน้าที่ต้องตรวจสอบรักษาเปลี่ยนแก้ไข ให้เครื่องจักรกลอยู่ในสภาพที่มั่นคงแข็งแรงใช้การได้โดย

ปลอดภัยเสมอ เมื่อไม่มีพยานแสดงให้เห็นว่าเหตุที่เรียกว่าเบรกแตกไม่มีใครจะอาจป้องกันได้ แม้จะได้

จัดการระมัดระวังตามสมควรแล้ว จึงอ้างเหตุสุดวิสัยไม่ได้  

                                           
151 พจน์ ปุษปาคม, ค าบรรยายประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์ ว่าด้วยละเมิด,หน้า 442.  
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ค าพิพากษาศาลฎีกาที่ 6235/2551 จ าเลยที่ 1 อ้างว่าลูกปืนล้อรถอยู่ภายในตรวจสอบไม่ได้

นั้น เห็นว่า อุปกรณ์ต่างๆ ที่ประกอบขึ้นเป็นตัวรถย่อมมีทั้งที่อยู่ภายนอกและภายใน อุปกรณ์บางชิ้น

ตรวจสอบได้ด้วยสายตา บางชิ้นเสื่อมสลายไปตามสภาพการใช้งาน ซึ่งล้วนแต่ต้องตรวจตราจาก

ผู้ใช้งานทั้งสิ้นไม่ว่าจะตรวจสอบเองในฐานะที่จ าเลยที่ 1 เป็นผู้ควบคุมยานพาหนะหรือโดยผู้อ่ืนที่มี

หน้าที่ก็ตาม การที่จ าเลยทั้งสองฎีกาอ้างว่า ลูกปืนล้อรถเป็นอุปกรณ์ท่ีอยู่ภายในไม่ใช่หน้าที่ตรวจสอบ

ของจ าเลยที่ 1 ซึ่งเป็นเพียงผู้ขับเท่านั้น เห็นว่ายังรับฟังไม่ขึ้น กรณียังรับฟังไม่ได้ว่าเหตุดังกล่าวเกิด

จากเหตุสุดวิสัย  

จากแนวค าพิพากษาศาลฎีกาของไทยศาลวางหลักเรื่องเหตุที่เกิดจากเครื่องยนต์ของ

ยานพาหนะหรือเหตุที่เกิดภายในยานพาหนะต่างเป็นเหตุที่ป้องกันได้ โดยมีความเห็นทางต าราอธิบาย

เพ่ิมเติมว่า พระราชบัญญัติรถยนต์ก าหนดหน้าที่ให้ตรวจตราเครื่องรถให้เรียบร้อยก่อนน ารถออกใช้

งาน จึงไม่สามารถอ้างความช ารุดบกพร่องของเครื่องรถยนต์ได้ หรือในกรณีที่เป็นเรื่องสภาพของทาง

ที่มีอยู่แล้วย่อมสามารถรู้ได้ล่วงหน้าว่าจะใช้ทางเส้นนี้ หากเป็นทางที่ขับยากก็ต้องไม่ขับในเวลา

กลางคืน ต้องไม่บรรทุกหนัก ขับช้าๆ พอที่จะหลบหลีกแก้ไขได้ สิ่งเหล่านี้อยู่ในวิสัยคนขับที่มีความรู้

ความสามารถพอสมควรจะใช้ความระมัดระวังได้ จึงไม่ใช่เหตุสุดวิสัย152  

นอกจากนี้หลักที่ว่าหากเหตุเกิดจากความผิดของผู้ต้องประสบเหตุเองไม่ต้องพิจารณาว่า 

สามารถป้องกันไม่ให้เกิดความเสียหายได้หรือไม่นั้น ศาลฎีกาไทยยังปรับใช้หลักการดังกล่าวกับกรณี

กระแสไฟฟ้าซึ่งเป็นทรัพย์อันตรายโดยสภาพ เช่น ค าพิพากษาฎีกาที่ 6159/2551 เหตุที่เกิดไฟไหม้

โรงงานมาตรฐานของโจทก์หลังที่ 2 สืบเนื่องจากการหลอมละลายของขั้วหลอดไฟหรือการสปาร์ค 

สาเหตุมาจากการใส่ขั้วของหลอดดังกล่าวไม่แน่นหรือเกิดจากการใช้งานเป็นเวลานาน ท าให้พลาสติก

ที่ขั้วหลอดนั้นหลอมละลาย เมื่อตกลงมาถูกวัสดุหรือกล่องกระดาษก็จะเกิดไฟลุกไหม้ เหตุที่เกิดเพลิง

ไหม้โรงงานมาตรฐานหลังที่ 1 ของโจทก์เกิดจากความร้อนสะสมที่ตัวมอเตอร์พัดลมจากการเปิดพัด

ลมไว้นานๆ หรือความช ารุดโดยสภาพของพัดลม เมื่อมีความร้อนมากๆ ท าให้ทรัพย์สินบริเวณ

ใกล้เคียงเกิดไฟลุกไหม้ขึ้น เห็นว่าเหตุเกิดเพลิงไหม้เป็นไปดังที่พยานโจทก์ทั้งสองปากเบิกความ เมื่อ

จ าเลยเป็นผู้ครอบครองไฟฟ้าซึ่งเป็นทรัพย์อันเป็นของเกิดอันตรายได้โดยสภาพ การที่จ าเลยไม่ดูแลให้

ดีท าให้เกิดไฟไหม้ขึ้น จ าเลยจึงต้องรับผิด เว้นแต่ว่าจ าเลยจะพิสูจน์ได้ว่าการเสียหายนั้นเกิดแต่เหตุ

                                           
152 เร่ืองเดียวกัน, หน้าเดียวกัน. 
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สุดวิสัย ซึ่งเหตุดังกล่าวมิใช่เหตุสุดวิสัยเพราะเกิดจากความผิดของโจทก์ซึ่งเป็นผู้เสียหาย จ าเลยจึง

ปฏิเสธความรับผิดหาได้ไม่ 

ค าพิพากษาฎีกาที่ 816/2538 กระแสไฟฟ้าเป็นทรัพย์อันเป็นของเกิดอันตรายได้โดยสภาพ 

เมื่อกระแสไฟฟ้าลัดวงจรขึ้นที่บ้านของจ าเลยทั้งสอง จ าเลยทั้งสองจึงเป็นผู้มีไว้ในครอบครองของตน

ซึ่งกระแสไฟฟ้าดังกล่าว และต้องรับผิดชอบเพ่ือความเสียหายอันเกิดแต่กระแสไฟฟ้าลัดวงจร เว้นแต่

จะพิสูจน์ได้ว่าความเสียหายนั้นเกิดแต่เหตุสุดวิสัยหรือเกิดเพราะความผิดของผู้เสียหายตามประมวล

กฎหมายแพ่งและพาณิชย์มาตรา 437 วรรคสอง จ าเลยทั้งสองน าสืบเพียงว่าจ าเลยทั้งสองดูแลรักษา

สายไฟฟ้าภายในบ้านให้ใช้งานได้อย่างปลอดภัยอยู่เสมอและเพ่ิงเปลี่ยนสายไฟฟ้าภายในบ้านใหม่ 

ขณะเกิดเหตุเพลิงไหม้ภายในบ้านของจ าเลยทั้งสองไม่ได้ใช้เครื่องใช้ไฟฟ้า จ าเลยทั้งสองไม่ได้กระท า

โดยประมาทเลินเล่อและไฟฟ้าลัดวงจรเกิดขึ้นได้อย่างไรไม่ทราบ ดังนี้ข้อน าสืบของจ าเลยทั้งสองแสดง

ไม่ได้เลยว่าเป็นเหตุสุดวิสัย จ าเลยทั้งสองจึงต้องรับผิด เป็นต้น 

เมื่อพิจารณาในถึงเหตุสุดวิสัยตามบทบัญญัติมาตรา 437 จึงสรุปได้ว่า เหตุสุดวิสัยที่ผู้

ควบคุมดูแลหรือผู้ครอบครองสามารถอ้างเป็นข้อยกเว้นให้หลุดพ้นจากความรับผิดได้นั้น เป็นเหตุที่

ก่อให้เกิดความเสียหาย หรือบุบสลาย สูญหาย อันเนื่องมาจากภัยธรรมชาติหรือการกระท าของคน 

หรือเกิดจากเหตุการณ์อ่ืนเข้ามาสอดแทรกก่อให้เกิดความเสียหาย โดยผู้ควบคุมดูแลหรือผู้ครอบครอง

ได้ใช้ความระมัดระวังตามสมควรอันพึงคาดหมายได้จากบุคคลในฐานะเช่นนั้น ทั้งนี้จะต้องมิใช่เกิด

จากความผิดของควบคุมดูแลหรือผู้ครอบครอง153  

3.3.4.2 ข้อยกเว้นความรับผิดกรณีความผิดของผู้เสียหายเอง 
ข้อยกเว้นความรับผิดกรณีความผิดของผู้เสียหายเอง หมายความถึง ความเสียหายที่เกิดขึ้น

นั้นต้องเกิดจากความผิดของผู้เสียหายเพียงฝ่ายเดียวเท่านั้น154 โดยหากไม่ใช่กรณีที่ความผิดเกิดจาก

ผู้เสียหายฝ่ายเดียวทั้งหมด ต้องปรับเข้าบทบัญญัติมาตรา 442 ประกอบมาตรา 223 ประมวล

กฎหมายแพ่งและพาณิชย์ เพราะเป็นกรณีที่ผู้เสียหายมีความผิดอยู่ด้วย155  

                                           
153 สมปอง เลิศอาภานนท,์ "เหตุสุดวิสัยในทางแพ่ง : ศึกษากรณีการปรับใช้กับความรับผิดเพ่ือละเมิด" (วิทยานิพนธน์ิติศาสตร
มหาบัณฑิต, คณะนิติศาสตร์, ธรรมศาสตร์, 2547), หน้า 83.  
154 เพ็ง เพ็งนิติ, ค าอธิบายประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์ว่าด้วยละเมิด และพระราชบัญญัติความรับผิดทางละเมิดของ
เจ้าหน้าที่,หน้า 263.  
155 วงษ์ วีระพงศ์, ค าอธิบายลักษณะละเมิด,หน้า 256. 
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 ในกรณีที่ผู้เสียหายมีความผิดอยู่ด้วย หรือมีส่วนประมาทเลินเล่อเป็นเหตุให้เกิดความเสียหาย

ขึ้น กล่าวคือประมาททั้งสองฝ่าย ฝ่ายใดจะรับผิดเพียงใดนั้นศาลฎีกาได้วางหลักกฎหมายไว้ในค า

พิพากษาฎีกาท่ี 933/2472 โดยปรากฎข้อเท็จจริงในการพิจารณาความว่า โจทก์จอดเรือฉลอมบรรทุก

ข้าวสารอยู่ที่ท่าหน้าสะพานใกล้เคียงกับท่าห้างบอเนียว โดยจอดซ้อนกันถึงแปดล า ผิด พ.ร.บ. 

เดินเรือในน่านน้ าไทย พ.ศ. 2456 มาตรา 46 จ าเลยน าเรือกลไฟเข้าเทียบท่าบอเนียวโดยเห็นว่า มีเรือ

ฉลอมจอดขวางอยู่เกะกะ นายท้ายเรือมีหน้าที่ระมัดระวังน าเรือเข้าจอดให้ดีที่สุดมิฉะนั้นจะก่อความ

เสียหายให้ผู้อ่ืน ปรากฏว่า จ าเลยเข้าจอดเรือและใบจักรเรือพัดน้ าเข้าไปในเรือฉลอมของโจทก์จมลง

ได้รับความเสียหาย ศาลฎีกาวินิจฉัยสรุปได้ว่า แม้โจทก์กระท าการประมาทเลินเล่อจอดเรือฝ่าฝืน

กฎหมาย แต่การกระท าของโจทก์ไม่ท าให้เกิดความเสียหายขึ้นได้เลย ถ้าจ าเลยไม่กระท าความ

เลินเล่อภายหลังอันเป็นเหตุใกล้ชิดที่ท าให้เรือโดนกัน ฉะนั้นจ าเลยจึงต้องรับผิดในความเสียหายฝ่าย

เดียว 

ศาลฎีกาได้วางหลักกฎหมายสรุปได้ว่า ฝ่ายใดกระท าการประมาทเลินเล่อขึ้นก่อน และเป็น

เหตุใกล้ชิดที่จะก่อให้เกิดความเสียหาย ให้อีกฝ่ายหนึ่งไม่สามารถหลีกเลี่ยงอันตรายที่จะเกิดขึ้นได้ 

ฝ่ายที่ประมาทก่อนต้องรับผิดในความเสียหายนั้น แต่กรณีที่ฝ่ายใดกระท าการประมาทเลินเล่อขึ้น

ก่อน แต่ไม่เป็นเหตุใกล้ชิดที่จะให้เกิดความเสียหาย จนอีกฝ่ายไม่สามารถหลีกเลี่ยงได้ กล่าวคือ ถ้าอีก

ฝ่ายใช้ความระมัดระวังอันสมควรตามธรรมดาย่อมสามารถหลีกเลี่ยงความเสียหายได้ แต่เพราะความ

ประมาทเลินเล่อของฝ่ายนี้ในภายหลังจึงเกิดความเสียหายขึ้น ฝ่ายประมาทภายหลังต้องรับผิด 

 กรณีทั้งสองฝ่ายท าประมาทเลินเล่อด้วยกัน และเป็นเหตุใกล้ชิดต่อผล ก่อให้เกิดความ

เสียหายด้วยกันทั้งสองฝ่าย ทั้งสองฝ่ายต่างต้องรับผิดในความเสียหายนั้น156 

 ดังนั้นข้อยกเว้นความรับผิดกรณีความผิดของผู้เสียหายเอง ตามมาตรา 437 นี้จึงต้องเป็น

กรณีที่เป็นความผิดของผู้เสียหายฝ่ายเดียวเท่านั้นที่ก่อให้เกิดความเสียหายขึ้น และต้องเป็นกรณีที่ผู้

ครอบครองหรือผู้ควบคุมดูแลยานพาหนะนั้นไม่ได้มีส่วนก่อให้เกิดเหตุที่ต้องรับผิดเลย โดยไม่สนใจว่า

ผู้เสียหายนั้นจะกระท าโดยเพราะความสมัครใจหรือประมาทเลินเล่อของผู้เสียหาย157 เช่นผู้เสียหาย

กระโดดให้รถไฟทับ หรือวิ่งตัดหน้ารถระยะกระชั้นชิด 

                                           
156 ประจักษ์ พุทธิสมบัต,ิ ประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์ลักษณะละเมิดและจัดการงานนอกสั่ง,หน้า 190.  
157 จิตติ ติงศภัทิย์ และ ยล ธีรกุล, ค าอธิบายประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์ บรรพ2 มาตรา 241 ถึง 452,หน้า 584. 
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 แต่ในกรณีที่ผู้เสียหายกระท าตนให้เกิดความเสียหายเองเพราะเหตุที่ผู้เสียหายจ าต้องเสี่ยงภัย

เพ่ือให้ผู้เสียหายนั้นหลุดพ้นจากอันตราย หรือหลบหนีจากอันตรายเฉพาะหน้าที่ผู้กระท าได้ก่อให้เกิด

ขึ้น และไม่ใช่ความผิดของผู้เสียหาย158 หรือการที่ผู้เสียหายไม่มีทางเลือกจึงจ าเป็นต้องเสี่ยงภัย หรือมี

เหตุที่ต้องเลือกเอาระหว่างความเสี่ยงภัย กับยอมรับภัยเฉพาะหน้าที่ผู้กระท าได้ก่อให้เกิดขึ้น 159 กรณี

ดังกล่าวนี้ไม่ถือว่าความเสียหายเกิดขึ้นเพราะความผิดของผู้เสียหายเอง ฝ่ายผู้ควบคุมดูแลหรือ ผู้

ครอบครองยานพาหนะต้องรับผิด เช่น การที่ผู้เสียหายเลือกจะกระโดดลงจากรถจนพลาดเสียชีวิต อัน

เนื่องมาจากการขับขี่รถยนต์โดยประมาทก่อนที่รถยนต์จะชนกับเสาไฟฟ้า การกระท าของผู้เสียหายจึง

ถือว่าเป็นเหตุใกล้ชิดและเกิดขึ้นเนื่องจากการประมาทของผู้ขับข่ี160 

 ด้วยเหตุที่การน าเทคโนโลยีขับเคลื่อนอัตโนมัติมาใช้ในรถยนต์ในระดับที่สูงมากขึ้นจะจ ากัด

สามารถในการควบคุมรถยนต์ของใช้รถยนต์ให้ลดน้องลงสวนทางกัน ท าให้ในรถยนต์ที่ใช้ระดับ

เทคโนโลยีที่ 3 และ 4 ก่อให้เกิดปัญหาในการพิจารณาความสามารถการควบคุมรถยนต์ของผู้ใช้

รถยนต์ อันน าไปสู่ปัญหาในการปรับใช้กฎหมายในกรณีเกิดความเสียหายขึ้นดังเช่นอุทาหรณ์ต่อไปนี้ 

อุทาหรณ์ที่ 1 นาย A เป็นเจ้าของรถยนต์ที่มีเทคโนโลยีขับเคลื่อนอัตโนมัติระดับที่ 3 นาย A 

เลือกใช้โหมดขับเคลื่อนอัตโนมัติระหว่างทาง มีรถบรรทุกตู้คอนเทนเนอร์ที่มีสีพ้ืนเป็นสีขาวจอดอยู่ริม

ถนน ระบบคอมพิวเตอร์ที่ท าการขับรถยนต์ของนาย A อยู่นั้นไม่สามารถแยกระหว่างสีขาวของ

รถบรรทุกกับสีขาวของท้องฟ้า ระบบคอมพิวเตอร์จึงไม่สามารถตรวจพบความผิดปกติในสภาพการ

ดังกล่าวและไม่ได้แจ้งเตือนให้นาย A เข้าขับรถยนต์แทน นาย A เห็นว่าระบบคอมพิวเตอร์ไม่ได้แจ้ง

เตือนอะไร แม้เห็นว่ามีรถบรรทุกจอดอยู่ข้างหน้า แต่เชื่อว่าระบบคอมพิวเตอ์จะสามารถขับรถ

หลีกเลี่ยงได้ รถจึงพุ่งชนรถบรรทุกตู้คอนเทนเนอร์ที่จอดอยู่ริมถนนได้รับความเสียหาย 

อุทาหรณ์ที่ 2 นาย A เป็นเจ้าของรถยนต์ที่มีเทคโนโลยีขับเคลื่อนอัตโนมัติระดับที่ 4 นาย A 

เลือกใช้โหมดขับเคลื่อนอัตโนมัติระหว่างทาง มีรถบรรทุกตู้คอนเทนเนอร์ที่มีพ้ืนสีขาวจอดอยู่ริมถนน 

                                           
158 เพ็ง เพ็งนิติ, ค าอธิบายประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์ว่าด้วยละเมิด และพระราชบัญญัติความรับผิดทางละเมิดของ
เจ้าหน้าที่,หน้า 263. 
159 พจน์ ปุษปาคม, ค าบรรยายประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์ ว่าด้วยละเมิด,หน้า 450.  
160 ค าพิพากษาฎีกาที่ 1436/2511 “เมื่อคดีฟังได้ว่า จ าเลยขับรถด้วยความประมาทแล้ว แม้ผู้ตายจะกระโดดลงจากรถก่อน 
หากแต่ในระยะกระชั้นชิดกับภยันตรายที่จะเกิดขึ้น และในที่สุดได้เกิดขึ้น เพ่ือหลีกเลี่ยงภยันตรายเฉพาะหน้านั้น ก็ยังต้องถือว่า
การกระท าของผู้ตายเป็นผลอันเกิดใกล้ชิดและเนื่องมาจากเหตุขับรถประมาทของจ าเลย จ าเลยจึงมีความผิดฐานท าให้คนตายโดย
ประมาท” 
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ระบบคอมพิวเตอร์ที่ท าการขับรถยนต์ของนาย A อยู่นั้นไม่สามารถแยกระหว่างสีขาวของรถบรรทุก

กับสีขาวของท้องฟ้า ระบบคอมพิวเตอร์จึงไม่สามารถตรวจพบความผิดปกติในสภาพการดังกล่าว 

และเนื่องระบบคอมพิวเตอร์ไม่สามารถตรวจพบปัญหาดังกล่าว ระบบคอมพิวเตอร์ที่ท าหน้าที่

สนับสนุนการขับรถยนต์จึงไม่ท างาน จึงไม่ได้มีการแจ้งให้นาย A ทราบแต่อย่างใด นาย A เห็นว่าทุก

อย่างปกติดี แม้เห็นว่ามีรถบรรทุกจอดอยู่ข้างหน้า แต่เชื่อว่าระบบคอมพิวเตอ์จะสามารถขับรถ

หลีกเลี่ยงได้ หรือแม้นาย A จะสังเกตเห็นความผิดปกติดังกล่าว แต่เนื่องจากรถยนต์ที่ใช้เทคโนโลยี

ขับเคลื่อนอัตโนมัติระดับที่ 4 จ ากัดความสามารถในการขับรถยนต์ของผู้ขับขี่ออกไป ท าให้นาย A ไม่

สามารถเข้าแทรกแซงการขับรถยนต์ของระบบคอมพิวเตอร์ได้ รถจึงพุ่งชนรถบรรทุกตู้คอนเทนเนอร์ที่

จอดอยู่ริมถนนได้รับความเสียหาย 

 นอกจากนี้ กรณีความเสียหายที่เกิดจากกับรถยนต์ที่ใช้เทคโนโลยีขับเคลื่อนอัตโนมัติระดับที่ 

4 ที่ขับเคลื่อนโดยปราศจากผู้ใช้งานรถยนต์นั่งอยู่ในรถยนต์  เช่น การเรียกให้มารับตามสถานที่ที่

ก าหนดไว้ ก่อให้เกิดปัญหาในการพิจารณาผู้ต้องสันนิษฐานความรับผิดตามกฎหมาย ดังเช่นอุทาหรณ์

ต่อไปนี้  

อุทาหรณ์ที่ 3 นาย A เป็นเจ้าของรถยนต์ขับเคลื่อนอัตโนมัติระดับที่ 4 ใช้รถยนต์คันดังกล่าว

ให้ขับมาส่งตน ณ ที่ท างานของนาย A ซึ่งอยู่ในเมือง หลังจากนาย A ลงจากรถยนต์แล้วได้ก าหนดให้

รถยนต์กลับไปจอดที่โรงรถยนต์ที่บ้านของตน และก าหนดให้รถยนต์มารับตนกลับบ้านในเวลาเลิกงาน 

ขณะรถยนต์วิ่งออกบ้านเพ่ือมารับนาย A161 ภายหลังเลิกงาน ระหว่างทางมีรถบรรทุกตู้คอนเทนเนอร์

สีขาวจอดอยู่ริมถนน ซึ่งท าให้ระบบคอมพิวเตอร์ไม่สามารถตรวจจับได้ว่าพ้ืนสีดังกล่ าวเป็นสีท้องฟ้า

หรือสีของรถบรรทุก ท าให้รถยนต์ซึ่งไม่มีคนอยู่ภายในรถพุ่งชนรถบรรทุกท่ีจอดอยู่ข้างทางได้รับความ

เสียหาย 

ด้วยลักษณะรถยนต์ที่ใช้เทคโนโลยีขับเคลื่อนอัตโนมัติระดับที่ 4 ระบบคอมพิวเตอร์สามารถ

ขับรถยนต์ได้เองโดยไม่ต้องมีผู้ใช้งานอยู่ภายในรถยนต์ จึงมีความเป็นไปได้สูงที่เทคโนโลยีดังกล่าวจะ

น าไปปรับใช้กับธุรกิจรถแท็กซี่ ซึ่งอาจก่อให้เกิดปัญหาในการพิจารณาผู้ต้องสันนิษฐานความรับผิด

ตามกฎหมายกรณีเกิดความเสียหาย เช่นอุทาหรณ์ต่อไปนี้  

                                           
161 Sophia H. Duffy and Jamie Patrick Hopkins, "Sit and Stay Drive : The Future of Autonomous Car Liability " 
SMU Science and Technology Law Review 16(2013): 460.  
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อุทาหรณ์ที่ 4 นาย A เดินทางกลับมาจากต่างประเทศเพ่ิงลงจากเครื่องบินและใช้บริการเรียก

แท็กซี่โดยเรียกผ่านแอพพลิเคชั่นบนสมาร์ทโฟน พร้อมก าหนดจุดหมายปลายทางคือบ้านของนาย A 

บริษัทหรือสหกรณ์แท็กซี่ที่ประกอบธุรกิจรถแท็กซี่รับจ้าง ส่งรถแท็กซี่ที่ใช้เทคโนโลยีขับเคลื่อน

อัตโนมัติระดับที่ 4 มารับนาย A ที่สนามบิน นาย A เข้าไปนั่งในต าแหน่งเบาะผู้โดยสารด้านหลังในรถ

แท็กซี่ดังกล่าว ระหว่างทางมีรถบรรทุกตู้คอนเทนเนอร์สีขาวจอดอยู่ริมถนน ระบบคอมพิวเตอร์ไม่

สามารถตรวจจับได้ว่าพ้ืนสีดังกล่าวเป็นสีท้องฟ้าหรือสีของรถบรรทุก ท าให้รถแท็กซี่ซึ่งไม่มีคนขับมีแต่

นาย A ที่โดยสารอยู่ที่เบาะผู้โดยสารด้านหลัง พุ่งชนรถบรรทุกท่ีจอดอยู่ข้างทางได้รับความเสียหาย 

   ลักษณะเทคโนโลยีของระบบขับเคลื่อนอัตโนมัติที่ถูกติดตั้งภายในรถยนต์ตามอุทาหรณ์ทั้ง 

4 ข้อข้างต้นนี้ ผู้เขียนเห็นว่าก่อเกิดให้เกิดปัญหากฎหมายในการปรับใช้บทบัญญัติมาตรา 437 วรรค

หนึ่ง ประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์ของไทยซึ่งจะได้วิเคราะห์ถึงในบทที่ 5 ต่อไป  

 

3.4 กฎหมายความรับผิดต่อความเสียหายท่ีเกิดจากสินค้าไม่ปลอดภัยตามกฎหมายไทย 

 ความรับผิดต่อความเสียหายที่เกิดจากสินค้าไม่ปลอดภัย (product liability) หมายถึง ความ
รับผิดทางแพ่งของผู้ผลิตสินค้าเพ่ือความเสียหายในชีวิต ร่างกาย หรือทรัพย์สินอ่ืนของบุคคล อัน
เกิดขึ้นจากสินค้าที่ขาดความปลอดภัย162 หลักกฎหมายในความรับผิดของผู้ผลิตสินค้ามีที่มาจากหลัก
กฎหมายสัญญาและละเมิด และเนื่องจากปัญหาทางละเมิดที่เกิดกับผู้บริโภคจากสินค้ารูปแบบต่างๆ 
ที่มีกระบวนการผลิตที่มีกระบวนการผลิตที่ความซับซ้อน ท าให้มีการน าหลักกฎหมายความรับผิด
อย่างเคร่งครัด (Strict Liability) ทางละเมิดมาใช้กับปัญหาที่เกิดขึ้นกับผู้บริโภค163 กล่าวคือ เป็นการ
ที่กฎหมายสันนิษฐานไว้ก่อนว่าผู้กระท าการหรือผู้ที่อยู่ในสถานะบางอย่างตามที่กฎหมายก าหนดต้อง
รับผิดต่อผู้เสียหายแม้ไม่มีการกระท าหรือไม่ได้จงใจหรือประมาทเลินเล่อ เว้นแต่จะพิสูจน์หักล้าง
ความรับผิดนั้นได้164  
 ส าหรับประเทศไทยนั้นได้น าหลักความรับผิดโดยเคร่งครัดมาใช้แก้ปัญหาทางละเมิดที่เกิดกับ
ผู้บริโภคจากสินค้า โดยน าหลักการดังกล่าวมาบัญญัติไว้ในมาตรา 5 และมาตรา 7 ของพระราชบัญญัติ

                                           
162 อนันต์ จันทรโอภากร, กฎหมายว่าด้วยความรับผิดเพ่ือความเสียหายอันเกิดจากสินค้าที่ขาดความปลอดภัย (Product 
Liability Law) (กรุงเทพ: บริษัท โรงพิมพ์เดือนตุลา จ ากัด),หน้า 16. 
163 พงษ์เดช วานชิกิตติกูล, ค าอธิบายพระราชบัญญัติความรับผิดต่อความเสียหายที่เกิดขึ้นจากสินค้าไม่ปลอดภัย (กรุงเทพ: บริษัท 
รุ่งศิลป์การพิมพ์ จ ากัด, 2552),หน้า 1.  
164 เร่ืองเดียวกัน, หน้า 5.  
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ความรับผิดต่อความเสียหายที่เกิดขึ้นจากสินค้าที่ไม่ปลอดภัย พ.ศ. 2551 ที่ก าหนดให้ผู้ประกอบการ
ต้องรับผิดชอบต่อความเสียหายที่เกิดจากสินค้าที่ตนผลิต น าเข้า หรือจัดจ าหน่าย ทั้งนี้ไม่ว่าจะเกิด
จากความจงใจหรือประมาทเลินเล่อหรือไม่ก็ตาม และก าหนดให้ผู้ประกอบการมีภาระในการพิสูจน์ว่า
ความเสียหายมิได้เกิดจากความบกพร่องของสินค้าของตน165  
 พระราชบัญญัติความรับผิดต่อความเสียหายที่เกิดขึ้นจากสินค้าที่ไม่ปลอดภัย พ.ศ. 2551 
ได้รับการยกร่างโดยส านักงานมาตรฐานผลิตภัณฑ์อุตสาหกรรม โดยมีวัตถุประสงค์เพ่ือเป็นการ
คุ้มครองผู้บริโภคและเป็นการป้องกันการผลิต น าเข้า หรือจ าหน่ายสินค้าที่เป็นอันตรายอันเป็นผลมา
จากการเปิดเสรีทางการค้าที่มากขึ้น ประกอบกับการที่หน่วยงานของรัฐไม่สามารถช่วยดูแลความ
ปลอดภัยในตัวสินค้าได้อย่างเต็มที่166 ในการยกร่างพระราชบัญญัติดังกล่าว คณะท างานยกร่างได้ยก
ร่างโดยอาศัยหลักการมาจาก EC Directive ฉบับที่ 1985 และ 1999167 ของสหภาพยุโรปที่ก าหนด
เป็นแนวทางให้ประเทศสมาชิกน าไปบัญญัติเป็นกฎหมายภายในของประเทศตนเอง168 
 การน าหลักความรับผิดโดยเคร่งครัดมาใช้ในกรณีของสินค้าไม่ปลอดภัยส่งผลดีต่อผู้เสียหาย 
4 ประการกล่าวคือ ประการที่ 1 ผู้เสียหายที่ได้รับความเสียหายจากสินค้าที่ไม่ปลอดภัยนั้นไม่ต้อง
พิสูจน์ถึงเจตนาของผู้ผลิต กล่าวคือ ผู้ผลิตต้องรับผิดแม้ไม่ได้จงใจหรือประมาทเลินเล่อให้เกิดความ
เสียหายขึ้น ประการที่ 2 เนื่องจากกฎหมายให้ความส าคัญอยู่ที่ตัวสินค้าเป็นหลักมากกว่าการกระท า
ของผู้ผลิต ส่งผลให้ผู้ผลิตต้องใช้ความระมัดระวังในการผลิตสินค้าให้ปลอดภัยอันเป็นผลดีต่อสังคม
โดยรวม ประการที่ 3 เนื่องจากผู้ผลิตเป็นผู้ที่อยู่ในฐานะที่ดีที่สุดที่จะสามารถท าให้สินค้านั้นปลอดภัย 
หากเกิดความเสียหายขึ้นจากสินค้านั้น ผู้ผลิตจึงควรต้องรับผิดในความเสียหายที่เกิดขึ้น ท าให้ผู้ผลิต
ต้องรับผิดชอบต่อสังคมมากขึ้นกว่าเดิม ประการที่ 4 ผู้ผลิตเป็นผู้ที่อยู่ในฐานะที่จะสามารถกระจาย
ความเสี่ยงของความรับผิดต่อความเสียหายที่เกิดข้ึนจากสินค้าได้มากที่สุด169  

                                           
165 ส านักงานคณะกรรมการกฤษฎีกา, บนัทึกส านักงานคณะกรรมการกฤษฎีกาประกอบร่างพระราชบัญญัติความรับผิดต่อความ
เสียหายที่เกิดขึ้นจากสินค้าที่ไม่ปลอดภัย พ.ศ....เร่ืองเสร็จที่ ๕๒๕/๒๕๕๐,หน้า 1-2.  
166 “ร่างกฎหมายว่าด้วยความรับผิดต่อความเสียหายที่เกิดจากสินค้าที่ไม่ปลอดภัยกับผลกระทบตอผู้ที่เกี่ยวข้อง” วารสาร
นิติศาสตร์ ปีที่ 33 เล่ม 4 (ธันวาคม 2546) หน้า 679-685 อ้างถึงใน มานิตย์ จุมปา, ค าอธิบายกฎหมายความรับผิดต่อความ
เสียหายที่เกิดจากสินค้าไม่ปลอดภัย (กรุงเทพ: ส านักพิมพ์แห่งจุฬาลงกรณ์มหาวิทยาลัย, 2554),หน้า 76.  
167ส านักงานคณะกรรมการกฤษฎีกา, บันทึกส านักงานคณะกรรมการกฤษฎีกาประกอบร่างพระราชบัญญัติความรับผิดต่อความ
เสียหายที่เกิดขึ้นจากสินค้าที่ไม่ปลอดภัย พ.ศ....เร่ืองเสร็จที่ ๕๒๕/๒๕๕๐,หน้า 6.  
168 มานิตย์ จุมปา, ค าอธิบายกฎหมายความรับผิดต่อความเสียหายที่เกิดจากสินค้าไม่ปลอดภัย,หน้า 76.  
169 พงษ์เดช วานชิกิตติกูล, ค าอธิบายพระราชบัญญัติความรับผิดต่อความเสียหายที่เกิดขึ้นจากสินค้าไม่ปลอดภัย,หน้า 5.  
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3.4.1 สินค้าไม่ปลอดภัย 
 สินค้าท่ีถูกอุปโภคบริโภคโดยผู้บริโภคในปัจจุบันนี้เป็นผลผลิตขั้นตอนสุดท้าย แต่กว่าจะได้มา
ซึ่งสินค้าที่เป็นผลผลิตขั้นตอนสุดท้าย สินค้านั้นต้องผ่านกระบวนการผลิตที่มีความซับซ้อนและใช้
เทคโนโลยีขั้นสูง ในกระบวนการผลิตแต่ละครั้งผู้ผลิตประสงค์จะผลิตให้ไดจ้ านวนมากเพ่ือลดต้นทุนใน
การผลิตและเพ่ือให้ได้รับผลตอบแทนทางเศรษฐกิจมากที่สุด ด้วยเหตุดังกล่าว กฎหมายว่าด้วยสินค้า
ที่ไม่ปลอดภัยจึงมุ่งคุ้มครองบุคคลจากสินค้าที่ผ่านกระบวนการผลิตทางอุตสาหกรรมหรือผ่านการแปร
รูปแล้ว ซึ่งสินค้าเหล่านี้อยู่ในรูปของสังหาริมทรัพย์170 ดังนั้นความรับผิดต่อความเสียหายที่เกิดจาก
สินค้าไม่ปลอดภัย (product liability) จึงหมายถึงความรับผิดทางแพ่งของผู้ผลิตสินค้าเพ่ือความ
เสียหายในชีวิต ร่างกาย หรือทรัพย์สินอ่ืนของบุคคลอันเกิดขึ้นจากสินค้าที่ขาดความปลอดภัย จึงไม่
น ามาใช้กับความเสียหายที่เกิดขึ้นกับตัวสินค้าท่ีช ารุดบกพร่อง ความบกพร่องของสินค้าในความหมาย
นี้จึงหมายถึงการที่สินค้าขาดความปลอดภัย171 ดังที่บัญญัติไว้ในมาตรา 4 พระราชบัญญัติความรับผิด
ต่อความเสียหายที่เกิดขึ้นจากสินค้าที่ไม่ปลอดภัย พ.ศ.2551 ก าหนดนิยามค าว่า “สินค้าที่ไม่
ปลอดภัย” ให้หมายความถึงสินค้าที่ก่อหรืออาจก่อให้เกิดความเสียหายขึ้นได้ ไม่ว่าจะเป็นเพราะเหตุ
จากความบกพร่องในการผลิตหรือการออกแบบ หรือไม่ได้ก าหนดวิธีใช้วิธีเก็บรักษา ค าเตือน หรือ
ข้อมูลเกี่ยวกับสินค้า หรือก าหนดไว้แต่ไม่ถูกต้องหรือไม่ชัดเจนตามสมควร ทั้งนี้โดยค านึงถึงสภาพของ
สินค้า รวมทั้งลักษณะการใช้งานและการเก็บรักษาตามปกติธรรมดาของสินค้าอันพึงคาดหมายได้ 
 มาตรา 4 พระราชบัญญัติความรับผิดต่อความเสียหายที่เกิดขึ้นจากสินค้าที่ไม่ปลอดภัย พ.ศ. 
2551 ก าหนดนิยามค าว่า “สินค้า” ว่าหมายถึงสังหาริมทรัพย์ทุกชนิดที่ผลิตหรือน าเข้าเพ่ือขาย 
รวมทั้งผลิตผลทางการเกษตร และให้หมายความรวมถึงกระแสไฟฟ้า ยกเว้นสินค้าตามที่ก าหนดใน
กฎกระทรวง172 จากนิยามดังกล่าวจึงสามารถแบ่งสินค้าโดยอาศัยหลักเกณฑ์ของพระราชบัญญัติ
ความรับผิดต่อความเสียหายที่เกิดขึ้นจากสินค้าที่ไม่ปลอดภัย พ.ศ. 2551 ได้ออกเป็น 2 กลุ่มคือ      
1. สินค้าท่ีอยู่ในบังคับของกฎหมาย และ 2. สินค้าไม่อยู่ในบังคับของกฎหมาย ดังจะกล่าวต่อไป  

3.4.1.1 สินค้าท่ีอยู่ในบังคับของกฎหมาย 
 ด้วยเหตุที่มาตรา 4 พระราชบัญญัติความรับผิดต่อความเสียหายที่เกิดขึ้นจากสินค้าที่ไม่
ปลอดภัย พ.ศ. 2551 ก าหนดนิยามค าว่า “สินค้า” ว่าหมายถึงสังหาริมทรัพย์ทุกชนิด แต่
พระราชบัญญัติดังกล่าวไม่ได้ก าหนดนิยามค าว่า “สังหาริมทรัพย์” ไว้เป็นกรณีพิเศษ ดังนั้นการ

                                           
170 เร่ืองเดียวกัน,หน้า 8.  
171 อนันต์ จันทรโอภากร, กฎหมายว่าด้วยความรับผิดเพ่ือความเสียหายอันเกิดจากสินค้าที่ขาดความปลอดภัย (Product 
Liability Law),หน้า 16-17.  
172 พระราชบัญญัติความรับผิดต่อความเสียหายที่เกิดขึ้นจากสินค้าที่ไม่ปลอดภยั พ.ศ.2551 
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พิจารณานิยามค าว่า “สังหาริมทรัพย์” จึงต้องพิจารณาตามความหมายของประมวลกฎหมายแพ่ง
และพาณิชย์ มาตรา 140 ประกอบมาตรา 138 และมาตรา 139 ที่บัญญัติว่า 
 “มาตรา 140 สังหาริมทรัพย์ หมายความว่า ทรัพย์สินอ่ืนนอกจากอสังหาริมทรัพย์ และ
หมายความรวมถึงสิทธิอันเกี่ยวกับทรัพย์สินนั้นด้วย 
 มาตรา 138 ทรัพย์สิน หมายความรวมทั้งทรัพย์และวัตถุไม่มีรูปร่าง ซึ่งอาจมีราคาและอาจ
ถือเอาได้ 

มาตรา 139 อสังหาริมทรัพย์ หมายความว่า ที่ดิน และทรัพย์อันติดอยู่กับที่ดิน มีลักษณะ 
เป็นการถาวรหรือประกอบเป็นอันเดียวกับที่ดินนั้น และหมายความรวมถึงทรัพยสิทธิอันเกี่ยวกับที่ดิน
หรือทรัพย์อันติดอยู่กับที่ดิน หรือประกอบเป็นอันเดียวกับท่ีดินนั้นด้วย” 

จากบทนิยามดังกล่าว สามารถพิจารณาความหมายของค าว่า “สินค้า” ได้เป็น 2 อย่าง คือ 
ความหมายอย่างกว้าง โดยหมายว่าสิ่งใดที่ไม่เป็นอสังหาริมทรัพย์เป็นสังหาริมทรัพย์ และเม่ือพิจารณา
ประกอบกับมาตรา 140 ประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์แล้ว  เห็นว่าค าว่า “สินค้า” ตาม
พระราชบัญญัติความรับผิดต่อความเสียหายที่เกิดขึ้นจากสินค้าที่ไม่ปลอดภัย พ.ศ.  2551 ใน
ความหมายนี้ย่อมหมายความรวมถึงสิทธิในสังหาริมทรัพย์ที่มีรูปร่างเช่น กรรมสิทธิ์ และสิทธิใน
สังหาริมทรัพย์ที่ไม่มีรูปร่างซึ่งเป็นสิทธิที่กฎหมายให้การรับรองแล้ว  เช่น สิทธิในทรัพย์สินทาง
ปัญญา173 ส าหรับความหมายอย่างแคบนั้นค านึงถึงเจตนารมณ์ของพระราชบัญญัติความรับผิดต่อ
ความเสียหายที่เกิดขึ้นจากสินค้าที่ไม่ปลอดภัย พ.ศ. 2551 ที่มุ่งคุ้มครองผู้บริโภคจากสินค้าที่ไม่
ปลอดภัย และ “ผ่านกระบวนการผลิต” หรือ “น าเข้า” และ “เพ่ือขาย” ล าพังเพียงความเป็น 
“สังหาริมทรัพย์” ไม่ท าให้สิ่งนั้นเป็น “สินค้า” ดังนั้นความหมายอย่างแคบของค าว่า “สินค้า” ใน
พระราชบัญญัติความรับผิดต่อความเสียหายที่เกิดขึ้นจากสินค้าที่ไม่ปลอดภัย พ.ศ. 2551 จึงหมายถึง
ผลิตภัณฑ์ที่มีรูปร่างและเคลื่อนที่ได้ทุกชนิด โดยไม่จ ากัดขนาดหรือน้ าหนัก และไม่ว่าผลิตภัณฑ์จะมี
วัตถุประสงค์ในการใช้งานอย่างไร และผลิตภัณฑ์นั้นอาจถูกผลิตในประเทศหรือถูกผลิตที่ต่างประเทศ
แต่มีการน าเข้ามาขายในประเทศก็ได้174 
 มีข้อสังเกตว่า พระราชบัญญัติความรับผิดต่อความเสียหายที่เกิดขึ้นจากสินค้าที่ไม่ปลอดภัย 
พ.ศ. 2551 ได้บัญญัติให้กระแสไฟฟ้าเป็นสินค้าประเภทหนึ่ง ซึ่งเป็นการบัญญัติเช่นเดียวกับกฎหมาย
ต่างประเทศ175 ในประเด็นดังกล่าวนี้มีความเห็นทางต าราของต่างประเทศโดยผู้เขียนจะกล่าวโดย

                                           
173 บัญญัติ สุชีวะ, ค าอธิบายกฎหมายลักษณะทรัพย์  หน้า 7. 
174 พงษ์เดช วานชิกิตติกูล, ค าอธิบายพระราชบัญญัติความรับผิดต่อความเสียหายที่เกิดขึ้นจากสินค้าไม่ปลอดภัย, หน้า 9.  
175 ส านักงานคณะกรรมการกฤษฎีกา, บนัทึกส านักงานคณะกรรมการกฤษฎีกาประกอบร่างพระราชบัญญัติความรับผิดต่อความ
เสียหายที่เกิดขึ้นจากสินค้าที่ไม่ปลอดภัย พ.ศ....เร่ืองเสร็จที่ ๕๒๕/๒๕๕๐,หน้า 6.  

https://www.lawphin.com/detail/law/civil_and_commercial_code-140
http://www.tamanoon.biz/civil/section/section137.htm
http://www.tamanoon.biz/civil/section/section1298.htm
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ละเอียดต่อไปในบทที่ 4 ถึงลักษณะการบัญญัติของกฎหมายที่แสดงให้เห็นถึงเจตนารมณ์ของกฎหมาย
ในการนิยามค าว่า “สินค้า”นั้นหมายความถึงเฉพาะสินค้าท่ีเป็นสังหาริมทรัพย์ที่มีรูปร่างเท่านั้น ดังนั้น
โดยทั่วไปกระแสไฟฟ้าคือปริมาณประจุไฟฟ้าที่เลื่อนไหลในวงจรไฟฟ้าต่อหนึ่งหน่วยวินาที 176 ด้วย
ลักษณะของกระแสไฟฟ้าที่เป็นสังหาริมทรัพย์ที่ไม่มีรูปร่าง จึงไม่ใช่ “สินค้า” แต่เมื่อกฎหมายมี
เจตนารมณ์จะก าหนดให้กระแสไฟฟ้าเป็นสินค้าจึงต้องบัญญัติไว้เฉพาะเป็นการเฉพาะ  

ส าหรับในต่างประเทศ กระแสไฟฟ้าถือเป็นสินค้าไม่ใช่บริการต่อเมื่อกระแสไฟฟ้าผ่านเข้าไป
ในที่พักอาศัยของผู้ใช้แล้ว177 ศาลในต่างประเทศ เช่น ศาลในมลรัฐต่างๆ ของสหรัฐอเมริกายอมรับว่า
ไฟฟ้าเป็นสินค้าเพราะถือว่ากระแสไฟฟ้านั้นเป็นสิ่งที่มนุษย์ผลิตขึ้น และผู้ผลิตได้รับประโยชน์ทาง
เศรษฐกิจจากผู้ใช้ นอกจากนี้ด้วยลักษณะของกระบวนการผลิตและจ าหน่ายกระแสไฟฟ้าซึ่งมีขนาด
ใหญ่และซับซ้อน จึงเป็นการยากที่จะพิสูจน์ถึงความประมาทของบุคคลที่เกี่ยวข้อง ประกอบกับ
เหตุผลทางเศรษฐศาสตร์ เช่น เพ่ิมมูลเหตุจูงใจในการพัฒนาด้านความปลอดภัย สนับสนุนให้มีการ
กระจายทรัพยากรแก่การผลิตที่ปลอดภัย และกระจายความเสี่ยงต่อความเสียหายระหว่างผู้ใช้สินค้า 
ท าให้ในปัจจุบันประเทศที่มีกฎหมายว่า ด้วยสินค้าไม่ปลอดภัยยอมรับกันว่าโดยทั่วไปว่าไฟฟ้าเป็น
สินค้าประเภทหนึ่ง178 

3.4.1.2 สินค้าทีไ่ม่อยู่ในบังคับของกฎหมาย 
 สถานะทางกฎหมายทรัพย์ของโปรแกรมคอมพิวเตอร์ในประเทศไทยนั้นยังไม่ ได้มีการพูดถึง
กันมากนัก แต่ประเด็นดังกล่าวได้ถูกหยิบยกขึ้นมาวิจารณ์หรือแสดงความเห็นอย่างกว้างขวางใน
ต่างประเทศ โดยสรุปได้เป็น 3 กลุ่มความเห็นดังต่อไปนี้  
 กลุ่มความเห็นที่ 1 เห็นว่าโปรแกรมคอมพิวเตอร์เป็นวัตถุไม่มีรูปร่าง แต่อาจถือว่าเป็นส่วน
หนึ่งของวัตถุที่มีรูปร่างที่บันทึกหรือบรรจุโปรแกรมคอมพิวเตอร์นั้นได้ ซึ่งเมื่อโปรแกรมถูกบรรจุไว้ใน
วัตถุท่ีมีรูปร่างย่อมตกอยู่ภายใต้กฎหมายซื้อขายได้179  

                                           
176 วิชัย พัชรเกษสกุล, "มาตรการและความรับผิดของผู้จ าหน่ายกระแสไฟฟ้า:ศึกษากรณีผลกระทบต่อผู้บริโภคประเภทที่อาศัย" 
(นิติศาสตร์มหาบัณฑิต, คณะนิติศาสตร์, วิทยานิพนธ์มหาลัยธุรกิจบัณฑิต, 2551), หน้า 22. 
177 พงษ์เดช วานชิกิตติกูล, ค าอธิบายพระราชบัญญัติความรับผิดต่อความเสียหายที่เกิดขึ้นจากสินค้าไม่ปลอดภัย, หน้า 10. 
178 วิชัย พัชรเกษสกุล, "มาตรการและความรับผิดของผู้จ าหน่ายกระแสไฟฟ้า:ศึกษากรณีผลกระทบต่อผู้บริโภคประเภทที่อาศัย"
หน้า 23. 
179ST Albans city v Dc International Computers Ltd 1996 4 AII ER 481.อ้างถึงใน สรรพีระ นิลข า, "กฎหมายว่าด้วย
ความรับผิดต่อความเสียหายที่เกิดขึ้นจากสินค้าที่ไม่ปลอดภัย : ศึกษาเฉพาะกรณีซอฟท์แวร์คอมพิวเตอร์" (วิทยานิพนธ์นิติศาสตร
มหาบัณฑิต, คณะนิติศาสตร์, มหาวิทยาลัยธรรมศาสตร์, 2553), หน้า 22.  



 

 

80 

 กลุ่มความเห็นที่ 2 เห็นว่าโปรแกรมคอมพิวเตอร์เป็นข้อมูลที่ถูกเขียนขึ้น ไม่ถือเป็นทรัพย์สิน
ในตัวเอง แต่เป็นสิ่งที่ศาลยอมรับและคุ้มครองให้ โปรแกรมคอมพิวเตอร์ จึงไม่ถือว่าเป็นวัตถุมี
รูปร่าง180  
 กลุ่มความเห็นที่ 3 เห็นว่าโปรแกรมคอมพิวเตอร์ได้รับการคุ้มครองตามกฎหมายทรัพย์สิน
ทางปัญญา กล่าวคือ แม้โปรแกรมคอมพิวเตอร์ไม่ใช่ลิขสิทธิ์ในตัวเอง แตก็่เป็นสิ่งที่ถูกกฎหมายลิขสิทธิ์
คุ้มครองเพราะเป็นงานอันมีลิขสิทธิ์ประเภทวรรณกรรม181 
 ส าหรับสถานะทางกฎหมายในพระราชบัญญัติความรับผิดต่อความเสียหายที่เกิดขึ้นจาก
สินค้าที่ไม่ปลอดภัย พ.ศ. 2551 ของโปรแกรมคอมพิวเตอร์นั้น เคยมีปรากฎเป็นข้อสงสัยซักถามใน
งานสัมมนา ‘ร่างพระราชบัญญัติความรับผิดฯ: ผลดีต่อการคุ้มครองผู้บริโภค’ ที่จัดขึ้นเพ่ือรับฟังและ
แลกเปลี่ยนความคิดเห็นในขณะที่ร่างพระราชบัญญัติความรับผิดต่อความเสียหายที่เกิดขึ้นจากสินค้า
ที่ไม่ปลอดภัย พ.ศ. … อยู่ระหว่างขั้นตอนการพิจารณาของสภาผู้แทนราษฎร โดย ร.ศ. ดร. อนันต์ 
จันทรโอภากร ได้ตอบค าถามและตั้งข้อสังเกตในประเด็นเกี่ยวกับโปรแกรมคอมพิวเตอร์สรุปใจความ
ได้ว่า  

“นิยามค าว่า “สังหาริมทรัพย์” มีความหมายกว้าง ไม่หมายเฉพาะวัตถุมีรูปลักษณ์ ถ้าดาวน์
โหลด (Download) สินค้าจากคอมพิวเตอร์เป็นสินค้าดิจิตอล (Digitized Product) เช่น ดาวน์โหลด
เพลงจากอินเตอร์เน็ต ถ้าไฟล์เพลงติดไวรัสคอมพิวเตอร์เสียง เช่นนี้ สามารถเรียกร้องค่าเสียหายตาม
ร่างพระราชบัญญัตินี้ได้หรือไม่”182  
 เห็นได้ว่าสถานะทางกฎหมายในพระราชบัญญัติความรับผิดต่อความเสียหายที่เกิดขึ้นจาก
สินค้าที่ไม่ปลอดภัย พ.ศ. 2551 ของโปรแกรมคอมพิวเตอร์นั้นเริ่มเป็นประเด็นที่ถูกหยิบยกขึ้นมา
วิจารณ์หรือแสดงความเห็นในประเทศไทย แต่ในต่างประเทศได้มีการวิจารณ์และแสดงความเห็นไว้
อย่างกว้างขวาง ดังที่ผู้เขียนจะกล่าวต่อไปในบทที่ 4 ส าหรับในประเทศไทยนั้นสามารถแบ่งความเห็น
ออกเป็น 2 กลุ่มดังต่อไปนี้ 

                                           
180 Diane Rowland and Elizabeth Macdonald, Information Technology Law,2nd ed. (London: Cavendish 
Publishing Limited,2000) .pp. 174-175. อ้างถึงใน เร่ืองเดียวกัน,หน้า22-23. 
181 Diane Rowland and Elizabeth Macdonald, Information Technology Law,2nd ed. (London: Cavendish 
Publishing Limited,2000), note 30 .pp 177-178. อ้างถึงใน สรรพีระ นิลข า, "กฎหมายว่าด้วยความรับผิดตอ่ความเสียหายที่
เกิดขึ้นจากสินค้าที่ไม่ปลอดภัย : ศึกษาเฉพาะกรณีซอฟท์แวร์คอมพิวเตอร์"หน้า 23.   
182 คณะอนุกรรมาธิการศึกษาและติดตามการคุ้มครองผู้บริโภคในคณะกรรมธิการการสาธารณสุข วุฒิสภา, พระราชบัญญัติความ
รับผิดต่อความเสียหายที่เกิดขึ้นจากสนิค้าที่ไม่ปลอดภัย พ.ศ...:ผลดตี่อการคุ้มครองผู้บริโภค (กรุงเทพ: อุษาการพิมพ์, 2548),หน้า 
21-22. 
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 กลุ่มท่ี 1 เห็นว่าโปรแกรมคอมพิวเตอร์นั้นไม่เป็น “สินค้า” ในความหมายของพระราชบัญญัติ
ความรับผิดต่อความเสียหายที่เกิดขึ้นจากสินค้าที่ไม่ปลอดภัย พ.ศ. 2551 เพราะเห็นว่าเจตนารมณ์
ของกฎหมายนั้นมุ่งใช้นิยามค าว่า “สินค้า” ในความหมายที่แคบ กล่าวคือ ควรมีความหมายเฉพาะ
ผลิตภัณฑ์ที่มีรูปร่างและเคลื่อนที่ได้ทุกชนิดดังที่กล่าวไว้แล้วในหัวข้อข้างต้น โดยเห็นว่าสินค้าดิจิตอล
หรือโปรแกรมคอมพิวเตอร์เป็นสินค้ารูปแบบใหม่ที่มีรูปแบบในการจัดจ าหน่ายหลากหลาย อาจอยู่ใน
รูปแบบของแผ่นซีดี หรือจ าหน่ายแค่เพียงชื่อผู้ใช้และรหัส (username and password) เพ่ือเข้าไป
ใช้งานทางอินเตอร์เน็ต สินค้าดิจิตอลที่ปรากฏแพร่หลาย เช่น หนังสือดิจิตอล เพลง ภาพยนตร์ และ
โปรแกรมคอมพิวเตอร์ ไม่อยู่ในบังคับของพระราชบัญญัติความรับผิดต่อความเสียหายที่เกิดขึ้นจาก
สินคา้ที่ไม่ปลอดภัย พ.ศ. 2551183 โดยความเห็นฝ่ายนี้เป็นความเห็นส่วนใหญ่ของนักกฎหมายไทย 
 กลุ่มที่ 2 เห็นว่าแม้โปรแกรมคอมพิวเตอร์เป็นวัตถุไม่มีรูปร่าง แต่ได้รับการคุ้มครองตาม
กฎหมายลิขสิทธิ์ และแม้บางครั้งจะถูกบรรจุอยู่ในสื่อหรือวัสดุที่มีรูปร่าง ก็ยังสามารถแยกตัวสิ ทธิใน
โปรแกรมคอมพิวเตอร์ออกจากสิทธิในวัตถุมีรูปร่างออกจากกันได้ และด้วยเหตุที่โปรแกรม
คอมพิวเตอร์เป็นงานอันมีลิขสิทธิ์ที่ได้รับความคุ้มครองตามกฎหมายซึ่งอาจมีราคาและถือเอาได้ จึง
เป็นทรัพย์สินตามประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์184 และด้วยเหตุที่นิยามค าว่า “สินค้า” ใน
ความหมายของพระราชบัญญัติความรับผิดต่อความเสียหายที่เกิดขึ้นจากสินค้าที่ไม่ปลอดภัย พ.ศ. 
2551 นั้นหมายความถึงสังหาริมทรัพย์ทุกชนิดที่ผลิตหรือน าเข้าเพ่ือขาย ประกอบกับเมื่อพิจารณา
บทบัญญัติมาตรา 140 ประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์แล้ว ฝ่ายนี้จึงเห็นว่าโปรแกรมคอมพิวเตอร์
ไม่ใช่อสังหาริมทรัพย์ แตย่่อมเป็นสังหาริมทรัพย์ โดยไม่ต้องค านึงว่าโปรแกรมคอมพิวเตอร์นั้นมีรูปร่าง
หรือไม่ โปรแกรมคอมพิวเตอร์จึงเป็นสินค้าในความหมายของพระราชบัญญัติความรับผิดต่อความ
เสียหายที่เกิดข้ึนจากสินค้าท่ีไม่ปลอดภัย พ.ศ. 2551185 ดังจะเห็นได้ว่าความเห็นฝ่ายที่ 2 นี้เป็นการใช้
นิยามค าว่า “สินค้า” ในความหมายกว้างดังที่เคยกล่าวไว้แล้วในหัวข้อข้างต้น  

มีข้อสังเกตว่านิยามค าว่า “สินค้า” ตามพระราชบัญญัติความรับผิดต่อความเสียหายที่เกิดขึ้น
จากสินค้าที่ไม่ปลอดภัย พ.ศ. 2551 นั้นไม่รวมถึงบริการ186 ส าหรับกรณีโปรแกรมคอมพิวเตอร์นั้นจึง
สามารถแบ่งออกได้เป็น 2 ประเภทดังต่อไปนี้ ประเภทที่ 1 คือโปรแกรมคอมพิวเตอร์ที่มีลักษณะ
มาตรฐาน (package software) ที่โดยทั่วไปเป็นสินค้าที่จ าหน่ายในรูปแบบของวัตถุทางกายภาพ เช่น 
แผ่นซีดีรอม ที่มีลักษณะของสัญญาซื้อขายกันเพียงการโอนกรรมสิทธิ์ในสื่อที่บรรจุโปรแกรม

                                           
183 พงษ์เดช วานชิกิตติกูล, ค าอธิบายพระราชบัญญัติความรับผิดต่อความเสียหายที่เกิดขึ้นจากสินค้าไม่ปลอดภัย,หน้า 11.  
184 สรรพีระ นิลข า, "กฎหมายว่าด้วยความรับผิดต่อความเสียหายที่เกิดขึ้นจากสินค้าที่ไม่ปลอดภัย : ศึกษาเฉพาะกรณีซอฟท์แวร์
คอมพิวเตอร์",หน้า 24-25.  
185 เร่ืองเดียวกัน,หน้า 51.  
186 พงษ์เดช วานชิกิตติกูล, ค าอธิบายพระราชบัญญัติความรับผิดต่อความเสียหายที่เกิดขึ้นจากสินค้าไม่ปลอดภัย, หน้า 10. 
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คอมพิวเตอร์เท่านั้น ในส่วนของตัวโปรแกรมคอมพิวเตอร์เป็นเพียงสัญญาอนุญาตให้ใช้โปรแกรม
คอมพิวเตอร์  (License Agreement)187 ความเห็นของฝ่ายที่  2 จึงเห็นเพ่ิมเติมว่าโปรแกรม
คอมพิวเตอร์ประเภทดังกล่าวนี้ควรอยู่ภายใต้บังคับของพระราชบัญญัติความรับผิดต่อความเสียหายที่
เกิดข้ึนจากสินค้าที่ไม่ปลอดภัย พ.ศ. 2551188 ส่วนโปรแกรมประเภทที่ 2 คือโปรแกรมคอมพิวเตอร์ที่
ถูกเขียนหรือถูกพัฒนาขึ้นเพ่ือการใช้งานหรือตามประสงค์ของผู้ว่าจ้างอันเป็นสัญญาจ้างท าของ
เนื่องจากเป็นสัญญาที่มุ่งผลส าเร็จในการท างาน189 ดังนั้นโปรแกรมคอมพิวเตอร์ประเภทที่ 2 จึงไม่อยู่
ในบังคับของพระราชบัญญัติความรับผิดต่อความเสียหายที่เกิดขึ้นจากสินค้าที่ไม่ปลอดภัย พ.ศ. 
2551190  

3.4.2 ผู้เสียหาย 
 มาตรา 4 พระราชบัญญัติความรับผิดต่อความเสียหายที่เกิดขึ้นจากสินค้าที่ไม่ปลอดภัย พ.ศ. 
2551 บัญญัตินิยามค าว่า “ผู้เสียหาย” ว่าหมายถึงผู้ได้รับความเสียหายอันเกิดจากสินค้าท่ีไม่ปลอดภัย 
 จากนิยามดังกล่าว ความเป็น “ผู้เสียหาย” ตามพระราชบัญญัติความรับผิดต่อความเสียหาย
ที่เกิดขึ้นจากสินค้าที่ไม่ปลอดภัย พ.ศ. 2551 ก่อให้เกิดสิทธิต่างๆ เช่น การฟ้องร้องเรียกค่าสินไหม
ทดแทน โดยผู้เสียหายในที่นี้ไม่ต้องมีนิติสัมพันธ์กับผู้ถูกฟ้องร้อง เช่น ไม่จ าเป็นต้องเป็นผู้ซื้อสินค้า 
และนอกจากนี้ยังไม่จ ากัดว่าต้องเป็นผู้บริโภคสินค้าเท่านั้น หากแต่บุคคลใดๆ ที่ได้รับความเสียหายอัน
เกิดจากสินค้าท่ีไม่ปลอดภัย ย่อมเป็นผู้ทรงสิทธิในการเรียกร้องค่าเสียหายได้ทั้งสิ้น191 

3.4.3 ความเสียหาย  
 มาตรา 4 พระราชบัญญัติความรับผิดต่อความเสียหายที่เกิดขึ้นจากสินค้าที่ไม่ปลอดภัย พ.ศ. 
2551 บัญญัตินิยามความหมายค าว่า “ความเสียหาย” หมายความว่า ความเสียหายที่เกิดจากสินค้าที่
ไม่ปลอดภัยไม่ว่าจะเป็นความเสียหายต่อชีวิต ร่างกาย สุขภาพ อนามัย จิตใจ หรือทรัพย์สิน ทั้งนี้ไม่
รวมถึงความเสียหายต่อตัวสินค้าท่ีไม่ปลอดภัยนั้น 
 “ความเสียหาย” ในบทนิยามนี้ต้องเป็นความเสียหายที่เกิดจากสินค้าที่ไม่ปลอดภัย หากเกิด
จากสิ่งอ่ืนไม่ถือเป็นความเสียหายที่ผู้เสียหายจะฟ้องร้องเรียกร้องได้ ตามมาตรา 5 พระราชบัญญัติ
ความรับผิดต่อความเสียหายที่เกิดขึ้นจากสินค้าที่ไม่ปลอดภัย พ.ศ. 2551 โดยหากผู้เสียหายต้องการ

                                           
187 สรรพีระ นิลข า, "กฎหมายว่าด้วยความรับผิดต่อความเสียหายที่เกิดขึ้นจากสินค้าที่ไม่ปลอดภัย : ศึกษาเฉพาะกรณีซอฟท์แวร์
คอมพิวเตอร์",หน้า 27-28. 
188 เร่ืองเดียวกัน, หน้า 140-141. 
189 เร่ืองเดียวกัน, หน้า 27-28. 
190 เร่ืองเดียวกัน, หน้า 140-141. 
191 มานิตย์ จุมปา, ค าอธิบายกฎหมายความรับผิดต่อความเสียหายที่เกิดจากสินค้าไม่ปลอดภัย,หน้า 150-151. 
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เรียกร้อง ต้องด าเนินการภายใต้กฎหมายอ่ืน และกรณีความเสียหายกับตัวสินค้าที่ไม่ปลอดภัยนั้น 
กรณีนี้ไม่ถือเป็นความเสียหายที่เรียกร้องได้ตามพระราชบัญญัติความรับผิดต่อความเสียหายที่เกิดขึ้น
จากสินค้าที่ไม่ปลอดภัย พ.ศ. 2551192 จากบทนิยามตามพระราชบัญญัติความรับผิดต่อความเสียหาย
ที่เกิดขึ้นจากสินค้าที่ไม่ปลอดภัย พ.ศ. 2551 ดังกล่าว สามารถแบ่งความเสียหายอันเกิดจากสินค้าไม่
ปลอดภัยได้ เป็น 2 ประเภทดังต่อไปนี้ 

3.4.3.1 ความเสียหายต่อบุคคล  
 ความเสียหายต่อบุคคลตามพระราชบัญญัติความรับผิดต่อความเสียหายที่เกิดขึ้นจากสินค้าที่
ไม่ปลอดภัย พ.ศ. 2551 นั้นมีทั้งความเสียหายต่อร่างกาย และความเสียหายต่อจิตใจ  
 ส าหรับความเสียหายต่อร่างกายนั้น พระราชบัญญัติความรับผิดต่อความเสียหายที่เกิดขึ้น
จากสินค้าที่ไม่ปลอดภัย พ.ศ. 2551 เพ่ิมเติมจากประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์ขึ้นมาคือความ
เสียหายต่อ “สุขภาพ” โดยค าว่า “สุขภาพ” นั้นมีความหมายตามปกติของคนท่ัวไป193 
 ส าหรับ “ความเสียหายต่อจิตใจ” มาตรา 4 พระราชบัญญัติความรับผิดต่อความเสียหายที่
เกิดข้ึนจากสินค้าที่ไม่ปลอดภัย พ.ศ. 2551 บัญญัติว่าหมายถึงความเจ็บปวด ความทุกข์ทรมาน ความ
หวาดกลัว ความวิตกกังวล ความเศร้าโศกเสียใจ ความอับอาย หรือความเสียหายต่อจิตใจอย่างอ่ืนที่มี
ลักษณะท านองเดียวกัน 
 ในชั้นการพิจารณากฎหมายของคณะกรรมการกฤษฎีกานั้นเห็นควรก าหนดนิยามส าหรับ 
“ความเสียหายทางจิตใจ” เพ่ือเพ่ิมความชัดเจนในการบังคับใช้กฎหมายและอ านวยความสะดวกที่
ศาลจะสามารถก าหนดค่าสินไหมทดแทนเพ่ือความเสียหายต่อจิตใจได้ อีกท้ังแม้มาตรา 446 ประมวล
กฎหมายแพ่งและพาณิชย์จะให้สิทธิผู้เสียหายที่จะเรียกร้องเอาค่าสินไหมทดแทนเพ่ือความเสียหาย
อย่างอ่ืนที่ไม่ใช่ตัวเอง แต่ในทางปฏิบัติศาลแพ่งไม่เคยพิพากษาให้ค่าเสียหายต่อความเสียหายทาง
จิตใจ194 ดังนั้นบทนิยามดังกล่าวจึงมีความส าคัญเพราะเป็นการบัญญัติรับรองสิทธิของผู้เสียหาย ที่จะ
เรียกร้องค่าเสียหายต่อจิตใจได้นอกเหนือไปจากค่าสินไหมทดแทนทั่วไป195 

3.4.3.2 ความเสียหายต่อทรัพย์สิน  
 ความเสียหายในทรัพย์สินนี้ไม่รวมถึงความเสียหายที่เกิดกับตัวสินค้าที่ไม่ปลอดภัย เพราะ
เจตนารมณ์ของกฎหมายนั้นมุ่งคุ้มครองบุคคลที่ได้รับความเสียหายจากสินค้าที่ไม่ปลอดภัย ซึ่งอาจ

                                           
192 เร่ืองเดียวกัน, หน้า 154.  
193 พงษ์เดช วานชิกิตติกูล, ค าอธิบายพระราชบัญญัติความรับผิดต่อความเสียหายที่เกิดขึ้นจากสินค้าไม่ปลอดภัย,หน้า 16.  
194 ส านักงานคณะกรรมการกฤษฎีกา, บนัทึกส านักงานคณะกรรมการกฤษฎีกาประกอบร่างพระราชบัญญัติความรับผิดต่อความ
เสียหายที่เกิดขึ้นจากสินค้าที่ไม่ปลอดภัย พ.ศ....เร่ืองเสร็จที่ ๕๒๕/๒๕๕๐,หน้า 10-11. 
195 มานิตย์ จุมปา, ค าอธิบายกฎหมายความรับผิดต่อความเสียหายที่เกิดจากสินค้าไม่ปลอดภัย,หน้า 158. 
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เป็นบุคคลอ่ืนที่ไม่ใช่เจ้าของสินค้านั้น ความเสียหายต่อทรัพย์สินนั้นจึงต้องเป็นทรัพย์สินที่ผู้เสียหาย
เป็นเจ้าของ196 

 

3.4.4 ผู้ต้องรับผิด  
 มาตรา 5 พระราชบัญญัติความรับผิดต่อความเสียหายที่เกิดขึ้นจากสินค้าที่ไม่ปลอดภัย พ.ศ.
2551 บัญญัติว่า ผู้ประกอบการทุกคนต้องร่วมรับผิดต่อผู้เสียหายในความเสียหายที่เกิดจากสินค้าที่ไม่
ปลอดภัย และสินค้านั้นได้มีการขายให้แก่ผู้บริโภคแล้ว ไม่ว่าความเสียหายนั้นจะเกิดจากการกระท า
โดยจงใจหรือประมาทเลินเล่อของผู้ประกอบการหรือไม่ก็ตาม 
 มาตรา 4 บัญญัตินิยามค าว่า “ผู้ประกอบการ” หมายความว่า (1) ผู้ผลิต หรือ ผู้ว่าจ้างให้
ผลิต (2) ผู้น าเข้า (3) ผู้ขายสินค้าที่ไม่สามารถระบุตัวผู้ผลิต ผู้ว่าจ้างให้ผลิต หรือผู้น าเข้าได้ (4) ผู้ซึ่งใช้
ชื่อ ชื่อทางการค้า เครื่องหมายการค้า เครื่องหมายข้อความ หรือแสดงด้วยวิธีใดๆ อันมีลั กษณะที่จะ
ท าให้เกิดความเข้าใจได้ว่าเป็นผู้ผลิต ผู้ว่าจ้างให้ผลิตหรือผู้น าเข้า 
 บทบัญญัติมาตรา 5 เป็นจุดเริ่มต้นแห่งความรับผิดเนื่องจากกฎหมายว่าด้วยสินค้าไม่
ปลอดภัยมุ่งคุ้มครองบุคคลจากอันตรายที่ได้รับจากสินค้าที่บกพร่อง ดังนั้นการน าสินค้าที่ไม่ปลอดภัย
ออกสู่ตลาดจึงเป็นจุดเริ่มต้นที่ท าให้ผู้บริโภคได้สัมผัสและใช้สินค้า กฎหมายจึงก าหนดให้ความรับผิด
ของผู้ประกอบการเริ่มต้นเมื่อมีการน าสินค้าออก “ขาย” โดยพระราชบัญญัติความรับผิดต่อความ
เสียหายที่เกิดขึ้นจากสินค้าที่ไม่ปลอดภัย พ.ศ. 2551 ก าหนดนิยามค าว่า “ขาย” ไว้กว้างกว่า
ความหมายตามสัญญาซื้อขายในประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์197 และบทบัญญัติดังกล่าวยัง
ก าหนดให้ผู้ประกอบการเป็นบุคคลที่ต้องรับผิดในความเสียหายที่เกิดจากสินค้าท่ีไม่ปลอดภัย โดยต้อง
พิจารณาว่าความเสียหายนั้นจะเกิดจากการกระท าที่จงใจหรือประมาทเลินเล่อของผู้ประกอบการ
หรือไม่198 ส าหรับมาตรา 4 เป็นบทบัญญัติที่ก าหนดขอบเขตความหมายค าว่า “ผู้ประกอบการ” โดย
บทบัญญัติมาตรา 4 นั้นคณะกรรมการกฤษฎีกาได้แก้ไขเพ่ิมเติมบทนิยามค าว่า “ผู้ประกอบการ” ให้มี
ความชัดเจนมากข้ึนและก าหนดให้หมายความรวมถึงผู้ว่าจ้างให้ผลิตด้วย199 

                                           
196 พงษ์เดช วานชิกิตติกูล, ค าอธิบายพระราชบัญญัติความรับผิดต่อความเสียหายที่เกิดขึ้นจากสินค้าไม่ปลอดภัย,หน้า 26. 
197 เร่ืองเดียวกัน,หน้า 35.  
198 เร่ืองเดียวกัน,หน้า 30. 
199 ศักดา ธนิตกุล, กฎหมายความรับผิดต่อความเสียหายที่เกิดขึ้นจากสินค้าที่ไม่ปลอดภัย : ค าอธิบายและค าพิพากษา
เปรียบเทียบ,หน้า 163-164. 
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3.4.5 การฟ้องคดี และ ภาระการพิสูจน์ 
 มาตรา 6 พระราชบัญญัติความรับผิดต่อความเสียหายที่เกิดขึ้นจากสินค้าที่ไม่ปลอดภัย พ.ศ. 
2551 บัญญัติว่า “เพ่ือให้ผู้ประกอบการต้องรับผิดตามมาตรา 5 ผู้เสียหายหรือผู้มีสิทธิฟ้องคดีแทน
ตามมาตรา 10 ต้องพิสูจน์ว่าผู้เสียหายได้รับความเสียหายจากสินค้าของผู้ประกอบการ และการใช้
หรือการเก็บรักษาสินค้านั้นเป็นไปตามปกติธรรมดา แต่ไม่ต้องพิสูจน์ว่าความเสียหายเกิดจากการ
กระท าของผู้ประกอบการผู้ใด” 
 มาตรา 6 พระราชบัญญัติความรับผิดต่อความเสียหายที่เกิดขึ้นจากสินค้าที่ไม่ปลอดภัย พ.ศ. 
2551 นั้นเป็นบทบัญญัติที่ก าหนดหน้าที่ของผู้เสียหายในการน าสืบข้อเท็จจริงบางประการ โดย
คณะกรรมการกฤษฎีกาได้แก้ไขหลักภาระการพิสูจน์ของผู้เสียหายใหม่จากร่างมาตรา 9 วรรคหนึ่ง
เดิมที่มีลักษณะเป็น “absolute liability” ซึ่งเห็นว่าไม่เป็นธรรมกับผู้ประกอบการ จึงก าหนดให้
ผู้เสียหายมีภาระการพิสูจน์ข้อเท็จจริงที่ต้องน าสืบ 2 ประการคือ   1. ผู้เสียหายได้รับความเสียหาย
จากสินค้าของผู้ประกอบการ และ 2. การใช้หรือการเก็บสินค้านั้นเป็นไปตามปกติธรรมดา โดย
ผู้เสียหายไม่ต้องพิสูจน์ถึงความไม่ปลอดภัยของสินค้า เพราะคณะกรรมการกฤษฎีกามีความเห็นว่า
หากก าหนดให้เป็นหน้าที่ของผู้เสียหายในการพิสูจน์ความไม่ปลอดภัยของสินค้าย่ อมเป็นการยาก 
หรือไม่สามารถด าเนินคดีได้เลยในทางปฏิบัติ โดยคณะกรรมการกฤษฎีกาได้ก าหนดให้เป็นหน้าที่ของ
ฝ่ายผู้ประกอบการในการพิสูจน์หักล้างว่าสินค้าของตนนั้นมิได้เป็นสินค้าที่ไม่ปลอดภัย เนื่องจาก
ข้อเท็จจริงเกี่ยวกับกระบวนการผลิตในทุกขั้นตอนอยู่ในความรับรู้ของผู้ประกอบการแต่เพียงผู้เดียว200 

3.4.5.1 ผู้เสียหายได้รับความเสียหายจากสินค้าของผู้ประกอบการ  
 เงื่อนไขของภาระการพิสูจน์ว่า “ผู้เสียหายได้รับความเสียหายจากสินค้าของผู้ประกอบการ” 
สามารถแบ่งพิจารณาได้ดังต่อไปนี้ 

3.4.5.1.1 ผู้เสียหายได้รับความเสียหาย  
ผู้เสียหายได้รับความเสียหาย กล่าวคือ เป็นการพิสูจน์ถึงความเป็นผู้เสียหายเช่นเดียวกับคดี

ละเมิดทั่วไป โดยสามารถแยกการพิจารณาออกเป็น 2 ประการ คือ 1. ความเสียหายตามความเป็น
จริง กล่าวคือ ค่าเสียหายที่เป็นตัวเงินและไม่ใช่ตัวเงินตามประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์ ซึ่ง
เป็นไปตามหลักการเดิมตามแนวบรรทัดฐานของศาลฎีกาที่ว่าผู้เสียหายต้องน าสืบให้เห็นถึงความ
เสียหาย แม้ไม่สามารถน าสืบถึงจ านวนเงินที่แน่นอนได้ ศาลมีอ านาจก าหนดให้ได้ตามที่เห็นสมควร 2. 
ความเสียหายที่กฎหมายก าหนดให้เป็นพิเศษ เนื่องจากพระราชบัญญัติความรับผิดต่อความเสียหายที่

                                           
200 ส านักงานคณะกรรมการกฤษฎีกา, บนัทึกส านักงานคณะกรรมการกฤษฎีกาประกอบร่างพระราชบัญญัติความรับผิดต่อความ
เสียหายที่เกิดขึ้นจากสินค้าที่ไม่ปลอดภัย พ.ศ....เร่ืองเสร็จที่ ๕๒๕/๒๕๕๐,หน้า 12-13.  
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เกิดขึ้นจากสินค้าที่ไม่ปลอดภัย พ.ศ. 2551 มาตรา 11 (2) ได้ให้อ านาจศาลก าหนดค่าเสียหายพิเศษ 
ได้แก่ “ค่าเสียหายเชิงลงโทษ” โดยค่าเสียหายในส่วนนี้ผู้เสียหายไม่มีภาระการพิสูจน์ เพราะเป็น
อ านาจของศาลที่จะพิจารณาจากข้อเท็จจริง201 

3.4.5.1.2 ความเสียหายเกิดจากสินค้า  
ความเสียหายเกิดจากสินค้า เป็นการพิสูจน์ถึงความสัมพันธ์ระหว่างเหตุและผลของการ

กระท า กล่าวคือ พิสูจน์ความเสียหายที่ได้รับเกิดจากสินค้านั้นโดยไม่ต้องพิสูจน์ว่าสินค้านั้นเป็นสินค้า
ไม่ปลอดภัย เพราะพระราชบัญญัติความรับผิดต่อความเสียหายที่เกิดขึ้นจากสินค้าที่ไม่ปลอดภัย พ.ศ. 
2551 ไม่ได้ก าหนดให้ผู้เสียหายต้องพิสูจน์ความบกพร่องของสินค้าใน 3 ประการ ได้แก่ ความ
บกพร่องในการผลิต การออกแบบ หรือการเตือน ซึ่งแตกต่างจากหลักกฎหมายในต่างประเทศ  เช่น 
สหรัฐอเมริกา และสหภาพยุโรป202 

3.4.5.2 สินค้านั้นเป็นของผู้ประกอบการ 
 ผู้เสียหายมีภาระการพิสูจน์ข้อเท็จจริงว่าสินค้านั้นเป็นของผู้ประกอบการ กล่าวคือ  ต้อง
พิสูจน์ถึงความเก่ียวข้องของผู้ประกอบการกับสินค้าที่ไม่ปลอดภัย เช่น ผู้ประกอบการมีความเก่ียวข้อง
กับสินค้าในฐานะผู้ผลิต ผู้ว่าจ้าง หรือผู้น าเข้า เป็นต้น203  

3.4.5.3 สินค้านั้นได้ใช้หรือเก็บรักษาตามปกติ 
 มาตรา 6 พระราชบัญญัติความรับผิดต่อความเสียหายที่เกิดขึ้นจากสินค้าที่ไม่ปลอดภัย พ.ศ. 
2551 ก าหนดภาระการพิสูจน์ของผู้เสียหายอันเป็นเงื่อนไขประการที่ 2 ให้ผู้เสียหายมีภาระการพิสูจน์
ข้อเท็จจริงที่ ว่ าสินค้านั้นได้ถูกใช้หรือเก็บรักษาตามปกติธรรมดา แต่ เนื่องจากมาตรา 6 
พระราชบัญญัติความรับผิดต่อความเสียหายที่เกิดขึ้นจากสินค้าที่ไม่ปลอดภัย พ.ศ. 2551 บัญญัติให้
เป็นหน้าที่ของผู้เสียหาย และค าว่า “ผู้เสียหาย” ในที่นี้ย่อมหมายความตามบทนิยามในมาตรา 4 
พระราชบัญญัติความรับผิดต่อความเสียหายที่เกิดขึ้นจากสินค้าที่ไม่ปลอดภัย พ.ศ. 2551 ซึ่งหมายถึง 
ผู้ได้รับความเสียหายอันเกิดจากสินค้าที่ไม่ปลอดภัย ดังนั้นจึงสามารถแบ่งกลุ่มของผู้เสียหายที่ได้รับ
ความเสียหายจากสินค้าที่ไม่ปลอดภัยได้เป็น 3 กลุ่ม คือ ผู้ซื้อสินค้า ผู้ใช้สินค้า และบุคคลภายนอก 
บุคคลทั้งสามกลุ่มต่างมีภาระการพิสูจน์ข้อเท็จจริงที่ว่า สินค้าได้ใช้หรือเก็บรักษาตามปกติธรรมดา 
อย่างไรก็ดี มีความเห็นทางต าราเห็นว่า ส าหรับเงื่อนไขในภาระการพิสูจน์ถึงข้อเท็จจริงดังกล่าวนี้

                                           
201 พงษ์เดช วานชิกิตติกูล, ค าอธิบายพระราชบัญญัติความรับผิดต่อความเสียหายที่เกิดขึ้นจากสินค้าไม่ปลอดภัย,หน้า 44-46. 
202 David G.Owen,p.390. และ Restatement (Third) of torts : Product liability Section2.อ้างถึงใน เร่ืองเดียวกัน, หน้า 
46. 
203 เร่ืองเดียวกัน,  หน้า 47.  
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น่าจะบังคับใช้เพียงเฉพาะผู้ เสียหายที่ เป็นผู้ซื้อสินค้าและผู้ ใช้สินค้าเท่านั้น ไม่น่าจะรวมถึง
บุคคลภายนอก เช่น คนเดินถนนที่ถูกรถยนต์ที่ เป็นสินค้าไม่ปลอดภัยชน และฟ้องร้องให้
ผู้ประกอบการชดใช้ค่าสินไหมทดแทน เช่นนี้คนเดินถนนซึ่งเป็นบุคคลภายนอกไม่น่าจะต้องพิสูจน์ถึ ง
ข้อเท็จจริงในการใช้หรือเก็บรักษาทรัพย์204   

3.4.6 เหตุหลุดพ้นความรับผิดของผู้ประกอบการ 
 มาตรา 7 ผู้ประกอบการไม่ต้องรับผิดต่อความเสียหายอันเกิดจากสินค้าที่ไม่ปลอดภัยหาก
พิสูจน์ได้ว่า 

(1) สินค้านั้นมิได้เป็นสินค้าที่ไม่ปลอดภัย 
(2) ผู้เสียหายได้รู้อยู่แล้วว่าสินค้านั้นเป็นสินค้าที่ไม่ปลอดภัย หรือ 
(3) ความเสียหายเกิดขึ้นจากการใช้หรือการเก็บรักษาสินค้าไม่ถูกต้องตามวิธีใช้  วิธีเก็บรักษา 

ค าเตือน หรือข้อมูลเกี่ยวกับสินค้าที่ผู้ประกอบการได้ก าหนดไว้อย่างถูกต้องและชัดเจนตามสมควร
แล้ว 
 เนื่องจากมาตรา 5 และ 7 ของพระราชบัญญัติความรับผิดต่อความเสียหายที่เกิดขึ้นจาก
สินค้าที่ไม่ปลอดภัย พ.ศ. 2551 ถูกบัญญัติตามหลักกฎหมายความรับผิดอย่างเคร่งครัด205 ท าให้
ผู้ประกอบการต้องรับผิดในความเสียหายอันเกิดจากสินค้าที่ไม่ปลอดภัย โดยไม่ต้องพิจารณาว่าความ
เสียหายนั้นเกิดจากการกระท าโดยจงใจหรือประมาทเลินเล่อของผู้ประกอบการหรือไม่ หลักกฎหมาย
ดังกล่าวได้จ ากัดเหตุที่ผู้ประกอบการจะหลุดพ้นความรับผิดได้ไว้ในบทบัญญัติมาตรา 7 แห่ง
พระราชบัญญัติความรับผิดต่อความเสียหายที่เกิดข้ึนจากสินค้าที่ไม่ปลอดภัย พ.ศ. 2551 โดยสามารถ
จ าแนกได้เป็น 3 เหตุดังต่อไปนี้  

1. สินค้านั้นมิได้เป็นสินค้าที่ไม่ปลอดภัย เนื่องจากบทบัญญัติมาตรา 4 บัญญัตินิยาม
ความหมายของ “สินค้าท่ีไม่ปลอดภัย” ว่าหมายความถึง “สินค้าท่ีก่อหรืออาจก่อให้เกิดความเสียหาย
ขึ้นได้ไม่ว่าจะเป็นเพราะเหตุจากความบกพร่องในการผลิตหรือการออกแบบ หรือไม่ได้ก าหนดวิธีใช้วิธี
เก็บรักษา ค าเตือน หรือข้อมูลเกี่ยวกับสินค้า หรือก าหนดไว้แต่ไม่ถูกต้องหรือไม่ชัดเจนตามสมควร….” 
ดังนั้นเมื่อผู้เสียหายสามารถพิสูจน์ข้อเท็จจริงครบตามเงื่อนไขมาตรา 6 พระราชบัญญัติความรับผิดต่อ
ความเสียหายที่เกิดขึ้นจากสินค้าที่ไม่ปลอดภัย พ.ศ. 2551 แล้ว กฎหมายจึงสันนิษฐานว่าสินค้าที่ก่อ
ความเสียหายนั้นเป็นสินค้าที่ไม่ปลอดภัย ผู้ประกอบการจึงต้องน าสืบว่าสินค้าของตนนั้นมิได้เป็น

                                           
204 เร่ืองเดียวกัน, หน้าเดียวกัน. 
205 ส านักงานคณะกรรมการกฤษฎีกา, บนัทึกส านักงานคณะกรรมการกฤษฎีกาประกอบร่างพระราชบัญญัติความรับผิดต่อความ
เสียหายที่เกิดขึ้นจากสินค้าที่ไม่ปลอดภัย พ.ศ....เร่ืองเสร็จที่ ๕๒๕/๒๕๕๐,หน้า 1-2.  
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สินค้าที่ไม่ปลอดภัย กล่าวคือ น าสืบว่าไม่บกพร่องใน การผลิต การออกแบบ หรือการก าหนดวิธีใช้
และวิธีเก็บรักษา ค าเตือน หรือข้อมูลเกี่ยวกับสินค้านั้น206   

 2. ผู้เสียหายได้รู้อยู่แล้วว่าสินค้านั้นเป็นสินค้าที่ไม่ปลอดภัย คือ การที่ผู้เสียหายรู้อยู่แล้วว่า
สินค้านั้นเป็นสินค้าที่ไม่ปลอดภัย เท่ากับผู้เสียหายเข้าเสี่ยงภัยเอง ผู้ประกอบการจึงไม่ต้องรับผิด207 

 3. ความเสียหายเกิดข้ึนจากการใช้หรือการเก็บรักษาสินค้าไม่ถูกต้องตามวิธีใช้ วิธีเก็บรกัษา 
ค าเตือน หรือข้อมูลเกี่ยวกับสินค้าที่ผู้ประกอบการได้ก าหนดไว้อย่างถูกต้องและชัดเจนตามสมควร
แล้ว คือ กฎหมายก าหนดให้ผู้ประกอบการมีหน้าที่จะแจ้งเรื่องวิธีการใช้และการเก็บรักษา เพราะการ
ใช้และการเก็บรักษานั้นเป็นส่วนส าคัญต่อการเป็นสินค้าที่ไม่ปลอดภัย ผู้ประกอบการจึงต้องมีการแจ้ง
เตือนอย่างถูกต้องและชัดเจน ซึ่งกฎหมายไม่ได้ก าหนดวิธีการแจ้งไว้ จึงต้องพิจารณาตามสภาพของ
สินค้านั้นๆ208  
 เนื่องจากเทคโนโลยีขับเคลื่อนอัตโนมัติไม่สามารถติดตั้งได้กับรถยนต์ทั่วไป แต่ต้องติดตั้งใน
รถยนต์ที่มีระบบรองรับเทคโนโลยีขับเคลื่อนอัตโนมัติเฉพาะรุ่นเท่านั้น 209 จึงอาจกล่าวได้ว่าระบบ
เทคโนโลยีขับเคลื่อนอัตโนมัติมี 2 ส่วนส าคัญ คือ ส่วนที่ 1 ตัวรถยนต์มีอุปกรณ์รองรับการใช้
เทคโนโลยีขับเคลื่อนอัตโนมัติ และส่วนที่ 2 โปรแกรมคอมพิวเตอร์ที่ท าหน้าที่ควบคุมรถยนต์แทนผู้ขับ
ขี2่10 
 ในส่วนที่ 1 ตัวรถยนต์มีอุปกรณ์รองรับการใช้เทคโนโลยีขับเคลื่อนอัตโนมัติที่ประกอบไปด้วย
อุปกรณ์ เช่น อุปกรณ์รับสัญญาณ GPS อุปกรณ์เรดาร์ กล้องวีดีโอ อุปกรณ์เรดาร์หน้ารถยนต์ อุปกรณ์
คอมพิวเตอร์ประมวลผลส่วนกลางของรถยนต์ อุปกรณ์ตรวจจับวัตถุด้วยคลื่นเสียง เป็นต้น211 อุปกรณ์
เหล่านี้เป็นอุปกรณ์พ้ืนฐานที่ถูกติดตั้งมาพร้อมกับรถยนต์รุ่นที่รองรับเทคโนโลยีขับเคลื่อนอัตโนมัติ 
ดังนั้นเมื่อผู้ซื้อรถยนต์ซื้อรถยนต์รุ่นที่รองรับเทคโนโลยีขับเคลื่อนอัตโนมัติจึงย่อมซื้อรถยนต์ในฐานะท่ี
เป็นสินค้าขั้นสุดท้าย โดยไม่ต้องติดตั้งอุปกรณ์ที่รองรับการใช้เทคโนโลยีขับเคลื่อนอัตโนมัติเพ่ิมเติม
ด้วยตนเอง หากเกิดความบกพร่องในอุปกรณ์รองรับการใช้เทคโนโลยีขับเคลื่อนอัตโนมัติจนเป็นเหตุ
ก่อความเสียหายให้กับบุคคลภายนอก เมื่อพิจารณาตามพระราชบัญญัติความรับผิดต่อความเสียหาย

                                           
206 พงษ์เดช วานชิกิตติกูล, ค าอธิบายพระราชบัญญัติความรับผิดต่อความเสียหายที่เกิดขึ้นจากสินค้าไม่ปลอดภัย,หน้า 48.  
207 เร่ืองเดียวกัน, หน้าเดียวกัน. 
208 พงษ์เดช วานชิกิตติกูล, ค าอธิบายพระราชบัญญัติความรับผิดต่อความเสียหายที่เกิดขึ้นจากสินค้าไม่ปลอดภัย,หน้า 49.  
209 Tesla, "Model S Owners Manual," [Online] Accessed: 5 January 2017.  Available from:  
https://www.tesla.com/sites/default/files/blog_attachments/model_s_owners_manual_europe_1.0.pdf 
210 อ้างแล้ว ในเชิงอรรถที่ 43. 
211 อ้างแล้ว ในเชิงอรรถที่ 46. 
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ที่เกิดขึ้นจากสินค้าที่ไม่ปลอดภัย พ.ศ. 2551 รถยนต์ทั้งคันจึงเป็นสินค้าที่ไม่ปลอดภัย212 ผู้เสียหาย
ย่อมสามารถด าเนินคดีฟ้องร้องให้บริษัทผู้ผลิตรถยนต์รับผิดในความเสียหายที่ เกิดขึ้น ตาม
พระราชบัญญัติความรับผิดต่อความเสียหายที่เกิดขึ้นจากสินค้าท่ีไม่ปลอดภัย พ.ศ. 2551 เช่นเดียวกับ
กรณีสินค้าอุปโภคบริโภคท่ัวไปได ้
 ส าหรับส่วนที่ 2 โปรแกรมคอมพิวเตอร์ที่ท าหน้าที่ควบคุมรถยนต์แทนผู้ขับขี่นั้น หากผู้ซื้อได้
ซื้อรถยนต์ที่มีการติดตั้งอุปกรณ์ที่รองรับเทคโนโลยีขับเคลื่อนอัตโนมัติแล้ว แต่ยังไม่สามารถใช้ระบบ
เทคโนโลยีขับเคลื่อนอัตโนมัติได้ ผู้ซื้อรถยนต์ต้องซื้อโปรแกรมท าหน้าที่ควบคุมรถยนต์แทนผู้ขับขี่จาก
บริษัทผู้ผลิตรถยนต์เพ่ิมเติม ด้วยวิธีการดาวน์โหลดทางอินเตอร์เน็ตเพ่ือติดตั้งในคอมพิวเตอร์ของ
รถยนต์ของผู้ซื้อด้วยตนเอง213 กล่าวคือ ในทางปฏิบัติทางการค้าบริษัทผู้ผลิตรถยนต์ขายโปรแกรม
คอมพิวเตอร์ดังกล่าวแยกต่างหากจากตัวรถยนต์ เมื่อผู้ซื้อรถยนต์ได้ติดตั้งโปรแกรมคอมพิวเตอร์ที่ท า
หน้าที่ควบคุมรถยนต์แทนผู้ขับขี่เรียบร้อยแล้ว ผู้ขับขี่รถยนต์คันดังกล่าวจึงสามารถใช้เทคโนโลยี
ขับเคลื่อนอัตโนมัติได้ ในกรณีที่ เกิดความบกพร่องในระบบคอมพิวเตอร์ส่วนที่เป็นโปรแกรม
คอมพิวเตอร์ที่ท าหน้าที่ควบคุมรถยนต์แทนผู้ขับขี่จนเป็นเหตุก่อความเสียหายให้กับบุคคลภายนอก
ดังกล่าวที่เคยกล่าวไว้แล้วในบทข้างต้น214 เมื่อพิจารณาตามพระราชบัญญัติความรับผิดต่อความ
เสียหายที่เกิดขึ้นจากสินค้าที่ไม่ปลอดภัย พ.ศ. 2551 มีประเด็นปัญหาทางกฎหมายที่ผู้เขียนจะน าไป
วิเคราะห์ในบทที่ 5 ต่อไปดังนี้  
 ประเด็นที่ 1 ปัญหากฎหมายการปรับใช้ค าว่า “สินค้า” ว่ามีความหมายครอบคลุมถึง
โปรแกรมคอมพิวเตอร์ที่ท าหน้าที่ควบคุมรถยนต์แทนผู้ขับขี่ท่ีด้วยหรือไม่ 
 ประเด็นที่ 2 ภาระการพิสูจน์ของบุคคลภายนอกมีความสอดคล้องและเป็นธรรมหรือไม่  ใน
กรณีท่ีเกิดความบกพร่องในส่วนที่เป็นโปรแกรมคอมพิวเตอร์ที่ท าหน้าที่ควบคุมรถยนต์แทนผู้ขับขี่ จน
เป็นเหตุก่อความเสียหายให้กับบุคคลภายนอก  
 
 
 
 
 

                                           
212 จิราพร สุทันกิตระ, รายงานการวิจัยพระราชบัญญัติความรับผิดต่อความเสยีหายที่เกิดจากสินค้าที่ไม่ปลอดภัย พ.ศ. 2551 = 
Product Liability Act B.E. 2551 ( มหาวิทยาลัยสุโขทัยธรรมาธิราช),หน้า 108.  
213 John Beltz Snyder, "Tesla Autopilot Now Available as a Free, One-Month Tria," [Online] Accessed: 5 
January 2017 Available from:  http://www.autoblog.com/2016/04/19/tesla-autopilot-free-trial/ 
214อ้างแล้วในเชิง อรรถที่ 46.  
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บทที่ 4 
ความรับผิดต่อความเสียหายที่เกิดจากการน าเทคโนโลยีขับเคลื่อนอัตโนมัติ 

มาใช้ในรถยนต์ตามกฎหมายฝรั่งเศส 

 
4.1 ความน า 

หลักกฎหมายความรับผิดต่อความเสียหายที่เกิดจากทรัพย์ในปัจจุบันนั้น มีต้นก าเนิดมาจาก

กฎหมายโรมัน ตามกฎหมายโรมันนั้น ทรัพย์ที่มีชีวิตอันได้แกท่าสและสัตว์อาจก่อให้เกิดความเสียหาย

ได้ แตเ่นื่องจากทาสและสัตว์ไม่มีทรัพย์สมบัติและไม่อาจถูกฟ้องร้องได้ ดังนั้นเมื่อความเสียหายเกิดขึ้น

จากทาสหรือสัตว์ หากเจ้าของยังประสงค์จะยังเอาทรัพย์นั้นไว้เป็นของตนก็จะต้องชดใช้ค่าสินไหม

ทดแทน215 ความรับผิดของเจ้าของทรัพย์จึงถูกจ ากัดเท่าราคาของทรัพย์นั้น ส าหรับทรัพย์ที่ไม่มีชีวิต

ย่อมไม่อาจก่อให้เกิดความเสียหายขึ้นเองได้ แต่อย่างไรก็ตาม แรงดึงดูดของโลกก็ยังท าให้สิ่งที่ไม่มี

ชีวิตสามารถเคลื่อนไหวได้ นักกฎหมายโรมันจึงได้อธิบายถึงกรณีทรัพย์ที่ไม่มีชีวิตตกลงมา เช่น ทรัพย์

ตกลงมาจากหน้าต่าง กรณีเช่นนี้ เจ้าของทรัพย์ต้องรับผิดชอบในความเสียหายที่สิ่งนั้นได้ก่อให้เกิดขึ้น

โดยไม่ต้องพิสูจน์ว่าเขาได้กระท าผิด216 อันเป็นความเสียหายที่เกิดจากทรัพย์ที่มีที่มาจากการกระท า

ไม่ชอบด้วยกฎหมาย (obligations quasi ex delitto) ซึ่งเป็นหนี้กลุ่มที่ 4 ที่จักรพรรดิจัสติเนียนได้

จัดไว้ และถูกพัฒนาต่อมาเป็นกลุ่มของความรับผิดที่เกิดจากข้อสันนิษฐานของกฎหมาย217 

ในการร่างประมวลกฎหมายแพ่งฝรั่งเศสฉบับปี ค.ศ. 1804 ผู้ร่างวางหลักการพ้ืนฐานของ 

ความรับผิดต่อความเสียหายต่อผู้อ่ืน หรือ ละเมิด ตามหลักความผิด (Fault) เพ่ือหลีกเลี่ยงความ

เข้าใจผิดในหลักความผิด (Fault) จึงพยายามสร้างความชัดเจนจากหลักกฎหมายโรมัน โดยผู้ร่าง

ประมวลกฎหมายแพ่งฝรั่งเศสยังคงให้ความส าคัญกับหลักสุจริต (Faithful) และความผิด (Fault) ซึ่ง

                                           
215 Reinhard Zimmermann, The Law of Obligations : Roman Foundations of the Civilian Tradition ( Cape 
Town: Oxford University Press, 1990),p.1126.  
216 วงษ์ วีระพงศ์, ค าอธิบายลักษณะละเมิด,หน้า 224. 
217 Charles Phineas Sherman, Roman Law in the Modern World (Boston, U.S.A. : The Boston Book Company, 
1917),pp.385-386.   
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เป็นสิ่งที่เกิดมาจากความประพฤติที่ถูกคาดหวังจากสังคมในฐานะหัวหน้าครอบครัวที่ดี (bonus 

pater familias)218  

 หลักการดังกล่าวสามารถใช้ได้กับสังคมเล็กๆ ที่ไม่มีความซับซ้อนมาก แต่เมื่อสังคมมีความ

ซับซ้อนมากยิ่งขึ้นโดยเฉพาะในยุคอุตสาหกรรม หลักการดังกล่าวจึงถูกท้าทายด้วยความเสี่ยงและ

ความเสียหายที่ไม่อาจคาดการณ์ได้219 ส าหรับยุโรปในยุคปฏิวัติอุสาหกรรม การมาถึงของเทคโนโลยี

รถยนต์ในช่วงต้นส่งผลให้สังคมเปลี่ยนแปลงน้อยกว่าเทคโนโลยีรถไฟ รถยนต์คันแรกๆ ถูกใช้เป็น

ยานพาหนะส่วนบุคคลส าหรับผู้มีฐานะดีและต้องการประสบการณ์ที่แปลกใหม่ในการเดินทาง ด้วย

เหตุที่รถยนต์นั้นแล่นบนถนนที่เคยมีอยู่แล้วตั้งแต่สมัยที่นิยมใช้รถม้าลาก  การมาถึงของเทคโนโลยี

รถยนต์จึงไม่มีความจ าเป็นที่จะต้องลงทุนกับโครงสร้างพ้ืนฐานเพ่ิมเติม และไม่จ าเป็นต้องมีองค์กร

ขนาดใหญ่ในการควบคุมการจราจรรถยนต์เหมือนที่ต้องใช้ในการเดินรถไฟ  แต่ในเวลาต่อมา 

เทคโนโลยีรถยนต์ได้ส่งผลต่อรูปแบบการด าเนินชีวิตของปัจเจกชนและส่งผลต่อสังคมโดยรวมมากกว่า

เทคโนโลยีรถไฟ ตัวอย่างเช่น การวางผังเมืองและการวางแปลนก่อสร้างอาคารที่ต้องค านึงถึงที่จอด

รถยนต์ เป็นต้น สิ่งเหล่านี้แสดงให้เห็นว่ารถยนต์มีความส าคัญเพ่ิมข้ึนมากกว่ารถไฟในระยะยาว220  

อุบัติเหตุจากการใช้รถยนต์ในยุคปฏิวัติอุตสาหกรรมมีจ านวนเพ่ิมขึ้นอย่างมากจนส่งผล

กระทบต่อคนงานที่ใช้ระบบการคมนาคมที่ขยายตัวไปทั่วยุโรป หลักเกณฑ์ที่ถือว่าความรับผิดเป็นเรื่อง

ของแต่ละบุคคลและมีลักษณะเป็นอัตวิสัย (subjective) ท าให้ยากต่อผู้เสียหายที่จะพิสูจน์ถึงความผิด

ของผู้กระท าได้ อุบัติเหตุที่เกิดขึ้นจึงกลายเป็นอุบัติเหตุที่ไม่ต้องมีผู้รับผิดอยู่บ่อยครั้ง อีกทั้งผู้เสียหาย

ส่วนใหญ่มักไม่ได้ท าประกันวินาศภัยไว้ ส่งผลให้ในที่สุดผู้เสียหายไม่ได้รับการชดใช้เยียวยา เมื่อถึง

ปลายศตวรรษที่ 19 หลักความผิด (Fault) จึงไม่มีความเหมาะสมกับสังคมฝรั่งเศสอีกต่อไป221 

 แนวทางแรกในการพัฒนากฎหมายละเมิดของประเทศฝรั่งเศส  คือ การก าหนดให้

องค์ประกอบการพิจารณาหลักความผิดนั้นพิจารณาจากหลักเกณฑ์ที่เป็นภาวะวิสัย (objective) 222 

เช่น การกระท าที่ถือว่าเป็นความผิดนั้น ต้องเป็นการกระท าผิดต่อหน้าที่ หรือหน้าที่ทางกฎหมาย  

                                           
218 Andre' Tunc, "A Codified Law of Tort-the French Experience," Louisiana law review 39(1979):1053-1054.  
219  Zimmermann, R., The Law of Obligations : Roman Foundations of the Civilian Tradition,p.1130.  
220 Wolfgang Ernst, The Development of Traffic Liability (Cambridge University Press, 2010),p. 5. 
221 Ibid,pp.50-51. 
222 Ibid,pp.50-51 
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 แนวทางที่สอง คือการพยายามที่จะไม่ใช้หลักความผิด (Fault) กล่าวคือ จ ากัดหลักความรับ

ผิดบนฐานของหลักความผิด (Fault) โดยการสร้างหลักกฎหมายใหม่ในการชดใช้เยียวยามาแทนหลัก

ความผิด (Fault) เช่น การอาศัยหลักความรับผิดเรื่องหนี้กรณีผิดสัญญา และทฤษฎีความเสี่ยง 

 การปรับใช้หลักความรับผิดเรื่องหนี้กรณีผิดสัญญา กรณีความรับผิดต่อความเสียหายต่อ

บุคคลอ่ืนนั้น อาศัยบทบัญญัติมาตรา 1147 ประมวลกฎหมายแพ่งฝรั่งเศส223 ในเรื่องความเสียหายที่

เป็นผลจากหนี้ที่ยังไม่ได้ปฏิบัติการช าระ โดยหลักการดังกล่าวผู้เสียหายในฐานะเจ้าหนี้ไม่จ าเป็นต้อง

พิสูจน์หลักความผิดของผู้กระท าซึ่งอยู่ในฐานะลูกหนี้  

 ส าหรับการปรับใช้หลักทฤษฎีความเสี่ยง แนวความคิดดังกล่าวยืนอยู่บนพ้ืนหลักคิดที่ว่า 

บุคคลผู้ที่มีอ านาจควบคุม หรือ ได้รับประโยชน์จากกิจกรรม ต้องเป็นผู้ที่ต้องรับผิดในความเสียหาย

จากกิจกรรมนั้น โดยทฤษฎีความเสี่ยงนั้นมีภูมิหลังจากความต้องการที่จะให้นายจ้าง ชดใช้เยียวยา

อุบัติเหตุที่เกิดจากการท างานของลูกจ้าง และศาลฝรั่งเศสยังปรับใช้แนวทฤษฎีดังกล่าว  ส าหรับกรณี

ความเสียหายที่เกิดจากทรัพย์เพื่อให้ผู้เสียหายได้รับการชดใช้เยียวยาความเสียหาย224 

 การพัฒนาประเด็นเรื่องความรับผิดต่อความเสียหายที่เกิดจากอุบัติเหตุรถยนต์ในฝรั่งเศสมี

การพัฒนาแยกออกจากหลักความผิด (Fault) ตามล าดับจนน ามาสู่แนวความคิดที่เห็นว่าอุบัติเหตุที่

เกี่ยวกับรถยนต์เป็นความเสี่ยงตามธรรมชาติในสังคม แนวความคิดดังกล่าวแยกการชดใช้เยียวยา

ความเสียหายออกจากระบบกฎหมายละเมิด รวมถึงแยกออกจากหลักความผิด (Fault) อันเป็นฐาน

ความคิดของความรับผิดของปัจเจกชนเอง โดยเสนอว่าเป็นสิทธิของผู้เสียหายที่จะได้รับการชดใช้

เยียวยาและกระจายภาระค่าใช้จ่ายในการชดใช้เยียวยาให้กับสังคม225 เป็นผลให้รัฐสภาฝรั่งเศสตรา

กฎหมาย Loi n° 85-677  หรือที่ถูกเรียกว่ า  “Loi Badinter” ตามชื่อของ Robert Badinter 

รัฐมนตรีว่าการกระทรวงยุติธรรมในเวลานั้น ประกาศใช้เมื่อวันที่ 5 กรกฎาคม ค.ศ. 1985 กฎหมาย

ดังกล่าวได้ช่วยส่งเสริมการคุ้มครองผู้เสียหายโดยแยกการชดใช้เยียวยาความเสียหายของผู้เสียหายที่

                                           
223 Gruning, D. W., A. A. Levasseur, and J. R. Trahan, "Civil Code, as of 1st July 2013 Team in Charge of the 
Translation (September 2014)." 
224 Ernst, W., The Development of Traffic Liability,pp.50-51. 
225 Ibid,pp.61-62. 
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เกิดจากอุบัติเหตุรถยนต์จากหลักความผิด (Fault) ในกฎหมายละเมิดมาสู่แนวความคิดการชดใช้

เยียวยาโดยปราศจากความผิด (No-fault compensation) ในกรณีผู้เสียหายจากอุบัติเหตุจราจร226  

 

4.2 ความเป็นมาทางประวัติศาสตร์  

4.2.1 กฎหมายความรับผิดต่อความเสียหายที่เกิดจากยานพาหนะเดินด้วยก าลังเครื่องจักรกล 
พัฒนาการของกฎหมายความรับผิดต่อความเสียหายที่เกิดจากรถยนต์ในฝรั่งเศสนั้น สามารถ

แบ่งออกได้เป็น 2 ยุค คือ ก่อนประกาศใช้ Loi Badinter และภายหลังการประกาศใช้ Loi Badinter 

เมื่อวันที่ 5 กรกฎาคม ค.ศ. 1985 

4.2.1.1 ยุคก่อนการประกาศใช้กฎหมาย “Loi Badinter”  
ในยุคก่อนที่จะมีการประกาศใช้ Loi Badinter (Loi n° 85-677) ซึ่งเป็นกฎหมายเฉพาะ

ส าหรับกรณีมีผู้ประสบอุบัติเหตุทางรถยนต์ ในยุคดังกล่าว อุบัติเหตุทางรถยนต์ถือเป็นการกระท า

ละเมิดซ่ึงเป็นนิติเหตุในระบบกฎหมายฝรั่งเศส เป็นความรับผิดต่อบุคคลอ่ืนในความเสียหายที่เกิดจาก

ทรัพย์ มาตรา 1384 วรรคหนึ่งส่วนท้าย  

เนื่องมาจากในการร่างประมวลกฎหมายแพ่งฝรั่งเศสนั้น ในส่วนของความรับผิดทางแพ่ง ผู้

ร่างกฎหมายได้อาศัยกฎหมายประเพณีของโรมันในเรื่องความผิด (Fault)  ผู้ร่างกฎหมายประสงค์จะ

ท าให้มีความน่าเชื่อถือมากขึ้น โดยเชื่อมโยงหลักความผิดกับพฤติกรรมที่ถูกคาดหวังให้เป็นหัวหน้า

ครอบครัวที่ดี (bonus pater familias) ของกฎหมายโรมัน ผู้ร่างประมวลกฎหมายแพ่งฝรั่งเศส

ก าหนดหน้าที่ดังกล่าวไว้ส าหรับปัจเจกชนทุกคนดังที่ปรากฎในบทบัญญัติ มาตรา 1382227 บนฐาน

ความคิดเรื่องหลักความผิด (Fault) ที่มีที่มาจากกฎหมายโรมันเรื่อง delictual obligations  และ

                                           
226  André Tunc, "The 'Loi Badinter' Ten Years of Experience," Maastricht Journal Of European And 
Comparative Law (1996):332.  
227 Gruning, D. W., A. A. Levasseur, and J. R. Trahan, "Civil Code, as of 1st July 2013 Team in Charge of the 
Translation (September 2014)." 
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มาตรา 1383228 บนฐานความคิดเรื่องประมาทที่มีที่มาจากกฎหมายโรมันเรื่อง  quasi-delictual 

obligations229 ปรากฎรายงานการประชุมการร่างประมวลกฎหมายแพ่งฝรั่งเศสความตอนหนึ่งว่า 

“ปัจเจกชนทุกคนต้องรับรองการกระท าของตน นี่คือหลักการพ้ืนฐานแรกของสังคม ดังได้

กล่าวไปข้างต้นว่าหากบุคคลใดกระท าให้ผู้ อ่ืนเสียหายด้วยความผิดของเขา บุคคลนั้นต้องชดใช้

เยียวยาในความเสียหาย หลักการดังกล่าวนี้ต้องถูกบังคับโดยกฎหมายโดยไม่มีข้อยกเว้น”230 

หลักเรื่องความผิด (Fault) เป็นที่มาของแนวคิดพ้ืนฐานของความเป็นพลเมืองที่มีเหตุผล 

ความระมัดระวัง ความพึงพอใจ การให้ความสนใจต่อหน้าที่ของตน ต่อตนเอง และต่อผู้อื่นในสังคม231 

แนวความคิดดังกล่าวคือหลักวิญญูชนที่พึงปฏิบัติในสถานการณ์เช่นนั้น ซึ่งศาลฝรั่งเศสได้ใช้ในการ

พิจารณาหลักความผิด (fault) ว่าการกระท าของผู้ถูกกล่าวหาได้ท าผิดหน้าที่ที่วิญญูชนควรท า

หรือไม2่32 

นอกจากนี้ กฎหมายโรมันในอดีตยังไม่ได้แยกความรับผิดในความเสียหายที่เกิดขึ้นกับบุคคล

อ่ืนออกจากความรับผิดทางอาญามาเป็นความรับผิดทางแพ่งเช่นในกฎหมายสมัยใหม่ จนกระทั่งการ

พัฒนากฎหมายอาญาถูกจ ากัดด้วยความเสียหาย ซึ่งมีหัวใจส าคัญสัมพันธ์กับศีลธรรม และศาลไม่

สามารถให้บุคคลต้องรับผิดในความเสียหายกับผู้อ่ืนหากการกระท าดังกล่าวไม่ครบองค์ประกอบ

ความผิดที่กฎหมายก าหนดไว้ ท าให้กฎหมายอาญาไม่สามารถพัฒนาจนกลายเป็นบทบัญญัติที่เป็น

หลักกฎหมายอาญาทั่วไปได้ และบ่อยครั้งที่เกิดความเสียหายขึ้นกับบุคคลอ่ืนแต่ไม่ครบองค์ประกอบ

ความผิดตามที่กฎหมายบัญญัติ จึงไม่นับเป็นความผิดในกฎหมายอาญา ท าให้ผู้เสียหายไม่ได้รับการ

ชดใช้เยียวยาความเสียหาย จึงเป็นที่มาของแนวความคิดการแยกความรับผิดทางแพ่งออกจากความ

รับผิดอาญา เพ่ือให้การพัฒนาความรับผิดต่อความเสียหายที่เกิดขึ้นกับบุคคลอ่ืนที่เป็นความรับผิดทาง

                                           
228 Ibid. 
229 Nils Jansen, The Development and Making of Legal Doctrine (Cambridge,U.K.: Cambridge University Press), 
p.75. 
230 Arthur Taylor and Von Mehren, The Civil Law System Cases and Materials for the Comparative Study of 
Law (Prentice-Hall,Inc Englewood Cliffs,N.J., 1957),p.369. 
231 Tunc, A., "A Codified Law of Tort-the French Experience," Louisiana law review ,p.1054. 
232 Pierre Catala and John Antony Wei, "Delict and Torts: A Study in Parallel," Tulane Law Review 37(1963): 
608.  
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แพ่งสามารถพัฒนาจนกลายเป็นบทบัญญัติละเมิดทั่วไป233 ดังที่บัญญัติในประมวลกฎหมายแพ่ง

ฝรั่งเศสมาตรา 1382234 

 นักกฎหมายฝรั่งเศสที่มีแนวคิดตามส านักกฎหมายธรรมชาติ โดยเฉพาะ Domat ได้อธิบาย

หลักความผิด (Fault) ที่ถูกบัญญัติในประมวลกฎหมายละเมิดทั่วไปของฝรั่งเศสว่า ความเสียหายที่

เกิดจากการกระท าที่ไม่รอบคอบหรือขาดความระมัดระวังของผู้ใด ซึ่งผู้กระท าควรที่จะรู้ หรือคาดเห็น

ได้ ความเสียหายนั้นต้องได้รับการชดใช้เยียวยาจากผู้ที่กระท านั้น โดยถือเป็นการละเมิด แม้ผู้นั้นจะไม่

มีเจตนาท าร้าย235 ซึ่งแสดงออกถึงลักษณะแนวความคิดปัจเจกชนนิยม อันเป็นหัวใจหลักของการ

ปฏิวัติฝรั่งเศสและการจัดท าประมวลกฎหมายแพ่งฝรั่งเศส โดยแตกต่างจากแนวความคิดที่จะให้

เจ้าของทรัพย์มีความรับผิดต่อความเสียหายที่เกิดจากทรัพย์ โดยไม่ปรากฎว่าเจ้าของทรัพย์นั้นได้ท า

ความผิดหรือความบกพร่อง (Liability without Fault) ซึ่งหลักการดังกล่าวปรากฏในกฎหมายโรมัน

คลาสสิค โดยในยุคจักรพรรดิจัสติเนียนได้จัดให้ความเสียหายที่เกิดจากทรัพย์เป็นหนี่งในหนี้ กลุ่มที่ 4 

คือการกระท าที่คล้ายการกระท าที่ไม่ชอบด้วยกฎหมาย (obligations quasi ex delitto)236 เป็นการ

จัดกลุ่มบ่อเกิดแห่งหนี้ที่เป็นการกระท าที่ไม่ชอบด้วยกฎหมายเล็กๆน้อยๆ ซึ่งไม่อยู่ในกลุ่มของหนี้ที่

เกิดจากการกระท าที่ไม่ชอบด้วยกฎหมาย โดยหนี้ในกลุ่มนี้เกิด จากการท างานของขุนนางผู้บริหาร

ความยุติธรรม (praetor) ซึ่งเห็นว่าเป็นกรณีที่กฎหมายพลเมืองโรมันไม่ได้ก าหนดไว้ แต่ได้เกิดความ

เสียหายขึ้นจึงควรก าหนดให้มีความรับผิด หรือเป็นหนี้ของบุคคลที่เกี่ยวข้องที่สมควรถูกลงโทษเพ่ือ

ความยุติธรรม237 เช่น การฟ้องร้องต่อบุคคลที่อยู่ในบ้านส าหรับความเสียหายที่เกิดจากของตกหล่น

จากระเบียงหรือหลังคาบ้าน (l’actio deposito vel suspenso)238  โดยประมวลกฎหมายพระ

เจ้าจัสติเนียนได้กล่าวว่า 

                                           
233 Tunc, A., "A Codified Law of Tort-the French Experience," Louisiana law review :1054-1055.  
234 Gruning, D. W., A. A. Levasseur, and J. R. Trahan, "Civil Code, as of 1st July 2013 Team in Charge of the 
Translation (September 2014)." 
235  Jean Domat, The Civil Law in Its Natural Order: Together with the Public Law, trans. William Strahan 
(London: J. Bettenham, for E. Bell, 1722), p.617. 
236 zeno-zenecovich v.,”La responsabilit à Civile” in Alpa G.&Bobell M.J.&Corapi D.&Mocca.L&Zeno-
Zenecovich V.,Diritto Private Comparato :Istituti e Problem,terza edizione (Gius.Laterza & figi spa :Roma-Bari) 
.pp.243-244 อ้างถึงใน ศนันท์กรณ์ โสตถิพันธุ์, ค าอธิบายกฎหมายลักษณะละเมิด จัดการงานนอกสั่งและลาภมิควรได้ หน้า 247.  
237 ศนันท์กรณ์ โสตถิพันธุ์, ความรู้เบื้องตน้เกี่ยวกับกฎหมายเอกชนโรมัน,หน้า 54 . 
238 เร่ืองเดียวกัน, หน้า 55. 
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“ขุนนางผู้บริหารความยุติธรรมได้กล่าวไว้ว่า ไม่ควรวางทรัพย์บนชายคาบ้านหรือหลังคา

เหนือบริเวณที่ทางสาธารณะผ่าน ซึ่งอาจท าผู้ใดบาดเจ็บถ้าสิ่งนั้นตกลงมา หากผู้ใดฝ่าฝืน อนุญาตให้

ฟ้องร้องตามข้อเท็จจริง ผู้นั้นต้องถูกลงโทษเป็นเงิน 10 โซลิดิ”239 

การฟ้องร้องต่อบุคคลที่อยู่ในบ้านส าหรับความเสียหายที่เกิดจากของตกหล่น  (l’actio 

deposito vel suspenso) ผู้เสียหายสามารถฟ้องร้องต่อผู้ครอบครองโรงเรือนหรือสิ่งปลูกสร้าง 

แม้ว่าผู้ครอบครองนั้นจะไม่มีความผิดหรือความประมาทเลินเล่อก็ตาม เหตุที่กฎหมายบัญญัติไว้เช่นนี้

เพ่ือต้องการให้มีการระมัดระวังป้องกันความเสียหาย โดยผู้ฝ่าฝืนอาจถูกฟ้องร้องได้ แม้ทรัพย์ที่ตกจะ

ไม่ได้ก่อให้เกิดความเสียหายขึ้นจริงก็ตาม240 ในเวลาต่อมาแนวความคิดดังกล่าวปรากฎในกฎหมาย

ฝรั่งเศสโบราณแต่นักกฎหมายโบราณเห็นว่า เจ้าของอาคารบ้านเรือนนั้นมีความบกพร่องในการละทิ้ง

ทรัพย์ของเขา หรือไม่ได้ดูแลบ้านเรือนให้อยู่ในสภาพเรียบร้อยนั่นเอง แนวคิดดังกล่าวจึงมีลักษณะ

การใช้และการตีความที่แคบและจ ากัด ไม่ได้หมายจะให้มีสิ่งอ่ืนนอก จากอาคารบ้านเรือนที่จะ

ก่อให้เกิดความเสียหายกับผู้อื่นได้อีก241 

หลักความรับผิดต่อความเสียหายที่เกิดจากทรัพย์โดยไม่ปรากฎว่าเจ้าของทรัพย์นั้นได้ ท า

ความผิดหรือความบกพร่องอันมีที่มาจากหนี้การกระท าที่คล้ายการกระท าที่ไม่ชอบด้วยกฎหมาย 

(obligations quasi ex delitto) จึงปรากฏอยู่ในประมวลกฎหมายฝรั่งเศส242 มาตรา 1370, 1382 

ถึงมาตรา 1386 และมาตรา 1952243 และมีบางเรื่องแยกออกเฉพาะต่างหาก เช่น ความรับผิดความ

เสียหายที่เกิดจากสัตว์ มาตรา 1385 และความรับผิดต่อความเสียหายที่เกิดจากอาคารสิ่งปลูกสร้าง 

มาตรา 1386 ที่บัญญัติไว้เฉพาะแยกออกมาจากมาตรา 1384 ประมวลกฎหมายแพ่งฝรั่งเศส244  

                                           
239 The praetor say: “No one shall place anything on an eave or projecting roof over a spot where the public 
pass or congregate which would in jure anyone  if it fell. if anyone is breach of this regulation, I will grant an 
action in factum against him for ten solidi” (D.9.3.5.6.) cited in Andrew Borkowski, Roman Law (Great Britain 
Blackstone Press 1994),pp.333-334. 
240 Ibid. pp. 333-334.  
241 Marcel Planiol, Treaties on the Civil Law, trans. Louisiana state law institute, 11 ed. (Louisian State Law 
Institute 1938),p.522. 
242 Gruning, D. W., A. A. Levasseur, and J. R. Trahan, "Civil Code, as of 1st July 2013 Team in Charge of the 
Translation (September 2014)." 
243 Sherman, C. P., Roman Law in the Modern World,p.192. 
244 John Bell, Sophie Boyron, and Simon Whittaker, Principles of French Law ( Oxford Scholarship Online  
2008 ),p.76. 
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จนกระทั่งช่วงปลายศตวรรษที่ 19 ประเทศฝรั่งเศสได้เข้าสู่ยุคอุตสาหกรรมโดยมีข้าวของ

เครื่องใช้จ านวนมากที่ถูกผลิตในระบบอุตสาหกรรม เมื่อเกิดอุบัติเหตุขึ้น ปัญหาใหญ่ของผู้เสียหายมัก

เกิดจากการที่ไม่สามารถชนะคดีได้เนื่องจากไม่สามารถพิสูจน์ถึงองค์ประกอบความผิดในหลักละเมิด

ทั่วไปได้ นักกฎหมายและศาลจึงค้นหาหลักกฎหมายในประมวลกฎหมายแพ่งฝรั่งเศสเพ่ือให้ผู้เสียหาย

ไม่ต้องพิสูจน์ถึงองค์ประกอบความผิดของผู้กระท าละเมิด โดยได้ปรับใช้บทบัญญัติมาตรา 1384 วรรค

หนึ่งส่วนท้ายที่บัญญัติว่า  

“บุคคลต้องรับผิดไม่เพียงส าหรับความเสียหายที่เกิดขึ้นจากกระท าของเขา แต่ต้องรับผิดต่อ

ความเสียหายที่เกิดจากทรัพย์ที่อยู่ในความดูแลของตน”245  

โดยศาลฝรั่งเศสปรับใช้มาตรา 1384 ในค าพิพากษาศาลสูง ลงวันที่ 13 กุมภาพันธ์ ศ.ศ. 1930 ในคดี 

Jan d'heur v Les galleries belfortaises จากการตีความในคดีดังกล่าว ศาลฝรั่งเศสได้เปลี่ยนการ

ตีความของมาตรา 1384 วรรคหนึ่งส่วนท้าย เรื่องความเสียหายที่เกิดจากทรัพย์เสียใหม ่จากเดิมที่ยึด

แนวการตีความที่ว่า บุคคลต้องรับผิดต่อบุคคลอ่ืนต่อเมื่อได้กระท าผิด (Fault) เปลี่ยนเป็นหลักความ

รับผิดโดยข้อสันนิษฐานของกฎหมาย (Presumption of fault) กล่าวคือ กฎหมายสันนิษฐานให้ผู้มี

หน้าที่ดูแลทรัพย์ที่ก่อให้เกิดความเสียหายนั้น ตกเป็นผู้ถูกสันนิษฐานว่ามีความผิด และให้รับผิดชดใช้

เยียวยาให้ผู้เสียหาย246 

4.2.1.2 ยุคหลังการประกาศใช้กฎหมาย “Loi Badinter”  
แม้ศาลฝรั่งเศสจะเปลี่ยนแนวการตีความปรับใช้บทบัญญัติมาตรา 1384 วรรคหนึ่งส่วนท้าย

ของประมวลกฎหมายแพ่งฝรั่งเศสเป็นบทบัญญัติที่เป็นข้อสันนิษฐานของกฎหมาย แต่บทบัญญัติ

ดังกล่าวยังคงอาศัยหลักความผิด (Fault) และยังไม่เพียงพอที่จะสามารถชดใช้เยียวยา ผู้เสียหายใน

อีกหลายกรณี เช่น กรณีที่รถยนต์ถูกขโมยไป แล้วขโมยขับรถไปชนผู้เสียหาย เช่นนี้ ศาลฝรั่งเศสเห็น

ว่าเจ้าของรถนั้นขาดจากความครอบครองรถยนต์คันดังกล่าวแล้ว จึงไม่ต้องรับผิดในความเสียหายที่

                                           
245 French civil code art 1384  “We are responsible not only for the damage caused by our own act, but also 
for that which is caused by the acts of persons for whom we are responsible, or by things that are in our 
custody.” :Gruning, D. W., A. A. Levasseur, and J. R. Trahan, "Civil Code, as of 1st July 2013 Team in Charge of 
the Translation (September 2014)."  
246Bach,Reflexions sur le probléme du fondement de la responsabilité civile en droit française, 75 
rev.trim.civ.17 (1977) Cited in Tunc, A., "A Codified Law of Tort-the French Experience," Louisiana law review  
p.1069. 
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เกิดข้ึนที่เกิดจากอุบัติเหตุดังกล่าว247 หรือในกรณีที่อุบัติเหตุเกิดจากน้ าแข็งหรือน้ ามันที่หกบนถนน248 

พายุ หรือเกิดจากสัตว์วิ่งตัดหน้ารถยนต์ เหตุดังกล่าวข้างต้นศาลฝรั่งเศสถือเป็นเหตุที่สามารถยกเว้น

ความรับผิดของผู้รับประกันภัยหรือเจ้าของรถยนต์ได้ นอกจากเหตุดังกล่าวข้างต้นแล้ว หากปรากฏว่า

ผู้เสียหายมีส่วนสะเพร่าในอุบัติเหตุด้วยแล้ว ศาลฝรั่งเศสจะน าความสะเพร่าดังกล่าวมาเป็นส่วนหนึ่ง

ของการพิจารณาปรับลดค่าชดเชยที่ผู้เสียหายจะได้รับ และในกรณีที่ผู้เสียหายเป็นผู้สูงอายุหรือเด็ก 

ศาลฝรั่งเศสจะพิจารณาว่าบุคคลประเภทดังกล่าวนั้นไม่มีการกระท าที่เป็นความผิด (Faultless) 

ดังนั้นจึงมีแนวความคิดที่พยายามจะให้มีการรับรองค่าชดเชยให้กับผู้เสียหายในอุบัติเหตุที่เกิดจาก

การจราจร และด้วยเหตุที่รถยนต์นั้นมีจ านวนเพ่ิมมากขึ้นอย่างมาก ส่งผลให้ความเสี่ยงที่สังคมต้อง

เผชิญกับการเกิดอุบัติเหตุเพ่ิมมากขึ้นตามไปด้วย นอกจากนี้ในหลายกรณี  ความเสียหายนั้นมาก

เกินไปกว่าทีป่ัจเจกชนผู้เป็นเจ้าของรถยนต์นั้นจะสามารถชดใช้เยียวยาหรือแบกรับภาระนั้นไว้ได้เพียง

ล าพังอีกต่อไป แนวความคิดดังกล่าวเห็นว่ารถยนต์ได้ก่อความเสี่ยงที่จะเกิดอุบัติเหตุขึ้นในสังคม ไม่

ต่างไปจากการสูบบุหรี่หรือการดื่มเครื่องดื่มแอลกอฮอล์ โดยเห็นว่าเป็นความเสี่ยงต่อประชาชน

ส่วนรวมในสังคม (Risk to the population)249 

แนวความคิดที่พยายามจะให้มีการรับรองค่าชดเชยให้กับผู้เสียหายจากอุบัติเหตุการจราจร

นั้นปรากฏขึ้นในปี ค.ศ. 1964 โดยเป็นนโยบายของนาย Jean Foyer รัฐมนตรีว่าการกระทรวง

ยุติธรรมในขณะนั้น โดยเขาได้จัดตั้งคณะท างานขึ้นมาศึกษาโครงการส าหรับการร่างกฎหมายที่จะ

ก าหนดให้มีการชดเชยความเสียหายให้กับผู้เสียหายจากอุบัติเหตุจากการจราจรโดยอัตโนมัติ 

(Automatic compensation) คณะท างานดังกล่าวได้ปรึกษาหารือแนวทางในการร่างกฎหมายหลาย

ครั้ง แต่โครงการดังกล่าวไม่ได้รับการสนับสนุนจากผู้ประกอบธุรกิจประกันวินาศภัยซึ่งมีอ านาจทาง

การเมืองสูงในขณะนั้น นอกจากนี้หนังสือพิมพ์และสถานีวิทยุหลายแห่งต่างไม่เห็นด้วย โดยได้รณรงค์

ต่อต้านภายใต้ค าขวัญที่ว่า “ถนนส าหรับทุกคน ทุกคนจะท าอะไรก็ได้” หรือ “ค่าประกันวินาศภัยเพ่ิม

สูงขึ้นเป็น 4 เท่า” โดยผลจากโครงการนี้ นอกจากนี้ด้วยเหตุผลทางการเมืองที่รัฐบาลในขณะนั้น

ประสงค์ให้กลุ่มผู้ประกอบการประกันวินาศภัยเข้าช่วยสนับสนุนซื้อพันธบัตรรัฐบาลที่ออกโดย

                                           
247Civ. (2) 10 Apr.1964, D 1965.169 note Tunc Cited in  Bell, J., S. Boyron, and S. Whittaker, Principles of 
French Law  ,p. 391. 
248  Civ. (2) 28 Oct.1965, D 1966.137 note Tunc cited in p.391 Ibid,p.391. 
249 Ernst, W., The Development of Traffic Liability,p.64.  
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กระทรวงการคลัง ท าให้โครงการดังกล่าวต้องหยุดชะงักลง แต่อย่างไรก็ตามนโยบายนี้ได้รับความ

สนใจจากสาธารณชนเป็นอันมาก และเป็นที่ถกเถียงในสังคมถึงความเป็นไปได้ของการออกกฎหมาย

ดังกล่าว 

 จนกระทั่งปี ค.ศ. 1981 นาย Robert Badinter ได้ด ารงต าแหน่งรัฐมนตรีกระทรวงยุติธรรม 

ได้หยิบยกโครงการที่จะออกกฎหมายที่จะชดใช้เยียวยาผู้เสียหายจากอุบัติเหตุจากการจราจรโดยไม่

ต้องพิสูจน์ความผิด (No-fault compensation) เขาได้แต่งตั้งผู้ทรงคุณวุฒิประกอบด้วยผู้พิพากษา 

ทนายความ ตัวแทนจากผู้ประกอบธุรกิจประกันภัย และศาสตราจารย์ด้านนิติศาสตร์เป็นคณะท างาน

ในการศึกษาการออกกฎหมายดังกล่าว แต่ในครั้งนี้กลุ่มตัวแทนผู้ประกอบธุรกิจประกันวินาศภัยไม่ได้

ต่อต้านโครงการเช่นในอดีต กลับสนับสนุนให้มีการปฏิรูประบบกฎหมายโดยการออกกฎหมาย

ดังกล่าว แม้โครงการจะไม่ได้ผ่านการรับฟังความคิดเห็นจากสาธารณะ แต่คณะท างานเพ่ือรับฟังความ

คิดเห็นโดยได้ส่งรายงานการศึกษาไปยังศาลและคณะนิติศาสตร์ในมหาวิทยาลัยทั่วประเทศ จนใน

ที่สุดได้มีการเสนอร่างกฎหมายดังกล่าวเข้าสู่รัฐสภาฝรั่งเศส และด้วยความช่วยเหลือของเหล่าสมาชิก

รัฐสภาที่สูญเสียบุคคลอันเป็นที่รักจากอุบัติเหตุจากการจราจร ในที่สุดร่างกฎหมายจึงผ่านเป็น

กฎหมาย Loi n° 85-677 และมักถูกเรียกว่า  “Loi Badinter” ตามชื่อผู้เสนอกฎหมาย ประกาศใช้

เมื่อวันที่ 5 กรกฎาคม ค.ศ. 1985250 

4.2.2 กฎหมายความรับผิดต่อความเสียหายที่เกิดจากสินค้าไม่ปลอดภัย 
 การจัดจ าหน่ายสินค้าทั่วไปในโลกยุคสมัยใหม่  สินค้าที่ก่อความเสียหายให้ผู้บริโภคมักถูก

ผลิตและจัดจ าหน่ายผ่านพรมแดนของหลายประเทศ ท าให้เกิดปัญหาในการชดใช้เยียวยาความ

เสียหายให้กับผู้เสียหายอันเนื่องมาจากระบบกฎหมายที่แตกต่างกันของแต่ละประเทศ จึงน ามาสู่การ

พัฒนากฎหมายในระดับระหว่างประเทศในการจัดท าสนธิสัญญาของรัฐสภายุโรปในหัวข้อความรับผิด

ต่อสินค้า (Product liability) ในช่วงระหว่างปี ค.ศ.1972 และ 1975 จนสามารถตกลงกันและ

ก าหนดเป็นสนธิสัญญาได้ในปี ค.ศ. 1977251 โดยในการประชุมดังกล่าว ผู้แทนรัฐสมาชิกต่างแสดงถึง

                                           
250 Tunc, A., "The 'Loi Badinter' Ten Years of Experience," Maastricht Journal Of European And Comparative 
Law:332-333.  
251  European Convention on products liability in regard to personal injury and death of 27 January 1977, 
E.T.S. No. 91 (the ‘Convention’). For further comparisons between the Convention and the 1985 



 

 

100 

ความกังวลใน การคุ้มครองผู้บริโภคในความหมายของการตกเป็นผู้เสียหายในกรณคีวามเสียหายที่เกิด

กับร่างกายและชีวิต ที่ประชุมเห็นว่าควรก าหนดหลักความรับผิดโดยปราศจากความผิด (Liability 

without fault) ให้ผู้ผลิตสินค้าที่เป็นสินค้าที่มีความบกพร่องให้รับผิดต่อความเสียหายที่เกิดจาก

สินค้านั้น แต่ด้วยข้อจ ากัดที่เป็นสนธิสัญญาอันเป็นความตกลงที่เปิดให้รัฐสมาชิกของสหภาพยุโรป

สมัครใจให้สัตยาบันรับรอง การบังคับใช้จึงบังคับใช้ได้แต่เฉพาะกับรัฐที่เป็นคู่ภาคีในสนธิสัญญา

ด้วยกันเท่านั้น ท าให้ในที่สุดมีเพียง 4 รัฐสมาชิกในสหภาพยุโรปที่ให้สัตยาบันกับสนธิสัญญาดังกล่าว 

ในขณะเดียวกันนี้ คณะกรรมธิการ EEC (European Economic Community) เห็นว่าการบัญญัติ

เรื่องความรับผิดในสินค้าเป็นการแสดงออกถึงการให้ความส าคัญของสิทธิมนุษยชนของสหภาพยุโรป 

จึงน ามาสู่หนทางในการน าหลักกฎหมายความรับผิดต่อความเสียหายที่เกิดจากสินค้ามาบัญญัติเป็น 

Council Directive of 25 July 1985 on the Approximation of the Law, Regulation and 

Administrative Provisions of the Member State Concerning Liability for Defective 

Products (85/374/EEC)  ที่มีสภาพบังคับให้รัฐภาคีสมาชิกออกกฎหมายภายในเพ่ือปฏิบัติตามหลัก

กฎหมายดังกล่าว โดยปรับปรุงข้อความจากร่างสนธิสัญญาเดิมที่ไม่ประสบความส าเร็จ  และยังคง

หลักการส าคัญว่าการยอมรับถึงหลักกฎหมายความรับผิดด้วยหลักความผิด (Fault) นั้นไม่เพียงพอใน

ต่อการปรับใช้หลักกฎหมายดั งกล่ าวในยุคที่ มีการผลิตสินค้ าจ านวนมาก (Era of Mass-

production)252 แต่ก็มีความเห็นว่าควรจ ากัดหลักความรับผิดอย่างเคร่งครัดของ Directive 1985 นี้

ไว้เฉพาะสินค้าที่เป็นอันตราย (Dangerous Products) โดยยกตัวอย่างการใช้หลักกฎหมายความรับ

ผิดอย่างเคร่งครัดในสินค้าที่มีพลังในตัวเองหรือความเสี่ยงอยู่ภายใน (inherent risk) ตามหลัก

กฎหมายความรับผิดต่อความเสียหายที่เกิดจากทรัพย์ ของฝรั่งเศส แต่ที่ประชุมไม่เห็นด้วยกับ

ความเห็นดังกล่าวและเห็นควรให้ใช้ค าว่า “สินค้าบกพร่อง” (Defective Products) แทน เนื่องจาก

ต้องการหลีกเลี่ยงความยุ่งยากในการตัดสินว่าสิ่งใดคือสินค้าอันตราย ท าให้หลักความรับผิดต่อความ

เสียหายที่เกิดขึ้นยึดโยงกับความ “บกพร่อง” (Defect) โดยนิยามค าดังกล่าวว่าหมายถึงสินค้าที่ไม่ได้

ให้ความปลอดภัยซึ่งบุคคลทั่วไปสมควรคาดหวังว่าจะได้รับ253 นอกจากนิยมค าว่า “สินค้าบกพร่อง”

                                           
Directive, see Markovits, 53 et seq. cited in Simon Whittaker, Liability for Products : English Law , French Law, 
and European Harmonisation (Oxford University Press, 2010),p.432. 
252 Explanatory Report, paras. 10–11 cited in ibid.p.434. 
253 Art. 2(c); Explanatory Report, paras. 12–15 cited in ibid.  
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แล้ว ยังมีหลักการอ่ืนที่เหมือนกันอีก เช่น การคุ้มครองผู้ เสียหายทั้งที่ได้รับความเสียหายต่อ 

“ร่างกาย” หรือ “เสียชีวิต” การไม่แบ่งแยกระหว่าง “ผู้บริโภค” กับผู้ที่ “ไม่ใช่ผู้บริโภค” สินค้าผู้ที่

เป็น “คู่สัญญา” กับ “ไม่ใช่คู่สัญญา”254 และนิยามค าว่า “สินค้า” ที่หมายถึง “สังหาริมทรัพย์”255 

เป็นต้น  

 

4.3 หลักเกณฑ์ความรับผิดต่อความเสียหายที่เกิดจากยานพาหนะอันเดินด้วยก าลังเครื่องจักรกล

หรือทรัพย์อันตรายตามประมวลกฎหมายแพ่งฝรั่งเศส   

 ความรับผิดต่อความเสียหายที่เกิดกับบุคคลอ่ืนที่เกิดจากทรัพย์นั้นอยู่ภายใต้บทบัญญัติของ

มาตรา 1384 วรรคหนึ่ง ประมวลกฎหมายแพ่งฝรั่งเศสนั้น ในอดีตศาลฝรั่งเศสเห็นว่าวรรคต้นดังกล่าว

เป็นเพียงค ากล่าวบอกหลักให้ทราบก่อน แล้ววรรคต่อๆ ไปในมาตราเดียวกันกับมาตราถัดไปได้

บัญญัติไว้เป็นเฉพาะกรณีๆ ไปว่าบุคคลที่เราต้องรับผิดแทนนั้นมีกรณีใดบ้าง และเจ้าของหรือผู้ใช้ต้อง

รับผิดในความเสียหายอันเกิดจากทรัพย์ใดบ้าง256 

ในช่วงเวลาดังกล่าวแนวความคิดที่ให้บุคคลผู้เป็นเจ้าของ หรือผู้ใช้รับผิดในความเสียหายที่

เกิดจากทรัพย์นั้น นักกฎหมายฝรั่งเศสโบราณเห็นว่าคงเป็นเฉพาะกรณีทรัพย์ตกหล่นจากโรงเรือน  

เพราะยังคงยึดมั่นในหลักความผิด (Fault) โดยอธิบายว่ากรณีของตกหล่นจากโรงเรือนนั้นเป็นกรณี

ความเสียหายที่เกิดเนื่องมาจากความผิด (Fault) แต่ไม่เป็นความผิดทางอาญา257  

กระทั่งเกิดคดี Grange v Compagnie Générale Transatlantique ในปี ค.ศ. 1897 โดย

เมื่อวันที่ 18 มิถุนายน ค.ศ. 1894 เกิดอุบัติเหตุหม้อต้มน้ าในห้องเครื่องของเรือ Maréchal-Bugeaud 

ระเบิดข้ึน ท าให้ลูกเรือเสียชีวิต ภริยาม่ายของลูกเรือคนหนึ่งได้ฟ้องด าเนินคดีละเมิดกับบริษัทเดินเรือ 

เรียกร้องให้ชดใช้เยียวยาความเสียหายที่เกิดขึ้นกับสามีและครอบครัวของตน ศาลชั้นต้นได้พิพากษา

ตัดสินให้บริษัทเดินเรือชนะคดีด้วยเหตุผลที่ว่า ในคดีดังกล่าวนั้นผู้เสียหายไม่สามารถน าสืบได้ว่าบริษัท

เรือได้มีส่วนร่วมในการกระท าผิดตามหลักความผิดจนก่อให้เกิดความเสียหาย ดังนั้นเมื่อหลักความผิด

เป็นองค์ประกอบส าคัญส าหรับการกระท าใดๆ ที่ก่อให้เกิดความเสียหาย ผู้เสียหายที่กล่าวอ้างว่าได้รับ

                                           
254  Convention, art. 3; 1985 Directive, arts. 1, 9(a). cited in ibid.p.433. 
255 Convention, art. 2(a); 1985 Directive, art. 2 cited in ibid.  
256 Planiol, M., Treaties on the Civil Law,p.515.  
257 Domat, J., The Civil Law in Its Natural Order: Together with the Public Law, p.603.    
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ความเสียหายจึงมีหน้าที่พิสูจน์ว่าความเสียหายเกิดจากการกระท าโดยเจตนาหรือประมาทของบริษัท

เดินเรือ หากผู้เสียหายไม่สามารถพิสูจน์ได้ข้อกล่าวหาว่าบริษัทเดินเรือได้ละเมิดต่อผู้เสียหายย่อมตก

ไป ในคดีดังกล่าวศาลชั้นต้นพิพากษาให้บริษัทเดินเรือเป็นฝ่ายชนะคดี ในที่สุดคดีได้ขึ้นสู่ศาลสูงของ

ฝรั่งเศสปรับใช้บทบัญญัติมาตรา 1384 วรรคหนึ่งว่า เจ้าของเรือในคดีดังกล่าวนั้นคือนายจ้างของ

ผู้เสียหาย มีความรับผิดโดยไม่อาจกล่าวอ้างว่าตนไม่ได้ท าความผิดหรือเป็นความบกพร่องภายในของ

หม้อน้ าที่ไม่อาจคาดเห็นได้ก็ตาม กล่าวคือ แม้ว่าหม้อน้ าถูกออกแบบและติดตั้งถูกต้องตามแบบ

วิศวกรรมและอยู่ในสภาพที่ดีจนเป็นไปไม่ได้เลยที่จะระบุให้ความเสียหายที่เกิดขึ้นนั้นจะถูกคาดเห็นได้

ก็ตามเจ้าของเรือนั้นก็ยังคงต้องรับผิด258 

   ความยุ่งยากในการปรับใช้หลักความผิด ท าให้ผู้เสียหายในหลายคดีไม่ได้รับการชดใช้เยียวยา 

จึงมีข้อเสนอจากกลุ่มนักนิติศาสตร์ โดยเสนอทฤษฎีความเสี่ยงภัย (Théorie du risqué) พวกเขาเห็น

ว่าผู้ท าละเมิดไม่จ าเป็นต้องมีความผิด เพียงแต่รู้ว่าผู้ใดก่อความเสียหายก็เพียงพอที่ถือว่าเขาเป็นผู้ท า

ละเมิดแล้ว โดยอ้างเหตุผลที่ว่ากฎหมายละเมิดนั้นมีเจตนารมณ์ที่ให้ผู้ท าละเมิดชดใช้ค่าสินไหม

ทดแทนความเสียหาย ไม่ได้มีเจตนารมณ์ที่จะลงโทษเหมือนกฎหมายอาญา จึงไม่ควรมีหลักเกณฑ์

พิจารณาว่าผู้ละเมิดต้องกระท าผิด(fault) เพราะเห็นว่าการมีหลักความผิดนั้นแสดงให้เห็นว่ากฎหมาย

ยังประสงค์จะลงโทษเขา เพียงแค่ทราบว่าบุคคลใดเป็นผู้ก่อความเสียหายก็เพียงพอที่จะถือเป็นละเมิด

แล้ว259  

ทฤษฎีความเสี่ยงภัยนั้นถูกอธิบายเพ่ิมเติมด้วยทฤษฎีความเสี่ยงและผลประโยชน์ (Theory 

of Risk-Profit) โดยอธิบายถึงวัตถุประสงค์ของกฎหมายแพ่ง คือการชดใช้เยียวยาความเสียหายไม่

เกี่ยวข้องกับความรู้สึกผิด โดยเห็นว่าพ้ืนฐานของความรับผิดทางแพ่งนั้นอยู่บนความคิดเรื่องความ

เสี่ยง (Risk) และเป็นกฎศีลธรรมที่ผู้ได้รับผลประโยชน์จากกิจกรรมถูกคาดหวังว่าต้องรับภาระความ

เสียหายใดๆ ที่ เป็นผลจากกิจกรรมนั้น (ubi emolumentum ibi onus) ด้วยเหตุผลดังกล่าว 

ผู้เสียหายจึงไม่จ าเป็นต้องพิสูจน์ความผิดของฝ่ายที่ต้องรับผิด เพราะเขาต้องชดใช้เยียวยาความ

                                           
258 Eva steiner, French Law Acomparative Approach (Oxford Universitypress, 2010),pp. 362-363. 

259 Tesisseire-Essai d’une théorie générale surle fondement de la responsabilité civile (Thése. Aix 1901) อ้างถึง
ใน จิ๊ด เศรษฐบุตร, ค าสอนชั้นปริญญาโท ทางนิติศาสตร์ พุทธศักราช 2479 (มหาวิทยาลัยวิชาธรรมศาสตร์และการเมือง),หน้า 
140.    
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เสียหายเนื่องมาจากเป็นผู้ที่ได้รับประโยชน์จากกิจกรรมนั้น ผู้เสียหายมีหน้าที่พิสูจน์เพียงแค่ความ

เสียหายเกิดจากกิจกรรมของผู้ถูกกล่าวหาเท่านั้น260 

แม้แนวความคิดทฤษฎีความเสี่ยงดังกล่าวจะไม่สามารถส่งผลให้มีการแก้ไขประมวลกฎหมาย

แพ่งฝรั่งเศส แต่ก็ได้ส่งผลต่อการตีความบทบัญญัติมาตรา 1384 ของศาลฝรั่งเศสในคดี Compagnie 

française des tramways électriques et omnibus de Bordeaux v Chemins de fer du midi 

ตัดสินเมื่อวันที่ 16 พฤศจิกายน ค.ศ. 1920 ซึ่งเป็นคดีอุบัติเหตุสารเคมีอันตรายที่บรรจุในถัง ซึ่งถูก

เก็บไว้ในสถานีรถไฟเป็นต้นเหตุของเพลิงไหม้ที่ก่อความเสียหายกับราง ขั้วไฟฟ้า และอุปกรณ์ส่งไฟฟ้า

ของบริษัทรถรางเมือง Bordeaux ศาลได้วางหลักการตีความบทบัญญัติมาตรา 1384 วรรคหนึ่ง

ส่วนท้ายใหม่ โดยเห็นว่ามาตราดังกล่าวเป็นบทข้อสันนิษฐานความรับผิดที่เกิดจากบุคคลซึ่งมีทรัพย์

อันสามารถก่อให้เกิดอันตรายก่อให้เกิดความเสียหายกับผู้อ่ืนได้ ผู้ถูกข้อสันนิษฐานดังกล่าวสามารถ

ยกเหตุสุดวิสัยและเหตุภายนอกอันไม่อาจเอาผิดได้มาพิสูจน์เพียงเท่านั้น ไม่สามารถอ้างว่าตนไม่ได้ท า

ผิด หรือความเสียหายเกิดข้ึนโดยไม่ทราบสาเหตุได ้

  นอกจากนี้ ศาลยังปรับใช้ มาตรา 1384 วรรคหนึ่งส่วนท้ายกับอุบัติเหตุทางรถยนต์ในคดี 

Jan d'heur v Les galleries belfortaises ปี ค.ศ. 1930 ในคดีดังกล่าวนั้น นาง Jan d'heur ได้ยืน

ฟ้องคดีแทนลูกสาวซึ่งเป็นผู้เยาว์ที่ได้รับจากอุบัติเหตุทางรถยนต์ โดยคนขับรถยนต์เป็นลูกจ้าง  ศาล

ได้พิพากษาให้นาง Jan d'heur ชนะคดีโดยปรับใช้บทบัญญัติมาตรา 1384 วรรคหนึ่ง ประมวล

กฎหมายแพ่งฝรั่งเศส ซึ่งในเวลาดังกล่าวนั้นตามแนวค าพิพากษาเดิมถือเป็นการกระท าของพนักงานที่

จะต้องปรับใช้บทบัญญัติมาตรา 1382 เกี่ยวกับภาระการพิสูจน์ความผิดของผู้ขับขี่ซึ่งเป็นพนักงาน

บริษัทนั้นต้องตกเป็นหน้าที่ของฝ่ายโจทก์ ศาลปรับใช้บทบัญญัติมาตรา 1384 วรรคหนึ่งส่วนท้ายใน

คดีที่เกิดกับอุบัติเหตุทางรถยนต์ ศาลเห็นว่า ประมวลกฎหมายแพ่งฝรั่งเศสวางหลักเจตนาและ

ประมาทด้วยเจตนารณ์ที่ต้องการให้บุคคลที่กระท าความผิด (fault) ถูกผู้เสียหายฟ้องร้องด าเนินคดี  

ดังที่ปรากฏในบทบัญญัติมาตรา 1382 และ 1383 ประมวลกฎหมายฝรั่งเศส261 เป็นหลักการพ้ืนฐาน

ที่บุคคลต้องรับผิดชอบต่อการกระท าของตนเองซึ่งเป็นเหตุให้เกิดความเสียหาย และนอกจากนี้  ผู้ร่าง

                                           
260 Boris Starck, "The Foundation of Delictual Liability in Contemporary French Law: An Evaluation and a 
Proposal," Tulane Law Review 48(1974):1055-1056.   
261 Gruning, D. W., A. A. Levasseur, and J. R. Trahan, "Civil Code, as of 1st July 2013 Team in Charge of the 
Translation (September 2014)." 
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กฎหมายยังได้สร้างหลักข้อสันนิษฐานความผิด (presumption of fault) ในกรณีความเสียหายที่

ต่อเนื่องจากการกระท าของบุคคลซึ่งต้องพ่ึงพาผู้อ่ืนหรือทรัพย์ที่อยู่ในอ านาจควบคุมของบุคคล ซึ่ง

เป็นเจตนารมณ์ที่ผู้ร่างกฎหมายได้บัญญัติขึ้นใน มาตรา 1384 วรรคหนึ่งส่วนท้าย ด้วยประสงค์ให้เป็น

หลักกฎหมายข้อสันนิษฐานความผิด (presumption of fault) เช่นเดียวกับกรณีความเสียหายที่เกิด

จากสัตว์ หรืออาคารที่ก่อสร้างไม่ดี262  

4.3.1 ความหมายของค าว่า ทรัพย์ 

 ค าว่าทรัพย์ที่ก่อความเสียหายขึ้นแล้วจะต้องมีความรับผิดนั้นมีความหมายกว้าง รวมถึงกรณี

ไม่ว่าจะช ารุดบกพร่องหรือไม่ ไม่ว่าจะอยู่ในสถานะใด ของแข็ง ของเหลว หรือก๊าซ ไม่ว่าจะเคลื่อนที่

เร็วหรือช้าก็ตาม ล้วนอยู่ในความหมายของทรัพย์ แต่ไม่หมายความรวมถึงสัตว์ เพราะในฝรั่งเศสนั้นได้

มีบทบัญญัติเฉพาะในความเสียหายอันเกิดขึ้นจากสัตว์อยู่แล้วคือมาตรา 1385 ประมวลกฎหมายแพ่ง

ฝรั่งเศส263 และไม่ใช้กับกรณีสิ่งปลูกสร้างที่พังทลายสร้างความเสียหายเพราะได้มีกฎหมายบัญญัติไว้

เฉพาะเช่นเดียวกันกับตามมาตรา 1386264 ประมวลกฎหมายแพ่งฝรั่งเศส265 ไม่หมายความรวมถึง

ทรัพย์ไม่มีเจ้าของ (res nullius) เช่น หิมะที่ตกลงมาโดยทั่วไปเป็นทรัพย์ไม่มีเจ้าของ266 ดังนั้นทรัพย์

ไม่มีเจ้าของจึงไม่ใช่ทรัพย์ที่มีคนมีหน้าที่ดูแล267 ส่วนความคิดของมนุษย์ แม้ว่าจะสามารถปรากฎ

ออกมาเป็นสิ่งที่จับต้องได้และสามารถก่อให้เกิดความเสียหายได้ เช่น ค าพูด หรือการเขียนของคน แต่

ก็ไม่ใช่ทรัพย์ตามความหมายนี้และไม่ครอบคลุม268 กรณีอุบัติเหตุทางรถยนต์ที่มีกฎหมายเฉพาะ (ออก

                                           
262 Taylor, A. and V. Mehren, The Civil Law System Cases and Materials for the Comparative Study of Law ,pp. 
393-394.  
263 Gruning, D. W., A. A. Levasseur, and J. R. Trahan, "Civil Code, as of 1st July 2013 Team in Charge of the 
Translation (September 2014)." 
264 Liège 25 Mai 1900 คัดจาก Gardenat. Salmon Ricci De la responsabilité civile p. 622, อ้างถึงใน จิ๊ด เศรษฐบุตร, 
หลักกฎหมายแพ่งลักษณะละเมิด ,หน้า 246.  
265 Gruning, D. W., A. A. Levasseur, and J. R. Trahan, "Civil Code, as of 1st July 2013 Team in Charge of the 
Translation (September 2014)." 
266 Franz Werro and Vernon V. Palmer, The Boundaries of Strict Liability in European Tort Law (Carolina 
Academic Press, 2004),p. 423.  
267 Civ.2,9 April 1973 cited in steiner, E., French Law Acomparative Approach,p.367.  
268Carbonnier, Obligations, 2354 cited in Bell, J., S. Boyron, and S. Whittaker, Principles of French Law ,p.383. 
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เมื่อวันที่ 5 กรกฎาคม ค.ศ. 1985) กรณีพลังงานนิวเคลียร์269 และตามค าพิพากษาศาลสูงฝรั่งเศสที่ไม่

รวมถึงรถรางด้วย270  

 ค าว่า “ทรัพย์” ตามมาตรา 1384 วรรคหนึ่งส่วนท้ายนั้น ศาลฝรั่งเศสเห็นว่าไม่ได้มี

ความหมายเฉพาะสังหาริมทรัพย์เท่านั้น แต่ยังหมายความรวมถึงอสังหาริมทรัพย์ด้วย เพราะศาลฝรั่ง

ได้พบปัญหาในการปรับใช้บทบัญญัติ มาตรา 1386 ประมวลกฎหมายแพ่งฝรั่งเศส271 ซึ่งเป็นความรับ

ผิดในสิ่งปลูกสร้าง ศาลจึงปรับใช้ค าว่า “ทรัพย์” ตามมาตรา 1384 วรรคหนึ่งส่วนท้ายครอบคลุมได้

ถึงอสังหาริมทรัพย์ด้วย ดังเช่นกรณีค าพิพากษาศาลสูงของฝรั่งเศส พิพากษาเมื่อวันที่ 6 มีนาคม ค.ศ.

1928 ที่ปรับใช้ค าว่า “ทรัพย์” ในมาตรา 1384 วรรคหนึ่งส่วนท้ายกับความเสียหายที่เกิดจากลิฟต์ส่ง

ของที่ถูกติดตั้งและเป็นส่วนหนึ่งของอาคาร แต่นักวิชาการกฎหมายฝรั่งเศสบางท่าน ซึ่งหนึ่งในนั้นคือ      

M. Planiol ได้ตั้งข้อสังเกตเกี่ยวกับแนวการตีความดังกล่าวว่า ความรับผิดในทรัพย์ที่ให้ผู้ดูแลทรัพย์

เป็นผู้รับผิดในความเสียหายที่เกิดขึ้นจากทรัพย์นั้น ยืนอยู่บนฐานความคิดที่ว่า ผู้ดูแลทรัพย์นั้น

บกพร่องในหน้าที่ดูแลทรัพย์นั้น โดยเห็นว่าหน้าที่ดูแลทรัพย์นั้นเกิดขึ้นเนื่องจากทรัพย์นั้นๆ เป็นทรัพย์

ที่อันตราย สามารถท าให้เกิดความเสียหายกับบุคคลอ่ืนได้ ศาลจึงต้องสามารถอธิบายได้ว่าส่วนไหน

ของอสังหาริมทรัพย์เป็นทรัพย์อันตรายที่ต้องเกิดหน้าที่ดูแล272  

 แต่ค าว่า “ทรัพย์” ในแนวค าพิพากษาของศาลสูงฝรั่งเศสจะไม่ค านึงถึงว่าทรัพย์นั้นเป็นทรัพย์

อันตรายหรือไม่ โดยศาลเห็นว่าเป็นการยากที่จะสามารถระบุได้ว่าทรัพย์ไหนเป็นอันตราย ทรัพย์ไหน

ไม่อันตราย หากดูว่าทรัพย์ใดก่อให้เกิดความเสียหายเสมอๆ ก็อาจน าไปสู่ปัญหาได้ว่าทรัพย์ไหน

ก่อให้เกิดอันตรายได้มาก ทรัพย์ไหนก่อให้เกิดอันตรายได้น้อย และถ้าจะก าหนดเอาหลักเกณฑ์ที่ว่า 

ทรัพย์ใดถ้าก่อให้เกิดความเสียหายเพียงครั้งเดียวก็เป็นทรัพย์อันตรายได้ ทรัพย์แทบทุกสิ่งก็แทบจะ

เป็นทรัพย์อันตรายทั้งนั้น ดังนั้นจึงเป็นการยากที่จะสามารถระบุได้ว่าทรัพย์ไหนเป็นทรัพย์อันตราย 

จึงเป็นที่ยอมรับกันว่า ทรัพย์แทบทุกชนิดย่อมอยู่ในความหมายของมาตรา 1384 วรรคหนึ่งส่วน

สุดท้าย ยกเว้นความเสียหายที่เกิดจากสัตว์และความเสียหายที่เกิดจากสิ่งปลูกสร้างเท่านั้น  โดย

                                           
269 steiner, E., French Law Acomparative Approach, p. 363.  
270 Cour de Cassation, Chambre civile 2, du 6 mai 1987, 85-13.912 

271 Gruning, D. W., A. A. Levasseur, and J. R. Trahan, "Civil Code, as of 1st July 2013 Team in Charge of the 
Translation (September 2014)." 
272 Planiol, M., Treaties on the Civil Law,p.530.  
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แนวความคิดดังกล่าวนักกฎหมายที่ยึดมั่นว่าความรับผิดทางละเมิดนั้นตั้งอยู่บนหลักความผิด273 มี

ความเห็นว่า ความเสียหายที่เกิดจากสิ่งของต้องตั้งอยู่บนความบกพร่องของหน้าที่ดูแล ซึ่งหน้าที่ดูแล

นั้นขึ้นอยู่กับประเภทของทรัพย์ว่าเป็นทรัพย์อันตรายหรือไม่ หากเป็นทรัพย์อันตราย ผู้ดูแลจึงมีหน้าที่

ดูแลทรัพย์นั้น ดังนั้นนักกฎหมายกลุ่มนี้จึงเห็นว่าการไม่ก าหนดให้รับผิดเฉพาะทรัพย์ที่อันตรายนั้น ท า

ให้ไม่สามารถอธิบายได้ว่าท าไมผู้ดูแลต้องรับผิดในเมื่อไม่สามารถคาดหมายได้ว่าทรัพย์นั้นเป็นทรัพย์

อันตราย274 

4.3.2 ความหมายของค าว่า การกระท าของทรัพย์ 

 ค าว่า “การกระท าของทรัพย์” ตามกฎหมายฝรั่งเศสนั้นบัญญัติให้บุคคลต้องรับผิดไม่เพียง

ส าหรับความเสียหายที่เกิดขึ้นจากกระท าของเขา แต่ยังรวมถึงการกระท าของสิ่งที่อยู่ภายใต้การดูแล

ของเขาตามท่ีปรากฎในมาตรา 1384 วรรคหนึ่งส่วนท้าย ความว่า    

 “บุคคลต้องรับผิดไม่เพียงส าหรับความเสียหายที่เกิดขึ้นจากกระท าของเขา ... แต่ยังรวมถึง

การกระท าของสิ่งที่อยู่ภายใต้การดูแลของเขา”275 

โดยทั่วไปความรับผิดทางแพ่งอยู่บนหลักกฎหมายเรื่องความผิด (Fault) ความผิดในหน้าที่

ดูแลถูกกระท าโดยผู้ที่มีหน้าที่ดูแลทรัพย์ที่เป็นเหตุให้เกิดความเสียหายขึ้น โดยทั่วไปทรัพย์จึงไม่มีการ

กระท า มีเพียงการกระท าของคนที่ใช้ทรัพย์เป็นเครื่องมือ276 แต่หากพิจารณาโดยยึดหลัก (Fault) นั้น

จะท าให้บทบัญญัติมาตรา 1384 วรรคหนึ่งส่วนท้ายไม่สามารถปรับใช้ได้ เพราะทุกการกระท าจะเป็น

การกระท าของคนทั้งสิ้น และต้องปรับใช้บทบัญญัติละเมิดทั่วไปเพ่ือให้ผู้เสียหายได้รับประโยชน์จาก

ข้อสันนิษฐานความรับผิดจากบทบัญญัติมาตรา 1384 วรรคหนึ่ง Mazeaud ได้ให้ความเห็นในเรื่อง

การพิจารณา “การกระท าของทรัพย์”กรณีที่ทรัพย์ได้เป็นส่วนหนึ่งของการก่อให้เกิดความเสียหาย 

โดยให้พิจารณาว่าทรัพย์นั้นได้ปฏิบัติตามกรอบบังคับหรือภายใต้ค าสั่งของบุคคลหรือไม่ กล่าวคือหาก

ทรัพย์นั้นต้องปฏิบัติตามกรอบบังคับหรือภายใต้ค าสั่งของคนอย่างเด็ดขาดเช่นนี้ ต้องถือว่าเป็นการ

                                           
273 planiol traité élémentaire de droit civil TII No.931-2 อ้างถึงใน จิ๊ด เศรษฐบุตร, หลักกฎหมายแพ่งลักษณะละเมิด ,
หน้า 248-249.  
274 Planiol, M., Treaties on the Civil Law,p.528. 
275 French civil code art 1384 “A person is liable not only for the damages he causes by his own act, ……..or 
by things which are  in his custody”Cited in Ibid, p.515. 
276 Gaudemet,Rev.Trimestrielle,1927,p 893 cited in Ibid,p.524. 
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กระท าของคน ไม่ใช่การกระท าของทรัพย์ แต่หากทรัพย์ไม่ได้ปฏิบัติตามกรอบบังคับหรือภายใต้ค าสั่ง

ของคนอย่างเด็ดขาด ต้องถือว่าเป็นการกระท าของทรัพย์ เพราะทรัพย์ได้หลุดไปจากการควบคุมของ

คนแล้ว แต่เนื่องจากตามสภาพความเป็นจริงนั้น ความเสียหายที่เกิดจากทรัพย์มักเป็นอุบัติเหตุทาง

รถยนต์ หากยึดตามหลักการดังกล่าวจะพบว่ารถยนต์นั้นจะปฏิบัติตามบังคับบัญชาของคนอย่าง

เด็ดขาด ดังนั้นเมื่อเกิดอุบัติเหตุ จะไม่สามารถน าเอาบทบัญญัติมาตรา 1384 วรรคหนึ่งส่วนท้ายมา

บังคับใช้ ซึ่งจะท าให้ผู้เสียหายต้องประสบกับความยากล าบากในการพิสูจน์องค์ประกอบความผิดใน

ละเมิดทั่วไป ศาลสูงฝรั่งเศสจึงมักตีความไปในทางช่วยเหลือผู้เสียหายโดยไม่ยึดหลักการดังกล่าว

ส าหรับกรณีอุบัติเหตุทางรถยนต์277 แต่ M. Planiol มีความเห็นว่า เกณฑ์ในการตัดสินว่าอะไรคือการ

กระท าของคนหรือการกระท าของทรัพย์นั้นขึ้นอยู่กับลักษณะของทรัพย์อันตราย เพราะว่าหากไม่ใช่

ทรัพย์อันตราย จะไม่สามารถอธิบายได้ว่าท าไมผู้ดูแลจึงต้องรับผิด เขาเห็นว่าความรับผิดจากความ

เสียหายที่เกิดจากทรัพย์นั้น เป็นผลเนื่องจากหน้าผู้ดูแลท าผิดหน้าที่ดูแลทรัพย์อันตรายนั้น278 ศาลสูง

ฝรั่งเศสได้อธิบายหลักการกระท าของทรัพย์ว่าต้องมีการแทรกเข้ามาของทรัพย์ซึ่งเป็นมูลเหตุแห่ง

ความเสียหาย 279 ดั ง เช่นคดี  Chemins de fer de l'Ouest v. Marcault ที่ตัดสินเมื่อวันที่  21 

มกราคม ค.ศ. 1919 เป็นความเสียหายที่เกิดขึ้นกับกระจกของนาย Marcault แตก โดยเขากล่าวอ้าง

ว่าเกิดจากการเดินรถไฟของบริษัท Chemins de fer de l'Ouest บริษัทได้ต่อสู้ว่าบริษัทไม่ได้ท าผิด 

โดยศาลได้พิพากษาปรับใช้มาตรา 1384 วรรคหนึ่งส่วนท้ายประมวลแพ่งกฎหมายฝรั่งเศส โดยอธิบาย

ว่ามาตราดังกล่าวแม้ไม่มีผู้ท าผิด แต่เมื่อเกิดความเสียหายจากการกระท าของผู้มีหน้าที่รับผิดหรือการ

กระท าของทรัพย์ที่ผู้นั้นมีหน้าที่ดูแล ผู้มีหน้าที่ดังกล่าวต้องรับผิดในความเสียหายที่เกิดขึ้น ดังนั้น

ผู้เสียหายไม่ต้องแสดงให้เห็นว่าความเสียหายเกิดขึ้นจากความผิดหรือความประมาทของบริษัท โดย

มาตรา 1384 วรรคหนึ่งส่วนท้ายเป็นบทสันนิษฐานความผิด แต่ยังสามารถยกข้อต่อสู้เรื่องความ

เสียหายที่เกิดจากความผิดของผู้เสียหายเองหรือเหตุสุดวิสัย อันเป็นเหตุที่เกิดจากปัจจัยภายนอก

ทรัพย์ที่ก่อให้เกิดความเสียหาย280 

                                           
277 Traité théorique et pratique de la responsabilite civilé no.1245 อ้างถึงใน จิ๊ด เศรษฐบุตร, หลักกฎหมายแพ่ง
ลักษณะละเมิด ,หน้า 251.  
278 Planiol, M., Treaties on the Civil Law,p.526. 
279 steiner, E., French Law Acomparative Approach,p.364. 
280 Taylor, A. and V. Mehren, The Civil Law System Cases and Materials for the Comparative Study of Law , p. 
386. 
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อาจกล่าวได้ว่า “การกระท าของทรัพย์” ตามกฎหมายฝรั่งเศสนั้นเป็นหลักการที่ศาลสูง

ฝรั่งเศสใช้เพ่ือเชื่อมโยงความสัมพันธ์ความเสียหายที่เกิดขึ้นกับทรัพย์กับเหตุให้เกิดความเสียหาย281 

ดังนั้นความหมายค าว่า “การกระท าของทรัพย์” ตามกฎหมายฝรั่งเศสจึงแตกต่างจากความหมายของ

ค าว่า “การกระท า” ตามกฎหมายไทย 

 การมีอยู่ของทรัพย์ในที่เกิดเหตุการณ์นั้นไม่เพียงพอที่ผู้เสียหายจะกล่าวอ้างว่าให้เจ้าของหรือ

ผู้ครอบครองรับผิดเท่านั้น ผู้เสียหายยังต้องพิสูจน์ว่าทรัพย์นั้นมีความสัมพันธ์ระหว่างทรัพย์และความ

เสียหายอีกด้วย กล่าวคือ ศาลฝรั่งเศสวางหลักว่า ทรัพย์ที่มีการกระท า (Action of things) มัก

พิจารณาว่าทรัพย์นั้นถูกวางหรืออยู่ในที่เหมาะสมกับสถานที่และเวลาหรือไม่ เช่น การที่ร้านอาหาร

วางเก้าอ้ีพับไว้บริเวณหน้าระเบียงร้านตอนเย็น เช่นนี้ ศาลถือว่าทรัพย์มีการกระท า (Action of 

things) ในกรณีที่เกิดความเสียหายจากสิ่งที่วางผิดที่ผิดเวลา 282 เป็นต้น การกระท าของทรัพย์ 

(Action of things) นั้นเป็นเงื่อนไขส าคัญที่ศาลจะใช้พิจารณาว่าเป็นความรับผิดเนื่องจากการกระท า

ของทรัพย์หรือไม่ ซ่ึงมีข้อพิจารณาหลายประการ 

4.3.2.1 การสัมผัสทางกายภาพกับผู้เสียหาย 
 ทรัพย์นั้นไม่จ าเป็นต้องเป็นทรัพย์ที่สามารถเคลื่อนที่ได้หรือสัมผัสทางกายภาพกับทรัพย์ อ่ืน

หรือผู้เสียหาย จึงเป็นมูลเหตุแห่งความเสียหาย หมายความว่า ทรัพย์ที่เป็นมูลเหตุแห่งความเสียหาย 

แม้ไม่ได้สัมผัสกับสิ่งที่เสียหาย ผู้ดูแลทรัพย์นั้นก็ต้องรับผิด ดังนั้นแม้ทรัพย์ที่เป็นเหตุให้เกิดความ

เสียหายจะอยู่ห่างไกลจากสิ่งที่ได้รับความเสียหายก็สามารถมีการกระท าได้ เช่น กรณีรถยนต์ขับแล่น

ไปทับก้อนหินแล้วหินก้อนดังกล่าวกระเด็นใส่ผู้อ่ืน เป็นต้น283 ในกรณีทรัพย์ที่ไม่อาจเคลื่อนที่ได้หรือ

ทรัพย์ไม่ได้สัมผัสกับผู้เสียหายดังกล่าวนี้  หน้าที่พิสูจน์ว่า ทรัพย์นั้นเป็นทรัพย์ที่เป็นเหตุให้เกิดความ

เสียหาย หรือทรัพย์นั้นมี “การกระท า” (active role) จนเกิดความเสียหายต่อผู้เสียหาย 

  กรณีที่เกิดความเสียหายขึ้นและมีทรัพย์ประเภทที่สามารถเคลื่อนที่ได้ เกี่ยวข้องอยู่ด้วยนั้น 

หากทรัพย์นั้นได้สัมผัสกับทรัพย์ที่เสียหายหรือผู้เสียหายโดยตรง เช่น รถจักรยานชนกับคนเดินถนน 

กรณีดังกล่าวนี้ศาลจะปรับใช้หลักข้อสันนิษฐานว่า จักรยานกระท าต่อผู้เสียหาย หน้าที่ของผู้ถูก

                                           
281 steiner, E., French Law Acomparative Approach,p. 364. 
282 Pialet, Cass.civ.,24 February 1941,D.A.1941,129 cited in Ibids.  
283 Ibids,p.365. 
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กล่าวหาต้องแสดงให้ศาลเห็นว่า ขณะเกิดความเสียหายนั้น ทรัพย์นั้นถูกใช้งานปกติ หรือทรัพย์นั้น 

“กระท าตามปกติ” (acting normally) หรือ ถูกกระท า (passive role)284 

4.3.2.2 กรณรีถยนต์ชนกัน 
ทรัพย์ที่เป็นเหตุให้เกิดความเสียหายนั้นเกิดปัญหาว่าอาจเกิดกรณีความเสียหายจากทรัพย์

ด้วยกันเองได้ ซึ่งในช่วงแรกของการปรับใช้ 1384 วรรคหนึ่งส่วนท้ายนั้น มีประเด็นปัญหาว่าควรปรับ

ใช้บทสันนิษฐานความรับผิดกับเจ้าของทรัพย์ กรณีที่ความเสียหายเกิดจากทรัพย์ด้วยกันหรือไม่ 

โดยเฉพาะกรณีที่เกิดกับอุบัติเหตุรถยนต์ชนกัน เพราะไม่มีเหตุผลส าหรับการสันนิษฐานให้เป็น

ความผิดของผู้ดูแลทรัพย์สิ่งหนึ่งเป็นผู้ก่อให้เกิดความเสียหาย เพราะไม่อาจแน่ใจได้ว่าความเสียหาย

นั้นเกิดจากความผิดของผู้ดูแลทรัพย์อีกสิ่งหนึ่งหรือไม่ โดยเฉพาะกรณีท่ีของสองสิ่งเป็นทรัพย์อันตราย 

แต่ถ้าเป็นการชนกันโดยทรัพย์อีกสิ่งหนึ่งไม่ใช่ทรัพย์อันตราย M. Planiol เห็นว่ามีเหตุผลที่จะให้มีบท

สันนิษฐานความรับผิดโดยให้ตกอยู่กับผู้ดูแลทรัพย์อันตราย285 ศาลฝรั่งเศสในช่วงแรกได้ยอมรับ

แนวความคิดดังกล่าว ดังนั้นในช่วงหนึ่งค าพิพากษาศาลฝรั่งเศสจึงไม่ปรับใช้บทบัญญัติมาตรา 1384 

วรรคหนึ่งส่วนท้าย ส าหรับกรณีที่ทรัพย์อันหนึ่งได้ก่อให้เกิดความเสียหายแก่ทรัพย์อีกสิ่งหนึ่ง ถ้า

ทรัพย์ทั้งสองอย่างนี้เป็นทรัพย์ที่อยู่ในความหมายของบทบัญญัติมาตรา 1384 วรรคหนึ่งส่วนท้ายทั้งคู่ 

จึงกล่าวได้ว่าหากข้อสันนิษฐานความรับผิดเกิดใช้ยันกันขึ้น ข้อสันนิษฐานความรับผิดจึงถูกท าลายไป

ด้วยกันทั้งสองฝ่าย 

แต่ในความจริงนั้นอุบัติเหตุที่เกิดจากความเสียหายอันเกิดจากทรัพย์ส่วนใหญ่มักเป็นกรณีที่

ทรัพย์ก่อความเสียหายด้วยกันเอง เช่นอุบัติเหตุรถยนต์ชนกัน หากยึดถือหลักที่ว่าข้อสันนิษฐานใช้ยัน

กันท าลาย ข้อสันนิษฐานด้วยกันทั้งสองฝ่ายก็จะท าให้บทบัญญัติมาตรา 1384 วรรคหนึ่งส่วนท้ายแทบ

จะไม่มีที่ใช้ ดังนั้นในเวลาต่อมาศาลสูงฝรั่งเศสจึงกลับแนวค าพิพากษาและไม่ยึดถือหลักท าลายข้อ

สันนิษฐานใช้ยันกันในคดีแพ่ง เช่น ค าพิพากษาเมื่อวันที่ 24 มิถุนายน ค.ศ. 1930 โดยในคดีนี้ได้มี

รถบรรทุกชนกับรถยนต์ส่วนบุคคล แต่ปรากฏว่าความเสียหายนั้นเกิดขึ้นเฉพาะกับเจ้าของรถยนต์ส่วน

บุคคลเพียงฝ่ายเดียว เจ้าของรถบรรทุกได้ยกข้อต่อสู้ถึงหลักการท าลายซึ่งกันและกันของข้อ

สันนิษฐานที่ใช้ยันกัน ศาลสูงฝรั่งเศสได้พิพากษายกข้อต่อสู้ดังกล่าวโดยอธิบายว่า เมื่อฝ่ายเจ้าของ

                                           
284 Ibids. 
285Planiol, M., Treaties on the Civil Law,p.530.  
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รถบรรทุกไม่ได้รับความเสียหายเลย เจ้าของรถบรรทุกจะอ้างประโยชน์แห่งข้อสันนิษฐานตามมาตรา 

1384 วรรคหนึ่งส่วนท้ายเพ่ือไม่ให้ตนต้องรับผิดไม่ได้286 

ในเรื่องนี้ Mazeaud ได้ให้ความคิดเห็นว่า การที่ทรัพย์นั้นกระทบกันและสามารถค้นหาได้ว่า

ทรัพย์ใดเป็นฝ่ายก่อความเสียหายได้นั้น ย่อมมีทรัพย์ฝ่ายหนึ่งที่เป็นทรัพย์ที่เป็นเหตุให้เกิดความ

เสียหายท าหน้าที่เสมือนเป็นฝ่ายกระท า และอาจมีทรัพย์อีกฝ่ายหนึ่งท าหน้าที่เป็นฝ่ายถูกกระท า โดย

ถ้าเราสามารถรู้ได้ว่าทรัพย์ฝ่ายไหนเป็นฝ่ายกระท า และอีกฝ่ายเป็นฝ่ายถูกกระท าแล้ว ก็สามารถปรับ

บทบัญญัติมาตรา 1384 วรรคหนึ่งส่วนสุดท้ายน ามาใช้บังคับได้ โดยต้องถือว่าผู้ดูแลทรัพย์ฝ่ายเป็น

เหตุให้เกิดความเสียหายหรือผู้กระท าเป็นผู้รับผิดตามบทสันนิษฐานความรับผิดตามมาตรา 1384 

วรรคหนึ่งส่วนท้าย ไม่ต้องมีการท าลายซึ่งกันและกันของข้อสันนิษฐานความผิด287 

4.3.3 หน้าที่ดูแล 

4.3.3.1 ความหมายของค าว่า หน้าที่ดูแล  
 การมี “หน้าที่ดูแล” เป็นองค์ประกอบที่ก าหนดผู้ที่ต้องรับผิดและชดใช้ค่าเสียหาย การมี

หน้าที่ดูแลนั้นโดยทั่วไปผู้เป็นเจ้าของย่อมถูกสันนิษฐานว่าเป็นผู้มีหน้าที่ดูแล แต่ศาลฝรั่งเศสไม่

เพียงแต่พิจารณาสถานะตามกฎหมายเท่านั้น ศาลสูงฝรั่งเศสยังวางหลักว่าผู้มีหน้าที่ดูแลต้องสามารถ

ใช้งาน มีอ านาจสั่งการและควบคุม288 และศาลฝรั่งเศสวางหลักว่าการดูแลทรัพย์นั้นไม่ต้องค านึงถึง

ความสามารถในการตัดสินใจของผู้มีหน้าที่ดูแล แม้บุคคลวิกลจริตหรือเด็กที่ไม่สามารถเข้าใจผลของ

การกระท าของตนเองได้ ก็เป็นผู้ดูแลทรัพย์ที่ต้องรับผิดในความเสียหายจากทรัพย์ได้ นอกจากนี้ผู้ดูแล

ยานพาหนะอาจเป็นบุคคลที่ตกอยู่ในสภาพไร้ความรู้สึก กล่าวคือมีอาการป่วยทางจิต289  หรืออยู่ใน

สภาพนอนหลับไร้สติสัมปชัญญะ ก็ยังคงถือว่าต้องรับผิดในความเสียหายจากทรัพย์ที่ตนมีหน้าที่ดูแล

อยู่ ดังเช่นศาลสูงของฝรั่งเศสได้มีค าพิพากษาเมื่อวันที่ 8 พฤศจิกายน ค.ศ. 1989290 โดยในคดีนี้ผู้

                                           
286D.1930-1-137. อ้างถึงใน จิ๊ด เศรษฐบุตร, หลักกฎหมายแพ่งลักษณะละเมิด ,หน้า 257-258. 
287 Traité théorique et pratique de la responsabilite civilé no.1531 อ้างถึงใน เร่ืองเดียวกัน, หน้า 381.  
288  Connot c. Franck, Ch. réun. 2 Dec. 1941, S 1941.1.217 rapp. Lagarde note Mazeaud, DC 1942.25 note 
Ripert, S 1943.51, DC 1945.117 note Tunc cited in Bell, J., S. Boyron, and S. Whittaker, Principles of French 
Law  , p.384. 
289 Gabillet,9 may 1984,Bull.civ.Ass.Plén,1 cited in  steiner, E., French Law Acomparative Approach, p. 367. 
290 FGA v Rebuh,Civ.2,8 November 1989,RTDC 1990,92 cited in Ibids.  
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ครอบครองรถยนต์ได้มอบให้บุคคลอ่ืนขับรถยนต์แทนชั่วครู่หนึ่งแล้วตนได้หลับไปจนเกิดความเสียหาย 

ศาลตัดสินให้ผู้ครอบครองรถยนต์รับผิดในความเสียหายที่เกิดจากทรัพย์ตามมาตรา 1384 วรรคหนึ่ง

ส่วนท้าย เพราะถือเป็นความผิดของผู้ครอบครองที่มีหน้าที่ดูแล โดยยึดสุภาษิตลาตินที่ว่า การกระท า

ผู้ครอบครองเป็นเหตุของความเสียหาย (Une action libera un causa)291 

4.3.3.2 ขอบเขตของผู้มีหน้าที่ดูแล 

 ศาลฝรั่งเศสได้วางหลักให้ผู้มี “หน้าที่ดูแล” ทรัพย์ถูกสันนิษฐานให้ต้องรับผิด ดังนั้นหน้าที่

ดูแลจึงสันนิษฐานอยู่บนหลักกรรมสิทธิ์ กล่าวคือ ผู้มีกรรมสิทธิ์เป็นผู้มีหน้าที่ดูแล 292 ต้องรับผิดใน

ความเสียหายที่เกิดจากทรัพย์ที่ตนเป็นเจ้าของตามแนวคิดทฤษฎีเสี่ยงภัย (Risk) ด้วยเหตุผลที่ว่า ผู้

ต้องรับความเสี่ยงภัยจากความเสียหายที่เกิดจากทรัพย์นั้นคือเจ้าของทรัพย์ เพราะเป็นผู้ที่ได้รับ

ประโยชน์จากทรัพย์นั้น293 

4.3.3.3 การโอนหน้าที่ดูแล 

 โดยทั่วไปการโอนหน้าที่ดูแลทรัพย์นั้นจะเกิดโดยผลของนิติกรรม (acte juridique) เจ้าของ

ทรัพย์ผู้มีกรรมสิทธิ์จะมอบทรัพย์นั้นให้ผู้อื่นครอบครองแทน ผู้ครอบครองแทนนั้นจะเป็นผู้ครอบครอง

และมีหน้าที่ดูแล294 เช่น ผู้เช่า ผู้ยืมใช้คงรูป ผู้ขนส่ง295 และช่างซ่อมรถยนต์ ดังในคดี Bouesse V. 

Lechaume พิพากษาเมื่อวันที่ 3 พฤศจิกายน ค.ศ. 1942 ข้อเท็จจริงปรากฏว่าเจ้าของรถยนต์อยู่

ระหว่างการทดสอบรถยนต์ของตนที่พ่ึงซ่อมเสร็จ โดยเจ้าของอู่ซ่อมรถยนต์เป็นคนขับ แม้เจ้าของ

รถยนต์จะเป็นผู้แนะน าเส้นทางการทดสอบก็ตาม เมื่อเกิดความเสียหายขึ้น ศาลสูงฝรั่งเศสพิพากษา

                                           
291 สมศักดิ์ ศิริศักดิ์บรรจง, "การใช้การตีความมาตรา 437 แห่งประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์ : ศึกษากรณีผู้รับผิดตาม
เจตนารมณ์แห่งกฎหมาย",หน้า 33-34.  
292 Bell, J., S. Boyron, and S. Whittaker, Principles of French Law  , p.383.  
293 Ibids,p.382. 
294 Bell, J., S. Boyron, and S. Whittaker, Principles of French Law  , p.383. , cass.civ,11 June 1953.J.C.P. 
1953.II7825 cited in Taylor, A. and V. Mehren, The Civil Law System Cases and Materials for the Comparative 
Study of Law ,p.409. 
295 สมศักดิ์ ศิริศักดิ์บรรจง, "การใช้การตีความมาตรา 437 แห่งประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์ : ศึกษากรณีผู้รับผิดตาม
เจตนารมณ์แห่งกฎหมาย",หน้า 34. 



 

 

112 

ให้เจ้าของอู่รถยนต์เป็นผู้มีหน้าที่ดูแลรถยนต์ ถึงแม้เจ้าของรถยนต์จะนั่งอยู่ด้วยก็ตาม 296 เป็นต้น แต่

จะพิจารณาเพียงรูปแบบของสัญญาอย่างเดียวไม่เพียงพอ ต้องพิจารณาในเนื้อหาของสัญญานั้นด้วย

ว่ามีเนื้อหาที่ให้อ านาจคู่สัญญาเป็นผู้มีหน้าที่ดูแล หรือจัดการทรัพย์อันเป็นวัตถุแห่งสัญญา เพราะศาล

ถือหลักว่าผู้ครอบครองต้องเป็นผู้ที่มีหน้าที่ดูแลรับผิดชอบในทรัพย์ที่เขาดูแล  แต่ถ้าเป็นกรณีที่ผู้

ครอบครองดูแลด าเนินการให้เปล่า ผู้เป็นเจ้าของยังคงมีหน้าที่ดูแลจะไม่โอนไป เช่น การรับฝากหรือ

ให้ยืมโดยไม่ได้รับค่าตอบแทน การที่ผู้ครอบครองตกอยู่ภายใต้อ านาจควบคุมดูแลหรือบังคับบัญชา 

เช่น กรณีกัปตันเรือที่เป็นลูกจ้างของบริษัทเดินเรือไม่ถือเป็นผู้มีหน้าที่ดูแล 297 เว้นแต่ลูกจ้างจะใช้

ทรัพย์ของนายจ้างไปเพ่ือประโยชน์ของตน อันเป็นการละเมิดหน้าที่ในทางการที่จ้าง298 

4.3.3.4 การสูญเสียหน้าที่ดูแล 

 ผู้มีหน้าที่ดูแลอาจสูญเสียหน้าที่ดูแลได้โดยปราศจากเจตนาของตน ผู้มีหน้าที่ดูแลนั้น  ในค า

พิพากษาคดี Franck ตัดสินเมื่อวันที่ 3 มีนาคม ค.ศ. 1936 โดยในคดีดังกล่าว นาย Franck ได้มอบ

รถยนต์ของตนให้กับลูกชายไปใช้งาน แต่รถยนต์คันดังกล่าวถูกโจรขโมยไปในวันคริสมาส ปี ค.ศ. 

1929 ขโมยที่ขโมยรถยนต์ไปก่อความเสียหายชนกับบุรุษไปรษณีย์จนบุรุษไปรษณีย์ได้รับรับบาดเจ็บ

สาหัส ศาลชั้นต้นมีค าพิพากษาว่า เจ้าของรถยนต์คือ นาย Franck ยังคงเป็นผู้ที่มีหน้าที่ดูแลรถยนต์

คันก่อเหตุอยู่ แม้ว่าในความเป็นจริงรถยนต์คันดังกล่าว นาย Franck จะมอบให้ลูกชายของตนดูแล

เอาไปใช้และถูกขโมยไปก็ตาม ค าพิพากษานี้อาศัยเหตุผลของหลัก ทฤษฎีความเสี่ยงภัย (Risk) โดย

เห็นว่า ผู้ต้องรับความเสี่ยงภัยจากความเสียหายที่เกิดจากทรัพย์นั้นคือเจ้าของทรัพย์ เพราะเป็นผู้ที่

ได้รับประโยชน์จากทรัพย์นั้น ส าหรับกรณีนี้ เจ้าของรถยนต์ได้รับประโยชน์จากรถยนต์ ต้องรับผิดใน

ความเสียหายใดๆ ที่เกิดจากการใช้งานรถยนต์คันดังกล่าว แต่เมื่อคดีข้ึนไปยังศาลสูงฝรั่งเศสศาลได้ลง

ความเห็นว่า กรณีที่รถยนต์ถูกขโมยไปนั้น หน้าที่ดูแลทรัพย์อยู่กับขโมยที่ขโมยรถยนต์ไป เพราะ

ขณะทีค่วามเสียหายเกิดขึ้นนั้น นาย Franck ไม่ได้ครอบครองรถยนต์อีกต่อไปอันเป็นผลเนื่องจาก

                                           
296 Cass.Civ.,3 November 1942,D.1947.J.145 cited in Taylor, A. and V. Mehren, The Civil Law System Cases and 
Materials for the Comparative Study of Law ,pp. 408-499.  
297 transports maritimes de l’état v brossette et bastard,cass.civ.,sect.civ.,19 June 1951.J.717 cited in Ibids, p. 
405. 
298 Jean Carbonnier, Droit civil vol.4.Les obligations, pp. 407-427 อ้างถึงใน สมศักดิ์ ศิริศักดิ์บรรจง, "การใช้การตีความ
มาตรา 437 แห่งประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์ : ศึกษากรณีผู้รับผิดตามเจตนารมณ์แห่งกฎหมาย",หน้า 35. 
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การขโมย (dispossessed of the vehicle as a result of the theft) และท าให้นาย Franck ไม่

สามารถใช้รถได้ (could not exercise over it any surveillance) โดยศาลสูงได้วางหลักเพ่ิมเติม

ว่าหน้าที่ดูแลนั้นไม่เพียงแต่พิจารณาถึงสถานะทางกฎหมายของผู้ดูแลเท่านั้น แต่ให้พิจารณาถึง การ

ใช้งาน อ านาจสั่งการ และ ควบคุม นอกจากนี้ต้องไม่ตกอยู่ภายใต้อ านาจตรวจตราของผู้ใดด้วย 

ดังนั้นในคดีดังกล่าว ศาลจึงพิพากษาให้นาย Franck ไม่มีหน้าที่ดูแลขณะที่รถยนต์ก่อความเสียหาย 

และไม่ต้องรับผิดต่อผู้เสียหาย299  

 แต่มีนักกฎหมายหลายท่านมีความเห็นแย้งค าพิพากษาดังกล่าว โดยหนึ่งในนั้นคือ Andre 

Tunc ได้เสนอทฤษฎีความรับผิดในการควบคุมดูแล โดยเห็นว่าหน้าที่ดูแลนั้นควรถูกพิจารณาออกเป็น 

2 ลักษณะ คือ หน้าที่ดูแลทรัพย์ที่มีหน้าที่ห้ามไม่ให้ทรัพย์ก่อความเสียหายกับผู้อ่ืน และหน้าที่ดูแล

ควบคุมทรัพย์ไม่ให้หายไปจากการควบคุมดูแลของตน โดยทฤษฎีที่เขาเสนอนั้นมีวัตถุประสงค์เพ่ือให้ผู้

มีหน้าที่ดูแลมีหน้าที่ต้องดูแลทรัพย์ของตนเพ่ือป้องกันไม่ให้เกิดความเสียหายกับผู้อ่ืน เป็นหน้าที่ก่อให้

ความปลอดภัยกับผู้อ่ืน และเขาต้องรับผิดเมื่อไม่ปฏิบัติตามหน้าที่ที่บ่งถึงผลส าเร็จ และ Andre Tunc 

ยังเห็นว่าบทบัญญัติมาตรา 1384 วรรคหนึ่งส่วนท้าย เป็นข้อสันนิษฐานความรับผิดส าหรับการ

รับประกันความช ารุดบกพร่องต่อบุคคลอ่ืน เพราะผู้ดูแลทรัพย์นั้นสามารถด าเนินการป้องกันไม่ให้เกิด

ความเสียหายที่เป็นผลจากความช ารุดบกพร่องได้300 และหลักการสูญเสียหน้าที่ดูแลดังกล่าวยังปรับ

ใช้กับการยืมทรัพย์โดยไม่ได้รับอนุญาตจากเจ้าของทรัพย์301 

 ในการพิจารณาถึง การใช้งาน (Use) อ านาจสั่งการ (direction) และ อ านาจควบคุม 

(control) 302  ในทรัพย์ตามความเป็นจริงโดยศาลฝรั่งเศสวางแนวค าพิพากษาว่า เพียงแต่เป็นผู้ใช้

หรือครอบครองตามความเป็นจริง ไม่จ าเป็นว่าจะเป็นผู้มีหน้าที่ดูแลเสมอไป ต้องค านึงด้วยว่าผู้

                                           
299 Chambres Réunies,Court of Cassation,3 March 1936,D.1936.I.81 1941,D.A.1941.J.369,s.1941.I.217 (note 
Mazeaud) cited in Taylor, A. and V. Mehren, The Civil Law System Cases and Materials for the Comparative 
Study of Law ,pp. 407-408.   
300 Jean Carbonnier,Droit civil Vol.4Les obligations,p.407-427 อ้างถึงใน สมศักดิ์ ศิริศักดิ์บรรจง, "การใช้การตีความ
มาตรา 437 แห่งประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์ : ศึกษากรณีผู้รับผิดตามเจตนารมณ์แห่งกฎหมาย",หน้า 35. 
301 Civ.,27 octobre 1975 cited in David Pollard, Sourcebook on French Law (Cavendish 1996), p. 218. 
302  Cass. Chambres réunies, 2 December 1941, D. 1942 cited in Michel Cannars, "Compensation for Personal 
Injury in France," [Online] Accessed: 25 February 2017.  Available from:  
http://www.jus.unitn.it/cardozo/review/2002/cannarsa.pdf, p. 7. 
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ครอบครองทรัพย์นั้นตกอยู่ภายใต้อ านาจตรวจการ (supervise power) ของผู้อ่ืนหรือไม่303 เช่น 

กรณีที่ลูกจ้างเป็นผู้ใช้หรือผู้ครอบครองทรัพย์ตามความเป็นจริง มีอ านาจสั่งการและควบคุมทรัพย์นั้น 

แต่ลูกจ้างตกอยู่ภายใต้อ านาจตรวจตราของนายจ้าง ไม่สามารถท าอะไรได้ตามอ าเภอใจ  ต้องปฏิบัติ

หรือใช้ทรัพย์นั้นตามค าสั่งหรือข้อแนะน าการปฏิบัติของนายจ้าง เช่นนี้ไม่ถือว่าลูกจ้างเป็นผู้มีหน้าที่

ดูแล304 เว้นแต่กรณีทีเ่ป็นที่แจ้งชัดว่า ลูกจ้างกระท าการใช้ทรัพย์นั้นเป็นปฏิปักษ์กับค าสั่งของนายจ้าง

เพ่ือประโยชน์ส่วนตัวของลูกจ้างเอง305 และหลักการดังกล่าวปรับใช้ในกรณีที่ผู้หญิงขอร้องให้เพ่ือน

ช่วยติดตั้งผ้าม่านของเธอให้ โดยเธอเป็นผู้จัดหาเก้าอ้ีมาให้เขายืน และเขาติดตั้งผ้าม่านนั้นตามวิธีการ

ของเธอ เมื่อเกิดอุบัติเหตุขึ้น ศาลฝรั่งเศสเห็นว่าผู้หญิงคนที่เป็นผู้วานให้ช่วยติดผ้าม่านเป็นผู้มีหน้าที่

ดูแลเก้าอ้ี จึงต้องรับผิดในความเสียหายที่เกิดขึ้นเพราะเพ่ือนผู้ถูกขอร้องให้ติดตั้งผ้าม่านปฏิบัติตาม

ค าแนะน าการติดตั้งของเธอ306 

4.3.3.5 การแบ่งแยกการดูแล 

 ศาลฝรั่งเศสปรับใช้บทบัญญัติมาตรา 1384 วรรคหนึ่งส่วนท้าย ประมวลกฎหมายฝรั่งเศส 

โดยวางหลักเพ่ือให้ผู้มีหน้าที่ดูแลทรัพย์ไม่ให้ทรัพย์นั้นก่อความเสียหายต่อสาธารณชน และผู้มีหน้าที่

ดูแลจะสูญเสียหน้าที่ดูแลก็ต่อเมื่อทรัพย์นั้นไม่ได้อยู่ในการยึดถือของเขา307  

ทรัพย์บางประเภทที่มีลักษณะมีพลังในตัวเอง (dynamism of things)308 เช่น สเปรย์ท า

ความสะอาด309 หรือน้ าอัดลม310 ทรัพย์เหล่านี้โดยสภาพย่อมก่อความเสียหายต่อบุคคลอ่ืนได้แม้

ผู้ดูแลจะดูแลอย่างดีแล้ว เพราะเหตุแห่งความช ารุดภายในองค์ประกอบของทรัพย์นั้นเอง และเมื่อ

ทรัพย์ได้ก่อให้เกิดความเสียหายกับผู้อ่ืนแล้ว ผู้ดูแลทรัพย์ในขณะนั้นต้องตกเป็นผู้รับผิด ส่วนผู้ผลิต

                                           
303 Chambres Réunies  cited in steiner, E., French Law Acomparative Approach,p. 366  
304 Cauvin V. Oriot,Cass.civ.sect.civ.26 January 1948. Cited in Taylor, A. and V. Mehren, The Civil Law System 
Cases and Materials for the Comparative Study of Law ,p.405. 
305 Jean Carbonnier,Droit civil Vol.4Les obligations,pp. 407-427 อ้างถึงใน สมศักดิ์ ศิริศักดิ์บรรจง, "การใช้การตีความ
มาตรา 437 แห่งประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์ : ศึกษากรณีผู้รับผิดตามเจตนารมณ์แห่งกฎหมาย",หน้า 35. 
306  Civ.2,7 may 2002,D2003,somm.463 cited in steiner, E., French Law Acomparative Approach, p.367 
307 สมศักดิ์ ศิริศักดิ์บรรจง, "การใช้การตีความมาตรา 437 แห่งประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์ : ศึกษากรณีผู้รับผิดตาม
เจตนารมณ์แห่งกฎหมาย",หน้า 37. 
308 steiner, E., French Law Acomparative Approach, p.368.  
309 Air liquide v.S.N.C.F.,Cass.com 30 June 1953,J.C.P.1953.II.7811 cited in Taylor, A. and V. Mehren, The Civil 
Law System Cases and Materials for the Comparative Study of Law , p.410.  
310 Civ. (1) 12 Nov.1975, cited in Ibids, p.383. 



 

 

115 

หรือผู้ประกอบการมักไม่ต้องรับผิด เนื่องจากขณะที่ทรัพย์ก่อความเสียหายนั้นมักไม่อยู่ในความยึดถือ

ของผู้ประกอบการหรือผู้ผลิตแล้ว จึงเกิดปัญหาความเหมาะสมส าหรับผู้รับผิด เพราะองค์ประกอบ

ภายในที่ช ารุดนั้นมักมองไม่เห็นไม่สามารถตรวจสอบได้ หรือเป็นองค์ประกอบที่มีรายละเอียดทาง

เทคนิคมาก ผู้ดูแลซึ่งเป็นผู้ใช้งานทรัพย์นั้นไม่สามารถที่จะตรวจสอบหรือแก้ไขความช ารุดในทรัพย์ได้  

ปัญหาดังกล่าวจึงก่อความไม่เป็นธรรมขึ้น311 

แนวความคิดการแบ่งแยกหน้าที่ดูแลเกิดจากแนวคิดเรื่องการมีหน้าที่ดูแลของทรัพย์ร่วมกัน 

(Co-gardiens) ตัวอย่างเช่น การเป็นเจ้าของร่วมกันในทรัพย์ และหลักการดังกล่าวยังคงถูกปรับใช้

เพ่ือเชื่อมโยงกลุ่มของบุคคลที่มีวัตถุประสงค์ในการกระท าอย่างเดียวกันกับผู้ที่มีหน้าที่ดูแลทรัพย์ที่

เป็นต้นเหตุแห่งความเสียหาย เช่น กลุ่มของนายพรานที่มีสมาชิกคนอ่ืนๆ ที่ไม่ได้ท าหน้าที่ยึดถือปืน 

กับสมาชิกที่มีหน้าที่ยึดถือปืนต่างก็มีหน้าที่ดูแลทรัพย์ร่วมกัน312    

ดร. Bethol Goldman ได้พัฒนาทฤษฎีกฎหมายการแบ่งแยกการดูแลจากแนวความคิดของ

พ่ีน้อง Mazeaud313 โดยอธิบายทฤษฎีดังกล่าวว่า “เพ่ือความเหมาะสม ควรแบ่งหน้าที่ดูแลที่จะต้อง

รับผิดด้วยการแบ่งการควบคุมทรัพย์ซึ่งขึ้นอยู่กับความเสียหายนั้นเป็นผลตัวของทรัพย์ หรือเกิดจาก

ความช ารุดในองค์ประกอบภายในของทรัพย์นั้น ซึ่งจะเป็นการสันนิษฐานความรับผิดกับบุคคลผู้ที่

ควบคุมตัวของทรัพย์ หรือผู้ที่ควบคุมองค์ประกอบภายในของทรัพย์นั้น”314 

                                           
311 Civ. 19 Jan. 1965, l’affaire de Pont-Saint-Esprit, D 1965.389; Civ. (1) 8 Jun. 1999, Bull. civ. I no. 198 
(presumption of knowledge); Civ. (3) 27 Mar. 1969, D 1969.633 note Jestaz (exemption clauses); Civ. (1) 9 Oct. 
1979, affaire Lamborghini, GP 1980.1.249 note Planqueel, D 1980.IR.222 obs. Larroumet (action directe), cited 
in Ibids,p.404. 
312   12 Nov.1975, JCP 1976.II.18479 note Viney. This idea is to be distinguished from situations in which two 
or more persons are held to be co-gardiens of the thing. A simple example of the latter may be found in 
respect of co-owners of property, but it has been applied also to a group of persons acting in concert, one of 
whom has the physical use of and control over the thing: e.g. a hunting party being held co-gardiens of one 
hunter’s gun cited in Ibids,p.383. 
313 De la détermination du gardien responsable du fait des choses inanimées.(1947),220, cited in Jansen, N., 
The Development and Making of Legal Doctrine,p.94. 
314 De la détermination du gardien responsable du fait des choses inanimées.(1947) no 208, cited inTaylor, A. 
and V. Mehren, The Civil Law System Cases and Materials for the Comparative Study of Law ,p.409.  
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ศาลสูงฝรั่งเศสได้ปรับใช้ทฤษฎีการแบ่งแยกหน้าที่ดูแลกับบทบัญญัติมาตรา 1384 วรรคหนึ่ง

ส่วนท้าย315 โดยวางหลักการแบ่งแยกหน้าที่ดูแลออกเป็น หน้าที่ดูแลตัวทรัพย์ ที่ก าหนดให้บุคคลผู้

ต้องสันนิษฐานให้รับผิดในความเสียหายที่เกิดจากทรัพย์ที่ผู้นั้นยึดถือ (gardien du comportement) 

และหน้าที่ดูแลองค์ประกอบภายในที่ก าหนดให้ผู้ผลิตทรัพย์นั้นเป็นผู้ต้องสันนิษฐานความรับผิดต่อ

ความเสียหายที่เกิดจากความช ารุดภายในของทรัพย์ที่ก่อเหตุ (gardien de la structure)316 กล่าวคือ 

ควรแบ่งทรัพย์ตามบทบัญญัติ 1384 วรรคแรกส่วนท้ายประมวลกฎหมายแพ่งฝรั่งเศสออกเป็น 2 

ประเภท คือ ประเภททรัพย์ทั่วไป เช่น เก้าอ้ี จักรยาน เป็นต้น และประเภททรัพย์ที่มีพลังในตัวเอง 

เช่น น้ าอัดลม สเปรย์ท าความสะอาด เป็นต้น และควรแบ่งหน้าที่ดูแลออกเป็นสองประเภท คือ หน้าที่

ดูแลตัวทรัพย์ และหน้าที่ดูแลองค์ประกอบภายในของทรัพย์ โดยเขาเห็นว่าการแบ่งหน้าที่ดูแลเช่นนี้

จะท าให้ก าหนดตัวผู้รับผิดชอบในความเสียหายได้อย่างเหมาะสม โดยก าหนดให้ผู้มีหน้าที่ดูแลตัว

ทรัพย์ได้แก่ผู้ที่ยึดถือทรัพย์ขณะที่เกิดความเสียหายขึ้น และส าหรับผู้มีหน้าที่ดูแลองค์ประกอบภายใน

ของทรัพย์นั้น ควรเป็นผู้ผลิต เพราะผู้ผลิตเป็นผู้ที่จะสามารถด าเนินการป้องกันความเสียหายจาก

ทรัพย์ได้ดีท่ีสุด317  

ศาลสูงฝรั่งเศสได้ปรับใช้ทฤษฎีการแบ่งแยกการดูแลในหลายคดี เช่น Air Liquide v S.N.C.F. 

com. พิพากษาเมื่อ 30 มิถุนายน ค.ศ. 1953 ในคดีดังกล่าว ขวดที่บริษัทรถไฟเป็นผู้ครอบครองอยู่

เกิดระเบิดขึ้น การระเบิดดังกล่าวก่อความเสียหาย ผู้เสียหายจึงน าคดีมาฟ้องต่อศาลตามบทบัญญัติ

มาตรา 1384 วรรคหนึ่งส่วนท้ายประมวลกฎหมายแพ่งฝรั่งเศส ในคดีดังกล่าว ศาลพิพากษาให้บริษัท

รถไฟไม่ต้องรับผิดจากความเสียหายที่เกิดจากการระเบิดของขวดที่บริษัทครอบครองอยู่ เพราะเหตุ

ระเบิดเกิดจากแก๊สที่ถูกอัดบรรจุในขวด ผลของความเสียหายจากการระเบิดมาจากความช ารุดภายใน

ขวดซึ่งบริษัทรถไฟไม่มีความรู้เกี่ยวข้องกับขวดที่อัดลมดังกล่าว318 และคดีที่ศาลสูงฝรั่งเศสพิพากษา

                                           
315 Cass.civ.,5 January 1956 (Oxygéne liquide),(1957) D 261, cited in Jansen, N., The Development and Making 
of Legal Doctrine,p.94. 
316 Civ. (1) 12 Nov.1975 cited in Bell, J., S. Boyron, and S. Whittaker, Principles of French Law , p. 383. 
317 De la détermination du gardien responsable du fait des choses inanimées.(1947) อ้างถึงใน สมศักดิ ์ศิริศักดิ์
บรรจง, "การใช้การตีความมาตรา 437 แห่งประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์ : ศึกษากรณีผู้รับผิดตามเจตนารมณ์แห่งกฎหมาย",
หน้า 37-38. 
318 Taylor, A. and V. Mehren, The Civil Law System Cases and Materials for the Comparative Study of Law , p. 
410.  
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เมื่อวันที่ 30 พฤศจิกายน ค.ศ. 1998 ลูกค้าซื้อเครื่องรับโทรทัศน์ไปใช้งานที่บ้านเป็นโดยใช้งาน

ตามปกติ โดยเครื่องรับโทรทัศน์ดังกล่าวมีความช ารุดอยู่ภายในจนเป็นสาเหตุให้ เกิดเพลิงไหม้ ศาล

ตัดสินว่าผู้ผลิตเป็นผู้มีหน้าที่ดูแลองค์ประกอบภายในของเครื่องรับโทรทัศน์ดังกล่าว จึงต้องรับผิดใน

ความเสียหายที่เกิดขึ้น319 แต่ทฤษฎีดังกล่าวนั้นศาลฝรั่งเศสไม่ปรับใช้กับความเสียหายที่เกิดจาก

รถยนต์ กล่าวคือ กรณีอุบัติเหตุทางรถยนต์ที่ผู้ขับขี่กล่าวอ้างว่าอุบัติเหตุเกิดจากความช ารุดในรถยนต์ 

ศาลฝรั่งเศสไม่น าทฤษฎีแบ่งแยกการดูแลมาปรับใช้ เพราะไม่ถือว่าผู้ผลิตเป็นผู้มีหน้าที่ดูแล

องค์ประกอบภายในรถยนต์320 ดังที่ปรากฎตามค าพิพากษาศาลสูงฝรั่งเศสลงวันที่ 11 มิถุนายน ค.ศ. 

1953 กรณีผู้เช่ารถยนต์ที่มีความช ารุดภายอยู่ภายในจนเป็นเหตุให้เกิดความเสียหายถูกฟ้อง ให้ต้อง

สันนิษฐานความรับผิดในฐานะผู้ที่มีหน้าที่ดูแลรถยนต์คันที่เช่า ตามบทบัญญัติมาตรา 1384 วรรคหนึ่ง

ส่วนท้าย ในคดีดังกล่าวศาลฝรั่งเศสพิพากษาว่าอ านาจในการใช้ทรัพย์ อ านาจในการชี้น า และอ านาจ

ในการควบคุมเป็นองค์ประกอบของหน้าที่ดูแล ผู้เช่ารถเป็นบุคคลที่มีหน้าที่ดูแลเพราะหน้าที่ดูแลโอน

ตามสัญญาเช่ารถยนต์ ดังนั้นผู้เช่าต้องสันนิษฐานความรับผิดต่อบุคคลภายนอก ถึงแม้ว่าความเสียหาย

นั้นจะเกิดจากความช ารุดภายในรถยนต์ ผู้เช่ายังคงเป็นผู้มีหน้าที่ดูแลและต้องสันนิษฐานความรับ

ผิด321  

กลา่วโดยสรุปได้ว่า การพิจารณา “หน้าที่ดูแล” ทรัพย์ว่าบุคคลใดเป็นผู้มี “หน้าที่ดูแล” ตาม

มาตรา 1384 วรรคหนึ่งส่วนท้ายประมวลกฎหมายแพ่งฝรั่งเศสนั้นมีล าดับขั้นตอนการพิจารณา

ดังต่อไปนี้  

1. พิจารณาถึงสถานะความเป็นเจ้าของทรัพย์ ผู้เป็นเจ้าของต้องสันนิษฐานไว้ก่อนว่าเป็นผู้มี 

“หน้าที่ดูแล” เพราะเป็นผู้ได้รับประโยชน์จากทรัพย์ที่ก่อความเสียหายตามแนวคิดทฤษฎีเสี่ยงภัย  

2. เจ้าของทรัพย์อาจยกเหตุที่ “หน้าที่ดูแล” ได้โอนไปยังผู้ อ่ืนบนฐานแห่งนิติกรรม เช่น 

สัญญาเช่า การยืมใช้คงรูป และการจ้างซ่อมรถยนต์ เป็นต้น  

                                           
319 Civ.2,30 novembre 1988 cited insteiner, E., French Law Acomparative Approach,p.368.  
320 Christian Bouckaert and Robert W. Byrd II, "Product Liability Defense in France," Defense Counsel Journal 
(1987):542.  
321 Cass.civ.,11 June 1953.II.7825 cited inTaylor, A. and V. Mehren, The Civil Law System Cases and Materials 
for the Comparative Study of Law ,p.409. 
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3. เจ้าของทรัพย์อาจยกเหตุที่ตนได้สูญเสีย “หน้าที่ดูแล” ไปให้กับบุคคลอ่ืนแล้ว โดย

พิจารณาถึงการใช้งาน (Use) อ านาจสั่งการ (direction) และอ านาจควบคุม (control) ว่าตนได้

สูญเสียอ านาจดังกล่าวไปให้บุคคลอ่ืน แม้ว่าเหตุดังกล่าวจะไม่ได้เกิดจากความยินยอมของเจ้าของ

ทรัพย์ก็ตาม เช่น การโจรกรรม เป็นต้น  

4. แม้ผู้เป็นเจ้าของทรัพย์จะต้องสันนิษฐานให้เป็นผู้มี “หน้าที่ดูแล” แต่ในทรัพย์บางประเภท

ที่มีลักษณะพิเศษที่เป็นทรัพย์มี “พลัง” ในตัวเอง เช่น น้ าอัดลม สเปรย์ท าความสะอาด เป็นต้น ผู้เป็น

เจ้าของสามารถยกเหตุที่ “หน้าที่ดูแล” ทรัพย์ประเภทดังกล่าว ซ่ึงสามารถแบ่งแยกได้เป็น หน้าที่ดูแล

ตัวทรัพย์ และหน้าที่ดูแลองค์ประกอบภายในของทรัพย์  โดยความเสียหายเกิดจากองค์ประกอบ

ภายในของตัวทรัพย์ซึ่งผู้เป็นเจ้าของไม่มีหน้าที่ดูแลองค์ประกอบภายในดังกล่าว 

4.3.4 บุคคลที่กฎหมายก าหนดให้ต้องรับผิด 

 มาตรา 1384 วรรคหนึ่งส่วนท้ายประมวลกฎหมายแพ่งฝรั่งเศสไม่ได้ก าหนดไว้โดยชัดแจ้งว่า

ใครเป็นผู้รับผิดในความเสียหายที่เกิดจากทรัพย์ แต่กฎหมายได้กล่าวโดยอ้อมว่าผู้ดูแลเป็นผู้ต้องรับผิด

ในความเสียหายที่ได้เกิดขึ้นจากทรัพย์ที่ตนดูแล โดยนักกฎหมายฝรั่งเศสเห็นว่ามีความหมาย

เช่นเดียวกับผู้รับผิดตามบทบัญญัติความเสียหายที่เกิดจากการกระท าของสัตว์ มาตรา 1385 ประมวล

กฎหมายแพ่งฝรั่งเศส322 กล่าวคือ เจ้าของหรือบุคคลที่ใช้ทรัพย์นั้น โดยเห็นว่าเมื่อเกิดความเสียหาย

ขึ้นแล้ว ผู้ต้องรับผิดมีเพียงคนเดียวคือเจ้าของทรัพย์หรือผู้ใช้ทรัพย์เท่านั้น ไม่ใช่ทั้งสองคน โดยค าว่า

ผู้ใช้ทรัพย์มีความหมายถึงผู้มีสิทธิใช้ทรัพย์นั้น ผู้มีสิทธิเก็บกิน ผู้เช่า ผู้ยืมทรัพย์นั้นต่าง ก็อยู่ใน

ความหมายของค าว่าผู้ใช้ทั้งสิ้น323  

 ส าหรับความหมายของค าว่า “ผู้เสียหาย” นั้น หมายความถึงผู้ที่ได้รับความเสียหายที่เกิดขึ้น

จากการกระท าของสิ่งนั้น โดยผู้เสียหายเป็นผู้มีสิทธิที่จะฟ้องร้องให้ผู้มีหน้าที่ดูแลทรัพย์นั้นชดใช้ค่า

สินไหมทดแทนความเสียหายตามมาตรา 1384 วรรคหนึ่งส่วนท้าย324  

                                           
322 Gruning, D. W., A. A. Levasseur, and J. R. Trahan, "Civil Code, as of 1st July 2013 Team in Charge of the 
Translation (September 2014)." 
323 Josserand. Cours de droit civil positif français T II no.544.,Mazeaud.Traité théorique et pratique de la 
responsabilite eivile no.1157, อ้างถึงใน จิ๊ด เศรษฐบุตร, หลักกฎหมายแพ่งลักษณะละเมิด , หน้า 253-254. 
324 เร่ืองเดียวกัน หน้าเดียวกัน 
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 ศาลฝรั่งเศสยังได้วางแนวค าพิพากษาในกรณีที่ผู้เสียหายมีส่วนร่วมในการใช้ทรัพย์ที่ก่อให้เกิด

ความเสียหายนั้นด้วย เพราะโดยปกติแล้วความเสียหายมักเกิดต่อผู้ใช้ทรัพย์นั้นด้วย โดยศาลสูง

ฝรั่งเศสได้พิพากษาให้ไม่น าหลักความรับผิดต่อความเสียหายที่เกิดจากทรัพย์มาตรา 1384 วรรคหนึ่ง

ส่วนท้ายมาใช้กับกรณีที่ผู้เสียหายที่มีส่วนร่วมโดยสมัครใจในการใช้ทรัพย์ที่ก่อความเสียหาย โดยมีนัก

กฎหมายมีความเห็นว่า หลักการยกเว้นการน ามาตรา 1384 ไม่ให้บังคับใช้ส าหรับกรณีผู้มีส่วนร่วมใน

การใช้ทรัพย์นั้นควรเป็นข้อยกเว้น ไม่ใช่หลักการโดยทั่วไป เพราะในหลายกรณีผู้เสียหายถูกบังคับให้

ต้องมีส่วนร่วมในการใช้ทรัพย์นั้น หรือเพราะทรัพย์นั้นถูกเสนอให้ใช้ในสถานที่สาธารณะ เช่น การใช้

ลิฟต์ขนส่งคนในห้างสรรพสินค้าขนาดใหญ่325 

4.3.5 ข้อยกเว้นความรับผิด 

 อุบัติเหตุในการจราจรทางบกยุคแรกๆ ของประเทศฝรั่งเศสมักเกิดจากรถม้า โดยเกี่ยวข้อง

กับความรับผิดต่อความเสียหายที่เกิดจากสัตว์มาตรา 1385 ประมวลกฎหมายแพ่งฝรั่งเศส326 ศาลสูง

ฝรั่งเศสวางหลักกฎหมายในเรื่องข้อยกเว้นความรับผิดของบทบัญญัติมาตราดังกล่าว ปรากฎตามค า

พิพากษาลงวันที่ 27 ตุลาคม ศ.ศ. 1885 ความว่า บทบัญญัติมาตรา 1385 ประมวลกฎหมายแพ่ง

ฝรั่งเศสเป็นบทบัญญัติที่แยกเป็นเอกเทศจากหลักความผิด (Fault) โดยกฎหมายก าหนดให้ผู้ดูแลสัตว์

ต้องสันนิษฐานความรับผิดต่อความเสียหายที่เกิดขึ้น และไม่สามารถพิสูจน์ว่าตนไม่ได้มีความผิด แต่

สามารถพิสูจน์ถึงเหตุสุดวิสัยหรือความผิดของผู้เสียหายเองเพ่ือให้หลุดพ้นข้อสันนิษฐานความรับผิด

ได3้27 ต่อมาศาลสูงฝรั่งเศสน าหลักกฎหมายเรื่องข้อยกเว้นความรับผิดดังกล่าวมาปรับใช้กับบทบัญญัติ

มาตรา 1384 วรรคหนึ่งส่วนท้าย ปรากฏในค าพิพากษาศาลสูงฝรั่งเศสลงวันที่ 13 กุมภาพันธ์ 1930 

จากแนวค าพิพากษาดังกล่าวข้างต้น แสดงให้เห็นว่าบทบัญญัติมาตรา 1384 วรรคหนึ่งส่วนท้ายนั้น

ไม่ใช่บทสันนิษฐานความผิดเด็ดขาด แต่เป็นบทบัญญัติที่ก าหนดข้อสันนิษฐานความรับผิด  กล่าวคือ 

ผู้ดูแลทรัพย์ที่ก่อความเสียหายนั้นอาจหักล้างความรับผิดได้  จึงไม่ใช่บทสันนิษฐานเด็ดขาดโดย

                                           
325 Planiol, M., Treaties on the Civil Law, no 931(11)-931(12), pp. 531-532.  
326 Gruning, D. W., A. A. Levasseur, and J. R. Trahan, "Civil Code, as of 1st July 2013 Team in Charge of the 
Translation (September 2014)." 
327 DP 1886.1.207;S.1886.1.33, cited in Ernst, W., The Development of Traffic Liability,p. 60. 
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สามารถอ้างเหตุสุดวิสัยหรือเหตุความผิดของผู้เสียหายมาหักล้างไม่ให้ตนต้องรับผิดในความเสียหายที่

เกิดข้ึน328 

4.3.5.1 เหตุสุดวิสัย 

 ค าว่า “เหตุสุดวิสัย” ของฝรั่งเศสนั้น ได้มีบัญญัติหลักการไว้ในมาตรา 1147 และ 1148 

ประมวลกฎหมายแพ่งฝรั่งเศสในเรื่องความรับผิดในสัญญา โดยได้อธิบายว่า ในการช าระหนี้การเกิด

เหตุภายนอกที่ไม่สามารถต าหนิลูกหนี้ได้ ลูกหนี้ไม่ต้องรับผิด329 ดังนั้นหลักกฎหมายเรื่อง เหตุสุดวิสัย 

จึงเป็นข้อยกเว้นของลูกหนี้จากหนี้ที่ต้องช าระค่าเสียหายในกรณีที่ไม่อาจปฏิบัติการช าระหนี้ให้เจ้าหนี้

ได ้นอกจากนี้ หลักเรื่องเหตุสุดวิสัยยังสามารถเป็นข้อยกเว้นให้ผู้ที่ตกเป็นผู้ต้องข้อสันนิษฐานความรับ

ผิดสามารถหลุดพ้นจากข้อสันนิษฐานของกฎหมายได้ นักกฎหมายฝรั่งเศสทั่วไปยอมรับกันว่าเหตุ

สุดวิสัยประกอบไปด้วยสามลักษณะ คือ ไม่อาจต่อต้านได้ (irresistibility) ไม่อาจคาดเห็นได้ 

(unforeseeability) และเกิดจากปัจจัยภายนอก (exteriority)330 

 ลักษณะไม่อาจต่อต้านได้ (irresistibility) ของเหตุสุดวิสัยนั้น หมายถึงสถานการณ์หรือการ

กระท าซึ่งประกอบได้ด้วยสองลักษณะ331 คือต้องไม่ใช่สิ่งที่สามารถป้องกันได้ (prevent) และเมื่อได้

เกิดขึ้นแล้ว การช าระหนี้ของลูกหนี้ต้องเป็นสิ่งที่เป็นไปไม่ได้อย่างแน่แท้ (impossibility) การเป็นไป

ไม่ได้อย่างแน่แท้ต้องถึงขั้นเป็นไปไม่ได้เลย (absolute) โดยศาลฝรั่งเศสใช้เกณฑ์ที่ภาววิสัยในการ

พิจารณาต้องเห็นว่าเป็นไปไม่ได้อย่างแน่แท้ (impossible) ไม่ใช่เพียงท าให้การช าระหนี้ยากล าบาก

ขึ้น ดังนั้นหากลูกหนี้สามารถป้องกันเหตุดังกล่าวได้แต่ไม่ท าจะเท่ากับเป็นความผิดของลูกหนี้เอง 

แม้ว่าจะปรากฏในภายหลังว่าการช าระหนี้นั้นเป็นไปไม่ได้อย่างแน่แท้ก็ไม่นับเป็นเหตุสุดวิสัย332  

 ลักษณะไม่อาจคาดเห็นได้ (unforeseeability) ของเหตุสุดวิสัย หมายถึงเหตุดังกล่าวต้องไม่

สามารถคาดเห็นล่วงได้ในเวลาที่ท าสัญญา333 กล่าวคือต้องเป็นเหตุที่ไม่สามารถคาดหมายได้ล่วงหน้า

อย่างแน่แท้ในสายตาของทุกๆ คน (absolute unforseeability) หรือใกล้เคียงกัน กล่าวคือไม่อาจ

                                           
328 Cour de cassation Chambre réunies Audience publique du jeudi 13 février 1930 อ้างถึงใน จิ๊ด เศรษฐบุตร, หลัก
กฎหมายแพ่งลักษณะละเมิด ,หน้า 259-260.  
329 Ibid. หน้า 383 no 318,ibid.หน้า 330. 
330 Bell, J., S. Boyron, and S. Whittaker, Principles of French Law ,p.390. 
331 Civ. (1) 31 Jan. 1973, D 1973.149 cited in Ibids,p.334. 
332 Carbonnier, Obligations, 2200., Larroumet, Contrat, 832, cited in ibids. 
333 Carbonnier, Obligations, 2200 cited in ibids. 
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คาดหมายล่วงหน้าได้ในสายตาของผู้คนทั่วไป บางกรณีศาลฝรั่งเศสพิจารณาลักษณะไม่อาจคาดเห็น

ได้จากมุมมองของลูกหนี้ประกอบกับหลักหัวหน้าครอบครัวที่ดี (bon père de famille)334   

 ลักษณะที่ต้องเกิดจากปัจจัยภายนอก (exteriority) ของเหตุสุดวิสัย หมายถึงเหตุที่จะเป็น

เหตุสุดวิสัยนั้นต้องไม่ได้เกิดจากสิ่งที่ลูกหนี้มีหน้าที่ต้องรับผิดชอบหรือดูแล335 ศาลฝรั่งเศสใช้ลักษณะ

ดังกล่าวในสองด้าน ด้านหนึ่งคือ หากสิ่งนั้นเป็นสิ่งที่มีรูปร่าง (physical thing) ดังนั้นอะไรก็ตามที่จะ

ท าให้การช าระหนี้ตกเป็นพ้นวิสัยโดยแน่แท้ต้องเป็นปัจจัยภายนอกที่มีรูปร่างภายนอกสิ่งนั้น 

(physically exterior) ในอีกด้านหนึ่งศาลฝรั่งเศสใช้ลักษณะที่ต้องเกิดจากปัจจัยภายนอกของเหตุ

สุดวิสัยในการปฏิเสธข้อต่อสู้ที่นายจ้างหรือตัวการอ้างเหตุสุดวิสัย อันเป็นผลจากกิจการที่ลูกจ้างท า 

หรือเป็นการกระท าของตัวแทน เช่น การกระท าของพนังงานขับรถยนต์ที่เป็นลูกจ้างของผู้ขนส่งจะไม่

เป็นเหตุสุดวิสัยที่ท าให้ผู้ขนส่งหลุดพ้นจากหนี้ในสัญญาขนส่งได ้เป็นต้น336 แต่มีบางกรณีที่การกระท า

ของผู้มีหน้าที่ดูแลเหนือกว่าการควบคุมด้วยเหตุผล แม้จะเป็นสิ่งที่ เกิดจากเหตุปัจจัยภายใน 

(internal) ของสภาพทางกายภาพ เช่น ภาวะหัวใจล้มเหลวเฉียบพลัน หรืออาการลมบ้าหมู ศาลสูง

ฝรั่งเศสจะพิจารณาเพ่ิมเติมว่าผู้มีหน้าที่ดูแลมีความสามารถหลีกเลี่ยงเหตุการณ์ดังกล่าวหรือไม่ ใน

กรณีท่ีข้อเท็จจริงปรากฎว่าเหตุดังกล่าวสามารถคาดเห็นได้ หากไม่สามารถคาดเห็นได้จึงจะถือว่าเป็น

เหตุสุดวิสัย337   

ลักษณะดังกล่าวนี้พัฒนาการจากมาจากหลักกฎหมายในเรื่องหนี้และถูกน ามาใช้ในกฎหมาย

ละเมิด ด้วยเหตุที่เมื่อศาลได้ปรับใช้บทบัญญัติมาตรา 1384 วรรคหนึ่งส่วนท้ายประมวลกฎหมายแพ่ง

ฝรั่งเศส ศาลฝรั่งเศสก็ได้ยอมรับว่าผู้ต้องข้อสันนิษฐานความรับผิดสามารถยกเหตุสุดวิสัยขึ้นเป็น

ข้อยกเว้นให้ตนหลุดพ้นความรับผิดได้ โดยเหตุสุดวิสัยดังกล่าวอาจเป็นได้ทั้ง เหตุ (event) ที่ไม่อาจ

คาดเห็นได้ล่วงหน้า และเกิดจากการกระท าของมนุษย์ หรือ พลังของธรรมชาติ เกิดปัญหาในกรณีของ

ความเสียหายที่เกิดจากความช ารุดของทรัพย์ซึ่งมีลักษณะที่ความช ารุดนั้นไม่อาจคาดเห็นได้ล่วงหน้า 

และไม่ปรากฏขึ้น ซึ่งเข้าลักษณะของเหตุสุดวิสัยที่จะท าให้หลุดพ้นจากข้อสันนิษฐานความรับผิดได้ 

เพ่ือหลีกเลี่ยงผลลัพธ์ดังกล่าว ศาลสูงฝรั่งเศสจึงวางหลักเหตุสุดวิสัยเพ่ิมเติม โดยเพิ่มเงื่อนไขที่ว่าเหตุที่

                                           
334 Malaurie, Aynès, and Stoffel-Munck, Obligations, 502 cited in ibids.  
335 Carbonnier, Obligations, 2200, cited in ibids,p.335. 
336 Larroumet, Contrat, 835, cited in ibids. 
337 steiner, E., French Law Acomparative Approach,p.368. 
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จะเป็นเหตุสุดวิสัยได้นั้น ต้องมีลักษณะที่เกิดจากปัจจัยภายนอก ดังเช่นกรณีความรับผิดต่อความ

เสียหายที่เกิดจากทรัพย์นั้น หากผู้ต้องสันนิษฐานความผิดจะยกเหตุที่มีลักษณะเป็นเหตุสุดวิสัย เหตุ

ดังกล่าวต้องไม่ได้เกิดจากตัวทรัพย์ที่ผู้ต้องสันนิษฐานมีหน้าที่ดูแล338 เพราะสินค้าที่ผลิตในระบบ

อุตสาหกรรมที่มีความช ารุดหรือที่ถูกซ่อมแซมไม่สมบูรณ์มีลักษณะเป็นความช ารุดภายในทรัพย์ที่ยังไม่

ปรากฎ (develop risks) ถือเป็นความเสี่ยงส าหรับผู้มีหน้าที่ดูแลไม่ให้ทรัพย์นั้นก่อความเสียหายต่อ

บุคคลอื่น339 

4.3.5.2 ความผิดของผู้เสียหายเอง 
 ถ้าความเสียหายเกิดจากการกระท าของผู้ เสียหายชัดแจ้งฝ่ายเดียว เป็นการท าลาย

ความสัมพันธ์ระหว่างเหตุและผลของการกระท าของทรัพย์ โดยการกระท าของผู้เสียหายเองเป็นเหตุ

ก่อให้เกิดความเสียหายขึ้น ท าให้ผู้มีหน้าที่ดูแลหลุดพ้นจากความรับผิด เนื่องจากเป็นการที่ผู้เสียหาย

นั้นท าตัวเองให้ได้รับความเสียหาย โดย M. Planiol เห็นว่ารวมถึงกรณีที่ผู้เสียหายมีความตั้งใจ    

หรอืประมาทเลินเล่อ ไม่ตระหนักว่าในสิ่งที่ตัวผู้เสียหายเองกระท า หรือผู้เสียหายสามารถหลีกเลี่ยงได้

แต่ไม่หลีกเลี่ยงถือเป็นความผิดของผู้เสียหายเอง ผู้ดูแลทรัพย์ไม่ต้องรับผิดต่อความเสียหายนั้น340 

กรณีที่ผู้มีหน้าที่ดูแลทรัพย์จะยกข้อต่อสู้เรื่องความผิดของผู้เสียหายเองขึ้นท าลายบทสันนิษฐาน

ความผิดได้นั้น ต้องเป็นกรณีที่ความเสียหายเป็นผลจากความผิดของผู้เสียหายเองทั้งหมดเท่านั้น 

ส าหรับกรณีที่ความเสียหายไม่ได้เกิดจากความผิดของผู้เสียหายเองทั้งหมด ผู้มีหน้าที่ดูแลไม่สามารถ

ยกความผิดของผู้เสียหายที่มีเพียงบางส่วนเป็นเหตุให้ตนหลุดพ้นต้องรับผิดได้341  

กรณีที่ความเสียหายเป็นผลจากความผิดของผู้เสียหายเองทั้งหมด เช่น คดี Agaesse V. 

Société américaine Y.M.C.A. พิพากษาเมื่อวันที่ 10 กรกฎาคม ค.ศ. 1923 ในคดีดังกล่าว Julien 

Agaesse ผู้ท างานใน Y.M.C.A. เสียชีวิตด้วยอุบัติเหตุจากลิฟต์ในส านักงาน มารดาของ Julien น าคดี

ฟ้อง Y.M.C.A. ต่อศาลฝรั่งเศส อุบัติเหตุเกิดจากสภาพที่ไม่ดีของลิฟต์ ซึ่ง  Y.M.C.A. เป็นผู้มีหน้าที่

รับผิดชอบลิฟต์ในส านักงานของตน ตามบทบัญญัติมาตรา 1384 วรรคหนึ่งของประมวลกฎหมายแพ่ง

                                           
338 Req. 22 Jan. 1945, S 1945.1.57, cited in Bell, J., S. Boyron, and S. Whittaker, Principles of French Law ,p. 
390. 
339 Viney and Jourdain, Conditions, 261–264. e.g. Civ. 22 Jan.1945, S 1945.1.57 cited in ibids. 
340 Planiol, M., Treaties on the Civil Law,p.476.  
341 Cass.civ.2,21 July 1982 cited in steiner, E., French Law Acomparative Approach,p.369. 



 

 

123 

ฝรั่งเศส ในทางน าสืบปรากฏว่าลิฟต์อยู่ในสภาพดี นอกจากนั้นยังพบว่าผู้เสียหายนั้นตกเป็นผู้เสียหาย

เพราะการกระท าของตนเอง เนื่องจากไม่มีเหตุผลใดหรือธุระใดที่ผู้เสียหายจะจับต้องอุปกรณ์ของลิฟต์ 

และลิฟต์ได้ส่งสัญญานเตือนแล้ว ในคดีดังกล่าว ศาลฝรั่งเศสพิพากษาให้ Y.M.C.A. ไม่ต้องรับผิดใน

ความเสียหายที่เกิดข้ึน ด้วยเหตุที่ว่า ข้อเท็จจริงในชั้นสืบพยานท าลายข้อสันนิษฐานความรับผิด342 

กรณีที่ความเสียหายไม่ได้เกิดจากความผิดของผู้เสียหายเองทั้งหมด เช่น คดี Société 

drurand frare et Seurat et compagnie d'assurance la préservatrice v Hainglaise พิพากษา

วันที่ 13 เมษายน ค.ศ. 1934 ในคดีนี้ผู้เสียหายคือนาย Haiglaise ประสบอุบัติเหตุขณะข้ามถนนและ

เสียชีวิตในเวลาต่อมา ในคดีดังกล่าวเจ้าของรถยนต์เป็นผู้มีหน้าที่ดูแลรถยนต์ เจ้าของรถยนต์ยกข้อ

ต่อสู้ว่าความเสียหายที่เกิดขึ้นเกิดจากความผิดของผู้เสียหายเอง ในทางน าสืบปรากฏว่าผู้เสียหายได้

เดินไม่ระวังบนทางเท้าจริง แต่ศาลอุทธรณ์ฝรั่งเศสเห็นว่า แม้ผู้เสียหายจะเดินไม่ระวัง แต่ความผิดของ

เขาไม่ได้เป็นเหตุก่อความเสียหายทั้งหมด ดังนั้นจึงไม่ได้ท าลายข้อสันนิษฐานความรับผิดในส่วนของ

หน้าที่ดูแลของเจ้าของรถยนต์ เจ้าของรถยนต์ยังคงต้องรับผิดเพราะข้อสันนิษฐานความรับผิดใน

หน้าที่ดูแลดังกล่าวจะถูกท าลายได้ก็ด้วยเหตุสุดวิสัย หรือความผิดผู้เสียหายที่ไม่สามารถจะคาดหมาย

ได้และไม่สามารถหลีกเลี่ยงได้เท่านั้น343   

4.3.5.3 การกระท าของบุคคลภายนอก 

 การกระท าของบุคคลภายนอกเป็นข้อยกเว้นความรับผิดได้  ต่อเมื่อการกระท าของ

บุคคลภายนอกนั้นเป็นส่วนส าคัญในความเสียหายที่เกิดขึ้น เช่น อุบัติเหตุในการจราจรทางบก 

บุคคลภายนอกอาจเป็นคนเดินถนน หรือคนขับรถยนต์คันอ่ืนที่มีการกระท าในลักษณะไม่อาจคาดเห็น

ได้ ไม่อาจต่อต้านได้ และเข้าเป็นเหตุที่เกิดจากปัจจัยภายนอก เหตุดังกล่าวถือเป็นเหตุสุดวิสัยประเภท

หนึ่ง344 หากการกระท าของบุคคลภายนอกไม่มีส่วนส าคัญมากพอในความเสียหายที่เกิดขึ้น ผู้มีหน้าที่

ดูแลทรัพย์ย่อมไม่หลุดพ้นข้อสันนิษฐานความรับผิด ผู้เสียหายจะได้รับค่าเสียหายทั้งหมดจากผู้มี

                                           
342 Taylor, A. and V. Mehren, The Civil Law System Cases and Materials for the Comparative Study of Law ,p. 
410. 
343 Ibids,p.411. 
344 Compaganie des tramways de Tours v.Urlaud,Cass. Civ.,25 July 1922.I.324,Carrier V. Adam,Cass.res., 2March 
1927,D.1927.I.121,Lert v.Rousseau et Compagnie d’assurance Cass civ.,15 November 1949,S.1950.I.87,J.C.P. 
1950.II 5296 cited in Taylor, A. and V. Mehren, The Civil Law System Cases and Materials for the Comparative 
Study of Law ,p.413. 
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หน้าที่ดูแลทรัพย์ และผู้มีหน้าที่ดูแลทรัพย์มีสิทธิจะฟ้องร้องบุคคลภายนอกเพ่ือเรียกคืนเงินค่าเสียหาย

ที่ตนได้จ่ายไปในส่วนของความเสียหายที่บุคคลภายนอกมีส่วนร่วมกระท า 345 แต่การกระท าของ

บุคคลภายนอกนี้ไม่จ าเป็นต้องพิจารณาว่าการกระท าของบุคคลภายนอกเป็นความผิดหรือไม่ หรือ

บุคคลที่ถูกฟ้องหรือเรียกเข้ามาในคดีร่วมด้วยหรือไม่346 

 ข้อยกเว้นความรับผิดนี้ นักกฎหมายฝรั่งเศสบางท่านเห็นว่าถือเป็นเสมือนกับเหตุวิสัยอย่าง

หนึ่ง โดยการกระท าของบุคคลภายนอกที่บังคับให้ผู้ดูแลทรัพย์ต้องกระท าจนเกิดเหตุที่ก่อให้เกิดความ

เสียหายขึ้น โดยนักกฎหมายฝรั่งเศสกลุ่มนี้เห็นว่าการพิจารณาถึงข้อยกเว้นนี้ต้องพิจารณาประกอบกับ

ลักษณะความอันตรายของทรัพย์ควบคู่กันไป เช่น กรณีอุบัติเหตุทางรถยนต์ ผู้ดูแลรถยนต์สามารถ

อ้างได้ว่าเกิดขึ้นจากกระท าของของบุคคลภายนอก แต่ผู้ดูแลต้องน าสืบให้เห็นด้วยว่าเขาไม่สามารถ

คาดหมายถึงการกระท านั้นได้มาก่อน และไม่สามารถหลีกเลี่ยงได้347 

ปัจจุบันประเทศฝรั่งเศสได้ปรับปรุงแก้ไขประมวลกฎหมายแพ่ง โดยบทบัญญัติความรับผิดต่อ
ความเสียหายที่เกิดจากยานพาหนะอันเดินด้วยก าลังเครื่องจักรกลหรือทรัพย์อันตราย ได้รับการแก้ไข
ตาม มาตรา 2 ของ Ordonnance n° 2016-131 ลงวันที่ 10 กุมภาพันธ์ ค.ศ. 2016 บัญญัติว่า 
 “Article 1242 On est responsable non seulement du dommage que l'on cause 
par son propre fait, mais encore de celui qui est causé par le fait des personnes dont 
on doit répondre, ou des choses que l'on a sous sa garde.”348 และได้ รั บการแปลเป็น
ภาษาอังกฤษดังต่อไปนี้ 

                                           
345 Civ.,4 mars 1970, cited in Pollard, D., Sourcebook on French Law,p.218. 
346 Jean Carbonnier, Droit civil vol.4.Les obligations,p.421. อ้างถึงใน สมศักดิ์ ศิริศักดิ์บรรจง, "การใช้การตีความมาตรา 
437 แห่งประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์ : ศึกษากรณีผู้รับผิดตามเจตนารมณ์แห่งกฎหมาย",หน้า 42.  
347 Planiol, M., Treaties on the Civil Law,p.475. 
348 "Chapitre Ier : La Responsabilité Extracontractuelle En Général 1 Janvier 2017," [Online] Updated: 11 
February 2017.  Available from:  
https://www.legifrance.gouv.fr/affichCode.do;jsessionid=9F3CD7A8255108381E7DA9A4670FEC08.tpdila09v_1?i
dSectionTA=LEGISCTA000032021488&cidTexte=LEGITEXT000006070721&dateTexte=20170211 
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 “Art. 1242. – One is liable not only for the harm which one causes by one’s 
own action, but also for that which is caused by the action of persons for whom one 
is responsible, or of things which one has in one’s keeping.”349 
 บทบัญญัติมาตรา 1242 วรรคแรกประมวลกฎหมายแพ่งฝรั่งเศสที่ได้รับการแก้ไขตาม มาตรา 
2 ของ Ordonnance n° 2016-131 ลงวันที่ 10 กุมภาพันธ์ ค.ศ. 2016 นั้นเป็นเพียงการแก้ไขเลข
มาตรา ส าหรับเนื้อหาที่บัญญัตินั้นปรากฎในเอกสารชั้นเสนอร่างกฎหมาย Ordonnance n° 2016-
131 ที่เสนอโดยกระทรวงยุติธรรมฝรั่งเศส หน้าที่ 23 ความว่า “ความรับผิดนอกจากสัญญาให้น า
บทบัญญัติมาตรา 1382 ถึง 1386-18 มาบัญญัติ”350 และเมื่อพิจารณาเนื้อหาประมวลกฎหมายแพ่ง
ฝรั่งเศสที่แก้ไขตาม Ordonnance n° 2016-131 ลงวันที่ 10 กุมภาพันธ์ ค.ศ. 2016 พบว่ามีข้อความ
บัญญัติตรงกับบทบัญญัติมาตรา 1384 วรรคหนึ่งประมวลกฎหมายแพ่งฝรั่งเศสฉบับที่ได้รับการแก้ไข
ตามมาตรา 8 ของ Loi n° 2002-305 ลงวันที่ 4 มีนาคม ค.ศ. 2002 ที่บัญญัติว่า 
 “Article 1384 On est responsable non seulement du dommage que l'on cause 
par son propre fait, mais encore de celui qui est causé par le fait des personnes dont 
on doit répondre, ou des choses que l'on a sous sa garde.”351 และได้ รั บการแปลเป็น
ภาษาอังกฤษข้อความดังต่อไปนี้ 
 “We are responsible not only for the damage caused by our own act, but also 
for that which is caused by the acts of persons for whom we are responsible, or by 
things that are in our custody.”352 
 

                                           
349 John Cartwright, Bénédicte Fauvarque-Cosson, and Simon Whittaker, "The Law of Contract, the General 
Regime of Obligations, and Proof of Obligations the New Provisions of the Code Civil Created by Ordonnance 
N° 2016-131 of 10 February 2016 
Translated into English," [Online] Accessed: 11 February 2017.  Available from:  
http://www.textes.justice.gouv.fr/art_pix/THE-LAW-OF-CONTRACT-2-5-16.pdf 
350 Ministère de la justice, "Projet D’ordonnance N° Du Portant Réforme Du Droit Des Contrats, Du Régime 
Général Et De La Preuve Des Obligations," [Online] Accessed: 15 February 2017.  Available from:  
http://www.justice.gouv.fr/publication/j21_projet_ord_reforme_contrats_2015.pdf 
351 "Article 1384 1 Juillet 2013," [Online] Accessed: 11 February 2017.  Available from:  
https://www.legifrance.gouv.fr/affichCodeArticle.do?idArticle=LEGIARTI000006438840&cidTexte=LEGITEXT0000
06070721&dateTexte=20130701 
352 Gruning, D. W., A. A. Levasseur, and J. R. Trahan, "Civil Code, as of 1st July 2013 Team in Charge of the 
Translation (September 2014)." 

https://www.legifrance.gouv.fr/affichTexteArticle.do;jsessionid=9F3CD7A8255108381E7DA9A4670FEC08.tpdila09v_1?cidTexte=JORFTEXT000000776352&idArticle=LEGIARTI000006284699&dateTexte=20020306
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4.4 กฎหมายเฉพาะ Loi Badinter 1985 

 วันที่ 5 กรกฎาคม ค.ศ.1985 รัฐสภาฝรั่งเศสได้ออกกฎหมาย Loi n° 85-677 หรือที่ถูก
เรียกว่า “Loi Badinter” ตามชื่อผู้เสนอกฎหมาย โดย Loi Badinter 1985 นั้นมีสถานะเป็นกฎหมาย
พิเศษที่บังคับใช้กับอุบัติเหตุทางรถยนต์ทุกประเภท จากผลของกฎหมายดังกล่าว ศาลฝรั่งเศสจะปรับ
ใช้ Loi Badinter 1985 ในการชดใช้เยียวยาความเสียหายที่เกิดจากอุบัติเหตุทางรถยนต์ที่อยู่ใน
ความหมายของกฎหมายฉบับนี้จะไม่ปรับใช้บทบัญญัติ 1384 วรรคแรกส่วนท้ายของประมวล
กฎหมายแพ่งฝรั่งเศสอีก353ดังนั้นกฎหมาย Loi Badinter 1985 จึงเป็นกฎหมายช่วยส่งเสริมการ
คุ้มครองผู้เสียหาย    
 มาตรา 1 ของ Loi Badinter 1985 ได้วางขอบเขตการบังคับใช้กฎหมายฉบับนี้ว่าจะบังคับ
ใช้กับกรณีผู้ที่ได้รับเสียหายความเสียหาย จากอุบัติเหตุจากการจราจรบนท้องถนน โดยต้องมียานยนต์
ทางบก (terrestrial motorised vehicle) ที่เก่ียวข้อง (involving) กับอุบัติเหตุที่เกิดข้ึน แต่กฎหมาย
ฉบับนี้ไม่ใช้กับอุบัติเหตุที่เกิดจากรถไฟ รถราง354 เว้นแต่อุบัติเหตุเกิดบริเวณจุดที่เป็นทางแยกอยู่บน
ถนนที่รถยนต์สามารถสัญจรได้355 

4.4.1 ขอบเขตของการใช้ Loi Badinter 1985 
 กฎหมาย Loi Badinter 1985 มีหลักการของกฎหมายในการชดใช้เยียวยาความเสียหาย
ให้กับผู้เสียหายในอุบัติเหตุการจราจรทางถนน (Road traffic accidents) อย่างเต็มความเสียหาย 
(Full compensation) ในความเสียหายที่เกิดกับร่างกาย (Bodiliy harm) และได้ก าหนดเหตุที่การ
ชดใช้เยียวยาความเสียหายจะถูกลดจ านวนลง หรือไม่ได้รับการชดใช้ 356 Loi Badinter 1985 เป็น
กฎหมายชดใช้เยียวยาล าดับแรก หากผู้เสียหายไม่เข้าเงื่อนไขที่จะได้รับการชดใช้เยียวยาตามกฎหมาย 
Loi Badinter 1985 หรือการประกันภัยไม่ครอบคลุมถึงความเสียหายที่ได้รับ บุคคลดังกล่าวจะได้รับ
การชดใช้เยียวยาตามกฎหมายกองทุนผู้ประสบอุบัติเหตุทางถนน (The Mandatory Third Party 
Liability Insurance Guarantee Fund) ตามกฎหมายที่ว่า “Décret n° 2004-655 du 5 juillet 

                                           
353 "The Specific Regime for the Victims of Road Traffic Accidents," [Online].  Available from:  
http://www.biicl.org/files/733_compensation_-_traffic_road_accidents_.pdf,p. 2.   
354 Cour de Cassation, Chambre civile 2, du 6 mai 1987, 85-13.912  

355 Cour de cassation, civile, Chambre civile 2, 16 juin 2011 

356 Bureau Central Francais, "French Law on Compensation for Road Traffic Accidents October " [Online] 
Accessed: 24 February 2017.  Available from:  
http://www.bcf.asso.fr/system/files/Guide_indemnisation_EN_octobre_2008_1.pdf,p.4. 
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2004 abrogeant le décret n° 85-275 du 22 février 1985 et portant approbation des 
statuts du fonds de garantie des assurances obligatoires de dommages.”357 

4.4.1.1 สิทธิในการได้รับการชดใช้เยียวยาความเสียหาย 

 Loi Badinter 1985 มีเจตนารมณ์คุ้มครองคนเดินถนน คนขี่ม้า คนขี่จักรยาน ผู้โดยสารใน
ยานยนต์ รวมทั้งที่โดยสารตามสัญญา หรือโดยเหตุอ่ืนก็ตาม บุคคลดังกล่าวจะได้รับการคุ้มครองใน
ความเสียหายที่เป็นการบาดเจ็บส่วนบุคคล (personal injury) หรือความเสียหายที่เกิดกับร่างกาย 
(Bodiliy harm)  โดยมีสิทธิที่จะได้รับการชดใช้เยียวยาโดยอัตโนมัติ เว้นแต่บุคคลดังกล่าวจะกระท า
ความผิดที่ไม่อาจอภัยให้ได้ (inexcusable fault) และการกระท าดังกล่าวนั้นต้องเป็นเหตุให้เกิด
อุบัติเหตุทั้งหมด บุคคลดังกล่าวจะไม่ได้รับการชดใช้เยียวยา เว้นแต่บุคคลที่กระท าความผิดที่ไม่อาจ
อภัยให้ได้ (inexcusable fault) นั้นจะเป็นเด็กหรือผู้สูงอายุ โดยกฎหมายได้คุ้มครองบุคคลดังกล่าว
เป็นพิเศษ358 เมื่อผู้เสียหายได้รับการชดใช้เยียวยาแล้ว กฎหมายเปิดโอกาสให้ผู้ที่ชดใช้ เช่น บริษัท
ประกันภัย มีสิทธิไล่เบี้ยทั้งหมดหรือบางส่วนได้359  

ส าหรับความเสียหายที่เกิดขึ้นกับทรัพย์สิน (Property damage) ผู้เสียหายมีความรับผิดต่อ
ผลของการกระท าที่เกิดจากความผิดของเขา ไม่ว่าเขาจะเป็นผู้ขับขี่หรือไม่360 มาตรา 5 วรรคแรกของ
กฎหมาย Loi Badinter 1985 บัญญัติว่า “การชดใช้เยียวยาความเสียหายในทรัพย์สิน (Material 
damage) อาจถูกจ ากัดหรือไม่ได้รับการชดใช้ ด้วยเหตุจากความประมาทของผู้เสียหาย แต่อุปกรณ์
และเครื่องใช้ตามค าสั่งแพทย์ให้ถือเป็นค่าเสียหายต่อร่างกาย (Personal injuries)”361 
 ดังนั้น จะเห็นได้ว่ากฎหมายดังกล่าวใช้เฉพาะกรณีที่คนเดินถนน คนขี่ม้า คนขี่จักรยาน 
ผู้โดยสารในยานยนต์ได้รับบาดเจ็บจากอุบัติเหตุการจราจรที่มียานยนต์เข้ามาเกี่ยวข้องเท่านั้น 
นอกจากกรณีดังกล่าวแล้ว ไม่ว่าจะเป็นกรณีอุบัติเหตุที่มีแต่ยานยนต์ชนกันและผู้เสียหายที่ได้รับ
บาดเจ็บมีแต่ผู้ขับขี่รถยนต์เท่านั้น หรือกรณีที่ผู้ขับขี่ยานยนต์เป็นผู้เสียหายอันเนื่องมาจากการกระท า
ของคนเดินถนน จะไม่อยู่ภายใต้การคุ้มครองชอง Loi Badinter 1985 

                                           
357 Ibid.p.18. 
358 Pollard, D., Sourcebook on French Law,p.247. 
359 Ibids,p.267. 
360 Bureau Central Francais, "French Law on Compensation for Road Traffic Accidents October ",p.4. 
361Article 5 Fault on the part of the victim has the effect of limiting or excluding the damages he may claim 
for damage to property, save that if medically prescribed items and apparatus are damaged, in which case 
the rules relating to bodily harm apply. Cited in  ibid.p.40. 
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4.4.1.2 ความหมายของค าว่า อุบัติเหตุจากการจราจร 
 ตามแนวค าพิพากษาศาลสูงฝรั่งเศส ค าว่าอุบัติเหตุจากการจราจรนั้น ไม่จ าเป็นที่อุบัติเหตุ
ต้องเกิดบนถนนทางหลวงเท่านั้น แต่ยังรวมถึงกรณีที่เกิดอุบัติเหตุที่เกิดในสวน ลานจอดรถยนต์ หรือ
ไหล่ถนนที่เชื่อมสู่ที่จอดรถยนต์ ในการตีความค าว่าอุบัติเหตุจากการจราจร (traffic accident) ศาล
ฝรั่งเศสตีความกว้าง หมายรวมถึงที่ท่ียานพาหนะส่วนใหญ่ที่ถูกใช้งานตามปกติจะไปได้   

4.4.1.3 ความหมายของค าว่า ยานพาหนะทางบก  
 Loi Badinter 1985 นั้นบังคับใช้กับความรับผิดในอุบัติเหตุจากการจราจรที่มีสาเหตุเกิดจาก
ยานพาหนะทางบกทุกประเภทที่มีเครื่องยนต์362 (Terrestrial motorized vehicle) เช่น รถยนต์ 
รถบรรทุก รถจักรยานยนต์ รถประจ าทาง หรือยานยนต์ที่ใช้ปกติในการสัญจรทั่วไป และศาลฝรั่งเศส
ยังตีความรวมถึงรถผสมปูน รถแทร็กเตอร์ รถกวาดถนน รวมทั้งสิ่งที่ถูกผูกโยงหรือลากกับรถ เช่น คัน
ไถที่ถูกโยงกับรถแท็กเตอร์ ตู้นอนที่ถูกลากโดยรถยนต์ หรือตู้คอนเทนเนอร์ แม้ว่าขณะเกิดเหตุนั้นตู้
คอนเทนเนอรจ์ะจอดอยู่กับที่โดยไม่ได้เชื่อมต่อกับรถยนต์ในขณะเกิดอุบัติเหตุก็ตาม363 
 ในคดี Casisse mutuelle d'assurance et de prévoyyance v. Caneiro ผู้ เสียหายซึ่ง
เดินอยู่ริมถนนได้รับบาดเจ็บจากเศษชิ้นไม้ที่กระเด็นจากใบคันไถที่เชื่อมติดกับรถแท็กเตอร์ที่ก าลังตัด
พุ่มไม้ให้กับเทศบาล ศาลฝรั่งเศสตัดสินว่าความเสียหายนั้นเกิดจากเศษไม้ที่กระเด็นจากคันไถ คันไถ
และรถแท็กเตอร์เมื่อใช้งานร่วมกันสามารถเคลื่อนที่ได้ ดังนั้นจึงอยู่ในความหมายของค าว่า การจราจร 
(traffic) ในขณะเดียวกัน การถางพุ่มหญ้าแม้จะไม่เกี่ยวข้องกับการจราจร (traffic) แต่เมื่อรถยนต์อยู่
ในขณะติดเครื่องท างานอยู่ในขณะเกิดความเสียหาย นั้นถือเป็นอุบัติเหตุจากการจราจรได้364 

4.4.1.4 ความหมายของค าว่า เกี่ยวข้อง  
 ความเกี่ยวเนื่องของยานยนต์กับความเสียหายที่เกิดขึ้นนั้นเป็นองค์ประกอบในการปรับใช้
กฎหมาย Loi Badinter 1985 การที่จะพิจารณาว่ากรณีใดถือเป็นความเกี่ยวข้อง (involving) ศาล
ฝรั่งเศสมักพิจารณาเป็นรายคดี ยานยนต์ที่เกี่ยวข้อง (involving) นั้นไม่จ ากัดเฉพาะที่ก าลังเคลื่อนที่

                                           
362 Ibids,p.226. 
363 Ruth Redmond-Cooper, "The Relevance of Fault in Determining Liability for Road Accidents: The French 
Experience," International and Comparative Law Quarterly 38, 3 (1989):509-511. 
364 Walter Van Gerven, Pierre Larouche, and Jeremy Lever, Cases, Materials and Text on National, 
Supranational and International Tort Law (Oxford, Hart Publishing, 2000),p. 592/1. 
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ขณะเกิดความเสียหายเท่านั้น ยังหมายความรวมถึงที่ไม่เคลื่อนที่ด้วย และไม่จ าเป็นว่ายานยนต์นั้น
จะต้องเข้ามาสัมผัสกับผู้เสียหาย 
  ผู้เสียหายมีหน้าที่ต้องพิสูจน์ให้ศาลเห็นว่ายานยนต์ของผู้ถูกกล่าวหานั้นมีความเกี่ยวข้อง 
(involving) กับความเสียหายที่เกิดขึ้น ซึ่งแตกต่างจากบทบัญญัติมาตรา 1384 วรรคหนึ่งส่วนท้าย
ประมวลกฎหมายแพ่งฝรั่งเศส ที่ผู้เสียหายมีหน้าที่พิสูจน์เพียงว่า ทรัพย์มีการกระท า (active role) 
เป็นต้นเหตุก่อให้เกิดความเสียหาย ด้วยเหตุที่ Loi Badinter 1985 ใช้ค าว่า เกี่ยวข้อง (involving) 
ท าให้ศาลฝรั่งเศสเพียงพิจารณาความเกี่ยวข้องของยานยนต์มากกว่าการพิจารณาถึงเหตุและผล 
(causality) ท าให้การปรับใช้กฎหมายดังกล่าวนั้นเป็นไปได้กว้างกว่าการปรับใช้บทบัญญัติ มาตรา 
1384 วรรคหนึ่งส่วนท้ายประมวลกฎหมายแพ่งฝรั่งเศส นอกจากนี้ หากเป็นกรณีที่รถยนต์ของผู้ถูก
กล่าวหาไม่ได้เป็นฝ่ายกระท า (active role) แต่เป็นฝ่ายถูกกระท า (passive role) เหตุดังกล่าวผู้ถูก
กล่าวหาจะสามารถอ้างเป็นข้อต่อสู้เพ่ือให้หลุดพ้นจากความรับผิดได้  แต่ในกฎหมาย Loi Badinter 
1985 ได้ขจัดข้อต่อสู้ดังกล่าวไป กล่าวคือ ศาลไม่ต้องพิจารณาว่า รถยนต์ของผู้ถูกกล่าวหาจะเป็นฝ่าย
กระท า (active role) หรือถูกกระท า (passive role)  

เจตนารมณ์ของผู้ร่างกฎหมายประสงค์ให้ค าว่า เกี่ยวข้อง (involving) นั้นมีความหมายกว้าง 
แต่อย่างไรก็ตามยานยนต์นั้นต้องมีบทบาทอย่างหนึ่งอย่างใดเกี่ยวกับความเสียหายที่เกิดขึ้น ปรากฏ
ชัดในบันทึกชั้นร่างกฎหมายของนาย Robert Badinter รัฐมนตรีว่าการกระทรวงยุติธรรมในขณะนั้น
ซึ่งเป็นผู้เสนอกฎหมายฉบับนี้ ดังนี้  
 “แม้ว่ารถยนต์จะถูกจอดไว้อย่างเหมาะสมถูกต้อง หรือแม้ว่ารถยนต์นั้นจะมาถึงภายหลังจาก
เกิดอุบัติเหตุอ่ืนไปแล้ว แต่ยานยนต์นั้นจ าเป็นอย่างยิ่งที่จะต้องมีบทบาทอย่างหนึ่งอย่างใดเกี่ยวกับ
ความเสียหาย ไม่จ าเป็นที่การปรับใช้กฎหมายนี้จะต้องพิจารณาถึงเหตุและผลของการกระท าว่ายาน
ยนต์นั้นเป็นฝ่ายกระท าหรือถูกกระท า” 

กรณีท่ีรถยนต์จอดอยู่ตรงทางแยกในลักษณะที่เป็นอุปสรรคต่อการมองเห็นของรถยนต์คันอ่ืน 
หรือเป็นอุปสรรคต่อคนเดินข้ามถนน ถ้าเกิดความเสียหายขึ้นกับรถยนต์คันอ่ืนหรือคนเดินข้ามถนน 
แม้ว่ารถยนต์คันดังกล่าวจะไม่ได้สัมผัสกับรถยนต์คันอ่ืนที่เกิดความเสียหายหรือคนเดินข้ามถนน แต่ก็
ต้องถือว่ารถยนต์คันนั้นเกี่ยวข้อง (involving) กับความเสียหายที่เกิดขึ้นด้วย365  

ในคดี Morizet v. Cathelin อุบัติเหตุเกิดขณะที่ผู้เสียหายก าลังข้ามถนนถึงกึ่งกลางถนน 
ผู้เสียหายตกใจที่เห็นรถของผู้ถูกกล่าวหาก าลังถอยหลังมาทางผู้เสียหาย ผู้เสียหายจึงเดินถอยหลัง
กลับและเสียการทรงตัวล้มลงได้รับบาดเจ็บ แม้ว่าผู้เสียหายจะไม่ได้สัมผัสกับรถยนต์ของผู้ถูกกล่าวหา

                                           
365 Redmond-Cooper, R., "The Relevance of Fault in Determining Liability for Road Accidents: The French 
Experience," International and Comparative Law Quarterly:512-153. 
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เลยก็ตาม ความเกี่ยวข้อง (involving) ตกเป็นภาระการพิสูจน์ของฝ่ายผู้เสียหาย ผู้เสียหายต้องแสดง
ให้ศาลเห็นว่าแม้รถยนต์จะไม่ได้สัมผัสกับผู้เสียหายโดยตรง แต่ผู้เสียหายล้มลงเพราะเหตุที่เดินกลับ
หลังอันเนื่องมาจากเชื่อว่ารถยนต์คันดังกล่าวก าลังถอยหลังมาทางผู้เสียหาย ถ้าไม่มีรถยนต์หรือ
พฤติกรรมการขับขี่ของผู้ขับขี่ดังกล่าวมาเกี่ยวข้อง (involving) แล้ว ความเสียหายคงไม่เกิดขึ้น ดังนั้น
การมีอยู่ของรถยนต์หรือพฤติกรรมการขับขี่ของผู้ขับขี่จึงเป็นเงื่อนไขส าคัญส าหรับอุบัติเหตุ366  

4.4.2 บุคคลที่กฎหมายคุ้มครอง 

4.4.2.1 ผู้เสียหาย 
 ภายใต้ Loi Badinter 1985 นั้น กฎหมายมีเจตนารมณ์ที่จะให้บุคคลที่ได้รับความเสียหายที่
เกิดขึ้นจากอุบัติเหตุทางการจราจรที่มียานยนต์เกี่ยวข้อง มีสิทธิที่จะได้รับการชดใช้เยียวยาโดย
อัตโนมัติ  (autonomous compensation) หรื อการชดใช้ เยียวยา เต็มความเสียหาย (Full 
compensation) เฉพาะกรณีการบาดเจ็บส่วนบุคคล (personal injury) เท่านั้น367   

กฎหมายดังกล่าวได้แบ่งผู้เสียหายไว้ 2 ประเภท ประเภทแรกได้แก่ผู้เสียหายโดยตรง 
กล่าวคือ บุคคลที่ได้รับบาดเจ็บจากอุบัติเหตุจากการจราจรที่มียานยนต์ทางบกเข้ามาเกี่ยวข้อง และ
ประเภททีส่อง คือบุคคลที่เสียหายจากการที่ผู้เสียหายโดยตรงได้รับบาดเจ็บ เช่น สามีหรือภริยาที่ต้อง
ตกเป็นหม้ายเพราะคู่สมรสอีกฝ่ายเสียชีวิตจากอุบัติเหตุ เป็นต้น  

4.4.2.2 ผู้เสียหายที่ไม่ได้เป็นผู้ขับขี่ และ ผู้เสียหายที่เป็นผู้ขับข่ี 

 ผู้เสียหายที่ไม่ได้เป็นผู้ขับขี่ (non-driver victim) และผู้เสียหายที่เป็นผู้ขับขี่ (driver victim) 
นั้นมีความแตกต่างกันอย่างมาก ผู้เสียหายที่เป็นผู้ขับขี่นั้นหมายรวมถึงผู้ขับขี่จักรยานยนต์ด้วย ด้วย
เหตุที่สิทธิในการได้รับการชดใช้เยียวยาเต็มความเสียหายหายนั้น ตามมาตรา 3 วรรคแรกของ Loi 
Badinter 1985 ก าหนดไว้เป็นสิทธิเฉพาะผู้เสียหายที่ไม่ได้เป็นผู้ขับขี่ (non-driver victim) เท่านั้น 
แต่ส าหรับการชดใช้เยียวยาให้กับผู้เสียหายที่เป็นผู้ขับขี่ (driver victim) จะถูกพิจารณาหักลดตาม
หลักความผิด (fault)368 ซึ่งขึ้นอยู่กับดุลพินิจของศาลเป็นผู้ปรับใช้ โดยอาจหักลดหรือตัดออกไม่ให้
ผู้เสียหายที่เป็นผู้ขับขี่ (driver victim) ได้รับการชดใช้เยียวยาความเสียหายที่เกิดจากความผิดของเขา
เอง ซึ่งศาลสูงฝรั่งเศสวางหลักกฎหมายในคดีที่พิพากษาลงวันที่ 6 เมษายน ค.ศ. 2007 ในคดีดังกล่าว 
ผู้ขับขีข่ับรถยนต์ที่ก่อความเสียหายมีปริมาณแอลกอฮอล์ในเลือดสูง จึงมีประเด็นปัญหาว่า การกระท า
ดังกล่าวผู้เสียหายที่เป็นผู้ขับขี่ได้กระท าความผิด (Fault) เป็นเหตุให้ต้องถูกหักลดหรือตัดออกจากการ

                                           
366 Gerven, W. V., P. Larouche, and J. Lever, Cases, Materials and Text on National, Supranational and 
International Tort Law ,p.592/3-4.  
367 Pollard, D., Sourcebook on French Law,p.263. 
368 Bureau Central Francais, "French Law on Compensation for Road Traffic Accidents October ",p.6. 
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ชดใช้เยียวยาหรือไม่ ศาลสูงฝรั่งเศสวางหลักกฎหมายในเรื่องความผิดของผู้เสียหายดังกล่าวว่า 
ปริมาณแอลกอฮอล์ในเลือดของผู้ขับขี่ที่สูงไม่ได้ก่อความสัมพันธ์กับความเสียหาย กล่าวคือ ศาลได้
แยกระหว่างการท าผิดกฎหมาย (Breaking the law) และความบกพร่องในการขับขี่ (Driving error) 
ออกจากกัน369  ดังนั้นการปรับใช้กฎหมายดังกล่าว ศาลต้องก าหนดแยกให้ออกว่าใครเป็นผู้เสียหายที่
เป็นผู้ขับขี่ โดยผู้ขับขี่นั้นต้องอยู่ในยานยนต์ ในกรณีที่ผู้ขับขี่ออกนอกยานยนต์หรือนอกเบาะนั่งของ
จักรยานยนต์แล้ว ไม่ถือว่าเป็นผู้เป็นผู้ขับขี่อีก ในกรณีที่รถจักรยานยนต์ล้มแล้วคนขี่พยุงรถขึ้นเดิน
ข้ามถนน ปรากฏว่ามีรถขับมาชน เช่นนี้ ศาลฝรั่งเศสเห็นว่าเป็นผู้เสียหายที่ไม่ใช่ผู้ขับขี่ (non-driver 
victim) แต่หากเขาพยายามกลับมาสตาร์ทเครื่องอีกครั้ง ถือเป็นผู้เสียหายที่เป็นผู้ขับขี่ (driver 
victim)370  

4.4.3 ข้อยกเว้นความรับผิด  
 ในอดีต ศาลฝรั่งเศสปรับใช้บทบัญญัติมาตรา 1384 วรรคหนึ่งส่วนท้ายประมวลกฎหมายแพ่ง
ฝรั่งเศสกับอุบัติเหตุทางรถยนต์ ให้ผู้ต้องข้อสันนิฐานความผิดสามารถยกเหตุสุดวิสัยและความผิดของ
บุคคลภายนอกขึ้นเป็นข้อต่อสู้ให้ตนหลุดพ้นจากความรับผิดได้ แต่มาตรา 2 ของ Loi Badinter 1985 
นั้นห้ามไม่ให้ฝ่ายรถยนต์ที่มีความเกี่ยวข้องกับอุบัติเหตุยกเหตุสุดวิสัยและความผิดของบุคคลภายนอก 
ขึ้นเป็นข้อต่อสู้ให้หลุดพ้นจากความรับผิด ใน Loi Badinter 1985 มาตรา 3 (1) อนุญาตให้ฝ่าย
รถยนต์ที่มีความเกี่ยวข้องกับอุบัติเหตุยกเหตุความผิดที่ไม่อาจอภัยให้ได้ (inexcusable fault) เป็น
ข้อยกเว้นความรับผิดได้ ซึ่งมีลักษณะคล้ายกับความผิดของผู้เสียหายเอง (plaintiff fault) แต่มี
ความหมายที่แคบกว่ามาก เว้นแต่ผู้เสียหายกระท าความผิดที่ไม่อาจอภัยให้ได้ (inexcusable fault) 
หรือยกเหตุที่ผู้เสียหายจงใจเสี่ยงภัยเอง (Injury deliberately) ซ่ึงมักเป็นกรณีที่ผู้เสียหายพยายามฆ่า
ตัวตาย371 แต่ส าหรับผู้เสียหายที่เป็นเด็กหรือผู้สูงอายุ ฝ่ายรถยนต์ที่มีความเกี่ยวข้องกับอุบัติเหตุจะไม่
สามารถยกเอาเหตุความผิดที่ไม่อาจอภัยให้ได้ (inexcusable fault) ที่เกิดจากการกระท าของเด็ก
หรือผู้สูงอายุเพ่ือให้ตนหลุดพ้นจากความรับผิดได้ คงอ้างได้เพียงเหตุที่ผู้เสียหายจงใจเสี่ยงภัยเอง 
(Injury deliberately) ทั้งนี้เพราะผู้ร่างกฎหมายกฎหมายเห็นว่าบุคคลดังกล่าวอาจไม่สามารถ
ตระหนักถึงอันตรายที่อาจเกิดขึ้นจากกระท าของตนได้ กฎหมายจึงคุ้มครองไว้เป็นพิเศษ การจะอ้าง
ความผิดที่ไม่อาจอภัยให้ได้ (inexcusable fault) เป็นเหตุให้หลุดพ้นความรับผิดนั้น ความผิดดังกล่าว
ต้องเป็นสาเหตุที่ก่อให้เกิดความเสียหายทั้งหมด (sole cause of the accident)  

                                           
369 6 April 2007 (n˚05.81.350 and 05.15.950) cited in  ibid.pp. 8 -9. 
370 Pollard, D., Sourcebook on French Law,p.226. 
371 Bureau Central Francais, "French Law on Compensation for Road Traffic Accidents October ",p.6. 
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4.4.3.1 ความผิดที่ไม่อาจอภัยให้ได้ 
 แนวคิดเรื่องความผิดที่ไม่อาจอภัยให้ได้ (inexcusable fault) นั้นมีที่มาจากกฎหมายแรงงาน
ปี 1898 ของฝรั่งเศสที่บัญญัติเกี่ยวกับอุบัติเหตุที่เกิดขณะท างาน ซึ่งวางหลักเอาไว้ว่า หากลูกจ้าง
ได้รับบาดเจ็บขณะท างานด้วยเหตุที่เป็นความผิดที่ไม่อาจอภัยได้ที่นายจ้างของเขาสั่งให้ท า ลูกจ้างมี
สิทธิได้รับค่าเสียหายมากกกว่าปกติที่จะได้รับ โดยศาลฝรั่งเศสใช้หลักการว่า หากความผิดนั้นเป็น
ความผิดที่ไม่ว่าจะเกิดโดยสมัครใจหรือประมาทเลินเล่อก็ตาม ต้องเกิดจากการกระท าที่ไร้เหตุผลซึ่ง
ท าให้ผู้กระท าอยู่ในอันตราย โดยที่ผู้กระท าควรตระหนักถึงความปลอดภัยนั้น ถือเป็นความผิดที่ไม่
อาจให้อภัยได้ (inexcusable fault) หลักการดังกล่าวถูกปรับใช้กับคดีที่เกิดภายใต้กฎหมายแรงงาน 
แต่ส าหรับคดีอุบัติ เหตุทางรถยนต์นั้น ศาลฝรั่งเศสไม่ได้ปรับใช้ความผิดที่ไม่อาจ อภัยให้ได้  
(inexcusable fault) เช่นเดียวกับกับคดีภายใต้กฎหมายแรงงาน ด้วยเหตุที่เจตนารมณ์ในการร่าง 
Loi Badinter 1985 นั้นแตกต่างจากกฎหมายแรงงาน กล่าวคือ เจตนารมณ์ของ Loi Badinter 1985 
มีเพ่ือจ ากัดการใช้ความผิดที่ไม่อาจอภัยให้ได้ (inexcusable fault) เฉพาะกรณีที่ผู้เสียหายประพฤติ
ในสิ่งที่วิญญูชนไม่ท า โดยการกระท าต่อไปนี้ศาลฝรั่งเศสเห็นว่าไม่ใช่ความผิดที่ไม่อาจอภัยให้ได้ 
(inexcusable fault) เช่น ผู้เสียหายข้ามถนนในขณะที่มีสัญญาณไฟห้ามข้ามอยู่ ข้ามโดยไม่ใช้ทางม้า
ลาย หรือวิ่งข้ามถนนโดยไม่มองรถ เป็นต้น372 
 ในคดี Larher v. Sté Harscoat ผู้เสียหายแต่งกายชุดด ายืนชูนิ้วโป้งเพ่ือเป็นสัญลักษณ์โบก
รถขอเดินทางไปด้วยอยู่กลางถนนในช่วงเวลากลางคืนขณะที่ฝนตกหนัก รถตู้ของผู้ถูกกล่าวหาได้พุ่ง
ชนผู้เสียหาย ศาลสูงฝรั่งเศสเห็นว่า แม้ผู้เสียหายจะแต่งกายชุดด าและออกไปยืนกลางถนนในช่วงเวลา
กลางคืนขณะที่ฝนตก แต่การกระท าของผู้เสียหายไม่ได้เป็นไปอย่างไร้เหตุผล ผู้เสียหายเชื่อว่าผู้ขับขี่
รถยนต์ที่สัญจรไปมาจะสามารถมองเห็นผู้เสียหายได้ด้วยไฟหน้ารถยนต์ และการที่ผู้เสียหายท า
เช่นนั้นก็เพ่ือจะขอสัญจรติดรถไปด้วย การกระท าของผู้เสียหายจึงไม่ใช่ความผิดที่ไม่อาจอภัยให้ได้ 
(inexcusable fault)373 

4.4.3.2 ความผิดที่ไม่อาจอภัยให้ได้ต้องเป็นสาเหตุที่ก่อให้เกิดความเสียหายทั้งหมด  
 ศาลต้องพิจารณาว่า ความผิดที่ไม่อาจอภัยให้ได้ (inexcusable fault) นั้นต้องเป็นต้นเหตุที่
ก่อให้เกิดความเสียหายทั้งหมด (sole cause of the accident) หากไม่ใช่ต้นเหตุที่ก่อให้เกิดความ
เสียหายทั้งหมดแล้ว ฝ่ายรถยนต์ที่ถูกกล่าวหาว่าเกี่ยวข้องกับอุบัติเหตุจะต้องชดใช้ความเสียหายเต็ม
จ านวน ดังเช่น กรณีที่รถจักรยานยนต์สามารถตระหนักถึงอันตรายที่เกิดจากพฤติกรรมของนักปั่น

                                           
372 Ibids,p.246.  
373 Gerven, W. V., P. Larouche, and J. Lever, Cases, Materials and Text on National, Supranational and 
International Tort Law ,p.592/7.  



 

 

133 

จักรยานล่วงหน้า และมีโอกาสจะหลีกเลี่ยงอุบัติเหตุได้ แม้ฝ่ายจักรยานจะมีความผิดที่ไม่อาจอภัยให้
ได้ (inexcusable fault) แต่ความผิดนั้นของฝ่ายจักรยานไม่ใช่สาเหตุของอุบัติเหตุทั้งหมด ฝ่าย
รถจักรยานยนต์ยังคงต้องชดใช้ความเสียหายเต็มจ านวน เพราะการที่ฝ่ายรถจักรยานยนต์สามารถ
คาดการณ์ความผิดของผู้เสียหายได้ และความเร็วของฝ่ายรถจักรยานยนต์เอง เป็นสิ่งทีศ่าลฝรั่งเศสใช้
ประกอบการพิจารณาความผิดของฝ่ายจักรยานว่า ความผิดดังกล่าวนั้นเป็นสาเหตุของอุบัติเหตุ
ทั้งหมดหรือไม่ เป็นต้น374  

4.4.4 สิทธิไล่เบี้ย 
 กฎหมาย Loi Badinter 1985 ในส่วนที่ 2 บัญญัติเรื่องสิทธิไล่เบี้ยของบุคคลฝ่ายที่สามต่อผู้
ซึ่งต้องรับผิดในความเสียหายที่ต่อร่างกาย (Recourses of third-party payers against persons 
held liable for damage resulting from bodily harm) มาตรา 28 บัญญัติว่า ไม่ว่า “พฤติการณ์
แห่งเหตุการณ์ที่เป็นเหตุแห่งความเสียหายต่อร่างกายจะเป็นเช่นไร นิติสัมพันธ์ระหว่างบุคคลฝ่ายที่
สามที่เป็นผู้ชดใช้เยียวยากับบุคคลผู้ต้องรับผิด ให้เป็นไปตามบทบัญญัติของส่วนนี้375 เมื่อผู้รับ
ประกันภัยซึ่งเป็นบุคคลฝ่ายที่สามได้จ่ายค่าเสียหายตามที่ก าหนดไว้ในมาตรา  29 เช่น ค่า
รักษาพยาบาล ค่ากายภาพ เงินเดือน หรือรายได้ และค่าเสียหายอ่ืนๆ ตามที่กฎหมายเฉพาะก าหนด
ไว้ เป็นต้น376 ผู้รับประกันภัยมีสิทธิไล่เบี้ยต่อผู้ซึ่งต้องรับผิดเฉพาะรายการค่าเสียหายที่ถูกก าหนดไว้ใน

                                           
374 Redmond-Cooper, R., "The Relevance of Fault in Determining Liability for Road Accidents: The French 
Experience," International and Comparative Law Quarterly:516-518. 
375 Article 28 Whatever the nature of the event which causes bodily harm, the relations between third party 
payers and the parties liable for the injury are subject to the provisions of this chapter. Cited in Bureau 
Central Francais, "French Law on Compensation for Road Traffic Accidents October ",p.44. 
376 Article 29 Recourse against the party liable or his insurer is permitted only in respect of the benefits 
enumerated below:  

1. Benefits paid by organisations, establishments and facilities under an obligatory social security 
scheme, and those listed in arts. 1106-9, 1234-8 and 1234-20 of the Rural Code;  

2.  Benefits enumerated in art. 1(II) of Order no. 59-76 of January 7th 1959 relating to civil liability 
actions brought by the State and certain other public corporations;  

3.  Reimbursement for the cost of medical treatment and rehabilitation ; 
4.  Wages and associated sums which an employer has continued to pay during the period of 

inactivity following the event that caused the damage;  
5. Daily illness allowances and disability benefits paid by a mutuality association governed by the 

Mutual Insurance Code, “provident schemes governed by the Social Security Code or the Rural Code and 
insurance companies governed by the Insurance Code.” Cited in ibid.    



 

 

134 

มาตรา 29 เท่านั้น”377 ตามมาตรา 33 ผู้รับประกันภัยสามารถใช้สิทธิไล่เบี้ยเอากับฝ่ายที่มีความผิด 
(fault) ในเงินค่าสินไหมทดแทนที่ผู้รับประกันภัยได้ใช้ให้กับผู้เสียหาย หากไม่มีฝ่ายใดเป็นมีความผิด 
(no third party to blame) ผู้เสียหายจะได้รับการชดใช้ค่าสินไหมโดยผู้รับประกันจะไม่สามารถใช้
สิทธิไล่เบี้ยได3้78 
 
4.5 กฎหมายความรับผิดต่อความเสียหายท่ีเกิดจากสินค้าไม่ปลอดภัยของประเทศฝรั่งเศส 

 ด้วยเหตุที่กฎหมายภายในของแต่ละประเทศภายในกลุ่มสหภาพยุโรปประสบปัญหาการ
เผชิญหน้ากันของกลุ่มผลประโยชน์สองกลุ่ม คือ กลุ่มผู้ผลิต และกลุ่มผู้บริโภค ก่อให้เกิดแนวความคิด
เกี่ยวกับการคุ้มครองผู้บริโภคที่ปรากฏตามกฎหมายของประเทศต่างๆ ตลอดจนแนวค าพิพากษาศาล
ที่ยอมรับสิทธิของผู้บริโภคในสองลักษณะ คือ สิทธิในการรับข้อมูล และสิทธิในการได้รับความ
ปลอดภัยในสุขภาพและในชีวิตร่างกาย ส่งผลให้เกิดข้อจ ากัดในการประกอบธุรกิจการผลิตสินค้า
อุปโภคบริโภค ในอีกด้านหนึ่ง ข้อจ ากัดดังกล่าวมีระดับความรุนแรงและแตกต่างกันในแต่ละประเทศ
ดังที่กล่าวไปแล้วข้างต้น น ามาสู่การท าข้อตกลงกันภายในประเทศสมาชิกสหภาพยุโรปเมื่อวันที่ 25 
กรกฎาคม 1985 และเป็นที่มาของ Council Directive of 25 July 1985 on the Approximation 
of the Law, Regulation and Administrative Provisions of the Member State Concerning 
Liability for Defective Products (85/374/EEC) ว่าด้วยความรับผิดอันเกิดจากสินค้าที่บกพร่อง 
(ต่อไปจะเรียกว่า “PL Directive 1985”)379  

ประเทศฝรั่งเศสเป็นประเทศสุดท้ายในกลุ่มสหภาพยุโรปที่ได้บัญญัติกฎเกณฑ์ที่จ าเป็นเพ่ือ
ปฏิบัติตาม PL Directive 1985 โดยได้ตรารัฐบัญญัติที่ 98-389 ลงวันที่ 19 พฤษภาคม ค.ศ. 1998 
ว่าด้วยความรับผิดอันเกิดจากสินค้าที่บกพร่อง ในการออกกฎเกณฑ์ที่จ าเป็นเพ่ือปฏิบั ติตาม PL 
Directive 1985 ประเทศฝรั่งเศสได้เลือกใช้วิธีน าบทบัญญัติแห่งกฎหมายฉบับใหม่  คือ รัฐบัญญัติที่ 
98-389 ลงวันที่ 19 พฤษภาคม 1998 มาบัญญัติเป็นลักษณะสี่ทวิขึ้นใหม่ในบรรพสามของประมวล

                                           
377 Article 33 Apart from the payments listed in art. 29 and 32, no claim lies against the party liable or his 
insurer in respect of any payment made to the victim by virtue of a legal, policyual or statutory obligation. 
Cited in ibid. 
378 Cannars, M., "Compensation for Personal Injury in France.",p.22. 
379 มานิตย์ วงศ์เสรี วรรณชัย บุญบ ารุง พินัย ณ นคร สมศักดิ์ นวตระกูลพิสุทธิ์ อิงอร จินตนาเลิศ, รายงานการศึกษาวิจัยฉบับ
สมบูรณ์ เร่ืองความรับผิดต่อความเสียหายที่เกิดขึ้นจากสินค้า,หน้า 11-12.  



 

 

135 

กฎหมายแพ่งฝรั่งเศส มีชื่อเรียกว่า “ความรับผิดอันเกิดจากสินค้าที่บกพร่อง” ประกอบไปด้วย 18 
มาตรา คือมาตรา 1386-1 ถึงมาตรา 1386-18380 

4.5.1 สินค้าท่ีไม่ปลอดภัย 

4.5.1.1 ความหมายค าว่า สินค้า 
เนื่องจากบทนิยามค าว่าสินค้าในมาตรา 1386-3 ของประมวลกฎหมายแพ่งฝรั่งเศสนั้น

บัญญัติว่า “สินค้า หมายถึงสังหาริมทรัพย์ทุกชนิด แม้จะถูกท าให้ติดกับอสังหาริมทรัพย์ก็ตาม ทั้งนี้ให้
หมายความรวมถึงผลิตผลจากพ้ืนดิน การเลี้ยงสัตว์ การล่าสัตว์และการประมง และกระแสไฟฟ้า”381 
นิยามค าว่า “สินค้า” ของกฎหมายฝรั่งเศสนั้นมีความหมายกว้างกว่า PL Directive 1985382 เพราะ
กฎหมายฝรั่งเศสได้ขยายขอบเขตค าว่าสินค้าออกไปให้รวมถึง “ผลผลิตวัตถุดิบทางการเกษตร” และ 
“ผลผลิตที่ได้จากร่างกายของมนุษย์” ด้วย ในส่วนที่เกี่ยวกับผลผลิตทางการเกษตรนั้น PL Directive 
1985 ไม่ได้ก าหนดให้เป็นสินค้าที่ผู้ผลิตจะต้องรับผิด383 แต่อย่างอย่างไรก็ดี ภายหลังวิกฤติการณ์โรค
วัวบ้าระบาด ท าให้ต่อมาได้มีการแก้ไขขยายนิยามขอบเขตค าว่า “สินค้า” ใน PL Directive เมื่อปี 
ค.ศ. 1999384 ท าให้นิยามค าว่า “สินค้า” ใน PL Directive 1999 หมายความรวมถึงผลผลิตทาง
การเกษตรด้วย385 ดังนั้น นิยามค าว่า “สินค้า”ของกฎหมายฝรั่งเศสกับนิยามค าว่า “สินค้า” ของ PL 
Directive 1999 ในส่วนของผลผลิตทางการเกษตรนั้นจึงเป็นไปในแนวทางที่สอดคล้องกัน แต่ส าหรับ

                                           
380 เร่ืองเดียวกัน,หน้า 24-26.  
381 Art. 1386-3 “A product is any movable thing, even though incorporated into an immovable, including the 
products of the soil, of stock-farming, and of hunting and fishing. Electricity is deemed a product.”:Gruning, D. 
W., A. A. Levasseur, and J. R. Trahan, "Civil Code, as of 1st July 2013 Team in Charge of the Translation 
(September 2014)." 

382  Article 2 For the purpose of this Directive 'product' means all movables, with the exception of 
primary agricultural products and game, even though incorporated into another movable or into an 
immovable. 'Primary agricultural products' means the products of the soil, of stock-farming and of 
fisheries, excluding products which have undergone initial processing. 'Product' includes electricity. 

383 มานิตย์ วงศ์เสรี วรรณชัย บุญบ ารุง พินัย ณ นคร สมศักดิ์ นวตระกูลพิสุทธิ์ อิงอร จินตนาเลิศ, รายงานการศึกษาวิจัยฉบับ
สมบูรณ์ เร่ืองความรับผิดต่อความเสียหายที่เกิดขึ้นจากสินค้า,หน้า 27-28. 
384 Cj Miller and Rs Goldberg, Prouct Liability 2ed. (Great Britain OXford University Press, 2004),p.285  

385 Article 2 For the purpose of this Directive, 'product' means all movables even if incorporated into 
another movable or into an immovable. 'Product' includes electricity. 
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สินค้าที่เป็นผลผลิตที่ได้จากร่างกายของมนุษย์ด้วยนั้น กฎหมายฝรั่งเศสมีความหมายกว้างกว่า PL 
Directive 1985386    

นิยามของค าว่า “สินค้า” ไม่ได้นิยามให้ยึดติดกับการผลิตในระบบอุตสาหกรรม แต่ใช้
หลักการของสังหาริมทรัพย์พ้ืนฐาน387 การขยายนิยามดังกล่าวก่อให้เกิดปัญหาการตีความขอบเขต
นิยามค าว่า “สินค้า” ว่าหลักความรับผิดอย่างเคร่งครัดตามหลักกฎหมายของ PL Directive 1985  
หมายความรวมถึงทรัพย์สินทางปัญญาด้วยหรือไม่  ปัญหาการตีความดังกล่าวมีความเชื่อมโยงกับ
ความรับผิดทางแพ่งในการน าเทคโนโลยีขับเคลื่อนอัตโนมัติมาใช้ในรถยนต์ เนื่องจากความช ารุด
บกพร่องในโปรแกรมคอมพิวเตอร์ (defective software) อาจเป็นส่วนหนึ่งของสินค้าขั้นสุดท้ายที่
ผู้ผลิตสินค้าต้องรับผิด หรือกรณีที่มีการขายโปรแกรมคอมพิวเตอร์แยกจากสินค้าขั้นสุดท้าย ท าให้
โปรแกรมคอมพิวเตอร์เองถูกพิจารณาในฐานะเป็นสินค้าอีกชิ้นหนึ่งแยกจากกัน ซึ่งความช ารุด
บกพร่องในโปรแกรมคอมพิวเตอร์อาจน าไปสู่การบาดเจ็บและความเสียหาย 388 ประกอบกับตาม
สภาพความเป็นจริงนั้นบริษัทผู้ผลิตรถยนต์ได้ขายระบบโปรแกรมคอมพิวเตอร์ให้กับผู้ซื้อรถยนต์แยก
จากตัวรถยนต์ต่างหาก389 ท าให้ต้องพิจารณาสถานะความเป็นสินค้าของโปรแกรมคอมพิวเตอร์ว่าอยู่
ภายในขอบเขตของ PL Directive 1985 หรือไม่ โปรแกรมคอมพิวเตอร์ที่เจ้าของลิขสิทธิ์อนุญาตให้ใช้
หรือขายมาพร้อมกับตัวสินค้าอ่ืน เช่นเครื่องคอมพิวเตอร์หรือแผ่นซีดี ย่อมถือว่าเครื่องคอมพิวเตอร์
หรือแผ่นซีดีนั้นเป็นสินค้าขั้นสุดท้าย หากความช ารุดบกพร่องเกิดจากโปรแกรมคอมพิวเตอร์ที่อยู่
ภายในเครื่องคอมพิวเตอร์ ผู้ผลิตเครื่องคอมพิวเตอร์ย่อมต้องรับผิด390 แต่หากเจ้าของลิขสิทธิ์ใน
โปรแกรมคอมพิวเตอร์ไม่ได้อนุญาตให้ใช้หรือขายรวมกับสินค้า เช่น โปรแกรมคอมพิวเตอร์ที่ผู้ใช้งาน
ดาวน์โหลดจากระบบอินเตอร์เน็ตและติดตั้งลงเครื่องคอมพิวเตอร์ของผู้ใช้งานโดยตรงจะถือเป็นสินค้า
อยู่หรือไม่นั้น มีความเห็นทางวิชาการแบ่งออกเป็นสองความเห็น กล่าวคือ กลุ่มความเห็นที่หนึ่ง 
โปรแกรมคอมพิวเตอร์ที่ผู้ใช้งานดาวน์โหลดจากระบบอินเตอร์เน็ตโดยตรงไม่อยู่ภายในขอบเขตของ
นิยามค าว่า “สินค้า” ของ PL Directive 1985 ส่วนกลุ่มความเห็นที่สอง  เห็นว่าโปรแกรม

                                           
386 มาตรา 1386-12 “A producer may not invoke the exonerating circumstance provided for in Article 1386-11, 
4°, when the damage was caused by an element of the human body or by products derived 
therefrom.”:Gruning, D. W., A. A. Levasseur, and J. R. Trahan, "Civil Code, as of 1st July 2013 Team in Charge 
of the Translation (September 2014)." 
387 Whittaker, S., Liability for Products : English Law , French Law, and European Harmonisation,p.447. 
388 Geraint Howells, The Law of Product Liability (Great Britain: LexisNexis Butterworths, 2007),p.293. 
389 Snyder, J. B., "Tesla Autopilot Now Available as a Free, One-Month Tria." 
390 Howells, G., The Law of Product Liability,p.296. 
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คอมพิวเตอร์ที่ผู้ใช้งานดาวน์โหลดจากระบบอินเตอร์เน็ตโดยตรงนั้นอยู่ภายในขอบเขตของนิยามค าว่า 
“สินค้า”ของ PL Directive 1985 

กลุ่มความเห็นที่ 1 เห็นว่า นิยามความว่า “สินค้า” ของ PL Directive 1985 และที่ถูกแก้ไข
โดย PL Directive 1999 ไม่ครอบคลุมถึงทรัพย์สินทางปัญญาเมื่อพิจารณาเปรียบเทียบกับ
กระแสไฟฟ้า (electricity) ด้วยเหตุที่กระแสไฟฟ้ามีลักษณะร่วมกันกับทรัพย์สินทางปัญญาในลักษณะ
ที่เป็นสิ่งที่ไม่มีรูปร่าง (incorporeal thing) แต่ถูกรวมอยู่ในความหมายของค าว่า “สินค้า” ฝ่ายนี้เห็น
ว่า การบัญญัติกฎหมายลักษณะดังกล่าวเป็นไปตามสุภาษิตกฎหมายลาตินที่ว่า การปรากฎขึ้นของ
สิ่ งๆ หนึ่ งย่อมเป็นการตัดหรือแยกออกซึ่ งสิ่ ง อีกสิ่ งหนึ่ ง  (expressio unius est exclusion 
alterius)391 การที่กฎหมายบัญญัติให้หมายรวมถึงเฉพาะกระแสไฟฟ้าแต่ไม่รวมถึงสินค้าที่ไม่มีรูปร่าง
ประเภทอ่ืน392 จึงท าให้ฝ่ายนี้มีความเห็นว่า ค าว่าสินค้าใน PL Directive 1985 มีความสัมพันธ์กับ
กฎหมายซื้อขายสินค้า โดยเห็นว่าความรับผิดในความช ารุดบกพร่องของโปรแกรมคอมพิวเตอร์นั้น
ขึ้นอยู่กับสื่อกลางที่บรรจุโปรแกรมคอมพิวเตอร์ และเห็นว่าการดาวน์โหลดข้อมูลโดยปราศจากการ
โอนวัตถุมีรูปร่างนั้นอยู่นอกขอบเขตกฎหมายซื้อขายสินค้าด้วยเหตุที่ไม่ได้มีการโอนสินค้า393 เหตุผล
อีกประการหนึ่ง เห็นว่าเจตนารมณ์ของ PL Directive 1985 ในบทอารัมภบทที่มีเจตนารมณ์ให้มีการ
ส่งเสริมการแข่งขันและการเคลื่อนย้ายสินค้าภายในสหภาพยุโรปอย่างเสรี กรณีของโปรแกรม
คอมพิวเตอร์ที่ถูกรรจุอยู่ในวัตถุมีรูปร่างเช่นแผ่นซีดีรอมนั้นสามารถขายในตลาดได้ เช่นเดียวกับสินค้า
ที่ผ่านกระบวนการผลิตทั่วไป และยังมีการแข่งขันและเคลื่อนย้ายได้อย่างเสรี  จึงสอดคล้องกับ
เจตนารมณ์ของ PL Directive 1985394  

กลุ่มความเห็นที่ 2 เห็นว่า ทรัพย์สินทางปัญญานั้นมีลักษณะเป็นรอยต่อพรมแดนระหว่าง
ความรับผิดในสินค้าและความรับผิดในบริการ โดยฝ่ายนี้มีความเห็นว่า นิยามค าว่า “สินค้า” ของ PL 
Directive 1985 ครอบคลุมถึงทรัพย์สินทางปัญญาบางประเภท เช่น โปรแกรมคอมพิวเตอร์ที่ขาย
แบบพร้อมใช้ แต่ในกรณีโปรแกรมคอมพิวเตอร์ที่ถูกเขียนเพ่ือวัตถุประสงค์เฉพาะ หรือโปรแกรม
คอมพิวเตอร์ที่ผู้ใช้งานว่าจ้างโปรแกรมเมอร์เขียนขึ้นโดยเฉพาะ ฝ่ายนี้เห็นว่าโปรแกรมคอมพิวเตอร์
ประเภทนี้ หากเกิดความเสียหายอันเนื่องมาจากความช ารุดบกพร่อง จะไม่อยู่ภายในนิยามค าว่า 
“สินค้า” ของ PL Directive 1985 แต่ความรับผิดดังกล่าวอยู่ภายใต้กฎหมายสัญญา395 และเมื่อ

                                           
391 Helene Shapo, Marilyn Walter, and Elizabeth Fajans, Writing and Analysis in the Law, 6 ed. (New York: 
Foundation Press, 2003),p.73.  
392 Miller, C. and R. Goldberg, Prouct Liability ,p.322. 
393 Ibid.pp.330-331. 
394 Ibid.pp.332-333. 
395 Whittaker, S., Liability for Products : English Law , French Law, and European Harmonisation,p.447. 
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พิจารณาหลักการกระจายความเสี่ยงแล้ว เห็นว่าโปรแกรมคอมพิวเตอร์ที่ถูกเขียนตามที่ผู้ใช้งานสั่ง
อาจถูกจัดเป็นการบริการนั้น สมควรให้ผู้ให้บริการซึ่งเป็นผู้ที่กระท าเพ่ือผลก าไรเป็นผู้รับความเสี่ยงที่
เกิดจากความช ารุดที่ไม่อาจคาดเห็นได้ และควรใช้ PL Directive 1985 เป็นสะพานเชื่อมให้รับผิด396 
นอกจากนี้ กลุ่มความเห็นนี้ยังเห็นว่า ค าว่า “สินค้า” ที่หมายความรวมถึงไฟฟ้าด้วยนั้นมีความหมาย
เดียวกับนิยามทั่วไปของค าว่า “สินค้า” ของ PL Directive 1985 ซึ่งหมายความรวมถึงสินค้าไม่มี
รูปร่างด้วย การบัญญัติถึงไฟฟ้าไว้นั้นจึงเป็นเพียงตัวอย่างหนึ่งของสินค้าไม่มีรูปร่าง397 เหตุผลอีก
ประการหนึ่ง เห็นว่าหากนิยามค าว่า “สินค้า” หมายความรวมถึงโปรแกรมคอมพิวเตอร์ด้วย ก็ไม่ได้
ขัดกับเจตนารมณ์ให้มีการส่งเสริมการแข่งขันและการเคลื่อนย้ายสินค้าภายในสหภาพยุโรปอย่างเสรี
แต่อย่างใด398  

4.5.1.2 ความหมายค าว่า สินค้าท่ีไม่ปลอดภัย 
 ความรับผิดเริ่มต้นจากการน าสินค้าที่ไม่ปลอดภัย “ออกวางจ าหน่าย” (la “mise en 
circulation”) ถ้อยค าว่า “ออกวางจ าหน่าย” นั้นเป็นค าที่ยืมมาจาก PL Directive 1985 มาใช้โดย 
Directive ไม่ได้ก าหนดบทนิยามไว้ แต่รัฐบัญญัติลงวันที่ 19 พฤษภาคม 1988 ของฝรั่งเศสได้ก าหนด
นิยามค าดังกล่าวไว้ว่า “สินค้าถูกออกวางจ าหน่ายเมื่อผู้ผลิตได้สละการครอบครองสินค้านั้นโดยสมัคร
ใจ”399 ดังนั้นการขโมยหรือยึดสินค้าไปจากผู้ผลิตจึงเป็นการน าสินค้าออกวางจ าหน่าย แต่ในทาง
กลับกัน การที่ผู้ผลิตสินค้าส่งมอบสินค้าให้กับผู้รับฝากหรือผู้ขนส่งถือเป็นการออกวางจ าหน่าย เห็นได้
ว่านิยามของค าว่า “ออกวางจ าหน่าย” ของกฎหมายฝรั่งเศสนั้นไม่ได้มีความสัมพันธ์กับการโอน
กรรมสิทธิ์ แต่มีความสัมพันธ์กับการโอนการครอบครอง นอกจากนี้  กฎหมายยังก าหนดไว้โดยชัดเจน
ว่า “สินค้าชิ้นหนึ่งสามารถน าจ าหน่ายได้เพียงครั้งเดียว”400 เนื่องด้วยเจตนารมณ์ของคนร่างเกรงว่า
จะเกิดความสับสนในช่วงระยะเวลาที่จะต้องรับผิดของผู้ประกอบวิชาชีพในกระบวนการจ าหน่าย
สินค้าแต่ละคน401  

                                           
396 Howells, G., The Law of Product Liability,p.98. 
397 Miller, C. and R. Goldberg, Prouct Liability ,p.322. 
398 Howells, G., The Law of Product Liability,p.98. 
399 1386-5 :Gruning, D. W., A. A. Levasseur, and J. R. Trahan, "Civil Code, as of 1st July 2013 Team in Charge of 
the Translation (September 2014)." 
400 1386-5 “A product is put into circulation only once.”:ibid. 
401 Viney 'L'introduction en droit français de la Directive européenne du 25 juillet 1985 relative à la 
responsabilité du fait des produits défectueux,Recueil Dalloz 1998,31 e cahier.,n˚ 9, p. 293. อ้ำงถึงใน มานิตย์ 
วงศ์เสรี วรรณชัย บุญบ ารุง พินัย ณ นคร สมศักดิ์ นวตระกูลพิสุทธิ์ อิงอร จินตนาเลิศ, รายงานการศึกษาวิจัยฉบับสมบูรณ์ เร่ือง
ความรับผิดต่อความเสียหายที่เกิดขึ้นจากสินค้า,หน้า 32. 
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 ความบกพร่องของสินค้าอันเป็นเหตุแห่งความรับผิดนั้นถูกบัญญัติไว้ในมาตรา 1386-4 
ประมวลกฎหมายแพ่งฝรั่งเศส โดยได้นิยามค าว่า “ความบกพร่อง” หมายความว่า สินค้ามีความ
บกพร่องเมื่อสินค้านั้นไม่ได้ให้ความปลอดภัยซึ่งบุคคลทั่วไปสมควรคาดหวังว่าจะได้รับ โดยพิจารณา
จากสถานการณ์ต่างๆ โดยเฉพาะลักษณะหรือรูปแบบของสินค้า ประโยชน์ใช้สอยที่ท่ัวไปสมควรได้รับ 
และช่วงเวลาที่น าสินค้าออกวางจ าหน่าย402 จากความหมายข้างต้น ความบกพร่องที่หมายถึงนี้จึงเป็น
ความบกพร่องในด้านความปลอดภัยของสินค้านั้นเอง ไม่ใช่ความบกพร่องในความหมายด้าน
ประโยชน์ใช้สอยของสินค้านั้น403 ซึ่งเป็นไปในแนวทางเดียวกับ PL Directive 1985404 

4.5.2 ผู้เสียหาย 
 นิยามและขอบเขตค าว่า “ผู้เสียหาย” ตามกฎหมายฝรั่งเศสนั้นปรากฎอยู่ในมาตรา 1386-1 
ประมวลกฎหมายแพ่งฝรั่งเศส ซึ่งบัญญัติว่า “ผู้ผลิตต้องรับผิดส าหรับความเสียหายที่เกิดจากสินค้า
ของเขา ไม่ว่าผู้ผลิตจะมีนิติสัมพันธ์ทางด้านสัญญากับผู้เสียหายหรือไม่”405 มาตราดังกล่าวไม่มี

                                           
402 Art. 1386-4 “A product is defective within the meaning of this Title if it does not provide the safety that 
one is entitled to expect.  
To determine the safety that one is entitled to expect, one must take into consideration all the 
circumstances and in particular the presentation of the product, the use that one can reasonably expect to 
make of it, and the time when the product was put into circulation. 
 A product should not be considered defective solely because another improved product has been put into 
circulation later on.”: Gruning, D. W., A. A. Levasseur, and J. R. Trahan, "Civil Code, as of 1st July 2013 Team in 
Charge of the Translation (September 2014)." 
403 มานิตย์ วงศ์เสรี วรรณชัย บุญบ ารุง พินัย ณ นคร สมศักดิ์ นวตระกูลพิสุทธิ์ อิงอร จินตนาเลิศ, รายงานการศึกษาวิจัยฉบับ
สมบูรณ์ เร่ืองความรับผิดต่อความเสียหายที่เกิดขึ้นจากสินค้า,หน้า 34.  

404 Article 6 1. A product is defective when it does not provide the safety which a person is entitled to 
expect, taking all circumstances into account, including: 

(a) the presentation of the product; 

(b) the use to which it could reasonably be expected that the product would be put; 

(c) the time when the product was put into circulation. 

2. A product shall not be considered defective for the sole reason that a better product is 
subsequently put into circulation. 

405  “Article 1386-1 A producer is liable for the damage caused by a defect in his product, whether he was 
bound to the victim by a contract or not.”: Gruning, D. W., A. A. Levasseur, and J. R. Trahan, "Civil Code, as of 
1st July 2013 Team in Charge of the Translation (September 2014)." 
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ข้อจ ากัดใดๆ ในด้านของผู้ฟ้องร้อง406 เนื่องจากกฎหมายไม่ได้แบ่งแยกความรับผิดในทางสัญญาและ
ความรับผิดทางละเมิด ซึ่งคล้ายกับกฎหมายว่าด้วยการชดใช้ค่าเสียหายแก่ผู้ได้รับอุบัติเหตุจาก
การจราจร (Loi Badinter 1985) การที่มาตรา 1386-1 ประมวลกฎหมายแพ่งฝรั่งเศสไม่มีข้อจ ากัด
ในด้านผู้ฟ้องร้อง การฟ้องร้องให้ผู้ผลิตรับผิดในความเสียหายอันเกิดจากความบกพร่องของสินค้าจึง
ไม่แตกต่างกันไม่ว่าผู้ฟ้องร้องจะเป็นใคร ไม่ว่าจะเป็นผู้บริโภคที่ซื้อสินค้าจากผู้ผลิตและได้รับความ
เสียหายจากสินค้าที่บกพร่อง หรือเป็นบุคคลภายนอกที่ได้รับความเสียหายจากสินค้าบกพร่องแต่ไม่มี
นิติสัมพันธ์ใดๆ กับผู้ผลิต ต่างย่อมสามารถฟ้องร้องให้ผู้ผลิตสินค้าบกพร่องดังกล่าวรับผิดในความ
เสียหายที่เกิดข้ึนได้407 ซ่ึงสอดคล้องกับหลักการของ PL Directive 1985408 

4.5.3 ผู้ต้องรับผิด  
 มาตรา 1386-6 ประมวลกฎหมายแพ่งฝรั่งเศสนิยามและก าหนดขอบเขตค าว่า “ผู้ผลิต” ว่า 
ผู้ผลิตสินค้าที่ประกอบเสร็จแล้ว ผู้ผลิตผลผลิตที่เป็นวัตถุดิบ ผู้ผลิตชิ้นส่วนประกอบ เป็นผู้ผลิตเมื่อ
เป็นการด าเนินการในทางวิชาชีพ409 รวมถึงบุคคลที่แสดงตนว่าเป็นผู้ผลิตสินค้าโดยมีชื่อหรือ
เครื่องหมายหรือเครื่องหมายเฉพาะปรากฎบนสินค้า และผู้น าเข้าเพ่ือจ าหน่าย หรือให้เช่าสินค้า 410 
นอกจากนี้ ค าว่า “ผู้ผลิต” ตามกฎหมายฝรั่งเศสยังมีความหมายรวมถึงหน่วยงานซึ่งน าอวัยวะหรือ
ผลผลิตที่ได้จากร่างกายมนุษย์ไปใช้ประโยชน์ในบุคคลที่มีความต้องการอวัยวะหรือผลผลิตดังกล่าวอีก

                                           
406 Whittaker, S., Liability for Products : English Law , French Law, and European Harmonisation, p502 
407 Cas. 1 civ.17 janv.et 28 arv.1998 อ้างถึงใน มานิตย์ วงศ์เสรี วรรณชัย บุญบ ารุง พินัย ณ นคร สมศักดิ์ นวตระกูลพิสุทธิ์ 
อิงอร จินตนาเลิศ, รายงานการศึกษาวิจัยฉบับสมบูรณ์ เร่ืองความรับผิดต่อความเสียหายที่เกิดขึ้นจากสินค้า,หน้า 29.  
408 Article 1 The producer shall be liable for damage caused by a defect in his product. อ้างถึงใน เร่ืองเดียวกัน
หน้าเดียวกัน. 
409 Art. 1386-6  “Is a producer, when he acts in a professional capacity, the manufacturer of a finished 
product, the producer of a raw material and the manufacturer of a component part.”Gruning, D. W., A. A. 
Levasseur, and J. R. Trahan, "Civil Code, as of 1st July 2013 Team in Charge of the Translation (September 
2014)." 
410 Art. 1386-6  “Under this Title, any person acting in a professional capacity is considered a producer when: 
 1° He presents himself as the producer by affixing his name, trade mark or other distinguishing sign on the 
product;  
2° He imports a product into the European Community to sell it, lease it, with or without a promise of sale, 
or to carry out any other form of distribution.”:ibid. 
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ด้วย411 ขอบเขตและความหมายของค าว่า “ผู้ผลิต” ของกฎหมายแพ่งฝรั่งเศสจึงกว้างกว่า PL 
Directive 1985412 

4.5.4 ความเสียหาย 
 ความเสียหายที่เกิดจากความบกพร่องของสินค้าตามกฎหมายฝรั่งเศสบัญญัติอยู่ในมาตรา 
1386-2 แต่เดิมตามรัฐบัญญัติที่ 98-389 ลงวันที่ 19 พฤษภาคม 1998413 แบ่งความเสียหายออกเป็น 
3 ประเภท กล่าวคือ ความเสียหายต่อร่างกาย ความเสียหายทางจิตใจ และความเสียหายที่เกิดขึ้นต่อ
ทรัพย์สินที่ใช้ในการประกอบวิชาชีพ414  ซึ่งกว้างกว่าขอบเขตความเสียหายที่ PL Directive 1985 
ก าหนดไว้ โดยเฉพาะความเสียหายที่เกิดขึ้นกับสิ่งของของผู้เสียหายนั้น PL Directive 1985 ก าหนด
ขอบเขตความเสียหายไว้เพียงแต่สิ่งของที่มีวัตถุประสงค์เพ่ือการใช้ประโยชน์หรือการบริโภคส่วนตัว
ของผู้เสียหายเท่านั้น415 ต่อมาได้มีการแก้ไขมาตรา 1386-2 ด้วยรัฐบัญญัติที่ 2004-1343 ลงวันที่ 9 
ธันวาคม 2004416 จ ากัดขอบเขตของความเสียหายในสิ่งของของผู้เสียหายให้แคบลง โดยก าหนด

                                           
411  มานิตย์ วงศ์เสรี วรรณชัย บุญบ ารุง พินัย ณ นคร สมศักดิ์ นวตระกูลพิสุทธิ์ อิงอร จินตนาเลิศ, รายงานการศึกษาวิจัยฉบับ
สมบูรณ์ เร่ืองความรับผิดต่อความเสียหายที่เกิดขึ้นจากสินค้า,หน้า 30. 

412 Article 3 1. 'Producer' means the manufacturer of a finished product, the producer of any raw material 
or the manufacturer of a component part and any person who, by putting his name, trade mark or other 
distinguishing feature on the product presents himself as its producer. 2. Without prejudice to the liability 
of the producer, any person who imports into the Community a product for sale, hire, leasing or any 
form of distribution in the course of his business shall be deemed to be a producer within the meaning 
of this Directive and shall be responsible as a producer 

413 Article 1386-2 Les dispositions du présent titre s'appliquent à la réparation du dommage qui résulte d'une 
atteinte à la personne ou à un bien autre que le produit défectueux lui-même. 
414 มานิตย์ วงศ์เสรี วรรณชัย บุญบ ารุง พินัย ณ นคร สมศักดิ์ นวตระกูลพิสุทธิ์ อิงอร จินตนาเลิศ, รายงานการศึกษาวิจัยฉบับ
สมบูรณ์ เร่ืองความรับผิดต่อความเสียหายที่เกิดขึ้นจากสินค้า,หน้า 41.  
415 Article 9 For the purpose of Article 1, ‘damage’ means:  
    (a) damage caused by death or by personal injuries; 
    (b) damage to, or destruction of, any item of property other than the defective product itself, with a lower 
threshold of 500 ECU, provided that the item of property: (i) is of a type ordinarily intended for private use or 
consumption, and (ii) was used by the injured person mainly for his own private use or consumption. 
This Article shall be without prejudice to national provisions relating to non-material damage  
416 Art. 1386-2  
“The provisions of this Title are applicable to the compensation for the damage caused to the person.  
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ข้อจ ากัดความรับผิดส าหรับมูลค่าความเสียหายต่อทรัพย์สินไว้ในกฎหมายล าดับรองไม่เกิน 500       
ยูโร417 ซึ่งการแก้ไขดังกล่าวสอดคล้องกับ PL Directive 1985 แต่ยังมีความเห็นทางกฎหมายของนัก
กฎหมายฝรั่งเศสว่า การที่มาตรา 1386-2 บัญญัติใช้ค าว่า “dommage” อาจน ามาซึ่งปัญหาการ
ตีความในอนาคต เพราะค าว่า “dommage” มีความหมายกว้างมาก ในกฎหมายฝรั่งเศสหมายความ
รวมถึงความเสียหายต่อร่างกาย ความเสียหายต่อชีวิต ความเสียหายต่อชื่อเสียง ความเสียหายต่อ
จิตใจ ความเครียด ความเสียหายต่อทรัพย์สิน และความเสียหายทางเศรษฐกิจ แม้ว่าความเสียหาย
ลักษณะดังกล่าวส่วนใหญ่ไม่ค่อยสัมพันธ์กับความเสียหายทางเศรษฐกิจที่แท้จริง418  

4.5.5 การฟ้องคดี และ ภาระการพิสูจน์ 
 ในการฟ้องคดีนั้นผู้ฟ้องร้องมีภาระการพิสูจน์ตามมาตรา 1386-9 ประมวลกฎหมายแพ่ง
ฝรั่งเศสที่บัญญัติว่า “โจทก์มีหน้าที่พิสูจน์ความเสียหาย ความบกพร่องของสินค้า และความสัมพันธ์
ระหว่างความบกพร่องของสินค้าและความเสียหาย”419 บทบัญญัติดังกล่าวก าหนดเงื่อนไขแห่งความ
รับผิดของผู้ผลิต อีกนัยหนึ่งได้ก าหนดภาระการพิสูจน์ของโจทก์ในการฟ้องคดี420 บทบัญญัติดังกล่าว
สอดคล้องเป็นไปในแนวทางเดียวกับ PL Directive 1985421 ในประเด็นภาระการพิสูจน์เรื่องความ
เสียหายนั้นเป็นไปตาม 1386-2 ประมวลกฎหมายแพ่งฝรั่งเศสดังที่กล่าวไว้ข้างต้น โดยบทบัญญัติ
ดังกล่าวก าหนดความเสียหายเป็น 3 ประเภท คือ ความเสียหายต่อร่างกาย ความเสียหายทางจิตใจ 
และความเสียหายที่เกิดขึ้นต่อทรัพย์สิน โจทก์ผู้ฟ้องคดีมีภาระการพิสูจน์ให้ศาลเห็นถึงความเสียหาย
ตามประเภทที่กฎหมายบัญญัติไว้  

                                           
They apply also to the compensation for the damage which is greater than an amount fixed by decree, when 
caused to an item of property other than the defective product itself.”:Gruning, D. W., A. A. Levasseur, and J. 
R. Trahan, "Civil Code, as of 1st July 2013 Team in Charge of the Translation (September 2014)." 
417 Décret n°2005-113 du 11 février 2005 pris pour l'application de l'article 1386-2 du code civil. Article 1 Le 
montant visé à l'article 1386-2 du code civil est fixé à 500 euros. 
418 Prud’homme, La réparation du préjudice non-corporel en droit français et en droit anglais: un aperçu des 
rapports de la responsabilité contractuelle et de la responsabilité délictuelle (thèse, Paris II, 1990), 1–3 cited 
in Whittaker, S., Liability for Products : English Law , French Law, and European Harmonisation, p.24. 
419 Art. 1386-9 “The plaintiff must prove the damage, the defect, and the causal link between the defect and 
the damage.”: Gruning, D. W., A. A. Levasseur, and J. R. Trahan, "Civil Code, as of 1st July 2013 Team in Charge 
of the Translation (September 2014)." 
420 มานิตย์ วงศ์เสรี วรรณชัย บุญบ ารุง พินัย ณ นคร สมศักดิ์ นวตระกูลพิสุทธิ์ อิงอร จินตนาเลิศ, รายงานการศึกษาวิจัยฉบับ
สมบูรณ์ เร่ืองความรับผิดต่อความเสียหายที่เกิดขึ้นจากสินค้า,หน้า 33.  

421 Article 4 The injured person shall be required to prove the damage, the defect and the causal 
relationship between defect and damage. 
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ภาระการพิสูจน์ถึงความบกพร่องของสินค้านั้น เป็นการพิสูจน์ความบกพร่องของสินค้าที่
กระทบต่อความปลอดภัย โดยก าหนดไว้ในมาตรา 1386-4 ที่บัญญัติว่า  

“สินค้านั้นมีความบกพร่องเมื่อสินค้านั้นไม่ได้ให้ความปลอดภัยซึ่งบุคคลทั่วไปควรคาดหวังว่า
จะได้รับ โดยพิจารณาจากสถานการณ์ต่างๆ โดยเฉพาะลักษณะหรือรูปแบบของสินค้า ประโยชน์ใช้
สอยที่ท่ัวไปสมควรได้รับ และช่วงเวลาที่น าสินค้าออกวางจ าหน่าย 

ในการพิจารณาความปลอดภัยซึ่ งบุคคลทั่วไปควรคาดหวังว่าจะได้รับ  ให้ค านึงถึง
สภาพแวดล้อม โดยเฉพาะการน าเสนอสินค้า การใช้งานที่บุคคลทั่วไปควรคาดหวังในสินค้านั้น และ
เวลาที่สินค้านั้นวางจ าหน่าย 

สินค้าต้องไม่ถูกพิจารณาว่ามีความบกพร่องด้วยเหตุที่มีสินค้าที่ดีกว่าวางจ าหน่ายขึ้น
ภายหลัง”422 

หลักการของมาตรา 1386-4 ประมวลกฎหมายแพ่งฝรั่งเศสสอดคล้องเป็นไปในแนวทาง
เดียวกับ PL Directive 1985 423 เป็นหน้าที่ของฝ่ายโจทก์ที่จะพิสูจน์ว่าสินค้านั้นขาดความปลอดภัย 
โดยค าว่า “บกพร่อง” ตามมาตรา 1386-4 ประมวลกฎหมายแพ่งฝรั่งเศสนั้น นักกฎหมายฝรั่งเศสเห็น
ว่ามีความใกล้เคียงกับค าว่า “บกพร่อง (ช ารุดบกพร่อง)” ในกฎหมายซื้อขายซึ่งมีความซับซ้อนมากใน
กฎหมายฝรั่งเศส ด้วยเหตุนี้นักกฎหมายฝรั่งเศสจึงเห็นว่าค าว่า “บกพร่อง” ตามมาตรา 1386-4 
ประมวลกฎหมายแพ่งฝรั่งเศสนั้นเป็นการใช้เกณฑ์ในการพิจารณาความบกพร่องของสินค้าโดย
พิจารณาในแง่ภาวะวิสัย กล่าวคือเป็นความคาดหวังของคนทั่วไป (le grand public) ไม่ได้พิจารณา
ถึงความคาดหวังของผู้ซื้อสินค้าหรือผู้เสียหายโดยค านึงถึงความปลอดภัยของสินค้า คือค านึงว่าสินค้า

                                           
422 Art. 1386-4 “A product is defective within the meaning of this Title if it does not provide the safety that one 
is entitled to expect.  
To determine the safety that one is entitled to expect, one must take into consideration all the circumstances 
and in particular the presentation of the product, the use that one can reasonably expect to make of it, and 
the time when the product was put into circulation. 
 A product should not be considered defective solely because another improved product has been put into 
circulation later on.”: Gruning, D. W., A. A. Levasseur, and J. R. Trahan, "Civil Code, as of 1st July 2013 Team in 
Charge of the Translation (September 2014)." 
423 Article 6  A product is defective when it does not provide the safety which a person is entitled to expect, 
taking all circumstances into account, including:  

(a) the presentation of the product;  
(b) the use to which it could reasonably be expected that the product would be put; 
(c) the time when the product was put into circulation. 
 A product shall not be considered defective for the sole reason that a better product is 

subsequently put into circulation. 
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ขาดความปลอดภัยมากกว่าคุณภาพหรือความสมประโยชน์ ด้วยเหตุดังกล่าวความ “บกพร่อง” ตาม
มาตรา 1386-4 ประมวลกฎหมายแพ่งฝรั่งเศสจึงแตกต่างจากความช ารุดบกพร่องในกฎหมายซื้อขาย 
ที่พิจารณาถึงความเข้าใจร่วมกันของคู่สัญญาซื้อขาย424  

กล่าวโดยสรุป แม้การขาดความปลอดภัยของสินค้าจะเป็นผลมาจากความบกพร่องของสินค้า 
แต่ค าสองค าดังกล่าวนั้นมีความหมายที่แตกต่างกัน เพราะการขาดความปลอดภัยนั้นไม่ได้สัมพันธ์กับ
การใช้ประโยชน์ของสินค้า และความอันตรายของสินค้าก็ไม่ได้หมายถึงการไม่มีประสิทธิภาพหรือการ
ใช้งานที่ไม่ดี แต่ความบกพร่องซึ่งหมายความรวมถึงความช ารุดบกพร่องตามสัญญาซื้อขายนั้น 
หมายถึงการไม่มีประสิทธิภาพหรือการใช้งานที่ไม่ดี เช่น กล้องถ่ายรูปที่ไม่สามารถบันทึกภาพที่ถ่ายได้
อันเกิดจากความบกพร่องในการผลิตนั้นเป็นสินค้าที่บกพร่องหรือช ารุดบกพร่องตามกฎหมายซื้อขาย 
แต่ไม่ได้เป็นสินค้าที่ขาดความปลอดภัยตามมาตรา 1386-4 ประมวลกฎหมายแพ่งฝรั่งเศส แต่ในบาง
กรณี ความบกพร่องหรือช ารุดบกพร่องในสินค้าตามกฎหมายซื้อขายอาจขาดความปลอดภัยและ
ก่อให้เกิดความเสียหายแก่ผู้ซื้อหรือผู้ใช้งาน อันเป็นกรณีตามมาตรา 1386-4 ประมวลกฎหมายแพ่ง
ฝรั่งเศสได้เช่นกัน425 

นักกฎหมายฝรั่งเศสส่วนใหญ่เห็นว่า มาตรา 1386-4 ประมวลกฎหมายแพ่งฝรั่งเศสนั้นเป็น
หลักเกณฑ์ที่ก าหนดมาตรฐานที่มีลักษณะสัมพัทธ์ (relative) มากกว่าลักษณะเด็ดขาด (absolute) 
บางกรณีเทียบเคียงได้กับระดับมาตรฐานความปลอดภัยที่ยอมรับได้  (acceptable level of safety) 
แม้ส่วนใหญ่จะเห็นด้วยว่าเป็นหลักเกณฑ์ที่ก าหนดมาตรฐานลักษณะสัมพันธ์ (relative) แต่ส่วนใหญ่
ปฏิเสธแนวความคิดที่ให้ศาลพิจารณาความบกพร่องของสินค้าจากข้อเท็จจริงที่โจทก์กล่าวอ้างว่า
สินค้าได้ก่อความเสียหายแก่โจทก์426 เพราะจะท าให้การพิจารณาดังกล่าวตามมาตรา 1386-4 
ประมวลกฎหมายแพ่งฝรั่งเศสมีลักษณะคล้ายกับแนวความคิดเรื่องความรับผิดในความเสียหายที่เกิด
จากทรัพย์ตามกฎหมายละเมิดของฝรั่งเศส ที่ก าหนดให้ทรัพย์นั้นมี “การกระท า” อันเป็นเหตุแห่ง

                                           
424 Ghestin (1986) 136–7: Markovits, 183 et seq. L. Leveneur, ‘Le défaut’ in Petites affiches, No. 155 (28 Dec. 
1998) 28, 36 Cf. 1985 Directive, recital 6. Cited in Whittaker, S., Liability for Products : English Law , French 
Law, and European Harmonisation,p.482. 
425 มานิตย์ วงศ์เสรี วรรณชัย บุญบ ารุง พินัย ณ นคร สมศักดิ์ นวตระกูลพิสุทธิ์ อิงอร จินตนาเลิศ, รายงานการศึกษาวิจัยฉบับ
สมบูรณ์ เร่ืองความรับผิดต่อความเสียหายที่เกิดขึ้นจากสินค้า,หน้า 35. 
426 Fauchon, Rapport, 34 and could be thought to be found in TGI Aix-en-Provence 2 Oct. 2001, D 
2001.IR.3092 (explosion of chimney insert allowed court to find lack of safety in this product even though 
the cause of the accident was not established). cited in  Whittaker, S., Liability for Products : English Law , 
French Law, and European Harmonisation,p.482. 
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ความรับผิดตามมาตรา 1384 วรรคหนึ่งส่วนท้ายประมวลกฎหมายแพ่งฝรั่งเศส ซึ่งไม่สอดคล้องกับ
ภาระการพิสูจน์ที่ของโจทก์ตามบทบัญญัติมาตรา 1386-9 ประมวลกฎหมายแพ่งฝรั่งเศส427     

ภาระการพิสูจน์ถึงความบกพร่องของสินค้าเป็นหน้าที่ของฝ่ายผู้เสียหายที่เป็นโจทก์ ต้องน า
สืบถึงความบกพร่องของสินค้าที่เป็นสาเหตุแห่งความเสียหาย โดยต้องค านึงถึงสภาวะแวดล้อม 
(circumstance) ประกอบการพิจารณา กล่าวคือ ผู้เสียหายที่เป็นโจทก์ต้องน าสืบถึงความบกพร่อง
ของสินค้าอันเป็นสาเหตุแห่งความเสียหาย และเป็นสินค้าที่ขาดความปลอดภัยในเวลาที่เกิดความ
เสียหาย (at the time of injury) แต่ในทางกลับกัน ผู้ผลิตก็ต้องพิสูจน์เพ่ือให้ตนหลุดพ้นจากความ
รับผิดว่าความบกพร่องนั้นไม่มีอยู่ ในเวลาที่น าสินค้าออกจ าหน่ายด้วย (the time when the 
product was put into circulation )428  

ส าหรับภาระการพิสูจน์ในความสัมพันธ์ระหว่างความบกพร่องของสินค้าและความเสียหาย
นั้น เป็นไปตามหลักกฎหมายแพ่งทั่วไป429 

4.5.6 ข้อยกเว้นความรับผิด 
เหตุที่ผู้ผลิตสามารถพิสูจน์เพ่ือโต้แย้งให้ตนหลุดพ้นความรับผิดตามกฎหมายฝรั่งเศสนั้น 

ก าหนดตามมาตรา 1386-11 ประมวลกฎหมายแพ่งฝรั่งเศส แต่มีความเห็นทางวิชาการเห็นว่าผู้ผลิต
ยังคงสามารถกล่าวอ้างข้อยกเว้นความรับผิดอ่ืนนอกจากที่บัญญัติไว้ในมาตรา 1386-11 ได้อีก เช่น 
เหตุสุดวิสัย เหตุจากบุคคลภายนอก และความผิดผู้เสียหายเอง เป็นต้น430 

มาตรา 1386-11 ประมวลกฎหมายแพ่งฝรั่งเศสบัญญัติเหตุหลุดพ้นความรับผิดของผู้ผลิตว่า 
“ผู้ผลิตต้องรับผิด เว้นแต่สามารถพิสูจน์ว่า 
1° ผู้ผลิตไม่ได้น าสินค้านั้นออกวางจ าหน่าย 
2° เมื่อพิจารณาประกอบสภาวะแวดล้อมแล้ว ความบกพร่องของสินค้าอันเป็นเหตุแห่งความ

เสียหายไม่ได้ปรากฏอยู่ในขณะที่น าสินค้านั้นออกวางจ าหน่าย หรือเกิดขึ้นภายหลังจากนั้น 
3° สินค้านั้นไม่ได้มุ่งหมายเพ่ือการขายหรือจ าหน่ายในรูปแบบอ่ืนใด 
4° ระดับความรู้ทางวิทยาศาสตร์และทางเทคนิคในเวลาที่ผู้ผลิตน าสินค้าออกวางจ าหน่าย ไม่

สามารถตรวจพบความบกพร่องของสินค้า 

                                           
427 Calais-Auloy and Steinmetz, 330; Carbonnier, Obligations, 483. Cited in ibid. 
428 Ibid.  
429 มานิตย์ วงศ์เสรี วรรณชัย บุญบ ารุง พินัย ณ นคร สมศักดิ์ นวตระกูลพิสุทธิ์ อิงอร จินตนาเลิศ, รายงานการศึกษาวิจัยฉบับ
สมบูรณ์ เร่ืองความรับผิดต่อความเสียหายที่เกิดขึ้นจากสินค้า, หน้า 34.  
430 Y.markovit,la directive CEE du 25 juillet 1985 sur la responsabilité du fait desproduits 
défactueux,LGDJ,Bibl.dr.privé,t.211,préf.J.Ghestin,n˚402 et 425s. อ้างถึงใน เล่มเดียวกัน, หน้า 38. 
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5° ความบกพร่องเป็นผลมาจากการปฏิบัติตามกฎระเบียบที่ใช้บังคับอยู่ ไม่ว่าจะเป็น
กฎเกณฑ์ทางกฎหมายหรือกฎระเบียบขององค์กรทางบริหาร”431 
  สาระแห่งข้อยกเว้นความรับผิดตามมาตรา 1386-11 ประมวลกฎหมายแพ่งฝรั่งเศส มีที่มา
จาก PL Directive 1985432 ซึ่งมีหลักการพ้ืนฐานในการตีความ 4 ประการ ประการที่ 1 ข้อยกเว้น
ความรับผิดตามในมาตราดังกล่าวนี้ควรถูกตีความอย่างเคร่งครัด ประการที่  2 แม้ข้อยกเว้นความรับ

                                           
431 Art. 1386-11 “ A producer is liable as a matter of law unless he proves:  
  1° That he had not put the product into circulation;  
  2° That, under the circumstances, it is likely to consider that the defect which caused the damage was not in 
existence when the product was put into circulation by him or that this defect came about afterwards; 
  3° That the product was not for the purpose of being sold or for any other form of distribution;  
  4° That the state of scientific and technical knowledge, at the time he put the product into circulation was 
not such as to enable one to detect the existence of the defect;  
  5° Or that the defect is due to compliance with mandatory legislation or regulation. The producer of the 
component part is not liable either if he can prove that the defect is attributable to the design of the product 
in which the component was incorporated or to the instructions given by the producer of that product.”: 
Gruning, D. W., A. A. Levasseur, and J. R. Trahan, "Civil Code, as of 1st July 2013 Team in Charge of the Translation 
(September 2014)." 

432 Article 7  

The producer shall not be liable as a result of this Directive if he proves: 

(a) that he did not put the product into circulation; or 

(b) that, having regard to the circumstances, it is probable that the defect which caused the damage 
did not exist at the time when the product was put into circulation by him or that this defect came 
into being afterwards; or 

(c) that the product was neither manufactured by him for sale or any form of distribution for 
economic purpose nor manufactured or distributed by him in the course of his business; or 

(d) that the defect is due to compliance of the product with mandatory regulations issued by the 
public authorities; or 

(e) that the state of scientific and technical knowledge at the time when he put the product into 
circulation was not such as to enable the existence of the defect to be discovered; or 

(f) in the case of a manufacturer of a component, that the defect is attributable to the design of the 
product in which the component has been fitted or to the instructions given by the manufacturer of 
the product. 
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ผิดบางเหตุใช้ค าว่า “ผู้ผลิต” แต่มีความหมายความรวมถึงผู้ผลิตสินค้าขั้นตอนสุดท้าย (finished 
product) ผู้ผลิตชิ้นส่วนประกอบ (component product) และผู้น าเข้า ในกรณีที่ที่ผู้ผลิตไม่ได้น า
สินค้าออกวางจ าหน่ายด้วย ประการที่ 3  ภาระการพิสูจน์นั้นตกอยู่กับฝ่ายผู้ถูกกล่าวหาในการพิสูจน์
ถึงเหตุที่ให้ตนหลุดพ้นความรับผิด เพ่ือสร้างความสมดุลกับภาระการพิสูจน์ของฝ่ายผู้เสียหาย 
ประการที่ 4 ฝ่ายผู้ถูกกล่าวหาภายใต้ PL Directive 1985 ไม่อาจอ้างประโยชน์จากข้อสัญญาเพ่ือ
จ ากัดหรือยกเว้นความรับผิดได้433  

เหตุหลุดพ้นความรับผิดตามมาตรา 1386-11 ประมวลกฎหมายแพ่งฝรั่งเศสจึงมีด้วยกันอยู่ 5 
เหตุดังจะกล่าวต่อไปนี้  

4.5.6.1 ผู้ผลิตไม่ได้น าสินค้านั้นออกวางจ าหน่าย 
 ข้อยกเว้นความรับผิดตามมาตรา 1386-11 ข้อ 1 ประมวลกฎหมายแพ่งฝรั่งเศสนั้นแม้
บัญญัติไปในแนวทางเดียวกับ  PL Directive 1985 แต่ได้มีหมายความแตกต่างไป กล่าวคือ 
ความหมายของค าว่า “น าสินค้าออกจ าหน่าย” (put product into circulation) กฎหมายฝรั่งเศส
ก าหนดกฎเกณฑ์ว่าการน าสินค้าออกจ าหน่ายนั้นต้องเกิดจากความสมัครใจ (voluntary) ของผู้ผลิต 
และการออกจ าหน่ายนั้นสามารถท าได้เพียงครั้งเดียว (single putting into circulation)434  ดังนั้น
หากเป็นกรณีบุคคลภายนอกน าสินค้าออกจ าหน่ายโดยผู้ผลิตไม่ได้สมัครใจแก่การนั้น ผู้ผลิตย่อม
สามารถยกเหตุดังกล่าวให้ตนหลุดพ้นความรับผิดได้435 

4.5.6.2 ความบกพร่องของสินค้าไม่ได้ปรากฏอยู่ในขณะที่น าสินค้านั้นออกวางจ าหน่าย 
 ผู้ผลิตจะรับผิดเมื่อความบกพร่องของสินค้าปรากฏอยู่ก่อนการน าสินค้าออกวางจ าหน่าย 
อันมีที่มาจาก PL Directive 1985 มาตรา 7(B)436 กล่าวคือ ผู้ผลิตจะมีความรับผิดเมื่อความบกพร่อง
ปรากฏก่อนที่มีการวางจ าหน่ายสินค้า437 แต่อาจมีปัญหาในการตีความเนื่องจากหากเป็นกรณีผู้น าเข้า
สินค้าและผู้ค้าปลีก ผู้น าเข้าสินค้าอาจอ้างว่าสินค้าไม่ได้ปรากฎความบกพร่อง ในเวลาที่น าเข้าสินค้า
และจ าหน่ายให้กับผู้ค้าปลีก แต่มีความเห็นทางกฎหมายว่าปัญหาดังกล่าวจะไม่เกิดขึ้นในฝรั่งเศส

                                           
433 Whittaker, S., Liability for Products : English Law , French Law, and European Harmonisation, pp. 514-515. 
434 Ibid.p.520.  
435 มานิตย์ วงศ์เสรี วรรณชัย บุญบ ารุง พินัย ณ นคร สมศักดิ์ นวตระกูลพิสุทธิ์ อิงอร จินตนาเลิศ, รายงานการศึกษาวิจัยฉบับ
สมบูรณ์ เร่ืองความรับผิดต่อความเสียหายที่เกิดขึ้นจากสินค้า,หน้า 37.  
436 อ้างแล้ว ในเชิงอรรถที่ 76.  
437 มานิตย์ วงศ์เสรี วรรณชัย บุญบ ารุง พินัย ณ นคร สมศักดิ์ นวตระกูลพิสุทธิ์ อิงอร จินตนาเลิศ, รายงานการศึกษาวิจัยฉบับ
สมบูรณ์ เร่ืองความรับผิดต่อความเสียหายที่เกิดขึ้นจากสินค้า,หน้า 37. 
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เพราะควรตีความข้อยกเว้นดังกล่าวให้มีเพียงผู้ผลิตสินค้า (manufacturer) เท่านั้นที่จะสามารถยก
เหตุกล่าวอ้างนี้ได้438 

4.5.6.3 สินค้านั้นไม่ได้มุ่งหมายเพื่อการขายหรือจ าหน่ายในรูปแบบอื่นใด 
 มาตรา 1386-11 ข้อ 3° ประมวลกฎหมายแพ่งฝรั่งเศส แตกต่างจาก PL Directive 1985 
มาตรา  7 (c) โดยได้แบ่งแยกการบัญญัติออกเป็น 2 ส่วน คือ ส่วนที่ 1 การนิยามประเภทของผู้ถูก
กล่าวหาในความหมายของค าว่า “การกระท าอย่างผู้ประกอบวิชาชีพ” (professionnels) ในมาตรา 
1386-6 ประมวลกฎหมายแพ่งฝรั่งเศสวรรคแรก และส่วนที่ 2 คือการก าหนดข้อยกเว้นความรับผิดที่
ผู้ผลิตสามารถยกขึ้นต่อสู้ได้ว่า ผู้ผลิตไม่ได้มีเจตนาเพื่อวางจ าหน่ายหรือจัดจ าหน่ายด้วยวิธีการอ่ืน การ
แบ่งแยกดังกล่าวเพ่ือให้ผู้ผลิตสามารถพิสูจน์อ้างการตีความข้อยกเว้นความรับผิดได้ว่า การกระท านั้น
ไม่ใช่เพ่ือวัตถุประสงค์ทางเศรษฐกิจ (economic purpose) โดยบัญญัติไว้ในมาตรา 1386-11 ข้อ 3 
และการบัญญัติข้อยกเว้นความรับผิดข้อดังกล่าวในประมวลกฎหมายแพ่งฝรั่งเศสเพ่ือสร้างความ
ชัดเจนของระบบความรับผิดและข้อยกเว้นความรับผิดตาม PL Directive 1985 ที่ฝรั่งเศสน ามา
บัญญัติเป็นกฎหมายภายในนั้นให้จ ากัดการปรับใช้ให้อยู่ในระบบความรับผิดทางแพ่งเท่านั้น439 

4.5.6.4 ระดับความรู้ทางวิทยาศาสตร์และเทคนิคในเวลาที่ผู้ผลิตน าสินค้าออกวางจ าหน่าย
ไม่สามารถตรวจพบความบกพร่องของสินค้า 
 ข้อยกเว้นความรับผิดอันเนื่องมาจากระดับความรู้ทางวิทยาศาสตร์ในเวลาที่ผู้ผลิตน าสินค้า
ออกวางจ าหน่ายไม่สามารถตรวจพบความบกพร่องของสินค้าได้ ตามมาตรา 1386-11 ประมวล
กฎหมายแพ่งฝรั่งเศส ข้อ 4 มีที่มาจาก มาตรา 7(e) PL Directive 1985440 แต่มีข้อแตกต่างกันใน
รายละเอียด กล่าวคือ ข้อยกเว้นความรับผิดดังกล่าวในกฎหมายฝรั่งเศสนั้น ผู้ผลิตในสินค้าประเภท
ผลผลิตที่ได้จากร่างกายมนุษย์ (human products) ไม่อาจยกขึ้นกล่าวอ้างให้ตนหลุดพ้นความรับผิด
ได้441 และในวงวิชาการยังมีความเห็นว่าข้อยกเว้นความรับผิดดังกล่าวท าให้หลักความรับผิดในสินค้า
ฝรั่ งเศสน ามาบัญญัติตาม PL Directive 1985 มีความคล้ายกับหลักข้อสันนิษฐานความผิด 
(presumption of fault) เพราะเห็นว่าผู้ผลิตสามารถหลุดพ้นความรับผิดได้ด้วยการพิสูจน์ถึงการที่
ไม่อยู่ในสถานะที่สามารถตรวจพบความบกพร่องของสินค้าได้442 แต่ถึงอย่างไรข้อยกเว้นความรับผิด

                                           
438 Bell, J., S. Boyron, and S. Whittaker, Principles of French Law ,p.520. 
439 Whittaker, S., Liability for Products : English Law , French Law, and European Harmonisation,p.519. 
440 PL Directive 1985,Supra Note 432. 
441 cite art 1386-12 of French Civil Code. Cited in Howells, G., The Law of Product Liability,p.417. 
442 Viney and Jourdain,conditions,777. Whittaker, S., Liability for Products : English Law , French Law, and 
European Harmonisation,cited in,p.494. 
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ดังกล่าวได้รับการตีความอย่างเคร่งครัดโดยศาลยุติธรรมแห่งสหภาพยุโรป โดยศาลได้วางแนวทางใน
การพิจารณาว่า สถานะความรู้ทางวิทยาศาสตร์และเทคนิคนั้นไม่ได้เพียงพิจารณาในระดับ
อุตสาหกรรมในสาขาที่ผู้ผลิตนั้นด าเนินการอยู่ 443 กล่าวคือ ต้องพิจารณาสถานะความรู้ทาง
วิทยาศาสตร์และเทคนิคในระดับโลก ดังนั้นความรู้ที่ใช้ในการพิจารณาคือความรู้ทั้งหมดที่อาจเข้าถึง
ได้ (accessible) ในขณะที่น าสินค้าออกวางจ าหน่าย โดยสันนิษฐานว่าผู้ผลิตได้รับรู้ถึงความรู้นั้นแล้ว
โดยไม่ค านึงถึงคุณสมบัติหรือความสามารถเฉพาะตัวของผู้ผลิต444 แต่มีความเห็นแย้งในทางวิชาการ
ว่า แม้ศาลจะวางหลักการที่ก าหนดให้การพิจารณาความรู้ทางวิทยาศาสตร์และทางเทคนิคของผู้ผลิต
ให้ใช้หลักเกณฑพิ์จารณาความรู้ในระดับโลก แต่เมื่อพิจารณาถึงสภาพความเป็นจริงแล้ว ศาลไม่อาจที่
จะตรวจสอบความรู้ทางวิทยาศาสตร์ทั่วทั้งโลกได้445 นอกจากนี้ยังมีความเห็นทางวิชาการท่ีเห็นว่าการ
ที่ยอมรับข้อยกเว้นความรับผิดอันเนื่องมาจากระดับความรู้ทางวิทยาศาสตร์ในเวลาที่ผู้ผลิตน าสินค้า
ออกวางจ าหน่ายไม่สามารถตรวจพบความบกพร่องของสินค้าได้นั้นขัดต่อหลักกฎหมายเรื่องเหตุ
สุดวิสัย (force majeure) ที่เกิดจากทรัพย์ เพราะตามหลักกฎหมายดังกล่าวเหตุสุดวิสัยต้องเป็นเหตุ
ภายนอกตัวทรัพย์446   

4.5.6.5 ความบกพร่องเป็นผลมาจากการปฏิบัติตามกฎระเบียบที่ใช้บังคับอยู่ 
 ข้อยกเว้นความรับผิดของผู้ผลิตอันเนื่องมาจากความบกพร่องของสินค้าเป็นผลมาจากการที่
ผู้ผลิตปฏิบัติตามกฎระเบียบที่ใช้บังคับอยู่ตามมาตรา 1386-11 5° ประมวลกฎหมายแพ่งฝรั่งเศส มี
ที่มาจากมาตรา 7(d) PL Directive 1985447 กล่าวคือ กฎระเบียบที่ผู้ผลิตสามารถยกเป็นเหตุให้หลุด
พ้นความรับผิดได้นั้นหมายถึงกฎระเบียบที่ใช้บังคับอยู่  ไม่ว่าจะเป็นกฎเกณฑ์ทางกฎหมายหรือ
กฎระเบียบขององค์กรทางบริหาร448 และต้องมีลักษณะเป็นกฎระเบียบที่บังคับอย่างเคร่งครัด 

                                           
443 Aff.C.300-95,Petites affiches,17 déc.1997,note Ricatte:D.1997,IR,p185 อ้างถึงใน มานิตย์ วงศ์เสรี วรรณชัย บุญบ ารุง 
พินัย ณ นคร สมศักดิ์ นวตระกูลพิสุทธิ์ อิงอร จินตนาเลิศ, รายงานการศึกษาวิจัยฉบับสมบูรณ์ เร่ืองความรับผิดตอ่ความเสียหายที่
เกิดขึ้นจากสินค้า,หน้า 40. 
444 เร่ืองเดียวกัน,หน้าเดียวกัน 40-41.  
445 C.jamin,RTDCiv.1998.763,766-9. Cited in Whittaker, S., Liability for Products : English Law , French Law, and 
European Harmonisation,p.495. 
446 Ibid.  
447 PL Directive 1985,Supra Note 432. 
448 มานิตย์ วงศ์เสรี วรรณชัย บุญบ ารุง พินัย ณ นคร สมศักดิ์ นวตระกูลพิสุทธิ์ อิงอร จินตนาเลิศ, รายงานการศึกษาวิจัยฉบับ
สมบูรณ์ เร่ืองความรับผิดต่อความเสียหายที่เกิดขึ้นจากสินค้า,หน้า 39. 
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(mandatory) โดยผู้ผลิตต้องปฏิบัติตามโดยไม่อาจหลีกเลี่ยงได้ และความบกพร่องของสินค้าต้องเกิด
จากการที่ผู้ผลิตต้องปฏิบัติตามกฎระเบียบดังกล่าว449   
 

ปัจจุบัน ประเทศฝรั่งเศสได้ปรับปรุงแก้ไขประมวลกฎหมายแพ่ง โดยบทบัญญัติความรับผิด
ต่อความเสียหายที่เกิดจากสินค้าไม่ปลอดภัยได้รับการแก้ไขตามมาตรา 2 ของ Ordonnance n° 
2016-131 ลงวันที่ 10 กุมภาพันธ์ ค.ศ. 2016 บัญญัติว่า 

 
“Article 1245 Le producteur est responsable du dommage causé par un défaut de 
son produit, qu'il soit ou non lié par un contrat avec la victime. 

Article 1245-1 Les dispositions du présent chapitre s'appliquent à la réparation du 
dommage qui résulte d'une atteinte à la personne.  
Elles s'appliquent également à la réparation du dommage supérieur à un montant 
déterminé par décret, qui résulte d'une atteinte à un bien autre que le produit 
défectueux lui-même.  

Article 1245-2 Est un produit tout bien meuble, même s'il est incorporé dans un 
immeuble, y compris les produits du sol, de l'élevage, de la chasse et de la pêche. 
L'électricité est considérée comme un produit. 

Article 1245-3 Un produit est défectueux au sens du présent chapitre lorsqu'il n'offre 
pas la sécurité à laquelle on peut légitimement s'attendre.  
Dans l'appréciation de la sécurité à laquelle on peut légitimement s'attendre, il doit 
être tenu compte de toutes les circonstances et notamment de la présentation du 
produit, de l'usage qui peut en être raisonnablement attendu et du moment de sa 
mise en circulation.  
Un produit ne peut être considéré comme défectueux par le seul fait qu'un autre, 
plus perfectionné, a été mis postérieurement en circulation.  
 

                                           
449 Howells, G., The Law of Product Liability, pp.404 – 405.  
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Article 1245-4 Un produit est mis en circulation lorsque le producteur s'en est 
dessaisi volontairement.  
Un produit ne fait l'objet que d'une seule mise en circulation.  

Article 1245-5 Est producteur, lorsqu'il agit à titre professionnel, le fabricant d'un 
produit fini, le producteur d'une matière première, le fabricant d'une partie 
composante.  
Est assimilée à un producteur pour l'application du présent chapitre toute personne 
agissant à titre professionnel :  
1° Qui se présente comme producteur en apposant sur le produit son nom, sa 
marque ou un autre signe distinctif ;  
2° Qui importe un produit dans la Communauté européenne en vue d'une vente, 
d'une location, avec ou sans promesse de vente, ou de toute autre forme de 
distribution.  
Ne sont pas considérées comme producteurs, au sens du présent chapitre, les 
personnes dont la responsabilité peut être recherchée sur le fondement des 
articles 1792 à 1792-6 et 1646-1 

Article 1245-8 Le demandeur doit prouver le dommage, le défaut et le lien de 
causalité entre le défaut et le dommage.  

Article 1245-10 Le producteur est responsable de plein droit à moins qu'il ne 
prouve:  
1° Qu'il n'avait pas mis le produit en circulation ;  
2° Que, compte tenu des circonstances, il y a lieu d'estimer que le défaut ayant 
causé le dommage n'existait pas au moment où le produit a été mis en circulation 
par lui ou que ce défaut est né postérieurement ;  
3° Que le produit n'a pas été destiné à la vente ou à toute autre forme de 
distribution ;  
4° Que l'état des connaissances scientifiques et techniques, au moment où il a mis le 
produit en circulation, n'a pas permis de déceler l'existence du défaut ;  
5° Ou que le défaut est dû à la conformité du produit avec des règles impératives 

https://www.legifrance.gouv.fr/affichCodeArticle.do?cidTexte=LEGITEXT000006070721&idArticle=LEGIARTI000006443502&dateTexte=&categorieLien=cid
https://www.legifrance.gouv.fr/affichCodeArticle.do?cidTexte=LEGITEXT000006070721&idArticle=LEGIARTI000006443552&dateTexte=&categorieLien=cid
https://www.legifrance.gouv.fr/affichCodeArticle.do?cidTexte=LEGITEXT000006070721&idArticle=LEGIARTI000006441992&dateTexte=&categorieLien=cid
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d'ordre législatif ou réglementaire.  
Le producteur de la partie composante n'est pas non plus responsable s'il établit 
que le défaut est imputable à la conception du produit dans lequel cette partie a 
été incorporée ou aux instructions données par le producteur de ce produit.  

Article 1245-11 Le producteur ne peut invoquer la cause d'exonération prévue au 4° 
de l'article 1245-10 lorsque le dommage a été causé par un élément du corps 
humain ou par les produits issus de celui-ci.”450 
 

โดยการแก้ไขดังกล่าวได้มีการแปลเป็นภาษาอังกฤษ451 เมื่อพิจารณาต้นฉบับภาษาฝรั่งเศส
แล้ว พบว่าบทบัญญัติมาตรา 1245 และ1245-1 ถึง 1245-11 ประมวลกฎหมายแพ่งฝรั่งเศสที่ได้รับ
การแก้ไขตามมาตรา 2 ของ Ordonnance n° 2016-131 ลงวันที่ 10 กุมภาพันธ์ ค.ศ. 2016 นั้นเป็น
เพียงการแก้ไขเลขมาตราเท่านั้น ส าหรับข้อพิจารณาด้านเนื้อหาที่บัญญัติ ปรากฎในเอกสารชั้นเสนอ
ร่างกฎหมาย Ordonnance n° 2016-131 ที่เสนอโดยกระทรวงยุติธรรมฝรั่งเศส หน้าที่ 23 ความว่า 
“ความรับผิดนอกจากสัญญา ให้น าบทบัญญัติมาตรา 1382 ถึง 1386-18 มาบัญญัติ” และเมื่อ
พิจารณาเนื้อหาบทบัญญัติมาตรา 1245 และ 1245-1 ถึง 1245-11 ที่แก้ไขตาม Ordonnance n° 
2016-131 ลงวันที่ 10 กุมภาพันธ์ ค.ศ. 2016 พบว่ามีเนื้อความที่บัญญัติตรงกับบทบัญญัติมาตรา 
1386-1 ถึง 1386-12 ประมวลกฎหมายแพ่งฝรั่งเศส ฉบับที่ 1 กรกฎาคม ค.ศ. 2013452 ซึ่งได้รับการ
แปลเป็นภาษาอังกฤษ453 ดังที่ได้อ้างอิงไว้ข้างต้น 

                                           
450 "Chapitre Ii : La Responsabilité Du Fait Des Produits Défectueux ", [Online] Accessed: 12 February 2017.  
Available from:  
https://www.legifrance.gouv.fr/affichCode.do;jsessionid=CBB82153C491370D414F2B38638B5E53.tpdila09v_1?id
SectionTA=LEGISCTA000032021490&cidTexte=LEGITEXT000006070721&dateTexte=20170211 
451 Cartwright, J., B. Fauvarque-Cosson, and S. Whittaker, "The Law of Contract, the General Regime of 
Obligations, and Proof of Obligations the New Provisions of the Code Civil Created by Ordonnance N° 2016-
131 of 10 February 2016 
Translated into English." 
452 "Titre Iv Bis : De La Responsabilité Du Fait Des Produits Défectueux," [Online] Accessed: 15 February 2017.  
Available from:  
https://www.legifrance.gouv.fr/affichCode.do;jsessionid=664F0083D4C998FE2DCE44DD8598E1E1.tpdila09v_1?i
dSectionTA=LEGISCTA000006118074&cidTexte=LEGITEXT000006070721&dateTexte=20130701 
453 Gruning, D. W., A. A. Levasseur, and J. R. Trahan, "Civil Code, as of 1st July 2013 Team in Charge of the 
Translation (September 2014)." 

https://www.legifrance.gouv.fr/affichCodeArticle.do?cidTexte=LEGITEXT000006070721&idArticle=LEGIARTI000032023647&dateTexte=&categorieLien=cid
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บทที่ 5 
วิเคราะห์เปรียบเทียบปัญหาความรับผิดทางแพ่งในความเสียหายที่เกิดจากการน า
เทคโนโลยีขับเคลื่อนอัตโนมัติมาใช้ในรถยนต์ตามกฎหมายไทยและกฎหมายฝรั่งเศส 

 
 จากการศึกษาความรับผิดทางแพ่งในความเสียหายที่เกิดจากการน าเทคโนโลยีขับเคลื่อน
อัตโนมัติมาใช้ในรถยนต์ตามกฎหมายไทยในบทที่ 3 และกฎหมายฝรั่งเศสในบทที่ 4 มีประเด็นปัญหา
กฎหมายที่เกี่ยวกับความรับผิดทางแพ่งในความเสียหายที่เกิดจากการน าเทคโนโลยีขับเคลื่อนอัตโนมัติ
มาใช้ในรถยนต์ ดังที่ผู้เขียนจะน ามาวิเคราะห์เปรียบเทียบดังต่อไปนี้ 
 
5.1 ปัญหากฎหมายผู้ต้องรับผิด 

เมื่อรถยนต์ที่ใช้เทคโนโลยีขับเคลื่อนอัตโนมัติก่อความเสียหายให้กับบุคคลภายนอก ท าให้เกิด
ประเด็นปัญหาว่าบุคคลใดเป็นผู้ต้องรับผิดในความเสียหายดังกล่าวต่อบุคคลภายนอก ในต่างประเทศ
เห็นว่าเป็นประเด็นปัญหาที่มีความเกี่ยวพันกับนโยบายกฎหมายของภาครัฐ กล่าวคือเป็นที่ถกเถียงกัน
ถึงความเหมาะสมของตัวบุคคลผู้ต้องรับผิดในความเสียหายที่เกิดขึ้นต่อบุคคลภายนอก โดยแบ่งเป็น 
2 แนวความเห็น แนวความเห็นที่ 1 เห็นว่าควรให้ผู้ใช้รถยนต์ที่ใช้เทคโนโลยีขับเคลื่อนอัตโนมัติรับผิด
เป็นการส่วนตัวดังเช่นรถยนต์ที่ใช้กันอยู่ในปัจจุบัน โดยอาศัยหลักกฎหมายเรื่องละเมิดเป็นเครื่องมือ 
ด้วยเหตุผลที่ต้องการปกป้องแรงจูงใจของบริษัทผู้ผลิตรถยนต์ที่จะพัฒนาเทคโนโลยีขับเคลื่อน
อัตโนมัติ เพราะเห็นว่าสังคมจะได้รับประโยชน์จากเทคโนโลยีขับเคลื่อนอัตโนมัติมากกว่าในอนาคต454 
ส าหรับแนวความเห็นที่ 2 เห็นว่าควรให้บริษัทผู้ผลิตรถยนต์ที่ใช้เทคโนโลยีขับเคลื่อนอัตโนมัติเป็นผู้รับ
ผิด โดยอาศัยกฎหมายความรับผิดต่อความเสียหายที่เกิดจากสินค้าที่ไม่ปลอดภัยเป็นเครื่องมือ ด้วย
เหตุผลทางเศรษฐศาสตร์ที่ว่าผู้ผลิตสามารถจัดการแก้ไขและป้องกันความเสียหายได้มากที่สุดด้วยตน
ทุนที่ต่ าที่สุด455 ส าหรับประเทศไทยนั้น ผู้เขียนเห็นว่าประเด็นดังกล่าวไม่ใช่ปัญหาทางนโยบาย
กฎหมายของภาครัฐ เพราะเม่ือพิจารณาถึงหลักการและเหตุผลในชั้นการร่างพระราชบัญญัติความรับ
ผิดต่อความเสียหายที่เกิดขึ้นจากสินค้าที่ไม่ปลอดภัย พ.ศ. 2551 แล้ว พบว่าประเทศไทยมีนโยบาย

                                           
454 Justin Thomas, "Putting Programmers in the Driver's Seat: State Tort Systems Applied to Autonomous 
Automobiles," University of Detroit Mercy Law Review 93, 4 (2016):553-572. 
455 Jeffrey K. Gurneyt, "Sue My Car Not Me: Products Liability and Accidents Involving Autonomous Vehicles," 
University of Illinois Journal of Law, Technology & Policy 2013, 2 (2013):247-277. 
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กฎหมายที่ชัดเจนในการก าหนดให้ผู้ผลิตต้องรับผิดต่อผู้เสียหายที่ได้รับความเสียหายจากสินค้าที่ไม่
ปลอดภัยอย่างเคร่งครัดมากกว่าเมื่อเทียบกับประเทศฝรั่งเศส ซึ่งผู้เขียนจะกล่าวในหัวข้อ 5.2.2 ต่อไป   
  ส าหรับประเทศไทย เมื่อพิจารณาสิทธิตามกฎหมายของผู้เสียหายที่เป็นบุคคลภายนอกที่
ได้รับความเสียหายจากรถยนต์ที่ใช้เทคโนโลยีขับเคลื่อนอัตโนมัติแล้วนั้น พบว่าผู้เสียหายที่เป็น
บุคคลภายนอกสามารถใช้สิทธิด าเนินคดีทางศาลได้ 2 แนวทาง แนวทางแรก คือการใช้สิทธิตาม
บทบัญญัติมาตรา 437 วรรคหนึ่ง ประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์ ฟ้องร้องด าเนินคดีให้ผู้ต้อง
สันนิษฐานความรับผิดชดใช้ความเสียหายที่เกิดขึ้น แนวทางท่ีสองคือการใช้สิทธิตาม พ.ร.บ. ความรับ
ผิดต่อความเสียหายที่เกิดขึ้นจากสินค้าที่ไม่ปลอดภัย พ.ศ. 2551 ฟ้องร้องด าเนินคดีให้ผู้ผลิตรถยนต์
คันดังกล่าวรับผิดชดใช้ความเสียหายที่เกิดขึ้น ดังแผนภาพอธิบายด้านล่าง 
 

แผนภาพอธิบายการใช้สิทธิตามกฎหมายของผู้เสียหายที่เป็นบุคคลภายนอก 
 

5.1.1 ผู้ต้องรับผิดตามมาตรา 437 ประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์  
 เมื่อผู้เสียหายที่เป็นบุคคลภายนอกเลือกท่ีจะใช้สิทธิฟ้องร้องทางแพ่งโดยอาศัยบทบัญญัติ
ละเมิด ตามมาตรา 437 วรรคหนึ่งประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์ จะก่อให้เกิดปัญหากฎหมาย
ดังต่อไปนี้  
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5.1.1.1 ปัญหานิยามและความหมายของผู้ต้องสันนิษฐานความรับผิด  
 เมื่อพิจารณาตัวบทบัญญัติมาตรา 437 ประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์ของไทยที่
บัญญัติว่า 
  “บุคคลใดครอบครองหรือควบคุมดูแลยานพาหนะอย่างใด ๆ อันเดินด้วยก าลัง
เครื่องจักรกล บุคคลนั้นจะต้องรับผิดชอบเพื่อการเสียหายอันเกิดแต่ยานพาหนะนั้น เว้นแต่จะพิสูจน์
ได้ว่าการเสียหายนั้นเกิดแต่เหตุสุดวิสัยหรือเกิดเพราะความผิดของผู้ต้องเสียหายนั้นเอง” 
เปรียบเทียบกับตัวบทมาตรา 1384 วรรคหนึ่งประมวลกฎหมายแพ่งฝรั่งเศส ที่บัญญัติว่า  
 “บุคคลต้องรับผิดไม่เพียงส าหรับความเสียหายที่เกิดขึ้นจากกระท าของเขา … แต่ยังรวมถึง
การกระท าของสิ่งที่อยู่ภายใต้การดูแลของเขา” 

จะเห็นได้ว่าตามกฎหมายไทยนั้น ค าว่า “ผู้ควบคุมดูแล” ตามมาตรา 437 ประมวลกฎหมาย
แพ่งและพาณิชย์ไทยตามแนวค าพิพากษาศาลฎีกา หมายถึงผู้ควบคุมยานพาหนะหรือผู้ที่ต้องยึดถือ
ยานพาหนะโดยอยู่ในฐานะที่สามารถควบคุมบังคับก าลังเครื่องจักรกลของยานพาหนะ456 ในที่นีจ้ึงมัก
หมายถึงผู้ขับขี่เป็นส่วนใหญ่ รวมถึงผู้มีหน้าที่กระท าการป้องกันไม่ให้ทรัพย์นั้นก่อความเสียหายขึ้น457 
เช่น การน าร่องเรือของพนักงานน าร่องถือเป็นการควบคุมดูแลเรือ458 ซึ่งสอดคล้องกับความเห็นทาง
วิชาการที่มีความเห็นว่า ค าว่า “ผู้ควบคุมดูแล” นั้นไม่จ าเป็นต้องเป็นผู้ขับขี่เท่านั้น เนื่องจากกฎหมาย
ไม่ได้ใช้ค าว่าผู้ขับขี่  

เมื่อพิจารณาช่วงเวลาในการร่างบทบัญญัติมาตรา 437 ประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์
แล้ว ผู้เขียนเห็นว่าช่วงเวลาดังกล่าวนั้นรถยนต์ยังไม่ถูกใช้อย่างแพร่หลายเหมือนในปัจจุบัน การที่ผู้
ร่างกฎหมายไม่ได้ใช้ค าว่าผู้ขับขี่แต่กลับใช้ค าว่าผู้ควบคุมดูแลจึงเป็นไปด้วยความตั้งใจของผู้ร่าง
กฎหมายที่ประสงค์ให้มาตรา 437 ใช้ครอบคลุมถึงยานพาหนะหลายประเภท ไม่ได้เจาะจงเฉพาะ
รถยนต์ ประกอบกับในช่วงเวลาดังกล่าวประชาชนยังนิยมเดินทางสัญจรด้วยเรือเป็นส่วนใหญ่ ผู้เขียน
จึงมีความเห็นว่า ค าว่า “ผู้ควบคุมดูแล” ไม่ได้จ ากัดความหมายเพียงเฉพาะผู้ขับขี่เท่านั้น และเห็นว่า
แม้แนวค าพิพากษาศาลฎีกาส่วนใหญ่จะหมายถึงผู้ขับขี่ แต่ก็ได้มีค าพิพากษาศาลฎีกาที่ 3088/2524 
พิพากษาให้พนักงานน าร่องเรือต้องรับผิดในฐานะผู้ควบคุมดูแล โดยให้เหตุผลว่า “เมื่อจ าเลยที่ 1 เป็น
พนักงานน าร่องเรือมารีนเทรดเดอร์จ าเลยที่ 1 จึงมีหน้าที่ควบคุมเรือมารีนเทรดเดอร์ให้แล่นไปสู่

                                           
456 เพ็ง เพ็งนิติ, ค าอธิบายประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์ว่าด้วยละเมิด และพระราชบัญญัติความรับผิดทางละเมิดของ
เจ้าหน้าที่,หน้า 257. 
457 จิ๊ด เศรษฐบุตร, หลักกฎหมายแพ่งลักษณะละเมิด ,หน้า 264. 
458 ค าพิพากษาศาลฎีกาที่ 3088/2524 “จ าเลยที่ 1 เป็นผู้น าร่องเรือเดินสมุทร ซึ่งนายเรือต้องปฏิบัติหน้าที่ตามค าสัง่ของจ าเลยที่ 
1 ในการน าร่อง จ าเลยที่ 1 จึงเป็นผู้ควบคุมยานพาหนะอันเกิดด้วยเคร่ืองจักรกลตามประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์ มาตรา 
437” 
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เป้าหมายด้วยความปลอดภัยในระหว่างปฏิบัติหน้าที่ตามบทกฎหมายดังกล่าวข้างต้น ดังนั้น จ าเลยที่ 
1 จึงเป็นผู้ควบคุมยานพาหนะอันเดินด้วยเครื่องจักรกล ตามประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์ 
มาตรา 437 แม้นายเรือและพนักงานเรือก็ต้องอยู่ภายใต้ค าสั่งในการน าร่องของจ าเลยที่ 1 ด้วย มิใช่
จ าเลยที่ 1 เป็นเพียงผู้แนะน านายเรือดังท่ีจ าเลยทั้งสองฎีกา” 

ผู้เขียนเห็นว่า เหตุที่พนักงานน าร่องต้องรับผิดในฐานะผู้ควบคุมดูแลนั้น เพราะพนักงานน า
ร่องเรือมีหน้าที่ควบคุมเรือให้แล่นไปสู่เป้าหมายด้วยความปลอดภัย ค าสั่งของพนักงงานน าร่องใน
ขณะที่ท าหน้าที่น าร่องเรือจึงเป็นค าสั่งเด็ดขาดที่นายเรือและพนักงานเรือต้องปฏิบัติตามค าสั่งนั้น 
ไม่ใช่เป็นเพียงค าแนะน าที่นายเรือและพนักงานเรือจะสามารถเลือกปฏิบัติได้ จากข้อเท็จจริงที่ปรากฏ
ในค าพิพากษาศาลฎีกาดังกล่าวที่ว่า “สั่งให้นายเรือเลี้ยวขวาแต่หัวเรือจะชนตลิ่ง จึงสั่งให้นายเรือถอย
หลังหัวเรือหมุนเข้ากลางน้ า (แล้ว)จึงสั่งให้หยุดเครื่องจักรและสั่งให้เดินหน้า แต่เรือไม่อาจเดินหน้าได้
ทันท่วงที เพราะเรือยังถอยหลังเล็กน้อยตามแรงเฉื่อยท้ายเรือจึงไปปะทะเรือโจทก์” มีข้อน่าสังเกตว่า
ค าสั่งลักษณะที่ท าให้ต้องรับผิดในฐานะผู้ควบคุมต้องเป็น ค าสั่งที่มีรายละเอียดแห่งการควบคุมให้ผู้คุม
ก าลังเครื่องยนต์ต้องปฏิบัติตามอย่างไม่อาจหลีกเลี่ยงได้ ไม่ใช่เพียงค าแนะน าหรือการก ากับทั่วไป 
ค าสั่งนั้นต้องแสดงให้เห็นถึงอ านาจควบคุมและการตัดสินใจที่แท้จริง แสดงออกผ่านการควบคุมทาง
กายภาพโดยควบคุมทั้งทิศทางและก าลังเครื่องยนต์ขณะเกิดความเสียหาย  

ผู้เขียนเห็นว่าค าพิพากษาฎีกาดังล่าวมีความสอดคล้องกับความเห็นทางวิชาการที่อธิบาย
ความค าว่า “ผู้ควบคุมดูแล” หมายความรวมถึงพนักงานน าร่องเรือ เพราะแม้พนักงานน าร่องเรือจะ
ไม่ไดเ้ป็นคนยึดถือพังงาเรือและไม่ได้อยู่ในฐานที่จะควบคุมบังคับก าลังเครื่องยนต์ของเรือ แต่พนักงาน
น าร่องเป็นผู้ก าหนดเส้นทางและรายละเอียดของการน าร่องให้ กับนายเรือหรือกัปตันที่ควบคุมเรือ
ปฏิบัติตาม ดังนั้นจึงต้องถือว่าพนักงานน าร่องเป็นผู้ควบคุมดูแลเรือ เห็นได้ตามแนวค าพิพากษา
ดังกล่าว ค าว่าผู้ควบคุมดูแลจึงมีความหมายกว้างกว่าค าว่า “ผู้ขับขี่” ที่มีความหมายเพียงบุคคลที่
ยึดถือและอยู่ในฐานที่จะบังคับก าลังเครื่องยนต์ 

มีข้อน่าพิจารณาว่าค าว่า “ผู้ควบคุมดูแล” นี้สามารถแบ่งแยกหน้าที่ออกจากกันได้หรือไม่
กล่าวคือมี ผู้มีหน้าที่ “ควบคุม” ยานพาหนะ และมีผู้มีหน้าที่ “ต้องดูแล” ยานพาหนะ ผู้เขียนเห็นว่า
ในรถยนต์นั้นไม่สามารถแบ่งแยกหน้าที่ดังกล่าวออกจากกันได้ เพราะตามปกติของรถยนต์นั้น ผู้ขับขี่ 
ย่อมสามารถควบคุมรถยนต์ได้ทั้งทิศทางและก าลังของเครื่องยนต์ได้ด้วยตนเอง จึงสามารถทราบได้ถึง
สภาพของรถยนต์ที่ตนควบคุมได้อยู่ตลอดเวลาที่ขับขี่ เช่น หากปรากฏว่าระบบห้ามล้อของรถยนต์ ไม่
อยู่ในสภาพพร้อมใช้งานผู้ขับข่ีย่อมสามารถทราบได้โดยง่ายตั้งแต่เริ่มต้นขับรถยนต์ เป็นต้น ดังนั้นโดย
สภาพของรถยนต์แล้ว “หน้าที่ควบคุม” และ “หน้าที่ต้องดูแล” รถยนต์จึงเป็นหน้าที่ของผู้ขับขี่ที่ไม่
สามารถแยกออกจากกันได้ และหากแยกหน้าที่ดังกล่าวออกจากกันผู้เขียนเห็นว่า จะก่อให้เกิดความ
ยุ่งยากในการปรับใช้กฎหมายเพราะไม่มีขอบเขตที่ชัดเจน ขัดแย้งต่อเจตนารมณ์ของกฎหมายเพราะ
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ค าว่า “ผู้ควบคุมดูแล” นั้นแปลมาจากร่างกฎหมายฉบับภาษาอังกฤษที่ใช้ค าว่า “control” เพียงค า
เดียวแสดงให้เห็นว่าไม่อาจแบ่งแยกหน้าที่ดังกล่าวออกจากกันได้ และเนื่องจากกฎหมายบัญญัติให้ผู้
ต้องสันนิษฐานความรับผิดมีเพียง 2 คนคือ ผู้ควบคุมดูแล และผู้ครอบครอง เพียงเท่านั้นหากประสงค์
จะแยกหน้าที่ “ต้องดูแล” ให้เป็นผู้ต้องสันนิษฐานความรับผิดอีกฐานหนึ่งก็คงบัญญัติแยกไว้อย่าง
ชัดเจน ผู้เขียนเห็นว่าเหตุที่ไม่บัญญัติแยกค าว่า “ผู้ควบคุม” และ “ผู้ต้องดูแล” ออกจากกันนั้นเพราะ
เนื่องจากบทบัญญัติมาตรา 1384 วรรคหนึ่งส่วนท้ายประมวลกฎหมายแพ่งฝรั่งเศส ซึ่งวางความรับผิด
อยู่บนหน้าที่ดูแลทรัพย์ ไม่ใช่วางลงบนตัวทรัพย์นั้น ก่อปัญหาความไม่ชัดเจนในการปรับใช้ตลอดจน
ถึงการก าหนดผู้มีหน้าที่ดูแล ผู้ร่างกฎหมายจึงประสงค์ให้บทบัญญัติมาตรา 437 วรรคหนึ่ง มีความ
แตกต่างจากมาตรา 1384 วรรคหนึ่งส่วนท้ายประมวลกฎหมายแพ่งฝรั่งเศส เพ่ือให้ผู้ต้องสันนิษฐาน
ความรับผิดมีความชัดเจนจึงบัญญัติค าว่า “ผู้ควบคุม” ขึ้นมาเพราะเห็นว่า ผู้ควบคุมยานพาหนะ
โดยทั่วไปนั้นย่อมต้องดูแลยานพาหนะอยู่แล้ว ดังนั้นหากแยกหน้าที่ดังกล่าวออกจากกันย่อมจะ
ขัดแย้งต่อเจตนารมณ์ของผู้ร่างกฎหมาย และนิติวิธีเพราะบทบัญญัติมาตรา 437 นั้นเป็นเป็นข้อ
สันนิษฐานความรับผิดเป็นบทเฉพาะยกเว้นหลักละเมิดทั่วไป ควรตีความอย่างเคร่งครัด หากแยก
หน้าที่ดังกล่าวออกจากกันจะประสบปัญหาความยุ่งยากในขอบเขตการปรับใช้กฎหมาย ตัวอย่างเช่น 
กรณีเจ้าพนักงานที่ท าหน้าที่ทดสอบการขับขี่รถยนต์ของผู้เข้าขอรับใบอนุญาตขับขี่รถยนต์ จะถือเป็น
ผู้ต้องดูแลยานพาหนะหรือไม่ เป็นต้น 

เมื่อพิจารณาเปรียบเทียบกับ “ผู้มีหน้าที่ดูแล” ตามมาตรา 1384 ประมวลกฎหมายฝรั่งเศส
แล้ว เห็นว่า ค าว่า “ผู้มีหน้าที่ดูแล” ตามกฎหมายฝรั่งเศสนั้นมีความหมายกว้างกว่าค าว่า “ผู้
ควบคุมดูแล”ของกฎหมายไทย เพราะค าว่า “หน้าที่ดูแล” ถูกอธิบายตามแนวความคิดทฤษฎีเสี่ยงภัย 
เป็นหลักการเบื้องต้นในการก าหนดบุคคลผู้ต้องสันนิษฐานความรับผิด ไม่ได้หมายความเฉพาะผู้ขับขี่
หรือผู้ก าหนดเส้นทาง แต่ยังรวมถึงเจ้าของกิจการซึ่งเป็นนายจ้างของผู้ขับขี่ และเจ้าของทรัพย์ที่
ต้นเหตุแห่งความเสียหายอีกด้วย นอกจากหลักการตามแนวความคิดทฤษฎีเสี่ยงภัยที่ว่า ผู้ที่ได้รับ
ประโยชน์จากการใช้ทรัพย์ดังกล่าวย่อมต้องรับผิดในความเสียหายที่เกิดจากทรัพย์สินนั้น            (ubi 
emolumentum ibi onus)459 ยังต้องพิจารณาเพ่ิมเติมด้วยว่า “หน้าที่ดูแล” ยังอยู่กับบุคคลที่ได้รับ
ประโยชน์จากทรัพย์นั้นหรือไม่ ดังนั้นตามกฎหมายฝรั่งเศส การพิจารณา “หน้าที่ดูแล” จึงยังต้อง
พิจารณาถึงการใช้งาน (Use) อ านาจสั่งการ (direction) อ านาจควบคุม (control) และการที่ต้องไม่
ตกอยู่ภายใต้อ านาจตรวจการของผู้อ่ืน (supervise power) ประกอบกันด้วย จึงจะเห็นได้ว่า แม้ค า
ว่า “ผู้ควบคุมดูแล” ตามกฎหมายไทยจะไม่สามารถเปรียบเทียบกับค าว่า “ผู้มีหน้าที่ดูแล” ตาม

                                           
459 Taylor, A. and V. Mehren, The Civil Law System Cases and Materials for the Comparative Study of Law ,pp. 
389-390. 
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กฎหมายฝรั่งเศสได้โดยตรงก็ตาม แต่ผู้เขียนเห็นว่าการท่ีผู้ร่างมาตรา 437 วรรคหนึ่งประมวลกฎหมาย
แพ่งและพาณิชย์ของไทยใช้ค าที่แตกต่างจากบทบัญญัติ 1384 วรรคแรก ประมวลกฎหมายแพ่ง
ฝรั่งเศสนั้น เพราะประสงค์ให้เกิดความชัดเจนในการปรับใช้มาตรา 437 เนื่องจากการบัญญัติ
กฎหมายโดยใช้ค าที่มีความหมายกว้าง บทบัญญัติของกฎหมายฝรั่งเศสนั้นเป็นการให้อ านาจศาลใช้
ดุลยพินิจในการปรับใช้มากกว่าการบัญญัติโดยที่ใช้ค าที่มีความหมายแคบ ประกอบกับช่วงเวลาในการ
ร่างบทบัญญัติมาตรา 437 เป็นช่วงเดียวกับการปฏิรูประบบกฎหมายของประเทศไทยให้เหมือนระบบ
กฎหมายของชาติตะวันตกซึ่งยังขาดแคลนบุคคลากรด้านกฎหมายอยู่มาก หากบัญญัติในลักษณะที่
กว้างก็อาจท าให้การปรับใช้กฎหมายเกิดความยุ่งยากไม่สอดคล้องกัน ผู้เขียนมีความเห็นว่า  การที่ผู้
ร่างกฎหมายน าหลักการพิจารณา “หน้าที่ดูแล” ตามกฎหมายฝรั่งเศสมาบัญญัติแบ่งแยกเป็น “ผู้
ควบคุมดูแล” และ “ผู้ครอบครอง” ก็เพ่ือให้เกิดความชัดเจน ดังนั้นค าว่า “ผู้ควบคุมดูแล” จึงควร
หมายถึงผู้ที่ครอบครอง (use) ยานพาหนะเดินด้วยก าลังเครื่องจักรกล และอยู่ในฐานะที่สามารถจะ
ควบคุมหรือใช้ยานพาหนะได้ ซึ่งตามหลักกฎหมายฝรั่งเศสนั้นต้องค านึงถึงการกระท าของทรัพย์  
กล่าวคือ พิจารณาถึงอ านาจสั่งการ (direction)  และอ านาจควบคุม (control) ของบุคคลเหนือ
ทรัพย์นั้น ซึ่งผู้เขียนเห็นว่าในกรณีของยานพาหนะ ควรหมายถึงอ านาจใช้งานเหนือยานพาหนะที่
แสดงออกผ่านการใช้งานทางกายภาพ เช่น การขับขี่ยานพาหนะที่ผู้ขับข่ีสามารถควบคุม ทิศทาง และ
ก าลังของเครื่องยนต์ได้ รวมถึงต้องไม่ตกอยู่ภายใต้อ านาจตรวจการของผู้อ่ืน (supervise power) 
ขณะเกิดความเสียหาย 
 ส่วนค าว่า “ผู้ครอบครอง” ตามมาตรา 437 วรรคหนึ่ง ประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์
ของไทยแบ่งออกเป็น 2 แนวความคิด แนวความคิดที่ 1 เป็นความเห็นทางต าราของไทย เห็นว่า
หมายถึงผู้มีสิทธิครอบครองตามมาตรา 1367 คือผู้ที่เข้ายึดถือทรัพย์นั้นเพ่ือตน และยังรวมถึงผู้
ครอบครองในลักษณะของการยึดถือที่มีฐานทางกฎหมายรับรองการครอบครอง เช่น ผู้เช่า ผู้ยืม ผู้รับ
ฝากทรัพย์460 ส าหรับแนวความคิดที่ 2 เป็นแนวค าพิพากษาศาลฎีกาไทยที่เห็นว่าผู้ครอบครองต้อง 
พิจารณาตามสภาพความเป็นจริงขณะเกิดความเสียหาย กล่าวคือ ไม่ใช่ว่าเมื่อพิจารณาเฉพาะความ
เป็นเจ้าของรถยนต์แล้วจะถือไดว้่าเป็นผู้ครอบครองเสมอไป แตต่้องพิจารณาให้ได้ความปรากฏว่าหาก
เจ้าของรถยนต์ไม่ได้ขับรถยนต์หรือโดยสารไปในรถยนต์นั้นด้วยขณะเกิดเหตุ กรณีเช่นนี้ เจ้าของ
รถยนต์ไม่ใช่ผู้ครอบครองรถยนต์461 อีกทั้งผู้ครอบครองต้องมีความสามารถในการก ากับดูแลไม่ให้

                                           
460 ศนันท์กรณ์ โสตถิพันธุ์, ค าอธิบายกฎหมายลักษณะละเมิด จัดการงานนอกสั่งและลาภมิควรได้ ,หน้า 282. 
461 ค าพิพากษาฎีกา 3437/2537 “แม้ค าฟ้องของโจทก์จะระบุให้จ าเลยรับผิดในฐานะจ าเลยเป็นเจ้าของผู้ครอบครองรถยนต์คัน
เกิดเหตุไว้ด้วย แต่ข้อเท็จจริงก็ได้ความว่าในขณะเกิดเหตุจ าเลยเพียงเป็นเจ้าของรถยนต์คันเกิดเหตุเท่านั้น โดยจ าเลยมิได้เป็นผู้ขับ
หรือโดยสารไปด้วย จ าเลยจึงมิใช่เป็นผู้ครอบครองหรือควบคุมรถยนต์คันเกิดเหตุตามความหมายแห่งประมวลกฎหมายแพ่งและ
พาณิชย์ มาตรา 437” 
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ยานพาหนะนั้นก่อความเสียหายกับผู้อ่ืน การที่เจ้าของรถยนต์เมาหลับไปและผู้อ่ืนเป็นคนขับและขับ
ไปท าธุระของตนนั้น ตามนัยของค าพิพากษาฎีกาที่  3076/2522 เจ้าของรถยนต์ไม่ถือเป็นผู้
ครอบครอง และมีความหมายบางส่วนที่ทับซ้อนอยู่กับความหมายของผู้ขับขี่และผู้ควบคุมดูแล 
กล่าวคือ หากขณะเกิดเหตุผู้ขับขี่เป็นเจ้าของรถยนต์ได้ขับรถยนต์ของตนด้วยตนเอง ตามความหมาย
นี้ย่อมเป็นทั้งผู้ขับขี่และผู้ควบคุมดูแล ขณะเดียวกันเมื่อเจ้าของรถยนต์ขับรถของตนเองอยู่ขณะเกิด
เหตุ ย่อมถือเป็นผู้ครอบครองด้วยอีกฐานะหนึ่ง แต่เมื่อพิจารณาความเห็นที่ 2 ซึ่งเป็นความเห็นทาง
ต าราที่เห็นว่าผู้ครอบครองหมายถึงผู้มีสิทธิครอบครอง ย่อมท าให้ความรับผิดของผู้ครอบครองกว้าง
มากกว่าความเห็นตามแนวค าพิพากษาศาลฎีกา กล่าวคือ แม้เจ้าของรถยนต์ไม่ได้ขับรถยนต์หรือ
โดยสารอยู่ภายในรถยนต์ขณะเกิดความเสียหาย แต่ก็ยังเป็นผู้ครอบครอง ตามมาตรา 437 ประมวล
กฎหมายแพ่งและพาณิชย์ ตามแนวความเห็นทางต ารานี้ ค าว่า “ผู้ครอบครอง” จะมีขอบเขตและแยก
จาก “ผู้ขับขี่” และ “ผู้ควบคุมดูแล” อย่างชัดเจน ตามความเห็นดังกล่าว ผู้เป็นเจ้าของยานพาหนะ
จะต้องตกเป็นผู้ต้องสันนิษฐานความรับผิดทั้งในฐานะผู้ครอบครองและผู้ควบคุมดูแลได้ ก็ต่อเมื่อ
เจ้าของยานพาหนะเป็นผู้ควบคุมดูแลยานพาหนะนั้นด้วยตนเองเท่านั้น หรือหากเจ้าของรถยนต์ให้
ผู้อ่ืนขับแต่ตนนั่งอยู่ใกล้ๆ เป็นคนบอกและควบคุมเส้นทางหรือก ากับความเร็วขณะเกิดความเสียหาย 
กรณีดังกล่าวแม้เจ้าของรถยนต์ไม่ใช่ผู้ขับขี่แต่เนื่องจากเป็นคนบอกและควบคุมเส้นทาง เช่นนี้ เจ้าของ
รถยนต์ท าหน้าที่ไม่ต่างจากพนักงานน าร่องเรือ เจ้าของรถยนต์จึงต้องถือว่าเป็นทั้งผู้ควบคุมดูแลและผู้
ครอบครองรถยนต์ ในทางกลับกัน หากเจ้าของรถยนต์เพียงโดยสารรถยนต์ของตนไปด้วย แต่ไม่ใช่
คนขับและไม่ได้บอกหรือควบคุมเส้นทาง เช่นนี้  เจ้าของรถยนต์จะมีฐานะเพียงผู้ครอบครอง เพียง
ฐานะเดียวเท่านั้น  

ส าหรับ “ผู้ทรงกรรมสิทธิ์” ในยานพานะเดินด้วยก าลังเครื่องจักรกลต้องตกเป็นผู้ต้อง
สันนิษฐานความรับผิดตามมาตรา 437 วรรคหนึ่งด้วยหรือไม่นั้น เห็นได้ว่าบทบัญญัติมาตรา 437 
วรรคหนึ่งประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์ของไทยก าหนดผู้ต้องสันนิษฐานความรับผิดไว้ 2 คน คือ   
“ผู้ควบคุมดูแล” และ “ผู้ครอบครอง” มีข้อน่าสังเกตว่ากฎหมายไม่ได้ก าหนดให้ “ผู้ทรงกรรมสิทธิ์” 
ในยานพาหนะเดินด้วยก าลังเครื่องจักรกลเป็นผู้ต้องสันนิษฐานความรับผิดด้วย ทั้งที่มาตรา 437 มี
ที่มาจากมาตรา 1384 วรรคหนึ่งส่วนท้ายประมวลกฎหมายแพ่งฝรั่งเศส ซึ่งถูกตีความตามแนวคิด
ทฤษฎีความเสี่ยงภัยที่มีหลักเบื้องต้นให้ “ผู้ทรงกรรมสิทธิ์” หรือเจ้าของทรัพย์ซึ่งมักตกเป็นผู้ต้อง
สันนิษฐานความรับผิดเป็นบุคคลล าดับแรก ผู้เขียนเห็นว่า ผู้ร่างกฎหมายมาตรา 437 วรรคหนึ่ง 
ประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์ของไทยนั้นคงเล็งเห็นข้อเท็จจริงที่ว่า  หากก าหนดให้ “ผู้ทรง
กรรมสิทธิ์” เป็นผู้ต้องสันนิษฐานความรับผิดด้วยอีกฐานหนึ่ง อาจเป็นการก าหนดความรับผิดที่กว้าง
เกินไป เพราะเมื่อพิจารณาตามความเป็นจริงแล้ว  ในหลายกรณี ผู้ทรงกรรมสิทธิ์หรือเจ้าของ
ยานพาหนะนั้นอาจเป็นผู้ที่ไม่ได้ยึดถือหรือใช้ยานพาหนะนั้นด้วยตนเอง เช่น อาจน ายานพาหนะนั้น
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ออกให้เช่า ให้เช่าซื้อ หรือให้ยืมใช้ ซึ่งกรณีดังกล่าวผู้ทรงกรรมสิทธิ์ในยานพาหนะไม่ได้เป็นผู้ใช้
ยานพาหนะทั้งสิ้น และเมื่อพิจารณา “ผู้ครอบครอง” จะพบว่าเป็นฐานที่มีความหมายถึงผู้ที่
ครอบครองยานพาหนะที่มีเจตนาเพ่ือตนเอง และผู้ครอบครองในลักษณะของการยึดถือที่มีฐานทาง
กฎหมายรับรองการครอบครอง เช่น ผู้เช่า ผู้เช่าซื้อ และผู้ยืม ซึ่งเป็นผู้ที่ใกล้ชิดกับยานพานะมากกว่า 
เห็นได้จากตัวอย่างอุทาหรณ์ที่ 1 ในชั้นการร่างกฎหมายที่ว่า “A เป็นเจ้าของรถยนต์และเป็นผู้ขับ
รถยนต์ ระหว่างขับรถ A ท าให้ B บาดเจ็บ A (จึง)เป็นผู้ต้องรับผิดเพราะรถยนต์ของเขา (เครื่องจักร) 
นั้นอยู่ในครอบครองของ A” เห็นได้ว่าอุทาหรณ์ในชั้นร่างกฎหมายนั้นอธิบายว่า A เป็น “ผู้ขับ
รถยนต์” คือเป็นผู้ที่ยึดถือรถยนต์ตามข้อเท็จจริงและยึดถือเพื่อตน โดยอธิบายผ่านถ้อยค าที่ว่า A เป็น 
“เจ้าของรถยนต์” ดังนั้น A จึงเป็น “ผู้ครอบครอง” จากอุทาหรณ์แสดงให้เห็นว่าผู้ทรงกรรมสิทธิ์กับ
ผู้ครอบครองตามมาตรา 437 วรรคหนึ่ง ประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์แยกจากกันอย่างชัดเจน  
อาจกล่าวโดยสรุปได้ว่า “ผู้ทรงกรรมสิทธิ์” ไม่ใช่ผู้ต้องสันนิษฐานความรับผิดในความเสียหายที่เกิดขึ้น
กรณีที่จะตกเป็นผู้ต้องสันนิษฐานความรับผิดได้นั้นฐานะผู้ทรงกรรมสิทธิ์ที่ทับซ้อนอยู่กั บการ
ครอบครอง หากไม่ใช่ “ผู้ครอบครอง” ที่ยึดถือรถยนต์เพ่ือตนเองหรือครอบครองในลักษณะของการ
ยึดถือที่มีฐานทางกฎหมายรับรองการครอบครอง ผู้ทรงกรรมสิทธิ์ก็ไม่ต้องตกเป็นผู้ต้องสันนิษฐาน
ความรับผิดตามมาตรา 437 วรรคหนึ่งประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์ของไทย  

ผู้เขียนจึงมีความเห็นว่า ค าว่า “ผู้ครอบครอง” มีความหมายบางส่วนทับซ้อนอยู่กับผู้ขับขี่

และผู้ควบคุมดูแลด้วย การที่ตัวบทบัญญัติใช้ค าว่า “ผู้ครอบครอง” และมาตรา 437 ก็ไม่ได้บัญญัติ

ความหมายของค าดังกล่าวไว้เฉพาะ จึงต้องพิจารณาถึงค าว่า “ครอบครอง” ที่อยู่ในบรรพ 4 ตาม

ลักษณะ 3 การได้มาซึ่งสิทธิครอบครองตามมาตรา 1367 ประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์ ซึ่ง

หมายความรวมถึงผู้ครอบครองในลักษณะของการยึดถือที่มีฐานทางกฎหมายรับรองการครอบครอง 

เช่น ผู้เช่า ผู้ยืม ผู้รับฝากทรัพย์ เมื่อเปรียบเทียบกับค าว่า “ผู้มีหน้าที่ดูแล” ของมาตรา 1384 วรรค

หนึ่งส่วนท้าย ประมวลกฎหมายแพ่งฝรั่งเศส ตามที่กล่าวไปแล้วเบื้องต้นว่า นักกฎหมายฝรั่งเศสเห็น

ว่าหลักพ้ืนฐานในการอธิบายความค าว่า “ผู้มีหน้าที่ดูแล” นั้นหมายถึงเจ้าของทรัพย์หรือผู้ได้รับ

ประโยชน์จากทรัพย์นั้นเป็นหลักการเบื้องต้นตามแนวคิดทฤษฎีความเสี่ยงภัย และผู้มีหน้าที่ ดูแลต้อง

ไม่สูญเสียหน้าที่ดูแลไปให้บุคคลอ่ืน ด้วยเหตุผลดังกล่าว  ผู้ เขียนจึงมีความเห็นว่า ค าว่า “ผู้

ครอบครอง” ตามมาตรา 437 ประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์ของไทยนั้นควรหมายความถึงผู้มี

สิทธิครอบครอง เพราะการได้มาซึ่งสิทธิครอบครองนั้นจะเกิดขึ้นได้เมื่อ บุคคลนั้นยึดถือตัวทรัพย์และ

มีเจตนาเข้ายึดถือเอาทรัพย์เพื่อประโยชน์ของตนเอง นอกจากนี้ยังมีความหมายรวมถึงผู้ครอบครองใน

ลักษณะของการยึดถือที่มีฐานทางกฎหมายรับรองการครอบครอง เช่น ผู้เช่า ผู้ยืม ผู้รับฝากทรัพย์ ซึ่ง
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จะเห็นได้ว่าบุคคลดังกล่าวข้างต้นนี้เป็นผู้ที่ได้รับประโยชน์จากทรัพย์นั้น และมีความสอดคล้องกับ

หลักกฎหมายตามความคิดทฤษฎีความเสี่ยงภัยดังกล่าว  

ส าหรับข้อพิจารณาเรื่องขโมยนั้น เห็นได้ว่าขโมยไม่ได้เคารพต่อกรรมสิทธิ์ของเจ้าของรถยนต์ 
เพราะตามหลักกฎหมายอาญาแล้ว การขโมยคือการแย่งการครอบครองและเอาทรัพย์ไปในลักษณะ
ตัดกรรมสิทธิ์462 ดังนั้นขโมยจึงไม่ใช่ผู้ครอบครองในลักษณะของการยึดถือที่มีฐานทางกฎหมายรับรอง
การครอบครอง แต่เป็นการครอบครองโดยยึดถือรถยนต์เพ่ือตัวของขโมยเอง ตามมาตรา 1367463 
ดังนั้นผู้เขียนจึงมีความเห็นว่า เมื่อขโมยได้โจรกรรมรถยนต์จนมีความสามารถที่จะน ารถยนต์ออกแล่น
ไปบนท้องถนนได้ ขโมยจึงเป็นผู้มีสิทธิครอบครองตามความหมายของมาตรา 1367 ประมวลกฎหมาย
แพ่งและพาณิชย์ หากเกิดความเสียหายอันเกิดจากรถยนต์ที่ขโมยได้โจรกรรมไป ต้องถือว่าขโมยเป็นผู้
ต้องสันนิษฐานในฐานะครอบครองตามมาตรา 437 และหากขโมยเป็นผู้ขับข่ีในขณะเกิดความเสียหาย 
ขโมยย่อมอยู่ในฐานะเป็นผู้ควบคุมด้วยอีกฐานะหนึ่ง ซึ่งแนวทางการตีความดังกล่าวสอดคล้องกับการ
ปรับใช้บทบัญญัติมาตรา 1384 วรรคหนึ่งส่วนท้ายประมวลกฎหมายแพ่งฝรั่งเศสในคดี Franck ซึ่ง
ตัดสินเมื่อวันที่ 3 มีนาคม ค.ศ. 1936464 ในคดีดังกล่าว ศาลสูงฝรั่งเศสได้พิพากษาให้ขโมยเป็นผู้มี 
“หน้าที่ดูแล” รถยนต์คันที่ขโมยไปจากลูกชายนาย Franck และต้องรับผิดในความเสียหายที่เกิดขึ้น 
โดยให้เหตุผลว่า การพิจารณาถึง “หน้าที่ดูแล” นั้นไม่เพียงแต่พิจารณาถึงสถานะทางกฎหมายของ
ผู้ดูแลเท่านั้น แต่ยังพิจารณาถึง “การใช้งาน” “อ านาจสั่งการ” และ “อ านาจควบคุม” ตามความ
เป็นจริงในขณะที่เกิดความเสียหาย และต้องไม่ตกอยู่ภายใต้อ านาจตรวจตราของผู้ใด ผู้เขียนมี
ความเห็นเชิงเปรียบเทียบกับกฎหมายไทยว่า เหตุที่ศาลสูงฝรั่งเศสพิพากษาให้ขโมยเป็นผู้มี “หน้าที่
ดูแล” นั้น เป็นเพราะขโมยได้เข้าโจรกรรมรถยนต์จนส าเร็จแล้ว เนื่องจากการขโมยคือการแย่งการ
ครอบครองในทางข้อเท็จจริง กล่าวคือเป็นการยึดถือตัวทรัพย์ในทางข้อเท็จจริง (corpus)  และ
ขโมยนั้นไม่ตกอยู่ภายใต้อ านาจตรวจตราของผู้ใด จึงมเีจตนายึดถือตัวทรัพย์เพื่อตนโดยไม่ได้เคารพ
ต่ออ านาจของเจ้าของ เป็นในลักษณะตัดอ านาจกรรมสิทธิ์ของเจ้าของ (animus)465 ดังนั้นขโมยจึง
เป็นผู้มีหน้าที่ดูแล หากเหตุดังกล่าวเกิดขึ้นในประเทศไทย ต้องถือว่าขโมยนั้นเป็นตกเป็นผู้ต้อง
สันนิษฐานความรับผิดตามมาตรา 437 ในฐานะ “ผู้ครอบครอง” และหากปรากฏข้อเท็จจริงว่าขโมย

                                           
462 LaFave,Criminal Law,p. 932. อ้างถึงใน เกียรติขจร วัจนะสวัสดิ์, กฎหมายอาญา ภาคความผิด เล่ม 3 พิมพ์คร้ังที่ 2 
(กรุงเทพ: บริษัท กรุงสยาม พับลิชชิ่ง จ ากัด, 2555),หน้า 84. 
463 ศนันท์กรณ์ โสตถิพันธุ์, ค าอธิบายกฎหมายลักษณะละเมิด จัดการงานนอกสั่งและลาภมิควรได้ ,หน้า 282. 
464 Chambres Réunies,Court of Cassation,3 March 1936,D.1936.I.81 1941,D.A.1941.J.369,s.1941.I.217 (note 
Mazeaud) cited in Taylor, A. and V. Mehren, The Civil Law System Cases and Materials for the Comparative 
Study of Law ,pp.407-408.   
465 ศนันท์กรณ์ โสตถิพันธุ์, ค าอธิบายกฎหมายลักษณะละเมิด จัดการงานนอกสั่งและลาภมิควรได้ ,หน้า 282. 
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เป็นคนขับรถยนต์ในขณะเกิดเหตุ เป็นผู้ที่มีอ านาจควบคุมหรือใช้ยานพาหนะที่แสดงออกผ่านการขับขี่
ซ่ึงทิศทางและก าลังเครื่องยนต์ ขโมยย่อมตกเป็นผู้ต้องสันนิษฐานความรับผิดตามาตรา 437 ในฐานะ 
“ผู้ควบคุมดูแล” ด้วยอีกฐานะหนึ่ง 

ผู้เขียนเห็นด้วยกับความเห็นทางต ารา ที่เห็นว่าควรพิจารณาค าว่า “ผู้ครอบครอง” ตาม
หลักเกณฑ์แห่งสิทธิครอบครอง ด้วยความเคารพต่อค าพิพากษาศาลฎีกา ผู้เขียนเห็นว่าเกณฑ์ในการ
พิจารณาดังกล่าวควรเป็นหลักเกณฑ์ในการพิจารณาถึงผู้ขับขี่หรือผู้มีหน้าที่ดูแล มากกว่าจะเป็นเกณฑ์
ในการพิจารณาผู้ครอบครอง ผู้เขียนเห็นว่าการปรับใช้ค าว่า “ผู้ครอบครอง” ตามมาตรา 437 
ประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์ของไทยให้หมายถึงผู้มีสิทธิครอบครองตามมาตรา 1367 ประมวล
กฎหมายแพ่งและพาณิชย์นั้นจะสอดคล้องและเหมาะสมกับการน าเทคโนโลยีขับเคลื่อนอัตโนมัติมาใช้
ในรถยนต์มากกว่า ดังที่ผู้เขียนจะวิเคราะห์ต่อไป 

ส าหรับข้อพิจารณากรณีที่มีผู้ต้องสันนิษฐานความรับผิดทั้ง 2 ฐานะ กล่าวคือเป็นทั้งผู้
ควบคุมดูแลและผู้ครอบครอง กรณีเช่นนี้ผู้เสียหายมีสิทธิฟ้องผู้ต้องสันนิษฐานความรับผิดทั้ง 2 ฐานะ
ให้ต่างต้องร่วมกันรับผิดต่อผู้เสียหายได ้หรือผู้เสียหายอาจฟ้องผู้ต้องสันนิษฐานความรับผิดเพียงฐานะ
ใดฐานะหนึ่งให้รับผิดก็ได้ กรณีนี้มีความเห็นทางวิชาการแบ่งเป็น 2 ฝ่าย คือ ความเห็นฝ่ายที่ 1 เห็น
ว่าแม้ตัวบทบัญญัติมาตรา 437 วรรคหนึ่งจะบัญญัติว่า “บุคคลใดครอบครอง หรือ ควบคุมดูแล
ยานพาหนะ…” โดยใช้ค าว่า “หรือ” ก็ตาม แต่ในทางต ารากฎหมาย นักวิชาการส่วนใหญ่และศาล
ฎีกาเห็นตรงกันว่าต้องตีความตามเจตนารมณ์ของกฎหมาย ถ้อยค าว่า “หรือ” ตามตัวบทนั้น 
หมายความถึง “และหรือ”466 ผู้เสียหายจึงสามารถเลือกฟ้องคนใดคนหนึ่งหรือจะฟ้องทั้งสองคนให้
ร่วมกันรับผิดต่อผู้เสียหายก็ได้ ส าหรับความเห็นฝ่ายที่ 2 ศาสตราจารย์ ดร. จิ๊ด เศรษฐบุตร มี
ความเห็นว่าให้เป็นตามหลักผู้ครอบครองต้องรับผิด แต่ถ้ามีผู้ควบคุมดูแล ให้ผู้ควบคุมดูแลต้องรับผิด
แต่เพียงผู้เดียว โดยหลักความรับผิดในเรื่องนี้เป็นหลักอย่างเดียวกับเรื่องความรับผิดต่อความเสียหาย
ที่เกิดจากสัตว์467 ส่วนศาสตราจารย์ ดร. ศนันท์กรณ์ โสตถิพันธุ์ เห็นว่าบุคคลผู้ต้องรับผิดคือผู้
ครอบครองหรือผู้ควบคุมคนใดคนหนึ่ง มิใช่การร่วมกันรับผิด เพราะพิจารณาว่าขณะที่เกิดความ
เสียหายใครใกล้ชิดกับยานพาหนะมากกว่ากัน กล่าวคือ ถ้าขณะที่เกิดความเสียหายขึ้นยานพาหนะนั้น
มีผู้ควบคุม ผู้ควบคุมต้องรับผิดเป็นบุคคลแรกเพราะเป็นบุคคลที่มีหน้าที่ในการควบคุมยานพาหนะนั้น
โดยตรง ถ้าไม่ปรากฏว่ามีผู้ควบคุมหรือหาตัวไม่พบ ผู้ครอบครองป็นบุคคลล าดับที่สองท่ีต้องรับผิด468  

                                           
466 สมศักดิ์ ศิริศักดิ์บรรจง, "การใช้การตีความมาตรา 437 แห่งประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์ : ศึกษากรณีผู้รับผิดตาม
เจตนารมณ์แห่งกฎหมาย",หน้า 65.  
467 จิ๊ด เศรษฐบุตร, หลักกฎหมายแพ่งลักษณะละเมิด ,หน้า 259. 
468 ศนันท์กรณ์ โสตถิพันธุ์, ค าอธิบายกฎหมายลักษณะละเมิด จัดการงานนอกสั่งและลาภมิควรได้ ,หน้า 283. 
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ผู้เขียนเห็นด้วยกับความเห็นฝ่ายที่ 2 เพราะกฎหมายบัญญัติใช้ค าว่า “หรือ” ซึ่งมีความหมาย
ทางนิตินัยหมายความถึงคนใดคนหนึ่ง ไม่ใช่ทั้งสองคน ประกอบกับเมื่อพิจารณาถึงเจตนารมณ์ของผู้
ร่างกฎหมายที่ก าหนดแยกฐานะของผู้ต้องสันนิษฐาน บุคคลทั้ง 2 ฐานะดังกล่าวมีความใกล้ชิดกับ
ยานพาหนะแตกต่างกัน กล่าวคือ “ผู้ควบคุมดูแล” ซี่งโดยทั่วไปมักหมายถึงผู้ขับขี่ ย่อมมีความใกล้ชิด
กับยานพาหนะมากกว่า “ผู้ครอบครอง” ที่อาจเป็นเพียงผู้มีสิทธิครอบครองตามมาตรา 1367 เช่น 
เจ้าของรถยนต์ที่ยึดถือรถยนต์เพ่ือตนเองแต่มีผู้อ่ืนขับรถให้ ไม่ได้เป็นคนขับรถยนต์คันดังกล่าวด้วย
ตนเอง หรือผู้ครอบครองในลักษณะของการยึดถือที่มีฐานทางกฎหมายรับรองการครอบครอง เช่น ผู้
เช่าซื้อรถยนต์แต่ให้ผู้อ่ืนครอบครองแทน เป็นต้น นอกจากนี้ แนวความเห็นฝ่ายดังกล่าวยังสอดคล้อง
กับค าพิพากษาศาลสูงฝรั่งเศสในคดี Bouesse V. Lechaume พิพากษาเมื่อวันที่ 3 พฤศจิกายน ค.ศ. 
1942 ซึ่งมีข้อเท็จจริงปรากฏว่า เจ้าของรถยนต์อยู่ในการทดสอบรถยนต์ของตนที่พ่ึงซ่อมเสร็จและ
เป็นผู้แนะน าเส้นทางการทดสอบโดยมีเจ้าของอู่ซ่อมรถยนต์เป็นคนขับ เมื่อเกิดความเสียหายขึ้น 
ศาลสูงฝรั่งเศสได้พิพากษาให้เจ้าของอู่รถยนต์เป็นผู้มีหน้าที่ดูแลรถยนต์ แม้จะมีเจ้าของรถยนต์นั่ง
อยู่ด้วยก็ตาม469 ผู้เขียนเห็นว่าเหตุที่ศาลสูงฝรั่งเศสตัดสินเช่นนั้นเป็นเพราะเห็นว่า เจ้าของอู่ซ่อม
รถยนต์เป็นคนขับรถในขณะเกิดความเสียหาย จึงมีความใกล้ชิดกับยานพาหนะมากกว่าเจ้าของรถที่
แม้จะนั่งอยู่ในรถด้วยตาม จากกรณีนี้แสดงให้เห็นว่าหากมีผู้ต้องสันนิษฐานความรับผิดหลายคน ให้ผู้
ที่มีความใกล้ชิดกับยานพาหนะมากที่สุดเป็นผู้ต้องรับผิดแต่เพียงผู้เดียว ไม่ใช่ให้ร่วมกันรับผิด 

เมื่อพิจารณาตัวบทบัญญัติมาตรา 1384 ของฝรั่งเศสเปรียบเทียบกับมาตรา 437 ประมวล
กฎหมายแพ่งและพาณิชย์ของไทย สรุปได้ว่า ด้วยลักษณะที่บทบัญญัติกฎหมายฝรั่งเศสใช้ถ้อยค าที่มี
ความหมายกว้างกว่าค าตามบทบัญญัติของไทย ท าให้การปรับใช้กฎหมายไม่ได้จ ากัดเฉพาะกรณี
ยานพาหนะเดินด้วยก าลังเครื่องจักรกลเท่านั้น แตย่ังหมายความรวมถึงทรัพย์อย่างอ่ืนๆ ด้วย และเม่ือ
พิจารณาตามแนวค าพิพากษาของศาลสูงฝรั่งเศส พบว่าศาลสูงฝรั่งเศสก าหนดให้ผู้มีหน้าที่ดูแลเป็นผู้
ต้องสันนิษฐานความรับผิดกับกรณีความเสียหายที่เกิดจากยานพาหนะเช่น รถยนต์470 เรือเดินทะเล471 
แต่มีบทบัญญัติแยกไว้เฉพาะส าหรับกรณีความเสียหายจากเครื่องบินตก โดยมีหลักการพ้ืนฐานว่าผู้
เป็นเจ้าของทรัพย์เป็นผู้มีหน้าที่ดูแลตามแนวความคิดทฤษฎีความเสี่ยงภัย แต่หลักการดังกล่าวมี
ข้อยกเว้น เช่น หากผู้เป็นเจ้าของทรัพย์นั้นปราศจากการใช้งานหรืออ านาจสั่งการหรือควบคุมทรัพย์
แล้ว ก็จะถือว่าหน้าที่ดูแลสิ้นสุดลง472 นอกจากนี้ศาลฝรั่งเศสยังปรับใช้ทฤษฎีแบ่งแยกหน้าที่ดูแล

                                           
469 Cass.Civ.,3 November 1942,D.1947.J.145 cited in Taylor, A. and V. Mehren, The Civil Law System Cases and 
Materials for the Comparative Study of Law ,pp. 408-499.  
470 Jand’heur v. Les Galeries Belfortaises 1927 cited in ibid.p.392.   
471 Cauvib V.Oriot 1948 cited in ibid.p.405. 
472 Connot v Docteur Franck cited in ibid.pp. 407-408. 
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ส าหรับกรณีที่ ความเสียหายเกิดขึ้นจากองค์ประกอบภายในตัวทรัพย์ที่ มีพลั ง ในตั ว เอง 
(Dynamism)473 และเนื่องจากบทบัญญัตมิาตรา 1384 วรรคหนึ่ง ประมวลกฎหมายแพ่งฝรั่งเศสไม่ได้
ก าหนดตัวทรัพย์ว่าเป็นทรัพย์ประเภทใด จึงมีความแตกต่างจากบทบัญญัติมาตรา 437 วรรคหนึ่ง 
ประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์ของไทย ที่ก าหนดประเภททรัพย์ไว้อย่างชัดเจน ท าให้ค าว่าผู้มี
หน้าที่ดูแลตามกฎหมายมาตราดังกล่าวของฝรั่งเศสมีความหมายกว้างกว่าค าว่าผู้ควบคุมดูแลและผู้ขับ
ขี่ เพราะค าว่า ผู้มีหน้าที่ดูแล ของมาตรา 1384 ประมวลกฎหมายแพ่งฝรั่งเศส ในกรณีรถยนต์นั้น
หมายถึงผู้ได้รับประโยชน์จากรถยนต์คันเกิดเหตุ โดยมีความหมายรวมถึงผู้ควบคุมดูแล ผู้ขับขี่รถยนต์
ไว้ และผู้ครอบครองแล้ว   

 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
ภาพแสดงความสัมพนัธ์ระหว่างความหมายของค าว่า ผู้มีหน้าทีดู่แล ผู้ควบคุมดูแล ผู้ครอบครอง และผู้ขับขี่ 

5.1.1.2 ปัญหาผู้ต้องสันนิษฐานความรับผิดในการน าเทคโนโลยีขับเคลื่อนอัตโนมัติมาใช้ใน
รถยนต์ 
 จากอุทาหรณ์ทั้งสี่ในบทที่สาม จะพบว่าเมื่อมีการน าเทคโนโลยีขับเคลื่อนอัตโนมัติมาใช้ใน
รถยนต์และก่อความเสียหายขึ้น เมื่อผู้เสียหายเลือกใช้สิทธิในการฟ้องร้องคดีตามบทบัญญัติมาตรา 
437 ประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์ ย่อมประสบปัญหาการปรับใช้กฎหมายว่าผู้ใดเป็นผู้ต้อง
สันนิษฐานความรับผิด จากอุทาหรณ์ข้างต้น ผู้เขียนพบว่าปัญหาดังกล่าวเกิดจากระบบเทคโนโลยี
ขับเคลื่อนอัตโนมัติที่มีระดับที่สูงขึ้นจนไม่ต้องพ่ึงพาความสามารถของผู้ขับขี่ที่เป็นมนุษย์ จนมนุษย์
เหลือเพียงฐานะผู้โดยสารเท่านั้น จากปัญหาดังกล่าวจึงสามารถแบ่งผู้ต้องสันนิษฐานความรับผิดตาม
ระดับเทคโนโลยีขับเคลื่อนอัตโนมัติได้ดังต่อไปนี้ 

                                           
473 Bell, J., S. Boyron, and S. Whittaker, Principles of French Law ,p.385.  



 

 

165 

5.1.1.2.1 ระดับเทคโนโลยีขับเคลื่อนอัตโนมัติระดับที่ 3  
เมื่อมีการน าเทคโนโลยีขับเคลื่อนอัตโนมัติระดับที่ 3 มาใช้ในรถยนต์ เทคโนโลยีดังกล่าวยังคง

ต้องอาศัยความสามารถในการขับขี่ของผู้ขับขีใ่นบางสถานการณ์ กล่าวคือ แม้การขับขี่ส่วนใหญ่จะถูก
ควบคุมโดยระบบคอมพิวเตอร์ แต่หากเกิดความบกพร่องของระบบคอมพิวเตอร์ จะมีการแจ้งเตือนให้
ผู้ขับขี่ทราบถึงความบกพร่องของระบบดังกล่าว และยังคงเป็นหน้าที่ของผู้ขับขี่ที่ต้องเข้าท าการขับ
รถยนต์ในสถานการณ์ดังกล่าว  

เมื่อพิจารณาความหมายค าว่า “ผู้ควบคุมดูแล” กับลักษณะเทคโนโลยีขับเคลื่อนอัตโนมัติ
ระดับท่ี 3 ที่ก าหนดให้ผู้ขับขี่ยังคงมีหน้าที่ในการสนับสนุนการขับข่ีในกรณีท่ีระบบขับเคลื่อนอัตโนมัติ
เกิดความบกพร่อง แม้ว่ารถยนต์ที่ใช้เทคโนโลยีในระดับนี้จะยังคงถูกออกแบบมาให้มีพวงมาลัย
รถยนต์ ท าให้ผู้ขับขี่มีความสามารถที่จะเข้าแทรกแซงการขับรถยนต์ของระบบคอมพิวเตอร์เมื่อไรก็ได้
ตลอดระยะเวลาการเดินทางตามแต่ความประสงค์ของผู้ขับขี่ แต่ผู้เขียนมีความเห็นว่าการที่รถยนต์
ยังคงมีพวงมาลัยอยู่ กับการพิจารณา “อ านาจควบคุม”รถยนต์ในแต่ละระดับเทคโนโลยีนั้นเป็นสิ่งที่
ต้องพิจารณาแยกจากกัน กล่าวคือ ไม่ควรน าเรื่องรูปแบบการมีพวงมาลัยของรถยนต์เป็นหลักเกณฑ์
ในการตัดสินว่าผู้ขับขี่เป็นผู้มีอ านาจควบคุมรถยนต์เสมอไป  

เมื่อพิจารณาผู้ต้องสันนิษฐานรับผิดตามกฎหมายไทยในฐาน “ผู้ควบคุมดูแล” จ าเป็นต้อง
พิจารณาอ านาจควบคุมรถยนต์ที่เทคโนโลยีขับเคลื่อนอัตโนมัติระดับที่ 3 โดยขณะที่รถยนต์ใช้
เทคโนโลยีระดับดังกล่าว ระบบโปรแกรมคอมพิวเตอร์จะท าการควบคุมการขับขี่รถยนต์เป็นส่วนใหญ่
ทั้งทิศทางและก าลังเครื่องยนต์ ผู้ขับขี่มีหน้าที่เพียงเข้าขับรถยนต์ในบางสถานการณ์ตามที่ระบบ
คอมพิวเตอร์แจ้งเตือนเท่านั้น ดังนั้นในสภาวะที่ระบบคอมพิวเตอร์ไม่ได้แจ้งเตือนให้ผู้ขับขี่เข้าขับ
รถยนต์ ผู้ขับขี่ในสถาวะดังกล่าวจึงมีฐานะเป็นเพียงผู้โดยสารในรถยนต์ ผู้เขียนมีข้อสังเกตว่าการปรับ
ใช้นี้สอดคล้องกับตัวอย่างนิยามค าว่า “ผู้ควบคุม” (Operator) ในกฎหมาย SB-1298 ส่วนที่ 570 
ของมลรัฐแคลิฟอร์เนีย ประเทศสหรัฐอเมริกา ซึ่งประกาศใช้เมื่อวันที่ 25 กันยายน ค.ศ.2012474 ที่
บัญญัติถึงสถานการณ์ที่รถยนต์ถูกควบคุมโดยเทคโนโลยีขับเคลื่อนอัตโนมัติ ให้ถือว่าระบบเทคโนโลยี
ขับเคลื่อนอัตโนมัติเป็นผู้ควบคุม (Operator) ตามนิยามกฎหมายดังกล่าว เมื่อพิจารณาถึงกฎหมาย
หมายไทย ในกรณีเกิดความเสียหายขึ้นขณะที่รถยนต์ถูกควบคุมโดยเทคโนโลยีขับเคลื่อนอัตโนมัติ
ระดับที่ 3 กรณีเช่นนี้ย่อมไม่มีผู้ขับขี่ กล่าวคือไม่มีผู้ควบคุมดูแลตามมาตรา 437 วรรคหนึ่งประมวล
กฎหมายแพ่งและพาณิชย์ของไทย เพราะการพิจารณา “ผู้ควบคุมดูแล” ต้องพิจารณาถึงอ านาจ
ควบคุมซึ่งแสดงออกผ่านการควบคุมทิศทางของยานพาหนะ และก าลังเครื่องยนต์ ในขณะเกิดความ
เสียหายขึ้นนั้น ทั้งทิศทางของยานพาหนะและก าลังเครื่องยนต์ต่างถูกควบคุมโดยเทคโนโลยีขับเคลื่อน

                                           
474 Bottalico, B. et al., "Issues in Robotics and Steps to Consider Them.", Supra Note 5,p.22. 
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อัตโนมัติที่ถูกติดตั้งไว้ภายในรถ ท าให้ขณะที่เกิดความเสียหายกับรถยนต์ที่ใช้เทคโนโลยีขับเคลื่อน
อัตโนมัติอยู่ย่อมไม่ปรากฎ “ผู้ควบคุมดูแล” ตามมาตรา 437 วรรคหนึ่งประมวลกฎหมายแพ่งและ
พาณิชย์ของไทย 

เห็นได้ว่า หากพิจารณาอ านาจควบคุมของผู้ควบคุมดูแลยานพาหนะตามแนวค าพิพากษา
ศาลฎีกาปัจจุบันนั้น กรณีดังกล่าวย่อมไม่ปรากฎ “ผู้ควบคุมดูแล” ตามมาตรา 437 วรรคหนึ่ง
ประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์ของไทย ในประเด็นดังกล่าวนี้สามารถแบ่งการพิจารณา “อ านาจ
ควบคุม” กรณีรถยนต์ที่ใช้เทคโนโลยีขับเคลื่อนอัตโนมัติได้เป็น 2 แนวทางการปรับใช้ แนวทางที่ 1 
คือการปรับใช้ค าว่า “ผู้ควบคุมดูแล” ให้มีความหมายกว้างออกไป ไม่เพียงจ ากัดอยู่ที่ “อ านาจ
ควบคุม” ยานพาหนะซึ่งแสดงออกผ่านลักษณะทางกายภาพอันประกอบไปด้วยการควบคุมทิศทาง
และก าลังเครื่องยนต์ โดยให้ขยายขอบเขตความหมายให้รวมถึง “การก ากับดูแล” ยานพาหนะด้วย 
ซึ่งแสดงออกผ่านทาง “การสั่งการ” ในกรณีรถยนต์ที่ใช้เทคโนโลยีขับเคลื่อนอัตโนมัติอาจหมายถึงผู้ที่
ก าหนดจุดหมายปลายทาง ตลอดจนถึงเลือกเส้นทางที่ใช้เดินทาง เป็นต้น และแนวทางที่ 2 คือการ
ปฏิเสธการขยายขอบเขตค าว่า “ผู้ควบคุมดูแล” โดยยังคงปรับใช้ตามแนวทางปัจจุบัน ซึ่งผู้เขียนจะ
วิเคราะห์ในรายละเอียดต่อไป   

เมื่อพิจารณาถึงผู้ต้องสันนิษฐานความรับผิดในความเสียหายที่เกิดจากรถยนต์ที่ใช้เทคโนโลยี
ขับเคลื่อนอัตโนมัติ มาตรา 1384 ประมวลกฎหมายแพ่งฝรั่งเศสในการพิจารณาผู้มี “หน้าที่ดูแล” บน
หลักเกณฑ์ “การสูญเสียหน้าที่ดูแล” รถยนต์ตามกฎหมายฝรั่งเศส เทียบเคียงกับ “ผู้ควบคุมดูแล”
ตามมาตรา 437 วรรคหนึ่งประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์ไทย ผู้เขียนเห็นว่าเมื่อพิจารณาถึง 
“การครอบครอง” “อ านาจสั่งการ” และ “อ านาจควบคุม” ตามความเป็นจริง จะพบว่าผู้ขับขี่ที่ใช้
รถยนต์ทีม่ีเทคโนโลยีระดับที่ 3 ไมมี่ “อ านาจสั่งการ” และ “อ านาจควบคุม" เหนือรถยนต์ ซึ่งอ านาจ
ดังกล่าวแสดงออกผ่านการใช้งานทางกายภาพ คือการขับขี่ยานพาหนะ กล่าวคือผู้ขับขี่ไม่สามารถ
ควบคุมทิศทางและก าลังของเครื่องยนต์ได้ในขณะเกิดความเสียหาย เพราะเหตุที่รถยนต์อยู่ในโหมด
ขับเคลื่อนอัตโนมัติและไม่มีการแจ้งเตือนให้ผู้ขับข่ีเข้าควบคุม ส าหรับกรณีที่ผู้ขับข่ีไม่ใช่เจ้าของรถยนต์
กรณีดังกล่าวหน้าที่ดูแลยังคงอยู่กับเจ้าของรถ เพราะผู้ขับขี่ก็ไม่ได้แย่งการครอบครองรถไปจาก
เจ้าของรถ เว้นแต่ผู้ขับขี่จะมีเจตนา เช่น ขโมย กล่าวโดยสรุปได้ว่าผู้ใช้รถไม่ได้ท าให้เจ้าของรถสูญเสีย 
“หน้าที่ดูแล” ไป 
 เมื่อพิจารณาผู้ต้องสันนิษฐานความรับผิดตามกฎหมายไทยในฐานะ “ผู้ครอบครอง”  ตาม
ความคิดของนักกฎหมายไทยได้แบ่งออกเป็น 2 กลุ่มความเห็น ดังที่ได้อธิบายไปข้างต้น หากพิจารณา
ตามแนวความเห็นแรก ซึ่งเป็นแนวเห็นของนักวิชาการที่เห็นว่าผู้ครอบครองตามมาตรา 437 นั้นมี
ความหมายเช่นเดียวกับสิทธิครอบครองตามมาตรา 1367 ประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์ และยัง
รวมถึงผู้ครอบครองในลักษณะของการยึดถือที่มีฐานทางกฎหมายรับรองการครอบครอง เช่น ผู้เช่า ผู้
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ยืม ผู้รับฝากทรัพย์ ดังนั้นการพิจารณาถึงผู้ครอบครองต้องพิจารณาจากเจตนาของผู้ครอบครองว่ามี
เจตนายึดถือยานพาหนะเพ่ือตน หรือพิจารณาว่าเข้าลักษณะการยึดถือที่มีฐานทางกฎหมายรับรอง
การครอบครองหรือไม่ กรณีดังกล่าวจะพบว่าระดับเทคโนโลยีที่สูงขึ้นจะไม่ส่งผลต่อหลักเกณฑ์ในการ
พิจารณาความเป็น “ผู้ครอบครอง” ตามแนวความเห็นทางต าราให้เปลี่ยนแปลงไป เนื่องจาก
หลักเกณฑ์ในการพิจารณาอยู่ที่ตัว “สิทธิครอบครอง” ดังนั้นผู้ที่ยึดถือรถยนต์เพ่ือประโยชน์ของ
ตนเอง หรือยึดถือรถยนต์โดยมีฐานทางกฎหมายรับรองการครอบครองย่อมเป็น “ผู้ครอบครอง” ตาม
มาตรา 437 ประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์  

ส าหรับแนวความเห็นที่สอง คือความเห็นของศาลฎีกาไทยที่เห็นว่า “ผู้ครอบครอง” นั้น

พิจารณาตามสภาพความเป็นจริงขณะเกิดความเสียหาย กล่าวคือ ไม่ใช่พิจารณาเฉพาะความเป็น

เจ้าของรถยนต์ แต่ต้องพิจารณาว่าขณะเกิดเหตุ หากปรากฏว่าเจ้าของรถยนต์ไม่ได้ขับรถยนต์หรือ

ไม่ไดโ้ดยสารไปในรถยนต์นั้นด้วย เจ้าของรถยนต์จะไมน่ับเป็นผู้ครอบครองรถยนต์ แต่ถ้าหากนั่งอยู่ใน

รถยนต์ เจ้าของรถยนต์ก็จะต้องมคีวามสามารถในการก ากับดูแลที่จะไม่ท าให้ยานพาหนะนั้นก่อให้เกิด

ความเสียหายกับผู้อ่ืนด้วย เกณฑ์การพิจารณาเช่นนี้ เมื่อมีการน าเทคโนโลยีขับเคลื่อนอัตโนมัติระดับ

ที่ 3 มาใช้ในรถยนต์ก็จะประสบปัญหาและไม่สามารถปรับใช้ได้ เนื่องจากในขณะเกิดความเสียหาย 

หากรถยนต์ถูกควบคุมโดยระบบคอมพิวเตอร์และไม่ได้แจ้งเตือนให้ผู้ขับขี่เข้าขับรถยนต์แทน ใน

สภาวการณ์ดังกล่าวย่อมไม่มีผู้ขับขี่หรือบุคคลที่จะมีความสามารถในการก ากับดูแลรถยนต์ได้ เพราะ

หลักเกณฑ์ตามแนวค าพิพากษาศาลฎีกานั้นพิจารณาถึงความสามารถในการก ากับดูแลของเจ้าของ

รถยนต์ตามความเป็นจริง เป็นการพิจารณาในเชิงอัตวิสัย (Subjective)  ดังนั้นแม้เจ้าของรถยนต์นั่ง

ไปในรถยนต์ แต่ถ้าหากไม่สามารถในการก ากับดูแลรถยนต์ตามความเป็นจริงย่อมไม่ใช่ “ผู้

ครอบครอง” ตามความหมายของมาตรา 437 วรรคหนึ่งประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์ ดังเช่นค า

พิพากษาฎีกาที่ 3076/2522 ที่ศาลฎีกาวินิจฉัยข้อกฎหมายว่า "ตามรูปคดีเชื่อได้ว่า จ าเลยที่ 3 

(เจ้าของรถยนต์) นอนหลับมาในรถคันที่เกิดเหตุ และจ าเลยที่ 1 (ผู้ขับขี่) ขับรถไปโดยไม่ได้รับความ

ยินยอมจากจ าเลยที่ 3 (เจ้าของรถยนต์) ถือไม่ได้ว่าขณะเกิดเหตุ จ าเลยที่ 3 (เจ้าของรถยนต์) 

ครอบครองหรือควบคุมหรือดูแลยานพาหนะใดๆ อันเดินด้วยก าลังเครื่องจักรกล ตามความหมายใน

มาตรา 437 แห่งประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์” โดยค าพิพากษาศาลฎีกาดังกล่าวมีหมายเหตุ

ท้ายฎีกาของศาสตราจารย์จิตติ ติงศภัทิย์ ควำมตอนหนึ่งว่ำ “คดีนี้เจ้าของรถเมาสุรานอนหลับอยู่ใน

รถ จะว่าไม่ได้ครอบครองรถในเวลาที่จ าเลยที่ 1 (ผู้ขับขี่) ขับรถไปส่งเพ่ือนโดยพลการ เห็นจะไม่ตรง
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กับยึดถือเพ่ือตนเองตามมาตรา 1367 จ าเลยที่ 1 (ผู้ขับขี่) กลับใจเอารถไปขายเมื่อใดคงเป็นลักทรัพย์

เมื่อนั้นไม่ใช่ยักยอกเพราะมิได้แย่งครอบครองมาตั้งแต่ต้น”   

เมื่อพิจารณาถึงผู้ต้องสันนิษฐานความรับผิดในความเสียหายที่เกิดจากรถยนต์ที่ใช้เทคโนโลยี

ขับเคลื่อนอัตโนมัติ มาตรา 1384 ประมวลกฎหมายแพ่งฝรั่งเศสในการพิจารณาผู้มี “หน้าที่ดูแล” 

ตามหลักเกณฑ์พ้ืนฐานเทียบเคียงกับ “ผู้ครอบครอง” ตามมาตรา 437 วรรคหนึ่ง ประมวลกฎหมาย

แพ่งและพาณิชย์ไทย เห็นได้ว่าเจ้าของรถมักถูกสันนิษฐานว่าเป็นผู้มีหน้าที่ดูแลเพราะได้รับประโยชน์

จากทรัพย์นั้นตามแนวคิดของทฤษฎีเสี่ยงภัย และศาลฝรั่งเศสวางหลักว่าเกณฑ์การพิจารณาถึง 

“หน้าที่ดูแล” ทรัพย์โดยไม่ต้องค านึงถึงความสามารถในการตัดสินใจของผู้มีหน้าที่ดูแล ดังนั้น แม้

ผู้ดูแลอยู่ในสภาพนอนหลับไร้สติสัมปชัญญะ ก็ยังคงต้องรับผิดในความเสียหายจากทรัพย์ที่ตนมีหน้าที่

ดูแลอยู่ ดังเช่นค าพิพากษาศาลสูงฝรั่งเศส เมื่อวันที่ 8 พฤศจิกายน ค.ศ. 1989475 ผู้ครอบครองรถยนต์

ได้มอบให้บุคคลอ่ืนขับรถยนต์แทนชั่วครู่หนึ่งแล้วตนได้หลับไปจนเกิดเกิดความเสียหาย ศาลตัดสินให้

ผู้ครอบครองรถยนต์รับผิดในความเสียหายที่เกิดจากทรัพย์ตามมาตรา 1384 วรรคหนึ่งส่วนท้าย 

เพราะถือเป็นความรับผิดของผู้ครอบครองที่ยังคงมี “หน้าที่ดูแล” ดังนั้นเมื่อพิจารณาถึงรถยนต์ที่ใช้

เทคโนโลยีขับเคลื่อนอัตโนมัติระดับที่ 3 พบว่า แม้รถอยู่ในโหมดขับเคลื่อนอัตโนมัติและผู้ขับขี่อยู่ใน

สภาพนอนหลับไร้สติสัมปชัญญะ ผู้ขับขี่ก็ยังคงมี “หน้าที่ดูแล” ต้องรับผิดในความเสียหายที่เกิดขึ้น  

ผู้เขียนมีความเห็นว่าเกณฑ์ในการพิจารณา “หน้าที่ดูแล” เทียบเคียงกับฐานความคิดของ “ผู้

ครอบครอง” นั้น ศาลสูงฝรั่งเศสไดว้างหลักเกณฑ์การพิจารณาตามหลักเกณฑ์พ้ืนฐานในการพิจารณา 

“หน้าที่ดูแล” เชิงภาวะวิสัย (Objective) กล่าวคือ ไม่พิจารณาถึงความสามารถในการตัดสินใจของผู้

มีหน้าที่ดูแล ซึ่งแตกต่างจากหลักเกณฑ์การพิจารณา “ผู้ครอบครอง” ตามแนวค าพิพากษาศาลฎีกา

ของไทยที่พิจารณาถึงความสามารถในการก ากับดูแลของเจ้าของรถยนตตามความเป็นจริง ซ่ึงเป็นการ

พิจารณาในเชิงอัตวิสัย (Subjective)   

ผู้เขียนเห็นว่าหลักเกณฑ์การพิจารณาของศาลสูงฝรั่งเศสที่พิจารณา “หน้าที่ดูแล” ในเชิง
ภาวะวิสัย (Objective) กับแนวความเห็นของนักวิชาการไทยที่พิจารณา “ผู้ครอบครอง” ตาม
หลักเกณฑ์เรื่องสิทธิครอบครองนั้นมีลักษณะที่สอดคล้องกัน เพราะเป็นการพิจารณาตัวสิทธิ โดย
ผู้เขียนเห็นด้วยกับแนวความเห็นของนักวิชาการเพราะมีความชัดเจนแน่นอนและคุ้มครองผู้เสียหายที่

                                           
475 FGA v Rebuh,Civ.2,8 November 1989,RTDC 1990,92 cited in steiner, E., French Law Acomparative 
Approach,p.367. 
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เป็นบุคคลภายนอกมากกว่าเกณฑ์ในการพิจารณาการครอบครองตามความเป็นจริงของศาลฎีกาไทย 
โดยเฉพาะในกรณีที่ไม่มีบุคคลใดอยู่ในรถยนต์ กรณีดังกล่าวจะเห็นได้ชัดเจนมากยิ่งขึ้นในรถยนต์ที่มี
ระดับเทคโนโลยีขับเคลื่อนอัตโนมัติที่สูงขึ้น ซึ่งผู้เขียนจะกล่าวต่อไป 

5.1.1.2.2 ระดับเทคโนโลยีขับเคลื่อนอัตโนมัติระดับที่ 4 
เทคโนโลยีขับเคลื่อนอัตโนมัติระดับที่ 4 เป็นระดับที่ไม่ต้องอาศัยความสามารถการขับขี่ของ

มนุษย์ กล่าวคือ ผู้ขับขี่รถยนต์ที่ใช้เทคโนโลยีดังกล่าวจะถูกลดฐานะเป็นเพียงผู้โดยสารในรถยนต์

เท่านั้น และในรูปแบบของการพัฒนารถยนต์ตามแนวทางของบริษัท Google จะไม่มีต าแหน่งที่นั่ง

ของผู้ขับขี่ รวมถึงไม่มีพวงมาลัยและเบรก รถยนต์ทั้งคันจะถูกควบคุมด้วยระบบขับเคลื่อนอัตโนมัติ   

ผู้ขับขี่มีหน้าที่เพียงก าหนดจุดหมายปลายและเลือกเส้นทางที่จะให้รถยนต์ขับผ่านเท่านั้น แม้จะมี

รูปแบบการจอดรถยนต์แบบฉุกเฉิน (Emergency Stop) ที่ควบคุมโดยคันโยกบริเวณคอนโซลกลาง

รถยนต์ที่เมื่อถูกดึงขึ้นรถยนต์จะดับเครื่องและจอดทันที476 แต่ผู้เขียนเห็นว่าไม่ควรถือว่าการควบคุม

โดยระบบฉุกเฉินดังกล่าวเป็นสิ่งที่แสดงถึง “อ านาจควบคุม” รถยนต์ เพราะการพิจารณา “อ านาจ

ควบคุม” ควรต้องพิจารณา ณ เวลาที่เกิดความเสียหาย เป็นการพิจารณาตามความหมายอย่างแคบ 

และการดับเครื่องแม้จะท าให้การควบคุม ทิศทาง และก าลังเครื่องยนต์ ที่เดิมอยู่ภายใต้การควบคุม

ของระบบขับเคลื่อนอัตโนมัติหยุดลงในทันทีก็ตาม แต่ไม่ใช่การควบคุมรถยนต์ดังการขับรถยนต์ตาม

ความหมายทั่วไป แต่หากพิจารณาอ านาจควบคุมให้ขยายขอบเขตให้หมายความรวมถึงการก ากับดูแล 

อาจพิจารณาว่าผู้โดยสารรถยนต์ที่ใช้เทคโนโลยีขับเคลื่อนอัตโนมัติระดับที่ 4 ยังคงมีหน้าที่ก ากับดูแล

รถแม้จะไม่มีการแจ้งเตือนของระบบขับเคลื่อนอัตโนมัติก็ตาม เมื่อเกิดความผิดปกติผู้โดยสารต้องท า

ให้รถท าการจอดแบบฉุกเฉิน (Emergency Stop) การปรับใช้กฎหมายตามแนวทางนี้มีข้อน่าสังเกต

ว่า เป็นการก าหนดหน้าที่ทางกฎหมายอันเกินสมควรและไม่สอดคล้องกับความสามารถของผู้ใช้รถ 

นอกจากนี ้การปรับใช้ตามแนวทางดังกล่าวอาจมีความล าบากซับซ้อนในการปรับใช้ยิ่งขึ้นเมื่อมีการน า

รถยนต์ที่ใช้ระดับเทคโนโลยีขับเคลื่อนอัตโนมัติระดับที่ 4 ไปใช้ในการประกอบธุรกิจภาคการขนส่ง ซ่ึง

ผู้เขียนจะวิเคราะห์ในรายละเอียดต่อไป  

การน าเทคโนโลยีขับเคลื่อนอัตโนมัติระดับที่ 4 มาใช้ในรถยนต์จะก่อให้เกิดประโยชน์อย่าง
มาก ทั้งในด้านสังคม เช่น เพ่ิมความปลอดภัยให้กับผู้ใช้รถ ประหยัดพลังงาน ลดมลภาวะ ลดพ้ืนที่ใน

                                           
476 Purcher, J., "Google Files Patent for Second-Gen Autonomous Vehicle without a Steering Wheel, Brake 
Pedal & More." Supra Note 27. 
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การจอดรถยนต์ในเมือง และขยายโอกาสในการเดินทางของผู้ที่ไม่มีความสามารถขับรถยนต์ เช่น ผู้ที่
ขับรถยนต์ไม่เป็น ผู้สูงอายุ เด็ก และผู้พิการ เป็นต้น ในด้านธุรกิจจะก่อให้เกิดประโยชน์ในการลด
ต้นทุนของผู้ประกอบการขนส่ง จึงมีหลายองค์กรธุรกิจมีแผนงานที่จะน าเทคโนโลยีดังกล่าวไปปรับใช้
ในอนาคต เช่น น าไปให้บริการรถแท็กซี่ หรือรถเมล์สาธารณะ เป็นต้น เพ่ือความสะดวกในการท า
ความเข้าใจ ผู้เขียนจึงท าการแบ่งปัญหากฎหมายที่เกี่ยวข้องกับการน าเทคโนโลยีขับเคลื่อนอัตโนมัติ
ระดับท่ี 4 มาใช้ในรถยนต์ โดยแบ่งตามประเภทของการใช้งานรถยนต์ดังต่อไปนี้ 

ก. รถยนต์ส่วนบุคคล 

 เนื่องจากรถยนต์ที่ใช้เทคโนโลยีขับเคลื่อนอัตโนมัติระดับที่ 4 มีลักษณะที่ไม่ต้องอาศัย
ความสามารถของผู้ขับขี่รถยนต์ที่เป็นมนุษย์ในทุกสถานการณ์ ท าให้การพิจารณาผู้ต้องสันนิษฐาน
ความรับผิดตามมาตรา 437 ประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์ในกรณีที่เกิดความเสียหายกับคนเดิน
ถนนมีความซับซ้อน ด้วยลักษณะพิเศษของเทคโนโลยีดังกล่าวที่สามารถขับเองได้แม้ไม่มีผู้โดยสารอยู่
ในรถยนต์ เมื่อเกิดความเสียหายขึ้นจึงสามารถต้องแบ่งออกได้เป็น 2 กรณ ีคือกรณีมีคนโดยสารอยู่ใน
รถยนต์ และกรณีที่ไม่มีคนโดยสารอยู่ในรถยนต์ 

 ก.1 กรณีมีคนโดยสารอยู่ในรถยนต์ 
 เมื่อมีคนนั่งอยู่ในรถยนต์ในต าแหน่งที่นั่งของคนขับรถ คือต าแหน่งอันประกอบไปด้วย
พวงมาลัย เบรก และคันเร่งรถยนต์ และได้ท าการขับรถยนต์ให้เคลื่อนที่ เป็นที่รับรู้โดยทั่วไปว่าบุคคล
ดังกล่าวเป็นผู้ขับขี่ เพราะเป็นบุคคลที่ยึดถือและสามารถควบคุมก าลังเครื่องยนต์ได้ เมื่อเกิดความ
เสียหายขึ้นจึงไม่เป็นที่สงสัยว่าบุคคลใดเป็นคนขับรถยนต์ และเมื่อพิจารณาถึงค าว่า “ผู้ควบคุมดูแล” 
ตามมาตรา 437 ประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์ ประกอบกับแนวค าพิพากษาศาลฎีกาที่มัก
หมายถึงผู้ขับขี่ เมื่อเกิดความเสียหายจากรถยนต์ทั่วไปที่ใช้อยู่ในปัจจุบันจึงมักไม่เป็นที่สงสัยถึงฐานะ
ของผู้ขับขี่รถยนต์ว่าเป็นผู้ควบคุมดูแลรถยนต์ เพราะสามารถพิจารณาได้โดยง่ายตามสภาพความเป็น
จริงที่ปรากฎอยู่ แต่ส าหรับรถยนต์ที่ใช้เทคโนโลยีขับเคลื่อนอัตโนมัติระดับที่ 4 ดังตัวอย่างรถตาม
แนวทางของบริษัท Google ที่ไม่มีพวงมาลัยรถยนต์ คันเร่ง และเบรกอยู่ในต าแหน่งที่นั่งใดเลย การ
พิจารณาค าว่า “ผู้ควบคุมดูแล” ย่อมเป็นไปด้วยความยากล าบากเนื่องจากไม่สามารถพิจารณาจาก
ต าแหน่งที่นั่งคนขับรถยนต์ได้   

ในประเด็นเรื่อง “ผู้ควบคุมดูแล” รถยนต์ที่ใช้เทคโนโลยีขับเคลื่อนอัตโนมัตินั้น จ าต้อง
พิจารณาถึงอ านาจ “ควบคุม” ดังที่ได้กล่าวไว้แล้วข้างต้น ซึ่งสามารถแบ่งได้เป็น 2 แนวทางการปรับ
ใช้ แนวทางที่ 1 คือการปรับใช้ค าว่า “ผู้ควบคุมดูแล” ให้มีความหมายกว้างออกไป ไม่เพียงแค่จ ากัด
อยู่ที่ “อ านาจควบคุม”ยานพาหนะซึ่งแสดงออกผ่านลักษณะทางกายภาพอันประกอบไปด้วยการ
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ควบคุมทิศทางและก าลังเครื่องยนต์ แต่ให้ขยายความรวมถึง “การก ากับดูแล” ยานพาหนะด้วย ซึ่ง
แสดงออกผ่านทาง “การสั่งการ” ในกรณีรถยนต์ที่ใช้เทคโนโลยีขับเคลื่อนอัตโนมัติ อาจหมายถึงผู้ที่
ก าหนดจุดหมายปลายทางตลอดจนถึงเลือกเส้นทางที่ใช้เดินทาง เป็นต้น แนวทางที่ 2 คือการปฏิเสธ
การขยายขอบเขตความหมายของค าว่า “ผู้ควบคุมดูแล” โดยปรับใช้กฎหมายตามแนวทางปัจจุบันที่
จ ากัดนิยามอ านาจควบคุมให้หมายถึงเฉพาะการควบคุมทิศทางและก าลังเครื่องยนต์เท่านั้น  

การปรับใช้แนวทางที่ 1 คือปรับใช้ความหมายของค าว่า “ผู้ควบคุมดูแล” ให้ขยายขอบเขต

ไปถึง “การก ากับดูแล” ซึ่งอาจหมายถึงผู้โดยสารที่ก าหนดจุดหมายปลายทาง ในกรณีที่น าเทคโนโลยี

ขับเคลื่อนอัตโนมัติมาใช้ในรถยนต์ส่วนบุคคล บุคคลผู้ต้องสันนิษฐานความรับผิดจึงมักเป็นเจ้าของ

รถยนต์ หรือบุคคลที่มีความสัมพันธ์ใกล้ชิดกับรถยนต์ แนวทางเช่นนี้อาจดูเป็นธรรมเพราะสอดคล้อง

กับแนวคิดทฤษฎีเสี่ยงภัย แต่มีข้อน่าสังเกตว่าในกรณีที่ความเสียหายเกิดขึ้นจากความบกพร่องของ

โปรแกรมขับเคลื่อนอัตโนมัติในสถานการณ์ดังกล่าว หากรถยนต์ไม่แจ้งเตือนหรือแสดงความผิดปกติ

อย่างใด ย่อมเป็นเรื่องยากที่ผู้โดยสารภายในรถยนต์จะสามารถคาดเห็นได้ล่วงหน้า และแม้จะสามารถ

คาดเห็นได้ แต่ก็อาจไม่มีความสามารถในการยับยั้งไม่ให้เกิดความเสียหายได้เนื่องจากไม่ มี

ความสามารถในการเข้าแทรกแซงการขับรถยนต์ เนื่องจากผู้โดยสารที่ใช้รถยนต์ประเภทดังกล่าวอาจ

เป็นผู้ทีไ่มม่ีความสามารถในการขับรถเลย เช่น เด็ก ผู้สูงอายุ หรือคนพิการ การก าหนดแนวทางเช่นนี้

จึงอาจเป็นการก าหนดหน้าที่เกินสมควรให้กับผู้โดยสาร อีกทั้งการก าหนดจุดหมายปลายทางและการ

เลือกเส้นทางที่ใช้เดินทางนั้นยังมีความแตกต่างกับการน าร่องเรือของพนักงานน าร่องเรือ เพราะ

รายละเอียดที่ผู้โดยสารก าหนดให้โปรแกรมคอมพิวเตอร์นั้นประกอบไปด้วยสถานที่ปลายทาง เส้นทาง

ที่ใช้ ระยะทาง และเวลาที่ใช้เดินทาง อันเป็นข้อมูลที่ เบื้องต้นเกิดจากการประมวลผลของโปรแกรม

คอมพิวเตอร์ที่แนะน าให้ผู้โดยสารเลือก รายละเอียดดังกล่าวเท่านั้น ไม่ได้รวมไปถึงรายละเอียดแห่ง

การควบคุมก าลังเครื่องยนต์ จึงแตกต่างกับการน าร่องเรือของพนักงานน าร่องที่ในขณะเกิดความ

เสียหายขึ้น ค าสั่งของพนักงานน าร่องมีรายละเอียดแห่งการควบคุมทิศทางและก าลังเครื่องยนต์  จน

กล่าวได้ว่าพนักงานน าร่องเรือเป็นผู้ควบคุมทั้งทิศทางและก าลังเครื่องยนต์ ในขณะเกิดความเสียหาย 

ซึ่งแตกต่างจากผู้โดยสารในรถยนต์ที่ก าหนดแต่เพียงจุดหมายปลายทางในรถยนต์ที่ใช้เทคโนโลยี

ขับเคลื่อนอัตโนมัติระดับที่ 4 เท่านั้น นอกจากนี้บทบัญญัติมาตรา 437 ประมวลกฎหมายแพ่งและ

พาณิชย์ยังไม่ได้บัญญัติถึงสิทธิไล่เบี้ยของผู้ต้องสันนิษฐานความรับผิดเอาไว้ ท าให้ผู้ต้องสันนิษฐาน
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ความรับผิดต้องรับผิดในความเสียหายที่เกิดขึ้นโดยล าพัง ซึ่งจะก่อให้เกิดความไม่เป็นธรรมขึ้น ใน

ประเด็นดังกล่าวผู้เขียนจะวิเคราะห์โดยละเอียดต่อไป  

ส าหรับแนวทางที่ 2 คือ คือการปฏิเสธการขยายความหมายของค าว่า “ผู้ควบคุมดูแล” โดย
ปรับใช้ตามแนวทางปัจจุบัน ซึ่งจ ากัดนิยามของค าว่าอ านาจควบคุมเฉพาะการควบคุมทิศทาง และ
ก าลังเครื่องยนต์เท่านั้น การปรับใช้ตามแนวทางนี้อาจเป็นธรรมกับผู้โดยสารหรือผู้ใช้รถยนต์ที่ใช้
เทคโนโลยีขับเคลื่อนอัตโนมัติมากกว่าเพราะเป็นการปรับใช้ “อ านาจควบคุม” ของผู้มีหน้าที่ดูแลตาม
ระดับของเทคโนโลยีขับเคลื่อนอัตโนมัติ จึงไม่เป็นการก าหนดหน้าที่เกินสมควรให้กับผู้ใช้ และด้วย
เหตุผลที่ว่าความเสียหายไม่ได้เกิดจากความผิดในการเลือกเส้นทางที่ใช้เดินทางหรือจุดหมาย
ปลายทาง แต่เกิดจากความบกพร่องของโปรแกรมคอมพิวเตอร์ที่ควบคุมรถยนต์ จริงอยู่ที่บทบัญญัติ
มาตรา 437 ประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์เป็นหลักกฎหมายเรื่องข้อสันนิษฐานความรับผิดโดย
ไม่ต้องพิจารณาถึงความผิดของผู้ที่ถูกสันนิษฐานให้รับผิด  แต่เมื่อพิจารณาถึงความเป็นมาทาง
ประวัติศาสตร์ของการพัฒนาหลักกฎหมายดังกล่าวจะพบว่าเป็นหลักกฎหมายทางพยานหลักฐานเพ่ือ
ลดภาระการพิสูจน์ของบุคคลภายนอก ท าให้บุคคลภายนอกได้รับการชดใช้เยียวยาสะดวกมากขึ้น 
และเหตุผลของกฎหมายที่สามารถก าหนดเช่นนั้นได้ก็เพราะเห็นว่าความเสียหายที่เกิดขึ้นนั้นเป็นสิ่งที่
เห็นประจักษ์อยู่ในตัวถึงข้อสันนิษฐานแห่งความผิดของผู้ต้องสันนิษฐาน แต่กรณีรถยนต์ที่ใช้
เทคโนโลยีขับเคลื่อนอัตโนมัติระดับที่ 4 ขณะอยู่ในโหมดขับเคลื่อนอัตโนมัติ ผู้ขับขี่ลดหน้าที่ลงเหลือ
เป็นเพียงผู้โดยสาร ดังนี้ความเสียหายที่เกิดขึ้นนั้นจึงไม่ใช่สิ่งที่เห็นประจักษ์อยู่ในตัวถึงข้อสันนิษฐาน
แห่งความผิดของผู้ต้องสันนิษฐาน  

ผู้เขียนไม่เห็นด้วยกับแนวทางที่ 1 ด้วยเหตุที่ว่าการก าหนดจุดหมายปลายทาง (destination) 

นั้นเป็นสิ่งที่ต้องกระท าเพ่ือให้ระบบขับเคลื่อนอัตโนมัติน าไปวางแผนเส้นทางขับขี่ (Path planning)   

ซึ่งไม่ควรถูกพิจารณาเป็น“อ านาจควบคุม”อันจะถูกพิจารณาในฐานะ “ผู้ควบคุมดูแล” เพราะ

รายละเอียดแห่งการก าหนดจุดหมายปลาย (destination) ไม่ได้มีรายละเอียดแห่งการควบคุมรถยนต์

ดังที่ได้กล่าวไปแล้วข้างต้น ผู้เขียนเห็นว่าควรพิจารณา “อ านาจควบคุม” ในความหมายอย่างแคบ 

กล่าวคือพิจารณาขณะเวลาที่เกิดความเสียหายขึ้นเท่านั้น ไม่ควรพิจารณาอ านาจดังกล่าวตลอด

ระยะเวลาแห่งการใช้ยานพาหนะเพราะจะให้เกิดความคลุมเครือระหว่างฐานะของ “ ผู้ควบคุมดูแล” 

กับ “ผู้ครอบครอง” อีกท้ังยังเป็นการก าหนดหน้าที่ตามกฎหมายที่สูงกว่าความสามารถตามความเป็น

จริงของผู้ใช้รถที่มีเทคโนโลยีดังกล่าว นอกจากนี้ ยังเป็นการปรับใช้กฎหมายที่ขัดต่อประโยชน์พ้ืนฐาน

ของการพัฒนาเทคโนโลยีขับเคลื่อนอัตโนมัติที่ว่า รถยนต์ที่ใช้เทคโนโลยีขับเคลื่อนอัตโนมัติสามารถขับ

รถได้อย่างปลอดภัยทางสถิติกว่าผู้ขับขี่ที่เป็นมนุษย์ (The autonomous vehicle is statistically 
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safer than human drivers) ดังที่เคยกล่าวไว้แล้วในบทที่ 2 นอกจากนี้เมื่อพิจารณาบทบัญญัติ

มาตรา 437 วรรคหนึ่ง เป็นบทบัญญัติให้ผู้ต้องสันนิษฐานความรับผิดรับผิดบนข้อสันนิษฐานของ

กฎหมาย อันเป็นบทบัญญัติละเมิดที่มีลักษณเฉพาะไม่ใช่บทบัญญัติทั่วไปเหมือนมาตรา 420 ประมวล

กฎหมายแพ่งและพาณิชย์ดัวยเหตุดังกล่าวนิติวิธีการปรับใช้จึงควรถูกปรับใช้อย่างเคร่งครั ด  ทั้งการ

ปรับใช้กฎหมายตามแนวทางที่  2 สอดคล้องกับความเป็นมาทางประวัติศาสตร์ของการพัฒนาหลัก

กฎหมายผู้ต้องสันนิษฐานความรับผิดในความเสียหายที่เกิดจากทรัพย์  

มีข้อน่าสังเกตว่า เมื่อมีการน ารถยนต์ที่ใช้เทคโนโลยีขับเคลื่อนอัตโนมัติไปใช้ในเชิงพาณิชย์  

เช่น การใช้ในภาคธุรกิจการขนส่ง อาจมีความยุ่งยากในการพิจารณาถึง “อ านาจควบคุม” และ   

“การก ากับดูแล” ด้วยเหตุที่ระบบในการประกอบธุรกิจดังกล่าวมีความซับซ้อน ซึ่งผู้เขียนจะวิเคราะห์

โดยละเอียดต่อไป  

 ส าหรับค าว่า “ผู้ครอบครอง” นั้นมี 2 แนวความเห็นดังที่กล่าวไปข้างต้น ส าหรับความเห็นที่ 
1 เป็นความเห็นทางต ารา ซึ่งความเห็นฝ่ายนี้ไม่ได้พิจารณาจากสภาพความเป็นจริงในขณะเกิดความ
เสียหาย แต่พิจารณาจากสิทธิครอบครองตามมาตรา 1367 ประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์ ตาม
แนวความเห็นนี้ ไม่ว่าเทคโนโลยีขับเคลื่อนอัตโนมัติของรถยนต์จะเป็นระดับใดก็ไม่ก่อให้เกิดความ
แตกต่างในฐานะของผู้ครอบครอง ผู้เป็นเจ้าของรถยนต์ที่ยึดถือรถยนต์เพ่ือตนเองย่อมต้องเป็นผู้
ครอบครองตามมาตรา 437 ประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์เสมอ 
 ส าหรับความเห็นที่ 2 ซึ่งความเห็นตามแนวค าพิพากษาศาลฎีกาไทย ที่พิจารณาผู้ครอบครอง
ตามสภาพความเป็นจริงขณะเกิดความเสียหาย เกณฑ์การพิจารณาดังกล่าวย่อมไม่สามารถปรับใช้ได้
กับรถยนต์ที่ใช้เทคโนโลยีระดับที่ 4 เพราะสภาพความเป็นจริงขณะเกิดความเสียหายนั้น แม้ผู้โดยสาร
ที่นั่งอยู่ในรถยนต์จะเป็นเจ้าของรถยนต์ แต่ก็ไม่มีความสามารถในการในการก ากับดูแลที่จะไม่ท าให้
ยานพาหนะนั้นก่อให้เกิดความเสียหายกับผู้ อ่ืน เพราะด้วยลักษณะของรถยนต์ที่ใช้เทคโนโลยี
ขับเคลื่อนอัตโนมัติระดับที่ 4 ไม่ต้องพ่ึงพาความสามารถในการขับขี่ของผู้ขับขี่ที่เป็นมนุษย์ในทุก
สถานการณ์ ท าให้เกณฑ์ในการพิจารณาความสามารถในการในการก ากับดูแลรถมีลักษณะ
เช่นเดียวกับค าพิพากษาฎีกาที่ 3076/2522 กรณีเจ้าของรถยนต์หลับ ดังนั้นรถยนต์ที่ใช้เทคโนโลยี
ขับเคลื่อนอัตโนมัติระดับที่ 4 ย่อมไม่มีผู้ต้องสันนิษฐานความรับผิดในฐานะเป็น “ผู้ครอบครอง” 
รถยนต์ตามแนวค าพิพากษาศาลฎีกาไทย 
 ผู้เขียนจึงเห็นด้วยกับแนวความเห็นทางต าราตามแนวความเห็นที่ 1 เพราะเมื่อพิจารณาถึง
เจตนารมณ์ของกฎหมายที่ประสงค์ให้ผู้ต้องรับผิดคือผู้ได้รับประโยชน์จากทรัพย์ ตามแนวความคิด
ทฤษฎีเสี่ยงภัย การก าหนดให้ผู้ต้องสันนิษฐานความรับผิดเบื้องต้นจึงควรก าหนดให้เป็นของผู้มีสิทธิ
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ครอบครอง ซึ่งมักเป็นผู้มีความสัมพันธ์กับทรัพย์อย่างใกล้ชิด อนึ่ง การที่มาตรา 437 ประมวล
กฎหมายแพ่งและพาณิชย์ก าหนดผู้ต้องสันนิษฐานความรับผิดไว้เพียง  “ผู้ควบคุมดูแล” หรือ          
“ผู้ครอบครอง” ผู้เขียนมีความเห็นว่ากฎหมายบัญญัติใช้ค าว่า “หรือ” เพ่ือเป็นทางเลือกให้คนใดคน
หนี่งเป็นผู้รับผิด ซึ่งสอดคล้องกับลักษณะของการขับขี่ยานพาหนะทั่วไป กล่าวคือ หากทราบผู้
ควบคุมดูแล ก็ควรให้ผู้ควบคุมดูแลรับผิด กรณีไม่พบผู้ควบคุมดูแลก็ให้ผู้ครอบครองซึ่ งมักเป็นผู้ที่มี
ความสัมพันธ์ใกล้ชิดกับรถยนต์รับผิด จุดนี้แสดงให้เห็นว่า ค าว่า “ผู้ครอบครอง” นั้น กฎหมายบัญญัติ
ในลักษณะที่เป็นการป้องกันในกรณีที่ไม่รู้ตัวผู้ควบคุมดูแล ซึ่งสอดคล้องกับการน าเทคโนโลยี
ขับเคลื่อนอัตโนมัติระดับที่ 4 มาใช้ในรถยนต์ เพราะแม้จะไม่ทราบว่าผู้ควบคุมดูแลเป็นใคร แต่การ
พิจารณาตามแนวความเห็นทางต าราที่อิงกับหลักเกณฑ์แห่งสิทธิครอบครองย่อมทราบถึงผู้มีสิทธิ
ครอบครองรถยนต์ได้ ดังที่จะเห็นสภาพปัญหาชัดเจนมากขึ้นในกรณีที่ไม่มีคนโดยสารอยู่ภายใน
รถยนต์ที่ผู้เขียนจะกล่าวต่อไป และแนวความเห็นดังกล่าวจะท าให้ผู้เสียหายที่เป็นบุคคลภายนอก
ได้รับการชดใช้เยียวยาความเสียหาย     

ก.2 กรณีไม่มีคนโดยสารอยู่ในรถยนต์ 
ด้วยลักษณะของรถยนต์ที่ใช้เทคโนโลยีขับเคลื่อนอัตโนมัติระดับที่ 4 ที่สามารถขับเคลื่อนได้

ด้วยตัวเองในทุกสถานการณ์โดยไม่จ าเป็นต้องมีคนอยู่ในรถยนต์เพ่ือช่วยในการควบคุมรถยนต์ ท าให้
รถยนต์ที่ใช้เทคโนโลยีดังกล่าวสามารถขับไปตามสถานที่ต่างๆ ได้แม้ไม่มีคนโดยสารอยู่ภายในรถยนต์ 
และผู้ใช้รถยนต์สามารถเรียกให้มารับผ่านเครื่องมือสื่อสาร เช่น โทรศัพท์มือถือแบบสมาร์ทโฟน โดย
ระบุต าแหน่งให้รถยนต์ไปรับหรือไปส่งตามสถานที่และจุดหมายที่ก าหนดไว้ดังเช่นอุทาหรณ์ที่ 3 ใน
บทที ่3 โดยมีขั้นตอนการท างานผ่านระบบการระบุต าแหน่งจุด รับขึ้นโดยสารและจุดหมายปลายทาง 
ข อ ง ร ถ ย น ต์ ขั บ เ ค ลื่ อ น อั ต โ น มั ติ  (Determining pickup and destination location for 
autonomous vehicles) กับอุปกรณ์คอมพิวเตอร์ของผู้ใช้รถ คอมพิวเตอร์เซิร์ฟเวอร์ และฐานข้อมูล 
ดังที่กล่าวไว้แล้วในบทที่ 2 จากลักษณะดังกล่าวข้างต้นจะเห็นว่าในบางช่วงเวลาไม่มีคนอยู่ในรถยนต์
ขณะที่รถก าลังเคลื่อนที่ จึงยิ่งแสดงให้เห็นถึงสภาพของปัญหาการปรับใช้กฎหมายกรณีที่ไม่มีผู้ขับขี่
ตามความหมายของการขับรถยนต์ในปัจจุบันและกรณีที่ผู้เป็นเจ้าของไม่มีความสามารถในการก ากับ
ดูแลรถยนต์ไม่ให้ก่อความเสียหายขึ้นตามนัยของแนวค าพิพากษาศาลฎีกาอย่างชัดเจน 

เมื่อพิจารณาผู้ต้องสันนิษฐานความรับผิด “ผู้ควบคุมดูแล” ตามแนวทางที่ 1 คือการปรับใช้
ค าว่า “ผู้ควบคุมดูแล” ให้มีความหมายกว้างออกไปไม่เพียงแค่จ ากัดอยู่ที่  “อ านาจควบคุม” 
ยานพาหนะซึ่งแสดงออกผ่านลักษณะทางกายภาพ อันประกอบไปด้วยการควบคุมทิศทางและก าลัง
เครื่องยนต์ โดยให้ขยายความรวมถึง “การก ากับดูแล” ยานพาหนะด้วย ซึ่งแสดงออกผ่านทาง “การ
สั่งการ” มีประเด็นที่น่าสนใจว่า จะถือว่าผู้ใดถือเป็นผู้สั่งการรถยนต์ที่ใช้เทคโนโลยีขับเคลื่อนอัตโนมัติ 
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เพราะระบบการระบุต าแหน่งจุดรับขึ้นโดยสารและจุดหมายปลายทางของรถยนต์ขับเคลื่อนอัตโนมัติ 
(Determining pickup and destination location for autonomous vehicles) นั้นแม้ผู้ใช้รถยนต์
จะเป็นผู้เลือกต าแหน่งที่ให้รถเข้าไปรับผ่านโทรศัพท์มือถือแบบสมาร์ทโฟน แต่ค าสั่งดังกล่าวไม่ได้ถูก
ส่งไปยังรถยนต์โดยตรง แต่ถูกส่งไปยังคอมพิวเตอร์เซิร์ฟเวอร์และถูกจัดเก็บเป็นฐานข้อมูลก่อนที่
คอมพิวเตอร์เซิร์ฟเวอร์จะส่งค าสั่งต่อไปรถเพ่ือให้ไปรับผู้ใช้ตามต าแหน่งที่ก าหนด ผู้เขียนเห็นว่าอาจ
ต้องถือว่าขั้นตอนการส่งค าสั่งกลับไปยังคอมพิวเตอร์เซิร์ฟเวอร์นั้นเป็นเพียงการอ านวยความสะดวก
ของบริษัทผู้ผลิตรถยนต์ที่ใช้เทคโนโลยีขับเคลื่อนอัตโนมัติที่ต้องการจะจัดเก็บข้อมูลการใช้งานของผู้ใช้
รถ โดยไม่ถือว่าขั้นตอนการส่งข้อมูลจากคอมพิวเตอร์เซิร์ฟเวอร์ไปยังรถยนต์นั้นเป็นค าสั่งจาก
บริษัทผู้ผลิตรถยนต์ ด้วยเหตุผลที่คอมพิวเตอร์เซิร์ฟเวอร์ของบริษัทผู้ผลิตรถยนต์ไม่อาจจะปฏิเสธ
ค าสั่งให้ไปรับของผู้ใช้รถซึ่งเป็นผู้มีสิทธิใช้รถยนต์ ดังนั้นค าสั่งของผู้ใช้รถจึงมีลักษณะเด็ดขาดกล่าวคือ
ผู้ผลิตรถยนต์ไม่อาจปฏิเสธได้ โดยอาจถือ “ลักษณะเด็ดขาด” ของค าสั่งเป็นเกณฑ์ในการพิจารณา
ขอบเขตของการขยายความค าว่า “ผู้ควบคุมดูแล” ให้หมายความรวมถึง “การก ากับดูแล” แต่การ
ปรับใช้ตามแนวทางดังกล่าวอาจขัดกับนิติวิธี เนื่องจากบทบัญญัติมาตรา 437 เป็นบทบัญญัติละเมิดที่
มีลักษณะเฉพาะไม่ใช่บทบัญญัติทั่วไป การปรับใช้ควรปรับใช้อย่างเคร่งครัด และเนื่องจากมาตรา 437 
ครอบคลุมถึงยานพาหนะทุกประเภท การขยายขอบเขตนิยามค าว่า “ผู้ควบคุมดูแล” อาจก่อปัญหา
กฎหมายต่อยานพาหนะประเภทอ่ืน เช่น นักบินที่ขับเครื่องบินภายใต้การก ากับดูแลของเจ้าหน้าที่
ควบคุมการจราจรทางอากาศ หากเกิดความเสียหายขึ้นจะถือว่าเจ้าหน้าที่ ควบคุมการจราจรทาง
อากาศเป็นผู้ต้องสันนิษฐานความรับผิดในฐานะ ผู้ควบคุมดูแล อีกคนหนึ่งด้วยหรือไม่ เป็นต้น  

ส าหรับแนวทางที่ 2 คือการปฏิเสธการขยายความหมายค าว่า “ผู้ควบคุมดูแล” โดยปรับใช้
ตามแนวทางปัจจุบันที่จ ากัดนิยามอ านาจควบคุมเฉพาะการควบคุมทิศทางและก าลังเครื่องยนต์ 
เนื่องจากรถยนต์อยู่ในโหมดใช้เทคโนโลยีขับเคลื่อนอัตโนมัติขณะทีเ่กิดความเสียหายขึ้น กรณีเช่นนี้จึง
ไม่ปรากฎว่าผู้ใดมีอ านาจควบคุมรถยนต์ ท าให้กรณีดังกล่าวไม่มีผู้ต้องสันนิษฐานความรับผิดในฐานะ 
“ผู้ควบคุมดูแล” ตามมาตรา 437 วรรคหนึ่งประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์ของไทย 
 ส าหรับฐานะผู้ครอบครอง ในกรณีที่ไม่มีผู้โดยสารอยู่ในรถยนต์นั้น หากพิจารณาตาม
แนวความคิดของค าพิพากษาศาลฎีกาที่ใช้เกณฑ์ในการพิจารณาตามสภาพความเป็นจริงขณะเกิด
ความเสียหาย เห็นได้ว่าเกณฑ์ดังกล่าวไม่สามารถใช้ได้กับรถยนต์ที่ใช้เทคโนโลยีขับเคลื่อนอัตโนมัติ
ระดับที่ 4 กรณีไม่มีผู้โดยสารอยู่ในรถยนต์ เพราะกรณีดังกล่าวไม่มีผู้ครอบครองตามสภาพความเป็น
จริงขณะเกิดความเสียหาย ท าให้ผู้เสียหายที่เป็นบุคคลภายนอกไม่ได้รับการชดใช้ เยียวยาความ
เสียหายที่เกิดขึ้น แต่หากพิจารณาตามแนวความเห็นทางต าราที่เห็นว่าผู้ครอบครองนั้นหมายถึงผู้มี
สิทธิครอบครอง กรณีดังกล่าวนี้ผู้มีสิทธิครอบครองอาจเป็นเจ้าของรถหากเขานั้นยึดถือตัวทรัพย์และมี
เจตนาเข้ายึดถือเอาทรัพย์เพ่ือประโยชน์ของตนเอง และยังอาจรวมถึงผู้ครอบครองในลักษณะของการ
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ยึดถือที่มีฐานทางกฎหมายรับรองการครอบครอง เช่น ผู้เช่า เช่าซื้อ ผู้ยืม ผู้รับฝากทรัพย์ ดังนั้นบุคคล
ดังกล่าวต้องรับผิดในความเสียหายที่เกิดต่อบุคคลภายนอก ผู้เขียนจึงเห็นด้วยกับแนวความเห็นทาง
ต าราในการอธิบายค าว่า “ผู้ครอบครอง” หมายถึงผู้มีสิทธิครอบครองเพราะสามารถปรับใช้ได้อย่าง
เหมาะสมกับรถยนต์ที่ใช้เทคโนโลยีขับเคลื่อนอัตโนมัติในทุกระดับ และยังสอดคล้องกับเจตนารมณ์
ของบทบัญญัติมาตรา 437 ประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์ที่มุ่งหมายจะคุ้มครองบุคคลภายนอกที่
ได้รับความเสียหายจากยานพาหนะเดินด้วยก าลังเครื่องจักรกล  

ข. รถยนต์สาธารณะ   

 เนื่องจากลักษณะพิเศษของเทคโนโลยีขับเคลื่อนอัตโนมัติระดับที่  4 ที่ ไม่ต้องพ่ึงพา
ความสามารถของผู้ขับขี่ ท าให้ในงานธุรกิจภาคการขนส่งหลายองค์กรมีการวางแผนน าเทคโนโลยี
ดังกล่าวมาปรับใช้ ในปัจจุบันได้มีการน าเทคโนโลยีดังกล่าวมาให้บริการในรูปแบบรถสาธารณะ เช่น 
รถแท็กซ่ี และรถขนส่งผู้โดยสารสาธารณะ ท าให้การพิจารณาผู้ต้องสันนิษฐานความรับผิดตามมาตรา 
437 ประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์ต้องค านึงถึงการน าเทคโนโลยีดังกล่าวมาใช้ในรถยนต์ประเภท
ดังกล่าวเพ่ือให้การปรับใช้กฎหมายมีความรอบด้าน 

ส าหรับฐานผู้ควบคุมดูแลนั้น เนื่องจากรถยนต์ประเภทดังกล่าวไม่จ าเป็นต้องมีผู้ขับขี่อยู่ใน
รถยนต์ จึงเกิดประเด็นทางกฎหมายว่า หากผู้โดยสารที่เป็นผู้ก าหนดจุดหมายปลายทางและเลือก
เส้นทางดังตัวอย่างในอุทาหรณ์ที่ 4 ในบทที่ 3 นั้นจะเป็นตกอยู่ในฐานะผู้ควบคุมดูแลรถยนต์หรือไม่ 
อันเป็นปัญหาลักษณะเช่นเดียวกันกับกรณีรถยนต์ส่วนบุคคลที่มีผู้โดยสารอยู่บนรถยนต์ดังกล่าวที่เคย
กล่าวไว้แล้วข้างต้น เมื่อเทคโนโลยีขับเคลื่อนอัตโนมัติระดับที่ 4 ถูกน ามาใช้ในรถยนต์สาธารณะ 
ปัญหาในการพิจารณาอ านาจ “ควบคุม” จะยิ่งมีความซับซ้อนเพ่ิมมากขึ้น ดังกรณีรถแท็กซี่ที่ใช้
เทคโนโลยีขับเคลื่อนอัตโนมัติ เพราะการประมวลผลระบบแอพพลิเคชั่นของผู้ประกอบธุรกิจให้บริการ
รถแท็กซี่ เช่น Uber และ Grabtaxi ที่ให้บริการผ่านแอพพลิเคชั่นบนโทรศัพท์มือถือแบบสมาร์ทโฟน
นั้นมีความซับซ้อน ในขั้นตอนการท างานดังที่เคยกล่าวไว้ในบทที่ 2  

   เมื่อพิจารณาผู้ต้องสันนิษฐานความรับผิด “ผู้ควบคุมดูแล” ตามแนวทางที่ 1 คือการปรับ
ใช้ค าว่า “ผู้ควบคุมดูแล” ให้มีความหมายกว้างออกไปรวมถึง “การก ากับดูแล” ด้วยนั้น อาจพิจารณา
ได้ว่าขั้นตอนที่ผู้โดยสารส่งค าเสนอขอใช้บริการไปยังบริษัทรถแท็กซี่ผ่านทางแอพพลิเคชั่ นนั้นมีฐานะ
ทางกฎหมายเป็นเพียงค าเสนอขอให้บริการรถแท็กซี่ และเมื่อระบบประมวลผลแอพพลิเคชั่นท าการ
ประมวลผลและน าเสนอรถแท็กซี่คันที่เหมาะสมส าหรับการใช้งานส่งผู้โดยสารจึงถือเป็นค าสนองรับ 
ท าให้เกิดสัญญาจ้างท าของให้บริการรถแท็กซี่ขึ้น และระบบประมวลผลจะสั่งให้รถแท็กซี่ที่ใช้
เทคโนโลยีขับเคลื่อนอัตโนมัติระดับที่ 4 คันที่เหมาะสมขับเข้าไปรับผู้โดยสารตามต าแหน่งที่ก าหนดไว้ 
กรณีดังกล่าวอาจถือว่าบริษัทท่ีให้บริการรถแท็กซ่ีเป็นผู้ก ากับดูแลรถ ด้วยเหตุผลที่ว่าข้อมูลที่ผู้โดยสาร
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ส่งไปให้บริษัทรถแท็กซี่นั้นเป็นเพียงค าเสนอไปยังระบบประมวลผลของบริษัทรถแท็กซี่ ไม่ใช่ค าสั่งที่
แสดงถึงการก ากับดูแล เพราะหากปรากฏว่าในเวลาดังกล่าวรถแท็กซี่ของบริษัทมีจ านวนไม่พอ
ให้บริการ หรือจุดหมายปลายของผู้โดยสารอยู่ในพ้ืนที่ที่บริษัทรถแท็กซี่ไม่ได้ให้บริการ เช่นนี้ ระบบ
ประมวลผลของบริษัทย่อมปฏิเสธค าเสนอดังกล่าวไป แสดงให้เห็นว่าค าขอใช้บริการดังกล่าวไม่ได้มี
ลักษณะเด็ดขาด จึงมีความแตกต่างกับค าสั่งที่ผู้มีสิทธิใช้รถเรียกให้รถยนต์ที่ใช้เทคโนโลยีขับเคลื่อน
อัตโนมัติระดับท่ี 4 มารับ ณ ต าแหน่งที่ก าหนด ดังนั้นระบบประมวลผลของบริษัทรถแท็กซ่ีจึงไม่ได้ท า
หน้าที่อ านวยความสะดวกเหมือนกับคอมพิวเตอร์เซิร์ฟเวอร์ของบริษัทผู้ผลิตรถยนต์ เมื่อเกิดความ
เสียหายอันเนื่องมาจากความบกพร่องของโปรแกรมขับเคลื่อนอัตโนมัติในรถแท็กซี่ตามแนวทางที่ 1 
บริษัทรถแท็กซี่ย่อมตกเป็นผู้ต้องสันนิษฐานความรับผิดในฐานะผู้ควบคุมดูแลตามมาตรา 437 วรรค
หนึ่งประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์ แต่มีข้อน่าสังเกตว่าการใช้กฎหมายตามแนวทางนี้มีความ
ซับซ้อนและขึ้นอยู่กับรูปแบบของระบบการด าเนินธุรกิจซึ่งอาจแตกต่างกันไปในแต่ละธุรกิจ 
นอกจากนี้การขยายขอบเขตการปรับใช้ดังกล่าว อาจก่อปัญหาทางกฎหมายถึงการใช้บริการขอ ง
ผู้โดยสารรถแท็กซี่ทั่วไป เช่น หากรถแท็กซี่คันที่โดยสารก่อความเสียหาย คนขับรถจะกล่าวอ้างว่าขับ
รถภายใต้อ านาจกับดูแลของผู้โดยสารได้หรือไม่ เป็นต้น 

แนวทางที่ 2 คือการปฏิเสธการขยายความหมายของค าว่า “ผู้ควบคุมดูแล” โดยปรับใช้ตาม
แนวทางปัจจุบันที่จ ากัดนิยาม อ านาจควบคุมเฉพาะการควบคุมทิศทางและก าลังเครื่องยนต์ กรณี
ดังกล่าวไม่ปรากฎว่ามีผู้ควบคุมดูแลตามมาตรา 437 วรรคหนึ่งประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์  
 กรณีผู้ต้องสันนิษฐานความรับผิดในฐานะผู้ครอบครองนั้น ดังที่เคยกล่าวไว้ข้างต้นว่ามี
ความเห็นของนักกฎหมายแบ่งเป็น 2 แนวความเห็น เมื่อพิจารณาถึงแนวความเห็นตามแนวค า
พิพากษาศาลฎีกา เมื่อพิจารณาถึงสภาพความเป็นจริงขณะเกิดความเสียหายนั้น จะพบว่าผู้ที่อยู่บน
รถยนต์สาธารณะขณะเกิดความเสียหายเป็นผู้ซึ่งไม่มีหน้าที่ต้องก ากับดูแลที่จะไม่ท าให้ยานพาหนะนั้น
ก่อให้เกิดความเสียหายกับผู้อ่ืน ดังนั้นเมื่อพิจารณาตามแนวความเห็นนี้ กรณีดังกล่าวย่อมไม่มีผู้อยู่ใน
ฐานะผู้ครอบครองตามมาตรา 437 ประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์ อันจะส่งผลเสียให้ผู้เสียหายที่
เป็นบุคคลภายนอกที่ได้รับความเสียหายจากรถยนต์ที่ใช้เทคโนโลยีดังกล่าวไม่ได้รับการชดใช้เยียวยา
ความเสียหาย และขัดต่อเจตรมณ์ของบทบัญญัติมาตรา 437 ในทางกลับกันเมื่อพิจารณาตามแนว
ความเห็นทางต ารากรณีดังกล่าว ผู้ครอบครองตามมาตรา 437 ย่อมหมายความถึงผู้มีสิทธิครอบครอง 
ซึ่งอาจเป็นเจ้าของรถหากเขานั้นยึดถือตัวทรัพย์และมีเจตนายึดถือทรัพย์เพ่ือประโยชน์ของตนเอง 
และรวมถึงผู้ครอบครองในลักษณะของการยึดถือที่มีฐานทางกฎหมายรับรองการครอบครอง เช่น ผู้
เช่า เช่าซื้อ ผู้ยืม ผู้รับฝากทรัพย์ เป็นต้น กรณีดังกล่าวนี้ย่อมหมายถึงผู้ประกอบธุรกิจที่น ารถยนต์
ดังกล่าวมาใช้ในธุรกิจภาคการขนส่งของตนเอง ผู้เขียนเห็นด้วยกับแนวความเห็นนี้เนื่องจาก มี
หลักเกณฑ์ที่ชัดเจนกว่าแนวความเห็นตามค าพิพากษาศาลฎีกาไทย อีกทั้งยังเป็นการปรับใช้กฎหมาย
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ให้ผู้เสียหายซึ่งเป็นบุคคลภายนอกได้รับการชดใช้เยียวยาความเสียหายซึ่งสอดคล้องกับเจตนารมณ์
ของกฎหมายตามแนวความคิดทฤษฎีเสี่ยงภัย 

ส าหรับผู้ต้องสันนิษฐานความรับผิดในความเสียหายที่เกิดจากรถยนต์ที่ใช้เทคโนโลยี

ขับเคลื่อนอัตโนมัติระดับที่  4 นั้น มาตรา 1384 ประมวลกฎหมายแพ่งฝรั่งเศสเมื่อพิจารณาผู้มี 

“หน้าที่ดูแล” ตามหลักเกณฑ์การพิจารณาพ้ืนฐาน“การสูญเสียหน้าที่ดูแล” เทียบเคียงกับ “ผู้

ควบคุมดูแล” ตามมาตรา 437 วรรคหนึ่งประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์ไทย เมื่อพิจารณา

เกี่ยวกับการน าเทคโนโลยีดังกล่าวมาใช้เป็นรถยนต์ส่วนบุคคลทั้งในกรณีที่ มีผู้โดยสารอยู่ในรถยนต์ 

หรือ ไม่มีผู้โดยสารอยู่ในรถยนต์ และการน าเทคโนโลยีดังกล่าวมาใช้ในรถยนต์สาธารณะพบว่า แม้

ผู้ใช้งานจะมีการครอบครอง (use) แต่เมื่อผู้ใช้รถยนต์ไม่ได้แย่งการครอบครองจากเจ้าของรถดังเช่น

ขโมย และแม้ว่าขณะอยู่ในโหมดขับเคลื่อนอัตโนมัติ จะไม่มีผู้ใดอยู่ในฐานะท่ีสามารถจะควบคุมหรือใช้

ยานพาหนะผ่านการแสดงออกทางกายภาพได้ กล่าวคือ ไม่สามารถควบคุมทิศทางและก าลังของ

เครื่องยนต์ขณะเกิดความเสียหายได้ ผู้เขียนมีความเห็นว่าแม้ผู้โดยสารในรถยนต์จะไม่สามารถมี

อ านาจสั่งการ (direction) และควบคุม (control)  อันเป็นหลักเรื่องการกระท าของทรัพย์ตามหลัก

กฎหมายฝรั่งเศส แต่ “หน้าที่ดูแล” ยังคงอยู่ที่เจ้าของรถเพราะเจ้าของไม่ได้สูญเสียหน้าที่ดูแล

เนื่องจากผู้ใช้รถไม่ได้แย่งการครอบครองจากเจ้าของรถดังเช่น ขโมย แต่เมื่อเทียบเคียงกับ “ผู้

ควบคุมดูแล” ตามมาตรา 437 วรรคหนึ่งประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์ไทยกล่าวโดยสรุปได้ว่า 

ไม่มีมนุษย์คนใดเป็นผู้มี “อ านาจควบคุม” รถยนต์ ตามแนวทางการปรับใช้ปัจจุบัน เพราะระบบ

ขับเคลื่อนอัตโนมัติหรือคอมพิวเตอร์ของรถเป็นผู้ควบคุมรถในขณะเกิดความเสียหายเอง  

ส าหรับมาตรา 1384 ประมวลกฎหมายแพ่งฝรั่งเศสพิจารณาผู้มี “หน้าที่ดูแล” ตาม

หลักเกณฑ์การพิจารณาพ้ืนฐานเทียบเคียงกับ “ผู้ครอบครอง” เห็นได้ว่าหน้าที่ดูแลนั้นยังคงอยู่กับ

เจ้าของรถเพราะไม่ได้สูญเสียหน้าที่ดังกล่าวให้บุคคลใด และยังเป็นผู้ที่ได้รับประโยชน์จากการใช้งาน

รถ ซึ่งเกณฑ์พิจารณาดังกล่าวนั้นพิจารณาบนฐานแห่งสิทธิที่มีลักษณะภาวะวิสัย (Objective) อันเป็น

แนวทางการพิจารณา “ผู้ครอบครอง” บนฐานแห่งสิทธิครอบครองอันเป็นความเห็นทางต าราดังที่เคย

กล่าวไปแล้ว หากเจ้าของรถเป็นบุคคลที่ยึดถือตัวทรัพย์และมีเจตนายึดถือเพ่ือประโยชน์ของตนเอง

หรือเป็นผู้ครอบครองในลักษณะของการยึดถือที่มีฐานทางกฎหมายรับรองการครอบครอง เช่น ผู้เช่า 

เช่าซื้อ ผู้ยืม ผู้รับฝากทรัพย์ ย่อมเป็นผู้มีสิทธิครอบครองและต้องรับผิดในความเสียหายที่เกิดขึ้น ตาม

มาตรา 437 วรรคหนึ่งประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์ของไทย จากปัญหาผู้ต้องสันนิษฐานความ
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รับผิดในการน าเทคโนโลยีขับเคลื่อนอัตโนมัติมาใช้ในรถยนต์ดังที่ได้วิเคราะห์เปรียบเทียบไปข้างต้น 

สามารถสรุปผลการวิเคราะห์ได้ตามตารางสรุปด้านล่าง 

 

ตารางสรุปปัญหาผู้ต้องสันนิษฐานความรับผิดต่อความเสียหายที่เกิดจากการน าเทคโนโลยี
ขับเคลื่อนอัตโนมัติมาใช้ในรถยนต์แบ่งตามระดับของเทคโนโลยี พิจารณาเปรียบเทียบค าว่า  “ผู้
ควบคุมดูแล” และ “ผู้ครอบครอง” ตามบทบัญญัติมาตรา 437 ประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์
ของไทยกับค าว่า “ผู้มีหน้าที่ดูแล” ตามบทบัญญัติมาตรา 1384 วรรคหนึ่ง ประมวลกฎหมายแพ่ง
ฝรั่งเศส 
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5.1.2 ผู้ต้องรับผิดตามพระราชบัญญัติความรับผิดต่อความเสียหายที่เกิดข้ึนจากสินค้าที่ไม่ปลอดภัย 
พ.ศ. 2551 

ดังที่กล่าวไว้แล้วในบทที่ 3 ว่าพระราชบัญญัติความรับผิดต่อความเสียหายที่เกิดขึ้นจากสินค้า
ที่ไม่ปลอดภัย พ.ศ. 2551 นั้นมุ่งคุ้มครองบุคคลจากสินค้าที่ผ่านกระบวนการผลิตทางอุตสาหกรรม 
หรือผ่านการแปรรูปแล้ว ซึ่งสินค้าเหล่านี้อยู่ในรูปของสังหาริมทรัพย์477 มาตรา 5 พระราชบัญญัติ
ความรับผิดต่อความเสียหายที่เกิดขึ้นจากสินค้าที่ไม่ปลอดภัย พ.ศ. 2551 ก าหนดให้ ผู้ประกอบการ
ทุกคนต้องร่วมรับผิดต่อผู้เสียหายในความเสียหายที่เกิดจากสินค้าที่ไม่ปลอดภัย และสินค้านั้นได้มีการ
ขายให้แก่ผู้บริโภคแล้ว ไม่ว่าความเสียหายนั้นจะเกิดจากการกระท าโดยจงใจหรือประมาทเลินเล่อของ
ผู้ประกอบการหรือไม่ก็ตาม เมื่อเกิดความเสียหายจากรถยนต์ที่ใช้เทคโนโลยีขับเคลื่อนอัตโนมัติ 
บุคคลภายนอกที่ได้รับความเสียหายย่อมมีสิทธิเรียกร้องให้ผู้ผลิตรถยนต์ซึ่งเป็นผู้ประกอบการรับผิดใน
ความเสียหายที่เกิดขึ้น แต่ในกรณีที่สาเหตุแห่งความเสียหายเกิดจากความบกพร่องของโปรแกรม
คอมพิวเตอร์ที่ท าหน้าที่ควบคุมรถยนต์แทนผู้ขับข่ี ผู้เสียหายจะประสบปัญหาการปรับใช้กฎหมายตาม
นิยามค าว่า สินค้า ของพระราชบัญญัติความรับผิดต่อความเสียหายที่เกิดขึ้นจากสินค้าที่ไม่ปลอดภัย 
พ.ศ. 2551 กับโปรแกรมคอมพิวเตอร์ดังกล่าวเพราะเหตุที่ในปัจจุบันบริษัทผู้ผลิตรถยนต์ที่ ใช้
เทคโนโลยีขับเคลื่อนอัตโนมัติระดับที่ 2-3 ได้จ าหน่ายโปรแกรมดังกล่าวแยกต่างหากจากการจ าหน่าย
ตัวรถยนต์ และปัญหาภาระการพิสูจน์ของผู้เสียหายที่เป็นบุคคลภายนอกที่มีภาระการพิสูจน์ตาม
มาตรา 6 พ.ร.บ. ความรับผิดต่อความเสียหายที่เกิดขึ้นจากสินค้าที่ไม่ปลอดภัย พ.ศ. 2551 นั้นท าให้
ผู้เสียหายจะใช้สิทธิฟ้องร้องด าเนินคดีตามพระราชบัญญัติความรับผิดต่อความเสียหายที่เกิดขึ้นจาก
สินค้าท่ีไม่ปลอดภัย พ.ศ. 2551 ต้องประสบกับปัญหากฎหมายดังกล่าวโดยมีรายละเอียดดังต่อไปนี้ 

5.1.2.1 ปัญหาสถานะทางกฎหมายของโปรแกรมคอมพิวเตอร์ที่ท าหน้าที่ควบคุมรถยนต์
ขับเคลื่อนอัตโนมัติแทนผู้ขับขี่ 

ปัญหาดังกล่าวเกิดขึ้นจากผู้ผลิตรถยนต์ที่ใช้เทคโนโลยีขับเคลื่อนอัตโนมัติระดับที่  2-3 
จ าหน่ายโปรแกรมขับเคลื่อนอัตโนมัติแยกต่างจากตัวรถยนต์ ท าให้ต้องพิจารณาโปรแกรม
คอมพิวเตอร์ตามพระราชบัญญัติความรับผิดต่อความเสียหายที่เกิดขึ้นจากสินค้าที่ไม่ปลอดภัย พ.ศ. 
2551 ว่ามีสถานะทางกฎหมายเป็น “สินค้า” ตามพระราชบัญญัติดังกล่าวหรือไม่ บทบัญญัตมิาตรา 4 
พระราชบัญญัติความรับผิดต่อความเสียหายที่เกิดขึ้นจากสินค้าที่ไม่ปลอดภัย พ.ศ. 2551 ก าหนด
นิยามค าว่า “สินค้า” หมายความว่า “สังหาริมทรัพย์ทุกชนิดที่ผลิตหรือน าเข้าเพ่ือขาย รวมทั้งผลิตผล 

                                           
477 พงษ์เดช วานชิกิตติกูล, อ้ำงแล้ว ที่เชงิอรรถที่ 171,หน้า 8.  
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เกษตรกรรม และให้หมายความรวมถึงกระแสไฟฟ้า ยกเว้นสินค้าตามที่ก าหนดในกฎกระทรวง” ท า
ให้ประเด็นนี้มีความเห็นทางกฎหมายแบ่งเป็น 2 แนวความเห็นดังต่อไปนี้ 

 แนวความเห็นที่  1 เห็นว่าโปรแกรมคอมพิวเตอร์ไม่ใช่สินค้าตามความหมายของ
พระราชบัญญัติความรับผิดต่อความเสียหายที่เกิดขึ้นจากสินค้าที่ไม่ปลอดภัย พ.ศ. 2551 ด้วยเหตุผล
ที่ว่าเจตนารมณ์ของกฎหมายมุ่งใช้บังคับกับสังหาริมทรัพย์มีรูปร่าง ในขณะที่สินค้าโปรแกรม
คอมพิวเตอร์นั้นเป็นสินค้าที่มีช่องทางจ าหน่ายหลากหลายรูปแบบ478 หากเกิดความเสียหายขึ้นจาก
สินค้าประเภทนี้ จะต้องกลับไปใช้หลักกฎหมายละเมิดหรือสัญญาทั่วไป ตามแนวความเห็นของฝ่ายนี้ 
โปรแกรมคอมพิวเตอร์ในรถยนต์ขับเคลื่อนอัตโนมัติจึงไม่เป็นสินค้า ดังนั้นเมื่อโปรแกรมคอมพิวเตอร์ที่
บกพร่องแม้ก่อความเสียหายกับบุคคลภายนอก ก็ไม่ใช่ “สินค้าที่ไม่ปลอดภัย” ท าให้ผู้เสียหายไม่มี
สิทธิฟ้องร้องให้ผู้ผลิตรถยนต์รับผิดในความเสียหายที่เกิดขึ้นตามหลักความรับผิดเคร่งครัด  

ส าหรับแนวความเห็นที่ 2 นั้น เห็นว่าค าว่า “สินค้า” ตามพระราชบัญญัติดังกล่าวหมายความ
ถึง “สังหาริมทรัพย์ทุกชนิด…” เมื่อกฎหมายไม่ได้ก าหนดนิยามค าว่า “สังหาริมทรัพย์” ไว้เฉพาะ ย่อม
อาศัยนิยามของมาตรา 140 ประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์ที่ว่า “สังหาริมทรัพย์หมายความว่า 
ทรัพย์สินอ่ืนนอกจากอสังหาริมทรัพย์” ความเห็นฝ่ายนี้จึงเห็นว่าโปรแกรมคอมพิวเตอร์นั้นเป็นสิ่งที่
ได้รับรองให้เป็นทรัพย์สินด้วยกฎหมายทรัพย์สินทางปัญญา จึงมีสถานะเป็นทรัพย์สิน และเมื่อไม่ใช่
อสังหาริมทรัพย์ โปรแกรมคอมพิวเตอร์จึงเป็นสังหาริมทรัพย์ ดังนั้นจึงเป็นสินค้าตามความหมายของ
พระราชบัญญัติความรับผิดต่อความเสียหายที่เกิดขึ้นจากสินค้าที่ไม่ปลอดภัย พ.ศ. 2551479  

มีข้อสังเกตว่าโปรแกรมคอมพิวเตอร์นั้นสามารถแบ่งได้เป็น 2 ประเภท ประเภทที่ 1 คือ
โปรแกรมคอมพิวเตอร์ที่มีลักษณะมาตรฐาน (package software) ที่โดยทั่วไปเป็นสินค้าที่จ าหน่ายใน
รูปแบบของวัตถุทางกายภาพ เช่น แผ่นซีดีรอม ที่มีลักษณะของสัญญาซื้อขายกันเพียงการโอน
กรรมสิทธิ์ในสื่อที่บรรจุโปรแกรมคอมพิวเตอร์เท่านั้น ในส่วนของตัวโปรแกรมคอมพิวเตอร์เป็นเพียง
สัญญาอนุญาตให้ใช้โปรแกรมคอมพิวเตอร์ (License Agreement)480 ดังนั้นจึงมีผู้เห็นเพ่ิมเติมว่า
โปรแกรมคอมพิวเตอร์ที่มีลักษณะมาตรฐาน (package software) ควรอยู่ภายใต้บังคับของ
พระราชบัญญัติความรับผิดต่อความเสียหายที่เกิดขึ้นจากสินค้าที่ไม่ปลอดภัย พ.ศ. 2551 และ
โปรแกรมประเภทที่ 2 ซึ่งเป็นโปรแกรมคอมพิวเตอร์ที่ถูกเขียนหรือถูกพัฒนาขึ้นเพ่ือการใช้งานหรือ
ตามประสงค์ของผู้ว่าจ้าง ไมค่วรอยู่ในบังคับของพระราชบัญญัติความรับผิดต่อความเสียหายที่เกิดขึ้น

                                           
478 พงษ์เดช วานิชกิตติกูล, อ้ำงแล้ว ที่เชิงอรรถที่ 184,หน้า 11.  
479 สรรพีระ นิลข า, อ้ำงแล้ว ที่เชิงอรรถที่ 185,หน้า 24-25.  
480 สรรพีระ นิลข า, อ้ำงแล้ว ที่เชิงอรรถที่ 188,หน้า 27-28. 
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จากสินค้าที่ไม่ปลอดภัย พ.ศ. 2551481 เพราะลักษณะการว่าจ้างดังกล่าวเป็นสัญญาจ้างท าของ 
เนื่องจากเป็นสัญญาที่มุ่งผลส าเร็จในการท างาน482 จึงควรให้รับผิดตามหลักกฎหมายสัญญา  

เมื่อพิจารณาเปรียบเทียบกับนิยามค าว่า “สินค้า” ตามกฎหมายแพ่งฝรั่งเศสมาตรา 1386-3 
(มาตรา 1245-2) ซึ่งบัญญัติว่า “สินค้า หมายถึงสังหาริมทรัพย์ทุกชนิด แม้จะผูกติดกับอสังหาริม
ทรัพย์ก็ตาม ทั้งนี้ให้หมายความรวมถึงผลิตผลจากพ้ืนดิน การเลี้ยงสัตว์ การล่าสัตว์และการประมง 
และกระแสไฟฟ้า” เห็นได้ว่านิยามค าว่า “สินค้า” ตามกฎหมายฝรั่งเศสนั้นมีความหมายท านอง
เดียวกับนิยามค าว่า “สินค้า” ตามพระราชบัญญัติความรับผิดต่อความเสียหายที่เกิดขึ้นจากสินค้าที่ไม่
ปลอดภัย พ.ศ. 2551 เพราะในการยกร่างกฎหมายนั้นคณะกรรมการยกร่างได้น า Council Directive 
of 25 July 1985 on the Approximation of the Law, Regulation and Administrative 
Provisions of the Member State Concerning Liability for Defective Products 
(85/374/EEC) (PL Directive 1985) มาเป็นต้นแบบในการยกร่าง และเนื่องจากประเทศฝรั่งเศสเป็น
ประเทศในกลุ่มสหภาพยุโรปที่ต้องบัญญัตกิฎเกณฑ์ที่จ าเป็นเพ่ือปฏิบัติตาม Directive ข้างต้นดังที่เคย
กล่าวไปแล้วในบทที่ 4 จึงมีความเห็นที่หลากหลายในเรื่องนิยามค าว่า “สินค้า” กับสถานะของ
โปรแกรมคอมพิวเตอร์ โดยสามารถแบ่งออกได้เป็น 2 กลุ่มความเห็น ดังนี้ 

กลุ่มความเห็นที่ 1 เห็นว่า นิยามความว่า “ สินค้า” ของ PL Directive 1985 และท่ีถูกแก้ไข
ใน PL Directive 1999 ไม่ครอบคลุมถึงทรัพย์สินทางปัญญาเมื่อพิจารณาเปรียบเทียบกับกระไฟฟ้า 
(electricity) ด้วยเหตุที่กระแสไฟฟ้ามีลักษณะร่วมกันกับทรัพย์สินทางปัญญาในลักษณะที่เป็นสิ่งที่ไม่
มีรูปร่าง (incorporeal thing) แต่ถูกรวมอยู่ในความหมายของค าว่า “สินค้า” โดยฝ่ายนี้อาศัยเหตุผล
ตามสุภาษิตกฎหมายลาตินที่ว่า การปรากฎขึ้นของสิ่งๆ หนึ่งย่อมเป็นการตัดหรือแยกออกซึ่งสิ่งอีกสิ่ง
หนึ่ง (expressio unius est exclusion alterius)483 กล่าวคือ การที่กฎหมายบัญญัติให้หมายรวมถึง
เฉพาะกระแสไฟฟ้า แต่ไม่รวมถึงสินค้าที่ไม่มีรูปร่างประเภทอ่ืน484 มีความหมายอยู่ในตัวว่าโดยทั่วไป
นั้นไม่รวมถึงกระแสไฟฟ้า แต่กฎหมายประสงค์จะให้รวม จึงต้องบัญญัติไว้เฉพาะ และฝ่ายนี้ยังมี
ความเห็นว่า ค าว่าสินค้าใน PL Directive 1985 มีความสัมพันธ์กับกฎหมายซื้อขายสินค้า โดยเห็นว่า
ความรับผิดในความช ารุดบกพร่องของโปรแกรมคอมพิวเตอร์นั้นขึ้นอยู่กับสื่อกลางที่บรรจุโปรแกรม
คอมพิวเตอร์ และเห็นว่าการดาวน์โหลดข้อมูลโดยปราศจากการโอนวัตถุมีรูปร่างนั้นอยู่นอกขอบเขต
กฎหมายซื้อขายสินค้าด้วยเหตุที่ไม่ได้มีการโอนสินค้า485  

                                           
481 สรรพีระ นิลข า, อ้ำงแล้ว ที่เชิงอรรถที่ 189,หน้า 140-141. 
482 สรรพีระ นิลข า, อ้ำงแล้ว ที่เชิงอรรถที่ 190,หน้า 27-28. 
483 Shapo, H., M. Walter, and E. Fajans, Supra Note 392,p. 73. 
484 Miller, C. and R. Goldberg, Supra Note 397,p. 322. 
485 Miller, C. and R. Goldberg, Prouct Liability .pp.330-331. 
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กลุ่มความเห็นที่ 2 เห็นว่าทรัพย์สินทางปัญญานั้นมีลักษณะเป็นรอยต่อพรมแดนระหว่าง 
ความรับผิดในสินค้าและความรับผิดในบริการ โดยฝ่ายนี้มีความเห็นว่า นิยามค าว่า “สินค้า” ของ PL 
Directive 1985 ครอบคลุมถึงทรัพย์สินทางปัญญาบางประเภท เช่น โปรแกรมคอมพิวเตอร์ที่ขาย
แบบพร้อมใช้งานหรือส าเร็จรูป แต่ในกรณีโปรแกรมคอมพิวเตอร์ที่ถูกเขียนเพ่ือวัตถุประสงค์เฉพาะ
หรือโปรแกรมคอมพิวเตอร์ที่ผู้ใช้งานว่าจ้างโปรแกรมเมอร์เขียนขึ้นโดยเฉพาะ ฝ่ายนี้เห็นว่า ไม่ถือเป็น 
“สินค้า” ของ PL Directive 1985 แต่ควรอยู่ภายใต้กฎหมายสัญญา486 ดังนั้นโปรแกรมคอมพิวเตอร์
ที่ขายแบบพร้อมใช้งานหรือส าเร็จรูปควรอยู่ภายใต้นิยามค าว่า “สินค้า” ของ PL Directive 1985 
และใช้กฎหมายดังกล่าวเป็นสะพานเชื่อมให้รับผิด487 นอกจากนี้กลุ่มความเห็นนี้ยังเห็นอีกว่า ค าว่า 
“สินค้า” ที่หมายความรวมถึงไฟฟ้าด้วยนั้นมีความหมายเดียวกับนิยามทั่วไปของค าว่า “สินค้า” ของ 
PL Directive 1985 ซึ่งหมายความรวมถึงสินค้าไม่มีรูปร่าง ด้วยเห็นว่า การบัญญัติถึงไฟฟ้าไว้นั้นเป็น
เพียงตัวอย่างหนึ่งของสินค้าไม่มีรูปร่าง488  

ผู้เขียนเห็นว่า แม้พัฒนาการของพระราชบัญญัติความรับผิดต่อความเสียหายที่เกิดขึ้นจาก
สินค้าที่ไม่ปลอดภัย พ.ศ. 2551 จะเกิดจากกฎหมายที่มุ่งหมายบังคับใช้กับสินค้าที่เป็นสังหาริมทรัพย์
ที่มีรูปร่าง แต่เมื่อบริบทของค าว่า “สินค้า” เปลี่ยนแปลงไป และตัวบทกฎหมายไม่ได้นิยามค าว่า 
“สังหาริมทรัพย์” ไว้เป็นการเฉพาะ จึงมีข้อน่าสังเกตว่ากลุ่มความเห็นที่ 2 ของทั้งกลุ่มนักวิชาการไทย
และนักวิชาการต่างประเทศมีความเห็นที่เหมือนกัน ซึ่งอาจเป็นเพราะเหตุที่กฎหมายไทยนั้นมีที่มา
จาก PL Directive 1985 ดังที่กล่าวไปแล้วข้างต้น ผู้เขียนเห็นด้วยกับแนวกลุ่มความเห็นที่ 2 ทั้งของ
นักวิชาการไทยและนักวิชาการต่างประเทศ เพราะเห็นว่าการท่ีกฎหมายบัญญัติไว้ในลักษณะกว้างเป็น
การเปิดโอกาสให้นักกฎหมายปรับใช้กฎหมายให้เข้ากับสภาพบริบทของสังคมที่เปลี่ยนแปลงไปได้
อย่างเหมาะสม จึงไม่เห็นด้วยกับการยึดติดกับการพัฒนาการของกฎหมายฉบับดังกล่าวมากไปกว่า
เจตนารมณ์ของกฎหมายที่ให้ความส าคัญกับการคุ้มครองผู้เสียหายที่ได้รับความเสียหายจากสินค้าที่
ขาดความปลอดภัย ประกอบกับเมื่อพิจารณาถึงช่องทางอ่ืนที่ผู้เสียหายที่เป็นบุคคลภายนอกจะได้รับ
การชดใช้เยียวยาแล้ว พบว่าหากผู้เสียหายที่เป็นบุคคลภายนอกต้องกลับไปใช้บทบัญญัติมาตรา 437 
ประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์ ซึ่งจะประสบปัญหาความไม่ชัดเจนในแนวทางการตีความดังที่ได้
กล่าวไปข้างต้น และยังอาจก่อความไม่เป็นธรรมให้กับผู้ที่ใช้รถยนต์ขับเคลื่อนอัตโนมัติ เนื่องจากเป็นผู้
ที่ต้องรับผิดในความเสียหายที่เกิดขึ้นทั้งที่ไม่ใช่บุคคลที่สามารถแก้ไขปัญหาความบกพร่องดังกล่าวได้ 
อีกทั้งการปรับใช้พระราชบัญญัติความรับผิดต่อความเสียหายที่เกิดขึ้นจากสินค้าที่ไม่ปลอดภัย พ.ศ. 

                                           
486 Whittaker, S., Supra Note 395,p.447. 
487 Howells, G., Supra Note 396,p.98. 
488 Miller, C. and R. Goldberg, Supra Note 397,p.322. 
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2551 ตามแนวความเห็นที่ 1 นี้จะก่อให้เกิดช่องว่างของการใช้บังคับกฎหมาย กลายเป็นช่องทางให้
ผู้ผลิตหลีกเลี่ยงความรับผิด กล่าวคือ หากผู้ผลิตขายรถยนต์พร้อมโปรแกรมคอมพิวเตอร์ขับเคลื่อน
อัตโนมัติเช่นนี้ ถือว่าโปรแกรมคอมพิวเตอร์เป็นส่วนหนึ่งของรถยนต์ หากเกิดความเสียหายอันเนื่องมา
จากความบกพร่องของโปรแกรมที่อยู่ในรถยนต์ซึ่งเป็นสินค้า เมื่อก่อความเสียหายขึ้นจึงเป็น “สินค้า
ไม่ปลอดภัย” ตามพระราชบัญญัติความรับผิดต่อความเสียหายที่เกิดขึ้นจากสินค้าที่ไม่ปลอดภัย พ.ศ. 
2551 ผู้ผลิตรถยนต์ที่ใช้เทคโนโลยีขับเคลื่อนอัตโนมัติต้องรับผิดในความเสียหายที่เกิดขึ้น แต่เมื่อ
ผู้ผลิตรถยนต์เปลี่ยนวิธีการขายโปรแกรมคอมพิวเตอร์ขับเคลื่อนอัตโนมัติแยกจากตัวรถยนต์ กลับท า
ให้ผู้ผลิตรถยนต์ไม่ต้องรับผิดในความเสียหายที่เกิดขึ้น ผู้เขียนจึงไม่เห็นด้วยเพราะเหตุแห่งความ
เสียหายนั้นเกิดมาจากเหตุเดียวกัน กล่าวคือโปรแกรมคอมพิวเตอร์ที่ควบคุมรถยนต์เกิดบกพร่อง แต่
ด้วยความพยายามจะเลี่ยงความรับผิดตามกฎหมายของผู้ผลิตจึงใช้วิธีการจ าหน่ายแตกสินค้าแยกจาก
กัน ท าให้ผลทางกฎหมายแตกต่างกัน ซึ่งไม่เป็นธรรมต่อผู้เสียหาย ดังนั้นหากพิจารณานิยามค าว่า 
“สินค้า” ตามพระราชบัญญัติความรับผิดต่อความเสียหายที่เกิดขึ้นจากสินค้าที่ไม่ปลอดภัย พ.ศ. 
2551 ที่ให้หมายความรวมถึงโปรแกรมคอมพิวเตอร์ที่มีลักษณะมาตรฐาน (package software) จะ
พบว่า โปรแกรมคอมพิวเตอร์ขับเคลื่อนอัตโนมัตินั้นมีลักษณะเป็นโปรแกรมคอมพิวเตอร์มาตรฐาน 
(package software) เพราะรถยนต์ทุกคันที่ใช้เทคโนโลยีขับเคลื่อนอัตโนมัติของบริษัทผู้ผลิตต้องใช้
โปรแกรมดังกล่าวเหมือนๆกัน ไม่ได้มีการเขียนโปรแกรมที่ใช้ส าหรับรถคันใดคันนึ่งเป็นการเฉพาะ ผล
ของการปรับใช้กฎหมายดังกล่าวจะท าให้ ไม่ว่าผู้ผลิตจะขายตัวรถยนต์รวมกับโปรแกรมคอมพิวเตอร์
ขับเคลื่อนอัตโนมัติหรือจ าหน่ายตัวโปรแกรมแยกต่างหากก็ยังคงต้องรับผิดต่อผู้เสียหายที่ได้รับความ
เสียหายจากความบกพร่องของโปรแกรมดังกล่าว 

5.1.2.2 ปัญหาความเป็นธรรมในภาระการพิสูจน์ของผู้เสียหายที่เป็นบุคคลภายนอกจากการ
น าเทคโนโลยีขับเคลื่อนอัตโนมัติมาใช้ในรถยนต์ 

บุคคลภายนอกที่ได้รับความเสียหายจากการน าเทคโนโลยีขับเคลื่อนอัตโนมัติมาใช้ในรถยนต์
นั้น ผู้เขียนมุ่งหมายถึงบุคคลที่ไม่ได้ขับขี่หรือโดยสารรถยนต์ เช่น คนเดินถนน นักปั่นจักรยาน เป็นต้น 
อาจใช้ช่องทางตามพระราชบัญญัติความรับผิดต่อความเสียหายที่เกิดขึ้นจากสินค้าที่ไม่ปลอดภัย พ.ศ. 
2551 เป็นอีกช่องทางหนึ่งเพ่ือให้ได้รับการชดใช้เยียวยาความเสียหายจากผู้ประกอบการหรือผู้ผลิต
รถยนต์ เมื่อพิจารณานิยามมาตรา 4 พระราชบัญญัติความรับผิดต่อความเสียหายที่เกิดขึ้นจากสินค้าที่
ไม่ปลอดภัย พ.ศ. 2551 ที่ระบุว่า ““ผู้เสียหาย” หมายความว่า ผู้ได้รับความเสียหายอันเกิดจากสินค้า
ที่ไม่ปลอดภัย” มีความหมายกว้าง ไม่จ ากัดว่าต้องเป็นผู้บริโภคสินค้าหรือมีนิติสัมพันธ์เท่านั้น หากแต่
เป็นบุคคลใดๆ ที่ได้รับความเสียหายอันเกิดจากสินค้าที่ไม่ปลอดภัย โดยรวมถึงผู้เสียหายที่เป็น
บุคคลภายนอกด้วย แต่ในการใช้สิทธิฟ้องร้องผู้ผลิตให้รับผิดนั้นผู้เสียหายยังคงมีภาระการพิสูจน์ตาม
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มาตรา 6 ของพระราชบัญญัติความรับผิดต่อความเสียหายที่เกิดจากสินค้าที่ไม่ปลอดภัยฯ บัญญัติว่า 
“เพ่ือให้ผู้ประกอบการต้องรับผิดตามมาตรา 5 ผู้เสียหายหรือผู้มีสิทธิฟ้องคดีแทนตามมาตรา 10 ต้อง
พิสูจน์ว่าผู้เสียหายได้รับความเสียหายจากสินค้าของผู้ประกอบการและการใช้หรือการเก็บรักษาสินค้า
นั้นเป็นไปตามปกติธรรมดา แต่ไม่ต้องพิสูจน์ว่าความเสียหายเกิดจากการกระท าของผู้ประกอบการ
ผู้ใด” จึงสามารถแบ่งภาระการพิสูจน์ของผู้เสียหายที่เป็นบุคคลภายนอกได้ดังต่อไปนี้  

1. พิสูจน์ว่าได้รับความเสียหายจากสินค้า  
2. สินค้าท่ีก่อความเสียหายเป็นของผู้ประกอบการ  
3. พิสูจน์ถึงการใช้และการเก็บรักษาสินค้านั้นว่าเป็นไปตามปกติธรรมดา  
กฎหมายบัญญัติค าว่า “และ” ซึ่งหมายความว่าผู้เสียหายแม้เป็นบุคคลภายนอกก็จ าเป็นต้อง

พิสูจน์ให้ครบทั้ง 3 ประการ เช่นเดียวกับผู้เสียหายที่เป็นผู้ใช้สินค้าหรือผู้บริโภคสินค้า เมื่อพิจารณาถึง
กรณีที่รถยนต์ที่ใช้เทคโนโลยีขับเคลื่อนอัตโนมัติก่อความเสียหาย ผู้เสียหายที่เป็นบุคคลภายนอกย่อม
สามารถพิสูจน์ข้อ 1. ผู้เสียหายได้รับความเสียหายจากสินค้า และข้อ 2. สินค้าท่ีก่อความเสียหายเป็น
ของผู้ประกอบการ ได้ แต่ส าหรับภาระการพิสูจน์ข้อที่ 3. พิสูจน์ถึงการใช้และการเก็บรักษาสินค้านั้น
ว่าเป็นไปตามปกติธรรมดา ย่อมไม่อยู่ในวิสัยที่ผู้เสียหายที่เป็นบุคคลภายนอกจะสามารถท าได้ด้วย
ตนเอง เพราะข้อมูลการใช้และการเก็บรักษาทรัพย์นั้นอยู่ในความรู้เห็นของฝ่ายผู้ใช้รถยนต์ ท าให้ใน
กรณีดังกล่าว ผู้เสียหายที่เป็นบุคคลภายนอกต้องยื่นฟ้องหรือเรียกให้ผู้ใช้รถยนต์เข้ามาเป็นโจทก์ร่วม
จึงจะสามารถเรียกร้องให้ผู้ผลิตรถยนต์ที่ใช้เทคโนโลยีขับเคลื่อนอัตโนมัติ (ผู้ประกอบการ) รับผิดได้ 
ในประเด็นดังกล่าวนี้มีความเห็นทางวิชาการของผู้พิพากษาพงษ์เดช วานิชกิตติกูล ที่เห็นว่าผู้เสียหาย
ที่เป็นบุคคลภายนอกที่ไม่ใช่ผู้ใช้สินค้าไม่มีภาระการพิสูจน์ถึง “การใช้และการเก็บรักษาสินค้านั้นว่า
เป็นไปตามปกติธรรมดา”489  

ส าหรับภาระการพิสูจน์ตามกฎหมายฝรั่งเศสนั้น มาตรา 1386-9 (มาตรา 1245-8) ประมวล
กฎหมายแพ่งฝรั่งเศสบัญญัติว่า “โจทก์มีหน้าที่พิสูจน์ความเสียหาย ความบกพร่องของสินค้า และ
ความสัมพันธ์ระหว่างความบกพร่องของสินค้าและความเสียหาย” จากบทบัญญัติดังกล่าวสามารถ
แบ่งภาระการพิสูจน์ของผู้เสียหาย (โจทก)์ ได้เป็น 3 ประการคือ  

1. พิสูจน์ถึงความเสียหาย  
2. พิสูจน์ถึงความบกพร่องของสินค้า และ  
3. พิสูจน์ถึงความสัมพันธ์ระหว่างความบกพร่องของสินค้าและความเสียหาย  

                                           
489 พงษ์เดช วานชิกิตติกูล, อ้ำงแล้ว ที่เชงิอรรถที่ 205,หน้า 47. 
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โดยหลักเกณฑ์ดังกล่าวนั้นใช้กับผู้เสียหาย (โจทก์) ทุกประเภท ไม่ว่าผู้ผลิตจะมีนิติสัมพันธ์
ทางด้านสัญญากับผู้เสียหายหรือไม่  หลักเกณฑ์ในเรื่องภาระการพิสูจน์ของโจทก์ในการฟ้องคดี ตาม
บทบัญญัติดังกล่าวสอดคล้องเป็นไปในแนวทางเดียวกับ PL Directive 1985 

เมื่อเปรียบเทียบภาระการพิสูจน์ของผู้เสียหายตามกฎหมายไทยและกฎหมายฝรั่งเศสแล้ว 
พบว่าตามมาตรา 6 พระราชบัญญัติความรับผิดต่อความเสียหายที่เกิดขึ้นจากสินค้าที่ไม่ปลอดภัย 
พ.ศ. 2551 ของไทย ก าหนดหน้าที่ของผู้เสียหายไว้ 3 ประการ คือ  

1. พิสูจน์ว่าได้รับความเสียหายจากสินค้า  
2. สินค้าท่ีก่อความเสียหายเป็นของผู้ประกอบการ  
3. พิสูจน์ถึงการใช้และการเก็บรักษาสินค้านั้นว่าเป็นไปตามปกติธรรมดา  
ส าหรับกฎหมายฝรั่งเศสนั้น ตามมาตรา 1386-9 (มาตรา 1245-8) ประมวลกฎหมายแพ่ง

ฝรั่งเศสก าหนดหน้าที่ของผู้เสียหายไว้ 3 ประการ คือ  
1. พิสูจน์ถึงความเสียหาย         
2. พิสูจน์ถึงความบกพร่องของสินค้า และ  
3. พิสูจน์ถึงความสัมพันธ์ระหว่างความบกพร่องของสินค้าและความเสียหาย  
จะพบว่ามีความเหมือนกันในข้อที่ต้องพิสูจน์ถึง “ความเสียหาย” และมีความแตกต่างกันใน

ข้อที่ต้องพิสูจน์ถึง “ความบกพร่องของสินค้า” และ “ความสัมพันธ์ระหว่างความบกพร่องของสินค้า
และความเสียหาย” ซึ่งกฎหมายฝรั่งเศสก าหนดให้เป็นภาระการพิสูจน์ของผู้เสียหาย แต่ส าหรับ
กฎหมายไทยนั้นไม่ได้ก าหนดดังเช่นกฎหมายฝรั่งเศส นอกจากนี้ตามกฎหมายไทยยังก าหนดให้
ผู้เสียหายต้องพิสูจน์ถึง “การใช้และการเก็บรักษาสินค้านั้นว่าเป็นไปตามปกติธรรมดา” ซึ่งกฎหมาย
ฝรั่งเศสไม่ได้ก าหนด 

ผู้เขียนมีความเห็นว่าเหตุที่กฎหมายไทยนั้นไม่ได้ก าหนดให้ผู้เสียหายมีภาระการพิสูจน์ในเรื่อง 
“ความบกพร่องของสินค้า” และ “ความสัมพันธ์ระหว่างความบกพร่องของสินค้าและความเสียหาย” 
เป็นเพราะผู้ร่างกฎหมายประสงค์จะให้พระราชบัญญัติความรับผิดต่อความเสียหายที่เกิดข้ึนจากสินค้า
ที่ไม่ปลอดภัย พ.ศ. 2551 ที่เป็นกฎหมายตามหลักความรับผิดอย่างเคร่งครัด (Strict Liability) นั้นมี
ความเคร่งครัดมากกว่า PL Directive 1985 และอาจมองได้ว่า หากก าหนดให้ผู้เสียหายมีภาระการ
พิสูจน์ดังกล่าวจะก่อให้เกิดความยุ่งยากกับผู้เสียหายเพราะเป็นเรื่องทางเทคนิคที่ต้องพิสูจน์ถึงความ
คาดหวังทั่วไปของผู้บริโภคและการขาดความปลอดภัยของสินค้านั้น ท าให้ไม่เหมาะสมกับสภาพ
สังคมไทย ดังนั้นตามกฎหมายไทยเมื่อเกิดความเสียหายขึ้น จึงเป็นหน้าที่ของผู้เสียหายที่ต้องพิสูจน์ถึง
ความเสียหายที่เกิดขึ้นจากสินค้า และพิสูจน์ว่าสินค้านั้นเป็นของผู้ประกอบการ เมื่อพิสูจน์ได้ครบ 2 
ประการแล้ว กฎหมายสันนิษฐานว่าสินค้าที่ก่อความเสี ยหายนั้นเป็นสินค้าที่ ไม่ปลอดภัย 
ผู้ประกอบการจึงต้องน าสืบว่าสินค้าของตนนั้นมิได้เป็นสินค้าที่ไม่ปลอดภัย  จึงอาจสรุปได้ว่าผู้ร่าง
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กฎหมายไทยนั้นมีเจตนารมณ์ก าหนดความรับผิดของผู้ประกอบการตามหลักความรับผิดอย่าง
เคร่งครัดให้มีความเคร่งครัดกว่ากฎหมายฝรั่งเศสและ PL Directive 1985 แต่ความเคร่งครัดดังกล่าว
อาจเป็นผลเสียต่อผู้ประกอบการคือผู้ผลิตและผู้น าเข้ารถยนต์ที่ใช้เทคโนโลยีขับเคลื่อนอัตโนมัติมาก
เกินสมควร ซึ่งหากถูกก าหนดให้ต้องรับผิดอย่างเคร่งครัดมากเกินไป ย่อมส่งผลเสียต่อแรงจูงใจในการ
พัฒนาเทคโนโลยีหรือการน าเข้ารถยนต์ที่ใช้เทคโนโลยีขับเคลื่อนอัตโนมัติมาประเทศไทย และย่อม
ส่งผลให้สังคมโดยรวมที่จะขาดโอกาสที่จะได้รับประโยชน์จากเทคโนโลยีขับเคลื่อนอัตโนมัติ รวมถึง
อาจส่งผลต่อผู้ประกอบธุรกิจภาคการขนส่งที่จะสูญเสียความสามารถในการแข่งขันเมื่อเปรียบเทียบ
กับผู้ประกอบธุรกิจภาคการขนส่งในต่างประเทศที่น าเทคโนโลยีขับเคลื่อนอัตโนมัติมาปรับใช้กับการ
ประกอบธุรกิจ 

ส าหรับภาระการพิสูจน์ “การใช้และการเก็บรักษาสินค้านั้นว่าเป็นไปตามปกติธรรมดา” นั้น
ไม่ปรากฏเป็นภาระการพิสูจน์ของผู้เสียหายตามกฎหมายฝรั่งเศสและ PL Directive 1985 เพราะโดย
ปกติ เมื่อผู้เสียหายพิสูจน์ถึง “ความบกพร่องของสินค้า” และ “ความสัมพันธ์ระหว่างความบกพร่อง
ของสินค้าและความเสียหาย” แล้ว เป็นหน้าที่ของฝ่ายผู้ประกอบการที่จะพิสูจน์แก้ว่าสินค้าของตน
นั้นมิได้เป็นสินค้าที่มีความบกพร่องหรือไม่ปลอดภัยตามเงื่อนไขที่กฎหมายก าหนด และอาจอ้างเหตุที่
สภาพแห่งสินค้าถูกแก้ไขดัดแปลงหรือถูกใช้ หรือการเก็บรักษาสินค้านั้นไม่ได้เป็นไปตามปกติธรรมดา
เป็นข้อต่อสู้เพ่ือให้ตนหลุดพ้นความรับผิด แต่ส าหรับกฎหมายไทยนั้นผู้ร่างกฎหมายคงเห็นว่าข้อมูล
ดังกล่าวนี้มักอยู่ในความรับรู้ของฝ่ายผู้เสียหายมากกว่าฝ่ายผู้ประกอบการ จึงก าหนดให้ภาระการ
พิสูจน์เป็นของฝ่ายผู้เสียหาย แต่ผู้เขียนเห็นว่าเนื่องจากนิยามค าว่า “ผู้เสียหาย” นั้นไม่ได้แบ่งแยก
ระหว่างผู้ที่ใช้สินค้ากับบุคคลภายนอก เมื่อพิจารณาถึงกลุ่มของผู้เสียหายที่เป็นบุคคลภายนอก เช่น 
คนเดินถนน นักปั่นจักรยาน ซึ่งอาจได้รับความเสียหายจากรถยนต์ที่ใช้เทคโนโลยีขับเคลื่อนอัตโนมัติ  
จะเห็นได้ว่า การก าหนดภาระการพิสูจน์ “การใช้และการเก็บรักษาสินค้านั้นว่าเป็นไปตามปกติ
ธรรมดา” เป็นเรื่องที่เกินกว่าความรับรู้ของบุคคลภายนอกจะสามารถพิสูจน์ได้ดังนั้นภาระการพิสูจน์
ข้อดังกล่าวจึงกลายเป็นอุปสรรคท่ีท าให้ผู้เสียหายที่เป็นบุคคลภายนอกไม่อาจฟ้องร้องให้ผู้ผลิตรถยนต์ 
(ผู้ประกอบการ) รับผิดในความเสียหายที่เกิดขึ้นได้ ผู้เขียนเห็นด้วยกับความเห็นของท่านผู้พิพากษา
พงษ์เดช วานิชกิตติกูล ที่เห็นว่าส าหรับผู้เสียหายที่เป็นบุคคลภายนอกไม่ใช่ผู้ใช้สินค้า ไม่ควรมีภาระ
การพิสูจน์ถึง “การใช้และการเก็บรักษาสินค้านั้นว่าเป็นไปตามปกติธรรมดา” 
5.2 ปัญหากฎหมายข้อยกเว้นความรับผิด  

5.2.1 ปัญหาข้อยกเว้นความรับผิดตามมาตรา 437 ประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์  
บทบัญญัติมาตรา 437 ประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์ของไทย เป็นบทสันนิษฐานความ

รับผิด กล่าวคือ กฎหมายสันนิษฐานให้ “ผู้ครอบครอง” หรือ “ผู้ควบคุมดูแล” ยานพาหนะอันเดิน



 

 

188 

ด้วยก าลังเครื่องจักรกลเป็นผู้ต้องรับผิดในความเสียหายที่เกิดจากยานพาหนะอันเดินด้วยก าลัง
เครื่องจักรกลที่ตนครอบครองหรือควบคุมดูแล เว้นแต่จะสามารถพิสูจน์ได้ถึงข้อยกเว้นความรับผิด
ตามท่ีกฎหมายบัญญัติไว้ 2 เหตุ คือ ความเสียหายนั้นเกิดจากเหตุสุดวิสัย หรือเกิดเพราะความผิดของ
ผู้ต้องเสียหายนั้นเอง ในประเด็นดังกล่าวนี้ เมื่อมีการน าเทคโนโลยีขับเคลื่อนอัตโนมัติมาใช้ในรถยนต์ 
ไดก้่อให้เกิดปัญหาส าหรับกรณีข้อยกเว้นข้อสันนิษฐานความรับผิดที่เกิดจากเหตุสุดวิสัยดังต่อไปนี้ 

5.2.1.1 ปัญหาความเสียหายเกิดจากความช ารุดภายในตัวทรัพย์ 
เหตุสุดวิสัยตามที่บัญญัติในมาตรา 437 นั้นมีปัญหาการปรับใช้ในเรื่องความหมายและ

หลักเกณฑ์ตามบทบัญญัติมาตรา 8 ที่อยู่ในบททั่วไปของประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์  ว่ามี
หลักเกณฑ์ในการปรับใช้กับกรณีความเสียหายที่เกิดจากความช ารุดภายในตัวทรัพย์อย่างไร  โดยเหตุ
สุดวิสัยตามบทบัญญัติมาตรา 8 ประกอบไปด้วยองค์ประกอบ 2 องค์ประกอบคือ 1. เหตุที่ไม่ได้เกิด
จากความผิดของผู้ประสบเหตุ และ 2. เหตุดังกล่าวต้องไม่มีผู้ใดสามารถป้องกันได้ ส าหรับปัญหาตาม
อุทาหรณ์ทั้ง 4 ในบทที่ 3 นั้นเป็นความเสียหายที่เกิดจากรถยนต์ที่ใช้เทคโนโลยีขับเคลื่อนอัตโนมัติ 
โดยมีต้นเหตุมาจากระบบโปรแกรมคอมพิวเตอร์ที่ท าหน้าที่ควบคุมรถยนต์อันเป็นลักษณะความช ารุด
ภายในโครงสร้างของรถยนต์ เมื่อพิจารณาแนวค าพิพากษาศาลไทยในเรื่องเหตุสุดวิสัยกรณีความ
เสียหายที่เกิดจากความช ารุดภายในรถยนต์ เช่น ค าพิพากษาฎีกา 634/2501 เป็นกรณีที่น๊อตคันส่ง
พวงมาลัยหลุดและจ าเลยยกเหตุดังกล่าวอ้างว่าเป็นเหตุสุดวิสัย ศาลฎีกาเห็นว่าไม่ใช่เหตุสุดวิสัยโดยให้
เหตุผลว่า “เป็นหน้าที่ฝ่ายผู้ละเมิดต้องคอยตรวจตราดูแล ไม่ใช่ภัยนอกอ านาจซึ่งไม่อาจรู้และป้องกัน
ได้” หรือค าพิพากษาฎีกาที่ 663/2518 ที่เป็นกรณีขอฝากระโปรงหน้าหม้อน้ าช ารุดเนื่องจากใช้มา
นานเป็นเหตุให้เกิดความเสียหาย ศาลฎีกาให้เหตุผลเช่นเดียวกันว่า “กรณีดังกล่าวไม่ใช่เหตุสุดวิสัย
เนื่องจาก … ไม่ได้เกิดจากภัยนอกอ านาจซึ่งไม่รู้และไม่อาจป้องกันได้” จากทั้งสองกรณี ผู้เขียนมี
ข้อสังเกตว่ากรณีเหตุที่เกิดจากความช ารุดของตัวรถยนต์นั้นศาลฎีกาไทยเห็นว่าไม่ใช่เหตุสุดวิสัยเพราะ
ไม่ได้เกิดจากภัยนอกอ านาจ แต่ศาลฎีกาไม่ได้อธิบายว่า “อ านาจ” ดังกล่าวคืออ านาจอะไร ผู้เขียนมี
ความเห็นว่า “อ านาจ” ที่ศาลฎีกาหมายถึงคือ อ านาจในการตรวจตราดูแลรถยนต์ โดยปรากฎตาม
แนวค าพิพากษาฎีกาภายหลัง เช่น ค าพิพากษาฎีกา 3081/2523 ที่เป็นกรณีผู้ต้องสันนิษฐานอ้างเหตุ
เบรกรถยนต์แตกเป็นข้อยกเว้นความรับผิด ศาลฎีกาอธิบายเหตุผลว่า  “ผู้ที่น ายานพาหนะเดินด้วย
ก าลังเครื่องจักรกลมาใช้ในทางมีหน้าที่ต้องตรวจสอบรักษาเปลี่ยนแก้ไข ให้เครื่องจักรกลอยู่ในสภาพที่
มั่นคงแข็งแรงใช้การได้โดยปลอดภัยเสมอ” โดยเหตุว่าการที่เบรกแตกนั้นเป็นความผิดของผู้ต้อง
สันนิษฐานความรับผิดที่สามารถป้องกันได้ ดังนั้นจึงไม่ใช่เหตุสุดวิสัย แม้ศาลฎีกาจะไม่ได้ใช้ถ้ อยค า
อธิบายเช่นเดิมว่าเหตุสุดวิสัยต้องเป็นเหตุภายนอกอ านาจซึ่งไม่รู้และไม่อาจป้องกันได้ แต่จากการที่
ศาลอธิบายถึงหน้าที่ในการดูแลตรวจสอบรักษายานพาหนะของผู้ที่น ายานพาหนะมาใช้นั้นย่อมแสดง
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ให้เห็นขอบเขตการนิยามค าว่า “อ านาจ” ว่าหมายความถึงหน้าที่ในการตรวจตราดูแล หรือเป็นหน้าที่
ตรวจสอบรักษายานพาหนะก่อนน ามาใช้  

มีข้อน่าพิจารณาถึงความสามารถในการตรวจตราดูแลรถยนต์ว่า  หากความช ารุดภายใน
รถยนต์นั้นเกิดในชิ้นส่วนที่ผู้ใช้รถไม่มีความสามารถในการตรวจตราดูแลรถได้ เมื่อชิ้นส่วนดังกล่าวเป็น
เหตุให้รถก่อความเสียหายขึ้น ผู้ใช้รถจะสามารถอ้างข้อจ ากัดในความสามารถดังกล่าวเป็นเหตุสุดวิสัย
ได้หรือไม่ ในประเด็นดังกล่าวนี้ ส่วนหนึ่งของค าพิพากษาศาลฎีกาที่ 6235/2551 ความว่า “จ าเลยที่ 
1 อ้างว่าลูกปืนล้อรถอยู่ภายในตรวจสอบไม่ได้นั้น เห็นว่า อุปกรณ์ต่างๆ ที่ประกอบขึ้นเป็นตัวรถย่อมมี
ทั้งที่อยู่ภายนอกและภายใน อุปกรณ์บางชิ้นตรวจสอบได้ด้วยสายตา บางชิ้นเสื่อมสลายไปตามสภาพ
การใช้งาน ซึ่งล้วนแต่ต้องตรวจตราจากผู้ใช้งานทั้งสิ้น ไม่ว่าจะตรวจสอบเองในฐานะที่จ าเลยที่ 1 เป็น
ผู้ควบคุมยานพาหนะหรือโดยผู้อ่ืนที่มีหน้าที่ก็ตาม … กรณีนี้ ยังรับฟังไม่ได้ว่าเหตุดังกล่าวเกิดจากเหตุ
สุดวิสัย” จากค าพิพากษาฎีกาดังกล่าวแสดงให้เห็นถึงแนวทางการปรับใช้กฎหมายของศาลฎีกาไทยว่า 
ผู้ต้องสันนิษฐานความรับผิดไม่อาจอ้างว่าไม่มีความสามารถในการตรวจตราดูแลรถเป็นเหตุสุดวิสัยได้  

กล่าวโดยสรุปได้ว่าหากผู้ต้องสันนิษฐานความรับผิดยกกรณีความช ารุดที่เกิดภายในรถยนต์
ขึ้นกล่าวอ้างเป็นเหตุสุดวิสัย ศาลจะพิจารณาถึงอ านาจในการตรวจตราดูแลรถยนต์ มีข้อน่าพิจารณา
ว่าอ านาจในการตรวจตราดูแลรถยนต์ที่ศาลฎีกากล่าวถึงนั้นมีขอบเขตอย่างไร 

ในประเด็นเรื่องขอบเขตอ านาจในการตรวจตราดูแลรถยนต์นั้น มีความเห็นทางต าราอธิบาย
ถึงหน้าที่ตรวจดูแลรถยนต์ว่าเป็นหน้าที่ที่ถูกก าหนดตามกฎหมายที่ เกี่ยวกับรถยนต์ 490 เช่น 
พระราชบัญญัติจราจรทางบก พ.ศ. 2522 มาตรา 6 วรรค 2 บัญญัติว่า “รถยนต์ที่ใช้ในทางเดินรถ ผู้
ขับขี่ต้องจัดให้มีเครื่องยนต์ เครื่องอุปกรณ์ตามกฎหมายว่าด้วยรถยนต์ กฎหมายว่าด้วยการขนส่ง 
กฎหมายว่าด้วยล้อเลื่อน กฎหมายว่างด้วยรถลาก หรือกฎหมายว่าด้วยรถจ้าง และใช้การได้ดี ” เป็น
ต้น โดยความผิดของผู้ฝ่าฝืนหรือไม่ปฏิบัติตามบทบัญญัติมาตรา 6 พระราชบัญญัติจราจรทางบก พ.ศ. 
2522 แม้จะเป็นความผิดลหุโทษซึ่งมีโทษปรับไม่เกิน 500 บาท แต่ถ้าการฝ่าฝืนก่อให้เกิดความ
เสียหายจะมีผลโยงไปถึงกฎหมายอาญาและกฎหมายแพ่ง โดยถือว่าผู้ที่น ารถยนต์ที่ฝ่าฝืนบทบัญญัติ
ดังกล่าวมาใช้ในทางเป็นฝ่ายกระท าความผิด491  

ด้วยความเคารพต่อความเห็นดังกล่าว ผู้เขียนไม่อาจเห็นพ้องต้องด้วย ด้วยเหตุที่การอธิบาย
ว่า การฝ่าฝืนพระราชบัญญัติจราจรทางบก พ.ศ. 2522 จะมีผลโยงไปถึงกฎหมายแพ่งโดยถือว่าผู้น า
รถยนต์ที่ฝ่าฝืนบทบัญญัติดังกล่าวมาใช้เป็นฝ่ายกระท าความผิดนั้น เป็นการอธิบายถึงข้อสันนิษฐาน
ความผิดตามบทบัญญัติมาตรา 422 ประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์ ซึ่งใช้สันนิษฐานความผิด

                                           
490 พจน์ ปุษปาคม, อ้างแล้ว ที่เชิงอรรถที่ 153,หน้า 442. 
491 นัยนา เกิดวิชัย, ค าอธิบายเรียงมาตรา พรบ.จราจรทางบก พ.ศ.2522 (กรุงเทพ: โรงพิมพ์พิทักษ์อักษร, 2539),หน้า 12.  
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ประกอบกับมาตรา 420 ประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์ ไม่อาจปรับใช้กับบทบัญญัติข้อสันนิษฐาน
ความรับผิดตามมาตรา 437 ประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์ได้ ดังนั้นแม้ผู้ต้องสันนิษฐานความรับ
ผิดจะน ารถยนต์ที่ฝ่าฝืนพระราชบัญญัติจราจรทางบก พ.ศ. 2522 มาใช้จนก่อความเสียหายขึ้น และผู้
ต้องสันนิษฐานความรับผิดยกเหตุแห่งความช ารุดภายในรถยนต์ขึ้นกล่าวอ้างว่าเป็นเหตุสุดวิสัยก็ตาม 
ผู้เขียนเห็นว่ากรณีดังกล่าวไม่ใช่เหตุสุดวิสัย ไม่ใช่เป็นเพราะผู้ต้องสันนิษฐานความรับผิดใช้รถยนต์ที่
ผิดฝ่าฝืนพระราชบัญญัติจราจรทางบก พ.ศ. 2522 แต่เป็นเพราะความเสียหายที่เกิดจากความช ารุด
ภายในรถยนต์นั้นเกิดขึ้นโดยความผิดของผู้ประสบเหตุเอง (ผู้ต้องสันนิษฐานความรับผิด) ที่ไม่ตรวจ
ตราดูแลรถยนต์ให้ดี จึงไม่อาจกล่าวอ้างถึงเหตุสุดวิสัยส าหรับความช ารุดภายในรถยนต์คันดังกล่าว    

ประเด็นดังกล่าวนี้มี ค าพิพากษาศาลฎีกาที่  7973 - 7975/2548 ความตอนหนึ่ งว่า 
“รถบรรทุกที่ใช้บรรทุกระเบิดดังกล่าวไม่ได้มีการจัดให้มีป้ายข้อความว่า "วัตถุระเบิด" ติดแสดงไว้
ให้เห็นได้ง่าย … ตามกฎกระทรวงฉบับที่ 3 (พ.ศ. 2522) … ออกตามความใน พ.ร.บ. จราจรทางบก 
พ.ศ. 2522 … อันเป็นการฝ่าฝืนบทบังคับแห่งกฎหมายอันมีที่ประสงค์เพื่อจะปกป้องบุคคลอ่ืน ๆ 
ซึ่ง ป.พ.พ. มาตรา 422 ให้สันนิษฐานไว้ก่อนว่าผู้ท าการฝ่าฝืนนั้นเป็นผู้ผิด หากจ าเลยที่ 1 ได้
ปฏิบัติตามข้อบังคับของกฎกระทรวงฉบับดังกล่าวแล้ว ชาวบ้านที่เห็นข้อความเตือนภัยดังกล่าวก็
อาจจะหลีกเลี่ยงไม่เข้ามายุ่งเก่ียวกับวัตถุระเบิดที่ตกกระจายอยู่บนพื้นถนน หรือแม้จะเข้ามายุ่งเก่ียวก็
อาจใช้ความระมัดระวังเพ่ิมมากขึ้น ซึ่งอาจจะท าให้ไม่เกิดเหตุระเบิดขึ้นก็ได้ เม่ือเหตุระเบิดที่เกิดขึ้น
นั้นเป็นภัยพิบัติที่อาจป้องกันได้ แต่จ าเลยที่ 1 ผู้ครอบครองวัตถุระเบิดมิได้จัดการระมัดระวังตาม
สมควรอันพึงคาดหมายได้จากบุคคลในฐานะและภาวะเช่นนั้น เพ่ือป้องกันมิให้ชาวบ้านเข้ามายุ่ง
เกี่ยวและท าให้เกิดการระเบิดขึ้น การที่ภายหลังจากรถบรรทุกระเบิดพลิกคว่ าและมีชาวบ้านเข้ามายุ่ง
เกี่ยวกับวัตถุระเบิดที่ตกกระจายอยู่บนพ้ืนถนนจนเป็นเหตุให้เกิดมีการระเบิดขึ้น … จึงมิใช่เกิดจาก
เหตุสุดวิสัย……จ าเลยที่ 1 จึงต้องรับผิดต่อโจทก์ทั้งสามตาม ป.พ.พ. มาตรา 437 วรรคสอง” ค า
พิพากษาศาลฎีกากล่าวถึงพระราชบัญญัติจราจรทางบก พ.ศ. 2522 ในฐานะกฎหมายอันมี
จุดประสงค์เพ่ือปกป้องบุคคลอื่นๆ ตามมาตรา 422 ประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์ที่ให้สันนิษฐาน
ไว้ก่อนว่าผู้ท าการฝ่าฝืนนั้นเป็นผู้ผิด น่าสังเกตว่าในคดีนี้ ศาลฎีกาอ้างอิงพระราชบัญญัติจราจรทางบก 
พ.ศ. 2522 เพ่ืออธิบายถึง หน้าที่ของบุคคลที่ประสบกับเหตุสุดวิสัยที่ต้อง “จัดการระมัดระวังตาม
สมควรอันพึงคาดหมายได้จากบุคคลในฐานะและภาวะเช่นนั้น” และปรับใช้กับบทบัญญัติมาตรา 437 
วรรคสอง ประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์ 

จากความคลุมเครือในเรื่องขอบเขตของอ านาจในการตรวจตราดูแลรถยนต์ที่ปรากฎในค า
พิพากษาศาลฎีกาข้างต้น เมื่อพิจารณากรณีตามอุทาหรณ์ทั้ง 4 ในบทที่ 3 ที่สาเหตุแห่งการเกิดความ
เสียหายนั้นเกิดจากความบกพร่องของระบบโปแกรมคอมพิวเตอร์ขับเคลื่อนอัตโนมัติภายในรถยนต์ 
แต่เนื่องจากเหตุลักษณะดังกล่าวถือเป็นเหตุที่เกิดจากความช ารุดภายในโครงสร้างรถยนต์เช่นกัน หาก
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ผู้ต้องสันนิษฐานความรับผิดยกเหตุข้างต้นขึ้นกล่าวอ้างว่าเป็นเหตุสุดวิสัย โดยกล่าวถึงความไม่
สามารถตรวจสอบความบกพร่องของโปรแกรมคอมพิวเตอร์ภายในรถยนต์ ในประเด็นดังกล่าวนี้อาจมี
ความเห็นในการปรับใช้กฎหมายแบ่งออกได้เป็น 2 แนวทางดังนี้ 

แนวทางท่ี 1 เห็นว่ากรณีความช ารุดภายในรถยนต์ไม่ใช่เหตุสุดวิสัยโดยอาศัยพระราชบัญญัติ
จราจรทางบก พ.ศ. 2522 เพราะเห็นว่า “การตรวจตราดูแล” หรือ “หน้าที่ต้องตรวจสอบรักษา” นั้น
เป็นหน้าที่ถูกก าหนดโดยกฎหมายเทคนิค เช่น บทบัญญัติมาตรา 6 พระราชบัญญัติจราจรทางบก 
พ.ศ. 2522 ก าหนดให้เป็นหน้าที่ของผู้ใช้รถตรวจดูสภาพรถยนต์ แม้ว่าตอนที่จะออกรถได้ตรวจดูแล้ว
เห็นว่าสภาพดี แต่ถ้าไปเกิดเสียกลางทางก็ไม่อาจแก้ตัวว่าเป็นเหตุสุดวิสัยได้ เพราะรถที่น ามาใช้ใน
ทางเดินรถต้องมีสภาพมั่นคงแข็งแรงและใช้การได้ดีอยู่ตลอดเวลาที่ใช้งาน492 เมื่อความเสียหายเกิด
จากความบกพร่องของรถยนต์ ผู้ต้องสันนิษฐานมีหน้าที่ตามกฎหมายย่อมตกเป็นผู้ผิด เพราะเป็นสิ่งที่
แจ้งชัดอยู่ในตัวเองว่ารถยนต์นั้นไม่ได้รับการดูแลที่ดี เมื่อพิจารณาตามแนวทางดังกล่าวจะพบว่า
รถยนต์ที่ใช้เทคโนโลยีขับเคลื่อนอัตโนมัติที่ก่อความเสียหายเพราะโปรแกรมบกพร่องไม่ใช่เหตุสุดวิสัย 
เพราะความเสียหายเป็นสิ่งที่ปรากฎแจ้งชัดอยู่ในตัวว่ารถยนต์ไม่ได้รับการดูแลที่ดี แม้กรณีตาม
อุทาหรณ์ทั้ง 4 ที่ขณะออกจากบ้านระบบโปรแกรมคอมพิวเตอร์ภายในรถยนต์จะอยู่ในสภาพดี แต่
ต่อมาปรากฎสถานการณ์ที่ท าให้ระบบคอมพิวเตอร์บกพร่องไม่อาจควบคุมรถยนต์ได้ตามปกติจนเป็น
สาเหตุให้เกิดความเสียหาย ต้องถือว่าผู้ขับขี่ไม่จัดให้มีส่วนควบคุมของรถยนต์ที่ใช้ในทางเดินรถให้มี
สภาพใช้การได้ดี ทันทีที่โปรแกรมคอมพิวเตอร์เกิดบกพร่องท าให้ไม่สามารถควบคุมรถยนต์ได้
ตามปกติ ซึ่งเป็นการท าผิดหน้าที่ตามบทบัญญัติมาตรา 6 พระราชบัญญัติจราจรทางบก พ.ศ. 2522 ผู้
ต้องสันนิษฐานความรับผิดจึงไม่อาจกล่าวอ้างว่าการที่ระบบโปรแกรมคอมพิวเตอร์ของรถยนต์
ขับเคลื่อนอัตโนมัติช ารุดนั้นเป็นเหตุสุดวิสัยได้  

แนวทางที่ 2 เห็นว่า “การตรวจตราดูแล” หรือ “หน้าที่ต้องตรวจสอบรักษา” นั้นเป็นเรื่องที่
พิจารณาแยกต่างหากจากกฎหมายเทคนิค เนื่องจากศาลฎีกาไม่เคยให้เหตุผลในกรณีความช ารุด
ภายในรถยนต์ว่าที่ไม่เป็นเหตุสุดวิสัย เพราะผู้ต้องสันนิษฐานความรับผิดฝ่าฝืนพระราชบัญญัติจราจร
ทางบก พ.ศ. 2522 โดยตรงหากอ้างอิงกฎหมายดังกล่าวมากเกินไปย่อมท าให้ดุลพินิจในการพิจารณา
คดีของศาลถูกจ ากัด จะกลายเป็นว่าทุกกรณีที่ฝ่าฝืนพระราชบัญญัติจราจรทางบก พ.ศ. 2522 ไม่เป็น
เหตุสุดวิสัย ดังนั้นการพิจารณาเหตุสุดวิสัยควรพิจารณาเป็นรายกรณีไป 

กรณีตามอุทาหรณ์ทั้ง 4 ในบทที่ 3 นั้น หากพิจารณาตามแนวทางที่ 2 จะพบว่า ผู้ต้อง
สันนิษฐานความรับผิดยังคงอาจอ้างว่าการที่ตนไม่มีความสามารถในการตรวจตราดูแลรถเป็นเหตุ
สุดวิสัยได้ เพราะแม้รถต้องได้รับการตรวจตราจากผู้ใช้งาน ไม่ว่าจะตรวจสอบเองในฐานะที่เป็นผู้ต้อง

                                           
492 เร่ืองเดียวกัน,หน้า 14.  
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สันนิษฐานความรับผิดหรือโดยผู้อ่ืนที่มีหน้าที่ แต่เมื่อผู้ต้องสันนิษฐานความรับผิดน าสืบแก้ว่าความ
บกพร่องดังกล่าวเกิดในส่วนที่เป็นโปรแกรมคอมพิวเตอร์ของรถยนต์ซึ่งเป็นส่วนที่ไม่มีผู้ใดรู้หรือควรรู้
มาก่อนและไม่สามารถแก้ไขได้ แม้จะเป็นช่างซ่อมรถยนต์ที่ศูนย์บริการของบริษัทผู้ผลิตรถยนต์เองก็
ตาม อาจถือว่าเหตุดังกล่าวเป็นเหตุสุดวิสัยได้ เพราะไม่ได้เกิดจากความผิดของผู้ประสบเหตุ (ผู้ต้อง
สันนิษฐาน) และในสภาวะที่ระบบขับเคลื่อนอัตโนมัติบกพร่องไม่แจ้งเตือนให้ผู้ใช้รถเข้าขับรถแทน 
ผู้ใช้รถที่อยู่ในภาวะเช่นนั้นย่อมไม่มีทางทราบถึงความบกพร่องและคงใช้ความระมัดระวังเพียงตาม
ระดับเทคโนโลยีขับเคลื่อนอัตโนมัติอันเป็นหน้าที่จัดการระมัดระวังตามสมควรอันพึงคาดหมายได้
เท่านั้น ผู้ต้องสันนิษฐานความรับผิดจึงไม่ต้องรับผิดในกรณีตามอุทาหรณ์ดังกล่าว เว้นแต่หากปรากฎ
กรณีท่ีผู้ต้องสันนิษฐานความรับผิดมีส่วนแห่งความผิด เช่น กรณีท่ีบริษัทผู้ผลิตรถยนต์ตรวจพบปัญหา
ความบกพร่องในโปรแกรมคอมพิวเตอร์ของรถยนต์ที่ผลิต และได้ด าเนินการแก้ไขโดยจัดให้ผู้ต้อง
สันนิษฐานความรับผิดท าการปรับปรุงหรืออัพเดท (update) โปรแกรมคอมพิวเตอร์เพ่ือแก้ไขความ
บกพร่อง แต่ผู้ต้องสันนิษฐานความรับผิดละเลยหรือไม่ได้ด าเนินการดังกล่าว เช่นนี้ต้องถือว่าผู้ต้อง
สันนิษฐานความรับผิดมีส่วนแห่งความผิด และแสดงให้เห็นว่าความเสียหายที่เกิดจากความบกพร่อง
ดังกล่าวนั้นเป็นสิ่งที่ควรรู้และสามารถแก้ไขหรือป้องกันไม่ให้เกิดขึ้นได้ หากรถยนต์ที่ใช้เทคโนโลยี
ขับเคลื่อนอัตโนมัติยังคงใช้โปรแกรมคอมพิวเตอร์ที่มีความบกพร่องอยู่จนก่อความเสียหายขึ้น เหตุ
ดังกล่าวย่อมไม่ใช่เหตุสุดวิสัยที่ผู้ต้องสันนิษฐานจะสามารถกล่าวอ้างให้ตนหลุดพ้นความรับผิดได้ 

ส าหรับกฎหมายฝรั่งเศสเรื่องเหตุสุดวิสัย อยู่ในบทบัญญัติมาตรา 1147 เป็นเรื่องความรับผิด
ด้านสัญญา ศาลสูงฝรั่งเศสได้น ามาปรับใช้เป็นข้อยกเว้นความรับผิดทางละเมิดด้วย493 การน าเหตุ
สุดวิสัยที่มีสามลักษณะ คือ ไม่อาจต่อต้านได้ (irresistibility) ไม่อาจคาดเห็นได้ (unforeseeability) 
และเกิดจากปัจจัยภายนอก (exteriority)494 มาปรับใช้ส าหรับกรณีเหตุที่เกิดจากความช ารุดภายใน
ทรัพย์ของฝรั่งเศส ศาลสูงฝรั่งเศสวางแนวค าพิพากษาว่าไม่ใช่เหตุสุดวิสัย เช่น คดี  Air Liquide v 
S.N.C.F. com. กรณีขวดบรรจุก๊าซที่บริษัทรถไฟเป็นผู้ครอบครองอยู่เกิดระเบิดและก่อความเสียหาย 
ค าพิพากษาศาลสูงฝรั่งเศสลงวันที่ 30 มิถุนายน ค.ศ. 1953  ระบุว่ากรณีดังกล่าวแม้จะเป็นเหตุที่เกิด
จากความช ารุดภายในตัวทรัพย์ซึ่งบริษัทรถไฟไม่ใช่เป็นผู้ผลิตหรือมีความสามารถตรวจสอบก๊าซที่
บรรจุในขวดดังกล่าว แต่ศาลยังคงถือว่าผู้มีหน้าที่ดูแลขวดบรรจุก๊าซดังกล่าวต้องรับผิดในความ
เสียหายที่เกิดขึ้น โดยในคดีดังกล่าว ศาลสูงฝรั่งเศสปรับใช้ทฤษฎีแบ่งแยกหน้าที่ดูแลเพ่ือความเป็น
ธรรม และนอกจากนี้ศาลสูงฝรั่งเศสยังได้ปรับหลักกฎหมายเรื่องเหตุสุดวิสัยส าหรับความรับผิดต่อ

                                           
493  The Development of traffic liability, Supra Note 327,p.60. 
494 Carbonnier, Obligations, 2200. Cited in Bell, J., S. Boyron, and S. Whittaker, Principles of French Law .p. 
344. 
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ความเสียหายที่เกิดจากทรัพย์ โดยพัฒนาเงื่อนไขของเหตุสุดวิสัยที่จะน ามากล่าวอ้างในกรณีความรับ
ผิดที่เกิดจากทรัพย์ว่าต้องเกิดจากปัจจัยภายนอก (Exteriority) และวางแนวการปรับใช้กฎหมาย
เงื่อนไขดังกล่าวอย่างจ ากัด โดยหมายความเฉพาะเหตุที่เกิดจากปัจจัยภายนอกตัวทรัพย์เท่านั้น 
(Externality to things)495  

เมื่อเปรียบเทียบแนวค าพิพากษาศาลฎีกาของไทยเรื่องเหตุสุดวิสัยในกรณีความช ารุดภายใน
รถยนต์นั้น พบว่ากรณีความช ารุดภายในรถยนต์ศาลฎีกาไทยไม่ถือเป็นเหตุสุดวิสัย อาจกล่าวได้ว่าศาล
ฎีกาไทยได้พยายามพัฒนาหลักกฎหมายเรื่องเหตุสุดวิสัยในความเสียหายที่เกิดจากยานพาหนะ แต่
ยังคงให้เหตุผลที่คลุมเครือทั้งนี้ยังไม่ปรากฎความชัดเจนในเรื่องขอบเขตของอ านาจตรวจตราดูแล
รถยนต์ที่ผู้ต้องสันนิษฐานพ่ึงต้องกระท า  ซึ่งมีความแตกต่างจากหลักกฎหมายเหตุสุดวิสัยของฝรั่งเศส 
โดยศาลสูงฝรั่งเศสได้พัฒนาหลักกฎหมายเหตุสุดวิสัยส าหรับความเสียหายที่เกิดจากทรัพย์ ให้
หมายความถึงเฉพาะกรณีที่เกิดจากเหตุภายนอกทรัพย์ที่ก่อความเสียหายเท่านั้น และการตีความของ
ศาลฝรั่งเศสมีลักษณะที่กว้างกว่าเพราะไม่ได้จ ากัดชนิดและประเภทของทรัพย์ที่ก่อความเสียหาย  

กล่าวโดยสรุป ผู้เขียนเห็นว่าการปรับใช้ “เหตุสุดวิสัย” ที่ยึดโยงกับพระราชบัญญัติจราจร
ทางบก พ.ศ. 2522 อย่างเคร่งครัดอาจก่อความไม่เป็นธรรมให้กับผู้ต้องสันนิษฐานความรับผิดที่ต้อง
รับผิดในความเสียหายที่เกิดขึ้นอันเป็นผลมาจากความบกพร่องของระบบโปรแกรมคอมพิวเตอร์
ขับเคลื่อนอัตโนมัติในรถยนต์ ทั้งที่ไม่สามารถรู้และไม่สามารถแก้ไขความบกพร่องดังกล่าวได้ 
นอกจากนี้ บทบัญญัติมาตรา 437 ประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์ยังไม่ได้บัญญัติสิทธิไล่เบี้ยเอาไว้ 
จึงย่อมท าให้ผู้ต้องสันนิษฐานความรับผิดตกเป็นผู้รับผิดในความเสียหายที่เกิดขึ้นเพียงล าพัง แต่ในทาง
กลับกัน การปรับใช้ตามแนวทางดังกล่าวย่อมส่งผลดีต่อผู้ เสียหายที่สามารถฟ้องร้องให้ผู้ต้อง
สันนิษฐานความรับผิดตามมาตรา 437 วรรคหนึ่ง ประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์ ใช้เป็นช่อง
ทางเลือกที่จะได้รับการชดใช้เยียวยาความเสียหายนอกเหนือจากอาศัยช่องทางตามพระราชบัญญัติ
ความรับผิดต่อความเสียหายที่เกิดข้ึนจากสินค้าท่ีไม่ปลอดภัย พ.ศ.2551  

การปรับใช้ “เหตุสุดวิสัย” โดยไม่ยึดโยงกับพระราชบัญญัติจราจรทางบก พ.ศ. 2522 
กล่าวคือ พิจารณาเรื่องความผิดของผู้ต้องสันนิษฐานกับเหตุอันเป็นที่มาของเหตุสุดวิสัยเป็นรายกรณี
ไป เป็นหลักการที่ผู้เขียนเห็นว่าถูกต้อง แต่ต้องยอมรับว่ากรณีความช ารุดภายในตัวรถแม้เป็นรถยนต์
ทั่วไป โดยสภาพความเป็นจริงแล้วเป็นเรื่องที่มีความซับซ้อนซึ่งบุคคลโดยทั่วไปหรือแม้แต่ช่าง
ผู้ช านาญการอาจตรวจไม่พบ จึงเป็นการยากที่จะก าหนดถึงขอบเขตอ านาจตรวจตราดูแลรถยนต์ว่า 
ความช ารุดภายในตัวรถยนต์เพียงใดที่ควรอยู่ในความรู้เห็นหรือความสามารถที่จะตรวจตราดูแลของ
ผู้ใช้รถยนต์ การตัดสินรายกรณีย่อมท าให้แนวค าพิพากษาไม่มีความแน่นอน และจะท าให้เกิดความไม่

                                           
495 Req. 22 Jan. 1945, S 1945.1.57. cited in ibid. p.435. 
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แน่นอนในระบบกฎหมายละเมิด ส่งผลเสียต่อผู้เสียหายที่เป็นบุคคลภายนอกซ่ึงโดยทั่วไปเป็นผู้ที่ไม่ได้
รับประโยชน์จากยานพาหนะที่ก่อเหตุ ดังนั้น เมื่อค านึงผลเสียของแนวการปรับใช้กฎหมายดังกล่าว
ประกอบกันแล้ว ผู้เขียนเห็นว่าเจตนารมณ์ของบทบัญญัติมาตรา 437 ประมวลกฎหมายแพ่งและ
พาณิชย์ ที่มุ่งหมายจะคุ้มครองบุคคลภายนอกซึ่งเป็นผู้เสียหายให้ได้รับการชดใช้เยียวยาจากผู้ต้อง
สันนิษฐานความรับผิดที่มีความสัมพันธ์เกี่ยวข้องกับยานพาหนะซึ่งเป็นผู้ได้รับประโยชน์จากการใช้
ยานพาหนะท่ีก่อเหตุตามแนวคิดทฤษฎีเสี่ยงภัย แม้ว่ากรณีรถยนต์ที่ใช้เทคโนโลยีขับเคลื่อนอัตโนมัติที่
ความเสียหายจากความบกพร่องของโปรแกรมคอมพิวเตอร์ภายในรถยนต์ ซึ่งแม้ความช ารุดดังกล่าว
จะไม่อยู่ในความรู้เห็นหรือความสามารถท่ีจะตรวจสอบได้ของผู้ใช้งานก็ตาม แต่ก็ไม่อาจปฏิเสธได้ว่าผู้
ต้องสันนิษฐานเป็นผู้ได้รับประโยชน์จากรถยนต์คันก่อเหตุเช่นเดียวกับรถยนต์ทั่วไป ซึ่งเมื่อรถยนต์ที่
ใช้เทคโนโลยีดังกล่าวก่อความเสียหายขึ้น จึงมีเหตุผลอันสมควรที่จะให้ผู้ต้องสันนิษฐานความรับผิด
ชดใช้ต่อผู้เสียหายที่เป็นบุคคลภายนอก แม้จะขัดแย้งกับสภาพความรู้เห็นของผู้ต้องสันนิษฐานความ
รับผิด แต่ก็เป็นบุคคลที่ควรจะมีความสามารถรู้เห็นความบกพร่องในรถยนต์คันดังกล่าวได้ดีกว่าบุคคล
อ่ืนใด เพราะเจ้าของทรัพย์ย่อมมีหน้าที่ดูแลทรัพย์ของตน และมาตรา 437 ประมวลกฎหมายแพ่งและ
พาณิชย์นั้นเป็นบทกฎหมายที่อยู่บนหลักข้อสันนิษฐานความรับผิดโดยไม่พิจารณถึงความผิดหรือความ
บกพร่องของเจ้าของยานพาหนะ การพยายามปรับใช้ “เหตุสุดวิสัย” โดยค านึงถึงแต่หลักความผิด 
(Fault) ย่อมเป็นการปรับใช้กฎหมายที่ขัดต่อเจตนารมณ์ของกฎหมาย  

ผู้เขียนจึงเห็นว่า เพ่ือประโยชน์แห่งการคุ้มครองผู้เสียหายที่เป็นบุคคลภายนอก ในกรณีที่
ความบกพร่องของโปรแกรมคอมพิวเตอร์ขับเคลื่อนอัตโนมัติในรถยนต์เป็นต้นเหตุแห่งความเสียหาย 
ควรต้องถือว่าเป็นความช ารุดที่เกิดภายในรถยนต์เช่นเดียวกับรถยนต์ทั่วไป ไม่เป็นเหตุสุดวิสัย โดย
เหตุที่ไม่เป็นเหตุสุดวิสัยนั้นไม่ใช่เพราะผู้ต้องสันนิษฐานท าผิดพระราชบัญญัติจราจรทางบก พ.ศ. 
2522 แต่เป็นเพราะเหตุที่จะกล่าวอ้างเป็น “สุดวิสัย” ได้นั้นต้องเป็นเหตุที่เกิดจากภายนอกตัว
ยานพาหนะ (Externality to things) เช่นเดียวกับแนวทางการปรับใช้กฎหมายของศาลสูงฝรั่งเศส 
ทั้งนี้การปรับใช้กฎหมายดังกล่าวย่อมก่อให้เกิดความไม่เป็นธรรมกับผู้ต้องสันนิษฐานความรับผิดดังที่
กล่าวไปข้างต้น ซึ่งผู้เขียนเห็นว่าปัญหาดังกล่าวอาจไม่เกิดขึ้นในกฎหมายฝรั่งเศส เนื่องจาก ในกรณี
ทรัพย์ที่มีพลังในตัวเองศาลฝรั่งเศสอาจน าทฤษฎีแบ่งแยกหน้าที่ดูแลเข้ามาปรับใช้เพ่ือเสริมความเป็น
ธรรมให้ผู้ผลิตต้องรับผิดในความเสียหายที่ทรัพย์นั้นก่อขึ้น หรือกรณีความเสียหายจากรถยนต์นั้นได้มี
การพัฒนาและบัญญัติกฎหมายเฉพาะคือ Loi Badinter 1985 ซึ่งในกฎหมายดังกล่าวมีบทบัญญัติ
เรื่องสิทธิไล่เบี้ย แต่ส าหรับประเทศไทยนั้นไม่มีหลักกฎหมายดังกล่าว จึงต้องพิจารณาถึงปัญหาการใช้
สิทธิไล่เบี้ยของผู้ต้องสันนิษฐานความรับผิดซึ่งผู้เขียนจะวิเคราะห์ต่อไป  
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5.2.1.2 ปัญหาความเสียหายเกิดจากการกระท าของบุคคลภายนอก  
กรณีความช ารุดภายในรถยนต์ทั่วไปนั้น แม้ว่าตามแนวค าพิพากษาศาลฎีกาไทยจะเห็นว่า

ไม่ใช่เหตุสุดวิสัย แต่หากพิจารณาว่าความช ารุดภายในรถยนต์ที่มีลักษณะเป็น ความเสี่ยงภายในตัว
ทรัพย์ที่ไม่ปรากฎ (develop risk) หากเกิดจากผู้ผลิต ผู้ใช้ทั่วไปย่อมไม่สามารถทราบได้ถึงความช ารุด
ที่มีความซับซ้อนที่เกิดจากขั้นตอนกระบวนการผลิต จึงเป็นประเด็นปัญหาที่น่าพิจารณาว่ากรณี
ดังกล่าวจะถือว่าเป็นการกระท าจากบุคคลภายนอกได้หรือไม่ เนื่องจากการกระท าของบุคคลภายนอก
ถือเป็นเหตุสุดวิสัยประเภทหนึ่ง496  

เมื่อพิจารณาตามแนวค าพิพากษาศาลฎีกาในกรณีเหตุสุดวิสัยที่ความเสียหายที่เกิดจากการ
กระท าของบุคคลภายนอก เช่น คนร้ายเข้ามาข่มขู่บังคับด้วยความตกใจจึงขับรถชนคันอ่ืน ฎีกาที่ 
679/2510 มีคนร้ายเข้ามาในรถถือระเบิดข่มขู่บังคับท าให้จ าเลยเกิดความตกใจ จ าเลยจึงขับรถฝ่า
สัญญาณไฟแดงไปชนรถผู้อ่ืนเสียหาย กรณีเช่นนี้นับเป็นเหตุสุดวิสัย การที่ผู้ต้องสันนิษฐานจะสามารถ
ยกการกระท าของบุคคลภายนอกเป็นเหตุสุดวิสัยขึ้นยกเว้นความรับผิดของตนได้นั้น ต้องปรากฎว่า
เหตุดังกล่าวต้องเกิดจากบุคคลภายนอกเป็นต้นเหตุของความเสียหาย ซึ่งเมื่อพิจารณาตามแนวค า
พิพากษาศาลฎีกาไทย พบว่าการกระท าของบุคคลภายนอกที่ศาลฎีกาไทยถือว่าเป็นเหตุสุดวิสัยนั้น
ต้องมีน้ าหนักถึงขั้นที่เป็นต้นเหตุของความเสียหายทั้งหมด โดยผู้ต้องสันนิษฐานความรับผิดต้องไม่
ปรากฎส่วนแห่งความผิดเลย ตามแนวค าพิพากษาศาลฎีกาที่ 4193/2545 ที่พิพากษาความตอนหนึ่ง
ว่า “จ าเลยน าสืบว่าขณะขับรถมาถึงที่เกิดเหตุ มีรถยนต์บรรทุกกระบะพ่วงขับแซงยังไม่พ้น แล้วหัก
หลบมาทางซ้ายเนื่องจากเห็นเจ้าพนักงานต ารวจจราจรยืนอยู่ด้านหน้า จ าเลยจึงขับรถหักมาทางซ้าย 
แต่หักมากไม่ได้เพราะติดราวสะพาน แล้วจ าเลยหักรถมาทางขวาเข้าช่องทางปกติ เชือกซึ่งยึดกระจก
ที่บรรทุกมาขาด ท าให้กระจกไปตีกระบะด้านซ้ายหัก หากจ าเลยไม่หักหลบย่อมเกิดเหตุเฉี่ยวชนและ
ก่อให้เกิดความเสียหายอย่างมาก เมื่อโจทก์ไม่มีพยานอ่ืนใดมาสืบพิสูจน์ว่าจ าเลยขับรถโดยประมาท 
จึงเชื่อว่าความเสียหายเกิดจากการหักหลบรถยนต์บรรทุกกระบะพ่วงที่แซงขึ้นมาอย่างกะทันหัน หา
ใช่กรณีที่จ าเลยขับรถโดยประมาทเฉี่ยวชนราวสะพานไม่ พฤติการณ์ดังกล่าวจึงฟังได้ว่าความเสียหาย
เกิดจากเหตุสุดวิสัย” 

แต่ส าหรับกรณีความช ารุดภายในตัวยานพาหนะ สามารถอธิบายได้ 2 แนวทาง คือ แนวทาง
ที่ 1 เห็นว่ากรณีความช ารุดภายในรถยนต์ไม่ใช่เหตุสุดวิสัย โดยอาศัยพระราชบัญญัติจราจรทางบก 
พ.ศ. 2522 พิจารณาว่า “การตรวจตราดูแล” หรือ “หน้าที่ต้องตรวจสอบรักษา” นั้นเป็นหน้าที่ถูก

                                           
496 ประจักษ์ พุทธิสมบัต,ิ ประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์ลักษณะละเมิดและจัดการงานนอกสั่ง,หน้า 188. 
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ก าหนดโดยกฎหมาย ส่วนแนวทางที่ 2 พิจารณาอ านาจ “การตรวจตราดูแล” หรือ “หน้าที่ต้อง
ตรวจสอบรักษา” เรื่องเหตุสุดวิสัย โดยพิจารณาเป็นรายกรณีไปดังที่เคยกล่าวไว้แล้วข้างต้น 

เมื่อพิจารณาตามแนวทางที่ 1 เห็นได้ว่า แม้จะมีการกระท าของบุคคลภายนอก แต่เมื่อเหตุ
ดังกล่าวเกิดภายในตัวยานพาหนะอันมีกฎหมายก าหนดหน้าที่ให้ผู้ต้องสันนิษฐานมี “การตรวจตรา
ดูแล” หรือ “หน้าที่ต้องตรวจสอบรักษา” เมื่อเกิดความช ารุดขึ้นต้องถือว่าผู้ต้องสันนิษฐานผิดหน้าที่
ตามกฎหมาย ไม่อาจกล่าวอ้างเหตุที่ตนมีส่วนแห่งความผิดขึ้นเป็นเหตุสุดวิสัยยกเว้นความรับผิดตาม
มาตรา 437 ประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์ได้ จะเห็นได้ว่าแนวทางการปรับใช้กฎหมายดังกล่าว
นั้นมุ่งคุ้มครองผู้เสียหายที่เป็นบุคคลภายนอก โดยก าหนดหน้าที่ “การตรวจตราดูแล” หรือ “หน้าที่
ต้องตรวจสอบรักษา” อย่างเคร่งครัดตามกฎหมายเทคนิค เช่น พระราชบัญญัติจราจรทางบก พ.ศ. 
2522 เป็นต้น  

ส าหรับแนวทางที่  2 นั้นการพิจารณาอ านาจ “การตรวจตราดูแล” หรือ “หน้าที่ต้อง
ตรวจสอบรักษา” เป็นรายกรณีไป ในกรณีที่เกิดความช ารุดภายในรถยนต์โดยเกิดจากกระบวนการ
ผลิตของผู้ผลิต เมื่อพิจารณาว่าผู้ผลิตเป็นบุคคลภายนอกก่อความช ารุดภายในรถยนต์  และเป็นความ
ช ารุดในส่วนที่ผู้ใช้ทั่วไปย่อมไม่สามารถทราบได้ และเมื่อเหตุแห่งความเสียหายทั้งหมดมีที่มาจาก
ความช ารุดที่เกิดจากผู้ผลิต จึงถือเป็นเหตุสุดวิสัยซึ่งผู้ต้องสันนิษฐานความรับผิดสามารถยกขึ้นเพ่ือให้
ตนหลุดพ้นความรับผิดได้ เห็นได้ว่าแนวทางนี้ก่อให้เกิดความเป็นธรรมกับผู้ต้องสันนิษฐานความรับผิด 
แต่การปรับใช้กฎหมายตามแนวทางดังกล่าวกลับลดช่องทางในการได้รับการชดใช้เยียวยาของ
ผู้ เสียหายที่ เป็นบุคคลภายนอก ท าให้ เหลือเพียงการใช้สิทธิ ฟ้องร้องเอากับผู้ผลิตรถยนต์  
(ผู้ประกอบการ) ตามพระราชบัญญัติความรับผิดต่อความเสียหายที่เกิดขึ้นจากสินค้าที่ไม่ปลอดภัย 
พ.ศ. 2551 นอกจากนี้อาจก่อความไม่แน่นอนในการปรับใช้ เพราะเป็นการยากที่จะทราบได้ว่าความ
ช ารุดภายในยานพาหนะลักษณะใดบ้างที่ผู้ใช้ทั่วไปสามารถตรวจตราดูแลหรือตรวจสอบรักษาได้ด้วย
ตนเอง และเมื่อมีการน ามาปรับใช้กับรถยนต์ที่ใช้เทคโนโลยีขับเคลื่อนอัตโนมัติ  จะกลายเป็นว่าทุก
กรณีที่รถยนต์ประเภทดังกล่าวก่อความเสียหายขณะที่อยู่ในโหมดขับเคลื่อนอัตโนมัติ บทบัญญัติ
มาตรา 437 วรรคหนึ่งประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์จะไม่สามารถปรับใช้ได้ 

ในประเด็นการกระท าของบุคคลภายนอกจะถือว่าเป็นเหตุสุดวิสัยได้หรือไม่นี้ ส าหรับ
กฎหมายฝรั่งเศส ศาลสูงฝรั่งเศสวางแนวค าพิพากษา โดยพิจารณาจากน้ าหนักหรือสัดส่วนของการ
กระท าของบุคคลภายนอกว่ามีส่วนเกินกว่ากึ่งหนึ่งในเหตุการณ์ที่ก่อให้เกิดความเสียหาย ต้องดูว่ามี
สัดส่วนส าคัญมากพอที่จะเป็นเหตุสุดวิสัยหรือไม่ หากการกระท านั้นมีสัดส่วนเกินกว่ากึ่งหนึ่ง ผู้ต้อง
สันนิษฐานความรับผิดสามารถยกข้อกล่าวอ้างถึงการกระท าของบุคคลภายนอกเป็นเหตุสุดวิสัยขึ้น
ต่อสู้ให้ตนหลุดพ้นจากความรับผิดได้ แต่หากน้ าหนักหรือสัดส่วนของการกระท าของบุคคลภายนอก 
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นั้นไม่ถึงกึ่งหนึ่งในเหตุที่ก่อให้เกิดความเสียหาย ผู้ต้องสันนิษฐานจะไม่อาจอ้างการกระท าของ
บุคคลภายนอกว่าเป็นเหตุสุดวิสัยได้ โดยผู้ต้องสันนิษฐานยังต้องชดใช้เยียวยาความเสียหายให้กับ
ผู้เสียหาย แต่ผู้ต้องสันนิษฐานจะมีสิทธิไล่เบี้ยเอากับบุคคลภายนอกตามส่วนของความผิดตามหลัก
เรื่องลูกหนี้ร่วม497 ส าหรับกรณีความช ารุดที่เกิดภายในทรัพย์นั้น แม้จะเป็นผลที่เกิดจากการกระท า
ของบุคคลภายนอกก็ไม่ถือเป็นเหตุสุดวิสัยดังที่กล่าวไปแล้วข้างต้น  

เมื่อพิจารณากฎหมายฝรั่งเศสจะพบว่า แม้ศาลสูงฝรั่งเศสจะพัฒนาการตีความเหตุสุดวิสัย
ส าหรับกรณีความเสียหายที่เกิดจากทรัพย์โดยจ ากัดความหมายให้เหตุที่จะยกขึ้นเป็นเหตุสุดวิสัยได้
ต้องเป็นเหตุที่เกิดภายนอกตัวทรัพย์ (externality to things) เท่านั้น ส าหรับทรัพย์ที่มีพลังในตัวเอง 
(dynamic thing) ศาลสูงฝรั่งเศสปรับใช้หลักกฎหมายดังกล่าวโดยไม่ประสบปัญหาความไม่ได้เป็น
ธรรม เนื่องจากศาลสูงฝรั่งเศสปรับใช้ทฤษฎีแบ่งแยกหน้าที่ดูแล โดยก าหนดให้ผู้ผลิตสินค้าเป็นผู้มี
หน้าที่ดูแลองค์ประกอบภายในตัวทรัพย์ ส่วนผู้ใช้สินค้าทั่วไปเป็นผู้มีหน้าที่ดูแลองค์ประกอบภายนอก
ตัวทรัพย์ แม้ศาลสูงฝรั่งเศสจะไม่เคยปรับใช้ทฤษฎีแบ่งแยกหน้าที่ดูแลกับกรณีความเสียหายที่เกิดจาก
รถยนต์ แต่ด้วยเหตุที่รถยนต์ที่ใช้ระบบขับเคลื่อนอัตโนมัติมีความซับซ้อนเกินกว่าความสามารถ
ผู้ใช้งานทั่วไป จะบ ารุงรักษาและตรวจสภาพด้วยวิธีการธรรมดาทั่วไปได้ ซึ่งต่างจากรถยนต์ธรรมดา
ทั่วไปที่ใช้กันในปัจจุบันที่ผู้ใช้งานทั่วไปสามารถบ ารุงรักษาและตรวจสอบสภาพการท างานได้ด้วย
ตนเอง ผู้เขียนจึงมีความเห็นว่ารถยนต์ขับเคลื่อนอัตโนมัติควรถือว่าเป็นทรัพย์ที่มีพลังในตัวเอง 
เช่นเดียวกับกระป๋องสเปรย์หรือวงจรของเครื่องรับโทรศัพท์ และเมื่อพิจารณาอุทาหรณ์ทั้ง 4 ในบทที่ 
3 ตามทฤษฎีแบ่งแยกหน้าที่ดูแลแล้ว เห็นว่าบริษัทผู้ผลิตรถยนต์ขับเคลื่อนอัตโนมัติเป็นผู้มีหน้าที่ดูแล
องค์ประกอบภายในตัวรถยนต์คันดังกล่าว คือระบบโปรแกรมคอมพิวเตอร์รถยนต์ ส่วนผู้ใช้งาน
รถยนต์นั้นเป็นผู้มีหน้าที่ดูแลองค์ประกอบภายนอกรถยนต์ เมื่อความเสียหายเกิดจากระบบโปรแกรม
คอมพิวเตอร์ที่บริษัทผู้ผลิตรถยนต์เป็นผู้มีหน้าที่ดูแล บริษัทผู้ผลิตรถยนต์จึงต้องรับผิดในความ
เสียหายที่เกิดขึ้น นอกจากนี้ในปัจจุบันความเสียหายจากรถยนต์นั้นได้มีการพัฒนาและบัญญัติ
กฎหมายเฉพาะคือ Loi Badinter 1985 ซึ่งในกฎหมายดังกล่าวมีบทบัญญัติเรื่องสิทธิไล่เบี้ย เป็น
กฎหมายเฉพาะที่เข้ามาช่วยส่งเสริมการคุ้มครองผู้เสียหายนอกจากบทบัญญัติเรื่องข้อสันนิษฐานความ
รับผิดในความเสียหายที่เกิดจากทรัพย์ ซึ่งผู้เขียนจะน าเสนอเป็นแนวทางข้อเสนอแนะในบทต่อไป  

ประเด็นปัญหาเรื่องการกระท าของผู้ผลิตจะถือเป็นการก่อความช ารุดภายในตัวยานพาหนะ
จนถือเป็นเหตุสุดวิสัยที่เกิดจากบุคคลภายนอกได้หรือไม่นั้น ปัญหาดังกล่าวมีรากฐานมาจากการนิยาม
และขอบเขตการปรับใช้ค าว่า “เหตุสุดวิสัย” ของไทยกับกรณีความช ารุดภายในยานพาหนะ เนื่องจาก
ผู้เขียนไม่เห็นด้วยกับแนวทางที่ 1 เพราะเป็นการอธิบายเหตุสุดวิสัยโดยยึดโยงกับกฎหมายเทคนิค จน

                                           
497 Sourcebook on French Law, Supra Note 345,p.218. 
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อาจมองได้ว่าทุกกรณีที่ผู้ต้องสันนิษฐานความรับผิดท าผิดกฎหมายเทคนิค ผู้ต้องสันนิษฐานไม่อาจยก
เหตุสุดวิสัยให้ตนหลุดพ้นจากความรับผิดได้ และยังอาจก่อให้เกิดปัญหาในการปรับใช้กฎหมายใน
กรณีเกิดความช ารุดภายในทรัพย์อันตรายที่ไม่มีกฎหมายเทคนิคก าหนดหน้าที่ผู้ต้องสันนิษฐานเอาไว้ 
ผู้เขียนจึงเห็นว่าไม่เหมาะสมที่จะพิจารณาเช่นนั้น และผู้เขียนก็ไม่เห็นด้วยกับแนวทางที่ 2 เช่นกัน 
ด้วยเหตุที่ว่าการปรับใช้ตามแนวทางนี้แม้จะก่อให้เกิดความเป็นธรรมเฉพาะรายคดี แต่ก็จะท าให้ขาด
ความแน่นอนในการปรับใช้กฎหมาย และยังท าให้ผู้เสียหายที่เป็นบุคคลภายนอกที่มักเป็นผู้ที่ไม่ได้รับ
ประโยชน์จากยานพาหนะที่ก่อเหตุถูกจ ากัดช่องทางในการชดใช้เยียวยาความเสียหาย แม้เหตุดังกล่าว
จะไม่ได้เกิดจากความผิดของผู้ต้องสันนิษฐาน แต่ไม่อาจปฏิเสธได้ว่าผู้ต้องสันนิษฐานเป็นผู้ที่ได้รับ
ประโยชน์จากการใช้งานยานพาหนะ จึงควรมีส่วนร่วมในความรับผิดในความเสียหายที่ยานพาหนะก่อ
ขึ้น ผู้เขียนเห็นด้วยกับแนวทางของศาลสูงฝรั่งเศสที่นิยามเหตุสุดวิสัยกรณีความเสียหายที่เกิดจาก
ทรัพย์โดยนิยามว่า “ต้องเป็นเหตุที่เกิดจากภายนอกตัวทรัพย์” (externality to things) ดังนั้น แม้
ผู้ผลิตรถยนต์จะเป็นบุคคลภายนอกที่เป็นเหตุแห่งความช ารุดภายในตัวรถยนต์ ไม่ถือว่าการกระท า
ของผู้ผลิตเป็นเหตุสุดวิสัย เพราะเหตุสุดวิสัยต้องเกิดจากเหตุภายนอกตัวทรัพย์เท่านั้น ผู้เขียนเห็นว่า
แนวทางการปรับใช้ตามนิยามดังกล่าว มีความชัดเจนและคุ้มครองผู้เสียหายที่เป็นบุคคลภายนอก 
รวมทั้งยังสามารถปรับใช้กับกฎหมายกรณีทรัพย์อันตรายอ่ืนๆ โดยไม่ต้องค านึงว่ามีกฎหมายเทคนิค
ก าหนดหน้าที่ของผู้ต้องสันนิษฐานไว้หรือไม่อีกด้วย แต่ในทางกลับกัน แนวทางดังกล่าวก็จะก่อความ
ไม่เป็นธรรมให้กับผู้ต้องสันนิษฐานความรับผิด ด้วยเหตุที่ประเทศไทยไม่ได้น าแนวความคิดทฤษฎี
แบ่งแยกหน้าที่ดูแลมาปรับใช้ และไม่ได้มีกฎหมายเฉพาะเหมือนในประเทศฝรั่งเศสจึงเกิดประเด็น
ปัญหาสืบเนื่องต่อมาว่าผู้ต้องสันนิษฐานความรับผิดจะสามารถใช้สิทธิไล่เบี้ยกับผู้ผลิตรถยนต์ได้
หรือไม่ ซึ่งผู้เขียนจะวิเคราะห์ไป จากการศึกษาเปรียบเทียบในประเด็นปัญหาข้างต้นสามารถสรุปผล
การศึกษาได้ตามตารางท่ีปรากฎอยู่ด้านล่างดังนี้  
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ตารางสรุปข้อพิจารณาการยกเหตุสุดวิสัยกรณีความช ารุดภายในรถยนต์เป็นข้อต่อสู้ยกเว้น
ข้อสันนิษฐานความรับผิดของบทบัญญัตมิาตรา 437 วรรคหนึ่ง ประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์

ของไทย และ บทบัญญัติ 1384 วรรคแรก ประมวลกฎหมายแพ่งฝรั่งเศส 
 

กรณี กฎหมายไทย กฎหมายฝรั่งเศส 

เหตุสุดวิสัย เหตุสุดวิสัย 

ความช ารุดภายในรถยนต์ แนวทางท่ี 1 แนวทางท่ี 2  X 

 X √ 

ความช ารุดภายในรถยนต์

ที่เกิดจากบุคคลภายนอก 

X √ X 

 

 
 

5.2.2 ปัญหาข้อยกเว้นความรับผิดตามพระราชบัญญัติความรับผิดต่อความเสียหายที่เกิดขึ้นจากสินค้า
ที่ไม่ปลอดภัย พ.ศ.2551 
 ประเด็นที่ว่าบุคคลใดควรเป็นผู้ต้องรับผิดในความเสียหายที่เกิดจากรถยนต์ที่ใช้เทคโนโลยี
ขับเคลื่อนอัตโนมัติ ระหว่างฝ่ายผู้ใช้กับฝ่ายบริษัทผู้ผลิตรถยนต์นั้น ในต่างประเทศเป็นที่ถกเถียงกัน
อย่างกว้างขวางและเห็นว่าเป็นปัญหาทางนโยบายกฎหมายของภาครัฐ โดยแบ่งเป็น 2 กลุม่ความเห็น
ดังต่อไปนี้ 

กลุ่มความเห็นที่เห็นว่าควรปรับใช้หลักกฎหมายละเมิด เช่น ความรับผิดในความเสียหายที่
เกิดจากทรัพย์เป็นเครื่องมือก าหนดให้ฝ่ายผู้ใช้เป็นผู้ต้องรับผิดในความเสียหายที่เกิดขึ้นไปก่อน ได้ให้
เหตุผลว่า ผู้ใช้รถเป็นผู้ที่ได้รับประโยชน์โดยตรงจากการใช้งานระบบขับเคลื่อนอัตโนมัติ498 แม้ความ
บกพร่องของโปรแกรมคอมพิวเตอร์ขับเคลื่อนอัตโนมัติอาจถือเป็นความบกพร่องในการออกแบบ
โปรแกรมคอมพิวเตอร์อันเป็นเหตุที่ท าให้รถยนต์ที่ใช้เทคโนโลยีขับเคลื่อนอัตโนมัติเป็นสินค้าที่ไม่
ปลอดภัย499 แต่ผู้ผลิตอาจยกเหตุหลุดพ้นความรับผิดที่ว่า “ระดับความรู้ทางวิทยาศาสตร์และ

                                           
498 Tom M. Gasser et al., "Legal Consequences of an Increase in Vehicle Automation," [Online] Accessed: 24 
April 2017.  Available from:  http://bast.opus.hbz-
nrw.de/volltexte/2013/723/pdf/Legal_consequences_of_an_increase_in_vehicle_automation.pdf,p.19. 
499 Gurneyt, J. K., "Sue My Car Not Me: Products Liability and Accidents Involving Autonomous Vehicles," 
University of Illinois Journal of Law, Technology & Policy:263.   
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เทคโนโลยีที่ในเวลาที่ผู้ผลิตน าสินค้าออกจ าหน่ายไม่ถึงระดับที่จะท าให้ค้นพบความไม่ปลอดภัยที่มีอยู่
ในสินค้าได้” (state-of-the art defense) เพราะแม้ผู้ใช้รถที่ใช้เทคโนโลยีขับเคลื่อนอัตโนมัติจะกล่าว
อ้างว่ามีเทคโนโลยีที่ดีกว่าเทคโนโลยีที่ใช้ในรถคันที่ก่อความเสียหาย แต่การพิจารณาเหตุหลุดพ้น
ดังกล่าวต้องพิจารณาเทคโนโลยีในเวลาที่ผู้ผลิต (ผู้ประกอบการ) น ารถออกจ าหน่าย ดังนั้นหาก
พิจารณาจากอุทาหรณ์ทั้งที่ 4 ในบทที่ 3 ผู้ผลิตย่อมกล่าวอ้างได้ว่าระบบโปรแกรมคอมพิวเตอร์
ขับเคลื่อนอัตโนมัติ (algorithm) ที่ควบคุมรถยนต์นั้นใช้เทคโนโลยีล่าสุดขณะผู้ผลิตน าสินค้าออก
จ าหน่าย ซึ่งจะท าให้ผู้ผลิตหลุดพ้นความรับผิดในความเสียหายที่เกิดขึ้นได้500 และนอกจากนี้ การ
ก าหนดให้ฝ่ายผู้ใช้รถเป็นฝ่ายรับผิดนั้นจะสามารถช่วยส่งเสริมให้มีการการพัฒนาและน าเทคโนโลยี
ดังกล่าวมาใช้มากขึ้นในอนาคต ซึ่งจะช่วยลดอุบัติเหตุ แก้ไขปัญหาการจราจรติดขัด ส่งเสริมการ
อุตสาหกรรมการผลิต และประหยัดการใช้พลังงาน หากก าหนดให้ผู้ผลิตรถยนต์เป็นผู้ต้องรับผิด จะ
ส่งผลให้ต้นทุนที่เกิดจากอุบัติเหตุทางรถยนต์ (accident costs) ซึ่งผู้ใช้รถเป็นผู้แบกรับอยู่ในปัจจุบัน
ย้ายไปเป็นต้นทุนของผู้ผลิต ซึ่งจะส่งผลให้การพัฒนาเทคโนโลยีดังกล่าวหยุดชะงักลง ดังนั้นเพ่ือเป็น
การปกป้องแรงจูงใจของผู้ผลิต จึงควรให้ผู้ใช้รถเป็นผู้แบกรับต้นทุนดังกล่าว เพ่ือประโยชน์ของสังคม
โดยรวมทีจ่ะได้รับจากการพัฒนาเทคโนโลยีขับเคลื่อนอัตโนมัติในระยะยาว501  

กลุ่มความเห็นที่เห็นว่าควรใช้กฎหมายความรับผิดต่อความเสียหายที่เกิดขึ้นจากสินค้าที่ไม่
ปลอดภัยเป็นเครื่องมือให้ผู้ผลิตรถยนต์รับผิดในความเสียหายที่เกิดขึ้นไปก่อน ได้ให้เหตุผลว่าการที่
รถยนต์ที่ใช้เทคโนโลยีขับเคลื่อนอัตโนมัติก่อความเสียหายขณะที่อยู่ในโหมดขับเคลื่อนอัตโนมัติ เป็น
สิ่งที่แสดงให้เห็นถึงความผิดของผู้ผลิตรถเพราะเทคโนโลยีที่ควบคุมรถยนต์ขณะเกิดความเสียหาย
ไม่ใช่คนขับจึงแตกต่างจากรถยนต์ทั่วไป และเห็นว่ากฎหมายความรับผิดต่อความเสียหายที่เกิดขึ้น
จากสินค้าที่ไม่ปลอดภัยนั้นสิ่งที่ประกันความมั่นใจว่าผู้ผลิต (ผู้ประกอบการ) จะน าสินค้าที่มีความ
ปลอดภัยออกสู่ตลาด ด้วยมาตรการก าหนดความรับผิดต่อความเสียหายที่เกิดจากความบกพร่องของ
สินค้าที่ตนน าออกสู่ตลาด การที่ก าหนดให้ผู้ผลิตต้องรับผิดนั้นยังเป็นการบังคับให้ผู้ผลิตต้องท าการ
ปรับปรุงแก้ไขความบกพร่องของโปรแกรมคอมพิวเตอร์ขับเคลื่อนอัตโนมัติ (algorithm) อยู่
ตลอดเวลา อีกทั้งผู้ผลิตรถยนต์ย่อมเป็นผู้ที่มีความสามารถในการความบกพร่องของโปรแกรม
คอมพิวเตอร์ขับเคลื่อนอัตโนมัติ (algorithm) ได้ดีที่สุด จึงเป็นผู้ที่ เหมาะสมที่สุดที่จะรับผิด 
 ส าหรับข้อกังวลเกี่ยวกับการก าหนดความรับผิดดังกล่าวว่าจะเป็นการลดแรงจูงใจของผู้ผลิต
รถยนต์ในการพัฒนาเทคโนโลยีขับเคลื่อนอัตโนมัติหรือไม่นั้น ฝ่ายนี้เห็นว่าแม้ผู้ผลิตจะต้องแบกรับ

                                           
500Ibid.pp. 268 – 269.   
501Duffy, S. H. and J. P. Hopkins, "Sit and Stay Drive : The Future of Autonomous Car Liability " SMU Science 
and Technology Law Review:474-475.  
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ต้นทุนที่สูงขึ้นซ่ึงจะลดแรงจูงในในการพัฒนาเทคโนโลยีดังกล่าว แต่ผู้ผลิตย่อมสามารถจัดการกระจาย
ต้นทุนที่เพ่ิมสูงขึ้นด้วยการก าหนดราคาขายเทคโนโลยีขับเคลื่อนอัตโนมัติและรถยนต์ ได้ โดยก าหนด
ราคาขายให้สูงขึ้นเพ่ือชดเชยต้นทุนที่ต้องแบกรับความรับผิดในความเสียหาย502 

ส าหรับประเทศไทยนั้น ผู้เขียนมีความเห็นว่าปัญหาดังกล่าวไม่ใช่ปัญหาทางนโยบายกฎหมาย
ของภาครัฐ ด้วยเหตุที่หากพิจารณาถึงข้อยกเว้นความรับผิดของผู้ประกอบการตามพระราชบัญญัติ
ความรับผิดต่อความเสียหายที่เกิดขึ้นจากสินค้าที่ไม่ปลอดภัย พ.ศ. 2551 ที่บัญญัติว่า 

“มาตรา 7 ผู้ประกอบการไม่ต้องรับผิดต่อความเสียหายอันเกิดจากสินค้าที่ไม่ปลอดภัยหาก
พิสูจน์ได้ว่า 

(1) สินค้านั้นมิได้เป็นสินค้าที่ไม่ปลอดภัย 
(2) ผู้เสียหายได้รู้อยู่แล้วว่าสินค้านั้นเป็นสินค้าที่ไม่ปลอดภัย หรือ 
(3) ความเสียหายเกิดขึ้นจากการใช้หรือการเก็บรักษาสินค้าไม่ถูกต้องตามวิธีใช้ วิธีเก็บรกัษา 

ค าเตือน หรือข้อมูลเกี่ยวกับสินค้าที่ผู้ประกอบการได้ก าหนดไว้อย่างถูกต้องและชัดเจนตามสมควร
แล้ว” 

เปรียบเทียบกฎหมายความรับผิดต่อความเสียหายที่เกิดขึ้นจากสินค้าไม่ปลอดภัยของ
กฎหมายฝรั่งเศสที่ก าหนดข้อยกเว้นความรับผิดของผู้ประกอบการตาม มาตรา 1386-11 ประมวล
กฎหมายแพ่งฝรั่งเศส (มาตรา 1245-10 ประมวลกฎหมายแพ่งฝรั่งเศสฉบับปี ค.ศ. 2016) บัญญัติว่า 

“ผู้ผลิตต้องรับผิดเว้นแต่สามารถพิสูจน์ว่า 
1° ผู้ผลิตไม่ได้น าสินค้านั้นออกวางจ าหน่าย 
2° เมื่อพิจารณาประกอบสภาวะแวดล้อมแล้วความบกพร่องของสินค้าอันเป็นเหตุแห่งความ

เสียหาย ไม่ได้ปรากฏอยู่ในขณะที่น าสินค้านั้นออกวางจ าหน่าย หรือเกิดขึ้นภายหลังจากนั้น 
3° สินค้านั้นไม่ได้มุ่งหมายเพ่ือการขายหรือจ าหน่ายในรูปแบบอ่ืนใด 
4° ระดับความรู้ทางวิทยาศาสตร์และทางเทคนิคในเวลาที่ผู้ผลิตน าสินค้าออกวางจ าหน่าย ไม่

สามารถตรวจพบความบกพร่องของสินค้า 
5° ความบกพร่องเป็นผลมาจากการปฏิบัติตามกฎระเบียบที่ใช้บังคับอยู่ ไม่ว่าจะเป็น

กฎเกณฑ์ทางกฎหมายหรือกฎระเบียบขององค์กรทางบริหาร” 
จะพบว่ากฎหมายไทยบัญญัติเหตุหลุดพ้นความรับผิดของผู้ประกอบการเพียง 3 เหตุ โดย

พระราชบัญญัติความรับผิดต่อความเสียหายที่เกิดขึ้นจากสินค้าท่ีไม่ปลอดภัย พ.ศ. 2551 ไม่บัญญัติให้ 
“ระดับความรู้ทางวิทยาศาสตร์และเทคโนโลยีที่ในเวลาที่ผู้ผลิตน าสินค้าออกจ าหน่ายไม่ถึงระดับที่จะ

                                           
502 Gurneyt, J. K., "Sue My Car Not Me: Products Liability and Accidents Involving Autonomous Vehicles," 
University of Illinois Journal of Law, Technology & Policy:271-272.  
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ท าให้ค้นพบความไม่ปลอดภัยที่มีอยู่ในสินค้าได้” (state-of-the art defense) เป็นหนึ่งในข้อยกเว้น
ความรับผิดของผู้ประกอบการซึ่งแตกต่างกับมาตรา 1386-11 ประมวลกฎหมายแพ่งฝรั่งเศส (มาตรา 
1245-10 ประมวลกฎหมายแพ่งฝรั่งเศสฉบับปี ค.ศ. 2016 กฎหมายฝรั่งเศส) ที่เป็นเช่นนี้เพราะในชั้น
พิจารณาร่างกฎหมาย คณะกรรมการกฤษฎีกาได้ตัดข้อยกเว้นความรับผิดกรณีผู้ประกอบการไม่
สามารถรู้ถึงความไม่ปลอดภัยที่มีอยู่ของสินค้าเนื่องจากสถานะความรู้ทางวิทยาศาสตร์ในขณะน า
สินค้าออกจ าหน่ายนั้นยังไม่สามารถท าให้ตรวจพบความไม่ปลอดภัยของสินค้าได้ออก โดยให้เหตุผล
ว่า “สินค้าอุตสาหกรรมส่วนใหญ่ของประเทศไทยนั้นเป็นสินค้าน าเข้าจากต่างประเทศ และในแต่ละปี
มีการน าเข้าสินค้าดังกล่าวเป็นจ านวนมาก การก าหนดเหตุหลุดพ้นความรับผิดเช่นนี้ไว้อาจเป็น
ช่องทางให้ผู้ประกอบการในต่างประเทศส่งสินค้าซึ่งขณะนั้นยังไม่มีเทคโนโลยีที่จะตรวจสอบความไม่
ปลอดภัยได้มาจ าหน่ายในประเทศไทย”503  ดังนั้นหากรถยนต์ที่ใช้เทคโนโลยีขับเคลื่อนอัตโนมัติก่อ
ความเสียหายขณะอยู่ในโหมดขับเคลื่อนอัตโนมัติ และผู้เสียหายใช้ช่องทางการฟ้องร้องให้ผู้ผลิต 
(ผู้ประกอบการ) รับผิดในความเสียหายที่เกิดขึ้นตามพระราชบัญญัติความรับผิดต่อความเสียหายที่
เกิดขึ้นจากสินค้าที่ไม่ปลอดภัย พ.ศ. 2551 ผู้ผลิต (ผู้ประกอบการ) ย่อมไม่อาจยกข้อยกเว้นความรับ
ผิดเรื่อง “ระดับความรู้ทางวิทยาศาสตร์และเทคโนโลยีที่ในเวลาที่ผู้ผลิตน าสินค้าออกจ าหน่ายไม่ถึง
ระดับที่จะท าให้ค้นพบความไม่ปลอดภัยที่มีอยู่ในสินค้า” (state-of-the art defense) ขึ้นกล่าวอ้าง
ให้ตนหลุดพ้นความรับผิดได้ ซึ่งแสดงให้เห็นว่าประเทศไทยมีจุดยืนที่ชัดเจนตั้งแต่ชั้นพิจารณา
กฎหมายว่าจะให้ผู้ผลิต (ผู้ประกอบการ) รับผิดอย่างเคร่งครัด  

ตามกฎหมายไทย ผู้เสียหายที่ได้รับความเสียหายจากรถยนต์ที่ใช้เทคโนโลยีขับเคลื่อน
อัตโนมัติมีช่องทางการได้รับการชดใช้เยียวยา 2 ช่องทางคือ การใช้สิทธิตามบทบัญญัติมาตรา 437 
วรรคหนึ่ง ประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์ ฟ้องร้องด าเนินคดีให้ผู้ต้องสันนิษฐานความรับผิดชดใช้
เยียวยาความเสียหายที่เกิดขึ้น และการใช้สิทธิตาม พ.ร.บ. ความรับผิดต่อความเสียหายที่เกิดขึ้นจาก
สินค้าที่ไม่ปลอดภัย พ.ศ. 2551 ฟ้องร้องด าเนินคดีให้ผู้ผลิตรถยนต์คันดังกล่าวรับผิดชดใช้ความ
เสียหายที่เกิดขึ้น แม้ปัญหาดังกล่าวจะไม่ใช่ปัญหาทางนโยบายกฎหมายของภาครัฐของไทยเพราะ
ผู้เสียหายสามารถใช้สิทธิฟ้องร้องถึง 2 ช่องทาง แต่การที่กฎหมายไทยปัจจุบันก าหนดผู้ต้องรับผิดใน
ความเสียหายเดียวกันถึงสองคนแตกต่างกันตามแต่ละช่องทางการใช้สิทธินี้แสดงให้เห็นถึงความไม่
สอดคล้องกันของระบบความรับผิดของกฎหมายไทย นอกจากนี้ ผู้เขียนยังเห็นว่าข้อทักท้วงของกลุ่ม
ความเห็นที่พยายามปกป้องผู้ผลิต (ผู้ประกอบการ) รถยนต์ที่ใช้เทคโนโลยีขับเคลื่อนอัตโนมัติเพ่ือ
ส่งเสริมแรงจูงใจในการพัฒนาเทคโนโลยีดังกล่าวอันจะเป็นประโยชน์ต่อสังคมส่วนรวมในระยะยาวนั้น

                                           
503 จิราพร สุทันกิตระ, รายงานการวิจัยพระราชบัญญัติความรับผิดต่อความเสยีหายที่เกิดจากสินค้าที่ไม่ปลอดภัย พ.ศ. 2551 = 
Product Liability Act B.E. 2551 ,หน้า 114 -115. 
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เป็นข้อทักท้วงที่มีเหตุผลควรรับฟัง ด้วยเหตุดังกล่าวข้างต้นจึงแสดงให้เห็นถึงความไม่แน่นอน ความ
ไม่สอดคล้อง และความไม่เพียงพอของระบบกฎหมายที่มีอยู่ในปัจจุบันของประเทศไทยในกรณีความ
รับผิดในความเสียหายที่เกิดจากการน าเทคโนโลยีขับเคลื่อนอัตโนมัติมาใช้ในรถยนต์ ซึ่งผู้เขียนจะ
น าเสนอแนวทางการแก้ไขปัญหาดังกล่าวในบทข้อเสนอแนะต่อไป  

5.3 ปัญหากฎหมายสิทธิไล่เบี้ย  

5.3.1 ปัญหาความเป็นธรรมของผู้ต้องสันนิษฐานความรับผิด ตามมาตรา 437 วรรคหนึ่ง ประมวล
กฎหมายแพ่งและพาณชิย์ 

เนื่องจากบทบัญญัติมาตรา 437 ประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์ไม่ได้บัญญัติเรื่องสิทธิไล่
เบี้ย ท าให้เกิดปัญหากรณีตามอุทาหรณ์ทั้ง 4 จากบทที่ 3 ข้างต้นว่า หากผู้ต้องสันนิษฐานความรับผิด
ไม่อาจยกความช ารุดของโปรแกรมคอมพิวเตอร์ภายในรถยนต์ว่าเป็นเหตุสุดวิสัยมาหักล้าง ให้ตนหลุด
พ้นจากข้อสันนิษฐานความรับผิดได้ ท าให้ต้องรับผิดชดใช้เยียวยาความเสียหายแก่ผู้เสียหาย ทั้งที่ผู้
ต้องสันนิษฐานความรับผิดไม่มีความสามารถที่จะตรวจสอบแก้ไขความช ารุดดังกล่าวได้ แม้บทบัญญัติ
มาตรา 437 ประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์มี เจตนารมณ์มุ่ งคุ้มครองผู้ เสียหายที่ เป็น
บุคคลภายนอก แต่ผู้เขียนมีความเห็นว่ากรณีดังกล่าวนี้ก่อให้เกิดความไม่เป็นธรรมกับผู้ต้องสันนิษฐาน
ความรับผิด เพราะแม้บทบัญญัติมาตรา 437 เป็นบทสันนิษฐานความรับผิดเมื่อพิจารณาถึงต้นเหตุ
แห่งการร่างบทบัญญัติมาตราดังกล่าวทั้งของประเทศไทยและประเทศฝรั่งเศสแล้ว จะพบว่ามีความมุ่ง
หมายเพ่ือต้องการช่วยเหลือผู้เสียหายให้ได้รับการชดใช้เยียวยาความเสียหาย โดยอาศัยหลักการของ
ข้อสันนิษฐานทางกฎหมายเป็นเครื่องมืออ านวยให้ภาระการพิสูจน์ของผู้เสียหายสะดวกและง่ายขึ้น 
อีกทั้งจ ากัดข้อหักล้างของเจ้าของทรัพย์ให้น้อยลง โดยอาศัยแนวความคิดทฤษฎีเสี่ยงภัย (Risk) เป็น
ข้อสนับสนุนที่อธิบายว่าผู้เป็นเจ้าของทรัพย์เป็นผู้ได้ประโยชน์จากทรัพย์นั้นจ าต้องรับความเสี่ยงที่
ทรัพย์นั้นก่อขึ้น เมื่อพิจารณาถึงกรณีที่ความเสียหายเกิดจากความผิดพลาดของระบบโปรแกรม
คอมพิวเตอร์ของรถยนต์อันเป็นลักษณะเฉพาะของรถยนต์ขับเคลื่อนอัตโนมัติซึ่งแตกต่างจากรถยนต์
ทั่วไปอย่างมีนัยส าคัญ อีกทั้งระบบดังกล่าวมีกระบวนการท างานที่ซับซ้อนเกินกว่าที่ผู้ใช้งานทั่วไปจะ
สามารถตรวจพบหรือแก้ไขได้ด้วยตนเอง แม้ว่าเจตนารมณ์ของกฎหมายแพ่งเรื่องละเมิดจะไม่ได้มี
เจตนาลงโทษอย่างเช่นกฎหมายอาญาก็ตาม แต่นัยของการมีกฎหมายปกป้องผู้เสียหายเช่นบทบัญญัติ
มาตรา 437 นี้ก็เป็นมาตรการป้องปรามให้ผู้ ต้องสันนิษฐานความรับผิดมีหน้าที่ดูแลรถยนต์ให้อยู่ใน
สภาพพร้อมใช้งานตลอดเวลา ดังนั้นการที่ให้ผู้ต้องสันนิษฐานความรับผิดเป็นผู้ชดใช้เยียวยาให้กับ
ผู้เสียหายทั้งที่ผู้ต้องสันนิษฐานความรับผิดไม่อาจจะแก้ไขหรือปรับปรุงแก้ไขให้รถยนต์ขับเคลื่ อน
อัตโนมัติของตนที่มีโปรแกรมคอมพิวเตอร์ช ารุดกลับมาใช้งานได้อย่างดีจึงเป็นเรื่องที่ไม่เหมาะสม และ
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เนื่องจากเหตุที่บทบัญญัติมาตรา 437 ไม่ได้บัญญัติให้ผู้ต้องสันนิษฐานความรับผิดมีสิทธิไล่เบี้ยผู้อ่ืนได้ 
จึงท าให้เกิดปัญหาความไม่เป็นธรรมของกฎหมาย 

เมื่อพิจารณาเปรียบเทียบกับกฎหมายฝรั่งเศส มาตรา 1384 วรรคหนึ่ง ประมวลกฎหมาย
แพ่งฝรั่งเศส แม้ว่าศาลฝรั่งเศสจะตีความอย่างเคร่งครัดไม่ยอมให้ถือความช ารุดภายในทรัพย์เป็นเหตุ
สุดวิสัย  และผู้มีหน้าที่ดูแลจะไม่สามารถทราบถึงหรือไม่มีความตรวจสอบความช ารุดภายในทรัพย์ได้
เลย แต่การตีความเคร่งครัดเช่นนี้ไม่ก่อให้เกิดความไม่เป็นธรรมในการปรับใช้กฎหมาย เพราะศาล
ฝรั่งเศสน าทฤษฎีแบ่งแยกหน้าที่ดูแลมาปรับใช้กับกรณีความช ารุดภายในทรัพย์ที่มีลักษณะพิเศษ ซึ่ง
เป็นทรัพย์ที่มีพลังในตัวเอง (Dynamism Of Things) เช่น กระป๋องท าความสะอาด น้ าอัดลม 
เครื่องใช้ไฟฟ้า เป็นต้น ศาลฝรั่งเศสน าทฤษฎีดังกล่าวมาปรับใช้โดยก าหนดหน้าที่ดูแลตัวทรัพย์ ที่
ก าหนดให้บุคคลผู้ต้องสันนิษฐานให้รับผิดในความเสียหายที่เกิดจากทรัพย์ที่ผู้นั้นยึดถือ (gardien du 
comportement) และหน้าที่ดูแลองค์ประกอบภายในที่ก าหนดให้ผู้ผลิตต้องตกเป็นผู้ต้องสันนิษฐาน
ความรับผิดต่อความเสียหายที่เกิดจากความช ารุดภายในของทรัพย์นั้น (gardien de la structure)504 
ด้วยเหตุนี้ ศาลฝรั่งเศสจึงสามารถก าหนดให้ผู้ผลิตสินค้าที่มีพลังในตัวเองต้องตกเป็นผู้ต้องสันนิษฐาน
ความรับผิดในฐานะผู้มีหน้าที่ดูแลองค์ประกอบภายในทรัพย์ตามบทบัญญัติมาตรา 1384 วรรคหนึ่ง 
ประมวลกฎหมายแพ่งฝรั่งเศสได้ ท าให้ไม่จ าเป็นต้องมีบทบัญญัติการใช้สิทธิไล่เบี้ยของผู้ต้อง
สันนิษฐานความรับผิดในกรณีดังกล่าวอีก ผู้เขียนจึงมีความเห็นว่าในกรณีรถยนต์ที่ใช้เทคโนโลยี
ขับเคลื่อนอัตโนมัติ หากศาลฝรั่งเศสพิจารณาว่าเป็นทรัพย์ที่มีพลังในตัวเองแตกต่างจากรถยนต์
ธรรมดา ก็ย่อมสามารถปรับใช้ทฤษฎีดังกล่าวได้ผลคือผู้มีหน้าที่ดูแลองค์ประกอบภายนอกรถยนต์คือ 
ผู้ซื้อหรือใช้รถยนต์ลักษณะทั่วไป และผู้มีหน้าที่ดูแลองค์ประกอบภายในคือ ผู้ผลิตรถยนต์ขับเคลื่อน
อัตโนมัติ เมื่อความเสียหายเกิดจากความช ารุดของระบบโปรแกรมคอมพิวเตอร์อันเป็นองค์ประกอบ
ภายในตัวรถยนต์ อันผู้ผลิตรถยนต์มีหน้าที่ดูแล ดังนั้นผู้ผลิตรถยนต์จึงเป็นผู้ต้องสันนิษฐานความรับ
ผิดต่อความเสียหายที่เกิดขึ้น และมีหน้าที่ต้องชดใช้ค่าสินไหมทดแทนความเสียหาย หากผู้ซื้อหรือใช้
รถยนต์ทั่วไปไม่มีส่วนผิดย่อมไม่ต้องร่วมชดใช้ค่าเสียหายด้วย ท าให้ไม่จ าเป็นต้องมีบทบัญญัติเรื่อง
สิทธิไล่เบี้ย  นอกจากนี้ในปัจจุบันส าหรับความเสียหายจากรถยนต์นั้นได้มีการพัฒนาและบัญญัติ
กฎหมายเฉพาะคือ Loi Badinter 1985 ซึ่งเป็นกฎหมายเฉพาะที่เข้ามาช่วยส่งเสริมการคุ้มครอง
ผู้เสียหาย และมีบทบัญญัติรองรับเรื่องการใช้สิทธิไล่เบี้ย ท าให้ปัญหาความไม่เป็นธรรมดังกล่าวไม่
เกิดข้ึนในกฎหมายฝรั่งเศส 

ผู้เขียนมีความเห็นว่า แม้ผู้ต้องสันนิษฐานความรับผิดตามมาตรา 437 วรรคหนึ่งประมวล
กฎหมายแพ่งและพาณิชย์จะเป็นผู้ได้รับประโยชน์จากการใช้รถยนต์ แต่บริษัทผู้ผลิตรถยนต์ก็เป็นผู้ที่

                                           
504 Bell, J., S. Boyron, and S. Whittaker,Supra Note 317,p.383. 
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ได้รับประโยชน์ทางเศรษฐกิจในรูบแบบของเงินก าไรจากการผลิตและจ าหน่ายรถยนต์ และสังคม
โดยรวมก็ได้รับประโยชน์ทางอ้อมในรูปแบบของการขับขี่รถยนต์และการจราจรที่ปลอดภัยที่เพ่ิมมาก
ขึ้น จึงควรให้ทุกฝ่ายที่ได้รับประโยชน์จากการใช้รถยนต์ที่ใช้เทคโนโลยีขับเคลื่อนอัตโนมัติต่างมีส่วน
ต้องรับผิดในความเสียหายที่เกิดขึ้น ซึ่งในอนาคตจ าเป็นต้องมีการพัฒนากฎหมายเฉพาะส าหรับ ความ
รับผิดทางแพ่งที่เกิดจากการน าเทคโนโลยีขับเคลื่อนอัตโนมัติมาใช้ในรถยนต์ อาจต้องน าหลักการเรื่อง
กองทุนชดใช้เยียวยามาเป็นเครื่องมือในการบริหารความรับผิด เพ่ือที่จะท าให้ทุกฝ่ายที่ได้รับประโยชน์
ต่างมีส่วนรับผิดในความเสียหายที่เกิดขึ้น 

5.3.2 ข้อพิจารณาหลักการใช้สิทธิไล่เบี้ยในบทบัญญัติความรับผิดในความเสียหายที่เกิดจากทรัพย์ 
 สิทธิไล่เบี้ยในกลุ่มกฎหมายความรับผิดในความเสียหายที่เกิดจากทรัพย์ (liability of things) 
อันได้แก่บทบัญญัติมาตรา 433 วรรค 2 และมาตรา 434 วรรค 3 ประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์
ซึ่งเป็นความรับผิดบนข้อสันนิษฐานของกฎหมาย ไม่ต้องการความผิดของบุคคลผู้ต้องรับผิด เป็นกรณี
ที่ไม่อาจก าหนดให้มีความรับผิดร่วมกับผู้อ่ืนได้เพราะไม่มีใครเลยต้องรับผิดเพ่ือละเมิดของตนเอง 
ดังนั้นส าหรับการไล่เบี้ยในสองมาตราข้างต้นนั้นจึงเป็นการไล่เบี้ยโดยที่มีกฎหมายก าหนดให้ไล่เบี้ยได้ 
โดยผู้ถูกไล่เบี้ยมิได้มีความผูกพันใดๆกับผู้เสียหายที่เป็นเจ้าหนี้เลย505 มีข้อน่าพิจารณาว่าเพราะเหตุใด
บทบัญญัติมาตรา 437 กฎหมายไม่ได้บัญญัติให้ผู้ครอบครองหรือผู้ควบคุมดุแลมีสิทธิไล่เบี้ยได้เหมือน
สองมาตราดังกล่าว ทั้งที่เป็นบทบัญญัติที่ก าหนดผู้ต้องสันนิษฐานความรับผิดต่อความเสียหายที่เกิด
จากทรัพย์เหมือนกัน ซึ่งมีรายละเอียดที่ต้องพิจารณาดังต่อไปนี้ 

5.3.2.1 การใช้สิทธิไล่เบี้ยตามบทบัญญัติมาตรา 433 กรณีความเสียหายที่เกิดจากจากสัตว์ 
 บทบัญญัติมาตรา 433 วรรค 2 บัญญัติว่า “อนึ่ง บุคคลผู้ต้องรับผิดชอบดังกล่าวมาในวรรค
ต้นนั้น จะใช้สิทธิไล่เบี้ยเอาแก่บุคคลผู้ที่เร้าหรือยั่วสัตว์นั้นโดยละเมิด หรือเอาแก่เจ้าของสัตว์อ่ืนอันมา
เร้าหรือยั่วสัตว์นั้นๆ ก็ได้” เนื่องจากตัวบทบัญญัติมาตรา 433 วรรค 2 บัญญัติใช้ค าว่า “โดยละเมิด 
(wrongfully)” ส่งผลให้มีความเห็นทางต าราของนักกฎหมายแตกต่างกันในเรื่องความหมายของ
ถ้อยค าดังกล่าว โดยฝ่ายหนึ่งเห็นว่า หากผู้เร้าหรือยั่วสัตว์สัตว์มิได้เร้าหรือยั่วสัตว์โดยละเมิดแล้วไม่
ต้องรับผิด แต่อีกฝ่ายหนึ่งเห็นคัดค้านว่า ผู้เร้าหรือยั่วสัตว์ไม่ต้องกระท าละเมิดตามมาตรา 420 ก็ได้ 
เพราะถือว่าผู้เร้าหรือผู้ยั่วสัตว์ต้องท าโดยละเมิดตามมาตรา 420 อยู่แล้ว ผู้เสียหายก็น่าจะฟ้องให้เขา
ต้องรับผิดเป็นส่วนตัวตามมาตรา 420 ได้อยู่แล้ว506 นอกจากนี้ หากเข้าหลักเกณฑ์การไล่เบี้ยตาม

                                           
505 ศนันท์กรณ์ โสตถิพันธุ์, ค าอธิบายกฎหมายลักษณะหนี้ (ผลแห่งหนี้), พิมพ์คร้ังที่ 2 (กรุงเทพฯ: วิญญูชน, 2557),หน้า 390. 
506 ธนพร เกิดผล, "ความรับผิดเพ่ือละเมิดในความเสียหายอันเกิดจากสัตว์" (วทิยานิพนธ์นิติศาสตรมหาบัณฑิต, คณะนิติศาสตร์, 
มหาวิทยาลัยธรรมศาสตร์, 2551), หน้า 171. 
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มาตรา 433 วรรค 2 แล้วจะไล่เบี้ยได้เพียงใดนั้น ก็มีความเห็นทางต าราของนักกฎหมายเห็นว่า การที่
สัตว์ไปก่อความเสียหายให้ผู้อ่ืนได้นั้นย่อมต้องปรากฏอยู่ในตัวว่าเจ้าของสัตว์หรือผู้รับเลี้ยงรับรักษา
ขาดความระมัดระวัง เขาจึงมีความผิดอยู่ด้วย ดังนั้นการไล่เบี้ยเอาจากบุคคลภายนอกน่าจะเรียกได้ไม่
เต็มจ านวนเท่าที่ตนถูกบังคับให้ใช้ค่าสินไหมทดแทนความเสียหาย507 และเมื่อพิจารณาถึงการกระท า
ของผู้เร้าหรือยั่วแล้วเห็นว่าเป็นเพียงการกระตุ้นให้เกิดความเสียหายเร็วขึ้นหรือง่ายขึ้นเท่านั้น หากไม่
มีการกระตุ้น โอกาสที่ความเสียหายจะเกิดขึ้นย่อมมีอยู่แล้ว เนื่องจากเจ้าของสัตว์หรือผู้รับเลี้ยงรักษา
สัตว์ขาดความระมัดระวังอยู่ในตัวอยู่แล้ว508 
 เมื่อพิจารณาบทบัญญัติมาตรา 433 วรรค 2 แล้ว ผู้เขียนมีความเห็นว่า บทบัญญัติกรณีความ
รับผิดเนื่องความเสียหายเกิดจากสัตว์นั้นมีลักษณะคล้ายกับบทบัญญัติมาตรา 437 วรรคหนึ่ง ด้วยเหตุ
ที่บทบัญญัติมาตรา 437 ของไทยมีที่มาจากบทบัญญัติมาตรา 1384 ประมวลกฎหมายแพ่งฝรั่งเศส 
โดยการพัฒนาการตีความมาตราดังกล่าวในฝรั่งเศสนั้นพัฒนามาจากการตีความขยายบทเกริ่นน าของ 
เรื่องความรับผิดต่อความเสียหายที่เกิดจากสัตว์  ตามบทบัญญัติมาตรา 1385 และความรับผิดต่อ
ความเสียหายที่เกิดจากโรงเรือนหรือสิ่งปลูกสร้าง509 ท าให้หลักเกณฑ์การปรับใช้บทบัญญัติมาตรา 
1384 ของประมวลกฎหมายแพ่งฝรั่งเศสเป็นไปในแนวทางเทียบเคียงกับบทบัญญัติมาตรา 1385 
ประมวลกฎหมายแพ่งฝรั่งเศส ดังที่ได้กล่าวไว้แล้วในบทที่ 4  เมื่อพิจารณาการใช้สิทธิไล่เบี้ยของ
บทบัญญัติมาตรา 433 วรรค 2 แล้ว เป็นลักษณะที่ผู้อื่นหรือบุคคลภายนอกที่กฎหมายไม่ได้ก าหนดให้
เป็นผู้ต้องสันนิษฐานความผิดเป็นผู้มีส่วนในการก่อให้เกิดเหตุการณ์อันน ามาสู่ความเสียหายที่เกิดขึ้น  
โดยที่มีความเห็นทางกฎหมายแบ่งเป็นสองความเห็นดังที่กล่าวไปข้างต้น แต่เนื่องจากมาตรา 433 
วรรค 2 บัญญัติใช้ค าว่า “โดยละเมิด” จึงก่อให้เกิดปัญหาการตีความกฎหมายดังกล่าว นอกจากนี้การ
บัญญัติดังกล่าวยังจ ากัดการใช้สิทธิไล่เบี้ยให้สามารถไล่เบี้ยอยู่บนฐานละเมิดเท่านั้น ไม่อาจไล่เบี้ยบน
ฐานสัญญาได้ ผู้เขียนมีความเห็นว่าการใช้สิทธิไล่เบี้ยต่อผู้ที่เย้าหรือยั่วสัตว์นั้น ผู้เย้าหรือยั่วสัตว์ไม่
จ าเป็นต้องกระท าถึงขั้นละเมิดตามบทบัญญัติมาตรา 420 ก็ได้ เพียงแต่กระท าไปโดยไม่มีสิทธิก็เป็น
ละเมิดเพียงพอแล้ว ผู้เขียนมีความเห็นว่าหากบทบัญญัติมาตรา 437 ได้บัญญัติเรื่องสิทธิไล่เบี้ยด้วย
ถ้อยค าเช่นเดียวกับมาตรา 433 ก็อาจท าให้เกิดปัญหาการตีความกฎหมายเช่นเดียวกับมาตรา 433 ได้  

                                           
507 จิ๊ด เศรษฐบุตร, หลักกฎหมายแพ่งลักษณะละเมิด ,หน้า  229. 
508 ศนันท์กรณ์ โสตถิพันธุ์, ค าอธิบายกฎหมายลักษณะละเมิด จัดการงานนอกสั่งและลาภมิควรได้ ,หน้า 220. 
509Bell, J., S. Boyron, and S. Whittaker, Principles of French Law ,p. 382.  
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5.3.2.2 การใช้สิทธิไล่เบี้ยตามบทบัญญัติมาตรา 434 วรรค 3 กรณีท่ีความเสียหายเกิดจาก
โรงเรือนหรือสิ่งปลูกสร้าง 

บทบัญญัติมาตรา 434 วรรค 3 บัญญัติว่า “ในกรณีที่กล่าวมาในสองวรรคข้างต้นนั้น ถ้ายังมี
ผู้อ่ืนอีกที่ต้องรับผิดชอบในการก่อให้เกิดเสียหายนั้นด้วยไซร้ ท่านว่าผู้ครองหรือเจ้าของจะใช้สิทธิไล่
เบี้ยเอาแก่ผู้นั้นก็ได้” ค าว่า “ผู้อ่ืน” นั้นมีความเห็นทางต าราว่าอาจเป็นใครก็ได้ รวมทั้งอาจเป็นผู้
ครอบครองหรือเจ้าของก็ได้เช่นกัน โดยอาจเป็นความรับผิดบนมูลฐานของสัญญาหรือละเมิดก็ได้ 510 
ส าหรับประเด็นเรื่องการใช้สิทธิไล่เบี้ยได้เต็มจ านวนหรือไม่นั้น มีความเห็นทางต าราว่าการที่ ผู้ครอง
หรือเจาของได้ชดใชคาสินไหมทดแทนใหแกผูเสียหายไปนั้น ไมส่ามารถเรียกเงินคืนได้เต็มจ านวนที่ได้
ชดใชไป เนื่องจากความรับผิดตามมาตรานี้แฝงไวด้วยความบกพร่องของผู้ครองหรือเจาของดวยอยู่ใน
ตัว จึงควรร่วมรับผิดชอบในคาสินไหมทดแทนด้วยเช่นกัน511 

เมื่อพิจารณาการใช้สิทธิไล่เบี้ยตามมาตรา 434 วรรค 3 เห็นว่าสามารถใช้สิทธิไล่เบี้ยได้ท้ังบน
ฐานของสัญญาและฐานของละเมิด แต่ผู้เขียนมีความเห็นว่า ค าว่า “ละเมิด” ในที่นี้ไม่ได้หมายความ
ถึงบทบัญญัติละเมิดตามมาตรา 420 แต่หมายความเช่นเดียวกับการใช้สิทธิไล่เบี้ยตามมาตรา 433 
วรรค 2 ที่หมายความถึงการกระท าโดยไม่มีสิทธิที่จะท าได้512 ส าหรับการไล่เบี้ยบนฐานสัญญานั้น 
หากพิจารณาถึงกรณีรถยนต์ที่ใช้เทคโนโลยีขับเคลื่อนอัตโนมัติก่อความเสียหายจากระบบโปรแกรม
คอมพิวเตอร์ภายในรถยนต์แล้ว ผู้เขียนเห็นว่าในกรณีที่ระบบโปรแกรมคอมพิวเตอร์ที่ติดตั้งบนรถยนต์
เกิดช ารุด และปรากฎว่าความช ารุดดังกล่าวมีอยู่ก่อนหรือขณะท าสัญญาซื้อขายตามมาตรา 472 อาจ
ถือได้ว่าผู้ขายท าผิดสัญญาซื้อขาย หรืออาจใช้สิทธิไล่เบี้ยกับผู้ผลิตรถยนต์ในกรณีที่บริษัทผู้ผลิต
รถยนต์มีการรับประกันสินค้า เพราะการรับประกันรถยนต์ของผู้ผลิตนั้น ตามกฎหมายไทยเป็นการ
รับประกันสินค้าที่กระท าโดยบุคคลอ่ืนที่ไม่ใช่ผู้ขาย513 สามารถก่อให้เกิดเป็นสัญญาระหว่างผู้ผลิต
สินค้ากับที่ผู้ซื้อรถยนต์ได้ โดยค ารับประกันสินค้าที่ผู้ผลิตสินค้าให้กับผู้ซื้ออาจมีลักษณะเป็นค าเสนอ 
หากมีรายละเอียดที่ชัดเจนแน่นอน เช่น ต้องระบุขอบเขตการรับประกันสินค้า ระบุตัวผู้รับประกัน 
ระยะเวลารับประกัน514 เมื่อผู้ซื้อสนองรับค ารับประกันสินค้าดังกล่าวย่อมเกิดเป็นสัญญา โดยเป็น
สัญญาที่ไม่ต้องการแบบ การรับประกันสินค้าจึงสามารถท าได้ด้วยวาจา ลายลักษณ์ อักษร หรือ

                                           
510  จันทิมา ก้อนจันทร์เทศ, "ความเสียหายอันเกิดจากโรงเรือน" (วิทยานิพนธ์นิติศาสตรมหาบัณฑิต, คณะนิติศาสตร์, 
มหาวิทยาลัยธรรมศาสตร์, 2554), หน้า 178. 
511 เร่ืองเดียวกัน หน้าเดียวกัน. 
512 ไพจิตร ปุญญพันธุ์, ค าอธิบายประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์ลักษณะละเมิด,หน้า 133.   
513 สลิลทิพย์ อักษรนิตย์, "การรับประกันสินค้า" (วิทยานิพนธ์นติิศาสตรมหาบณัฑิต, คณะนิติศาสตร์, มหาวิทยาลัยธรรมศาสตร์, 
2558), หน้า 32.  
514 ไพโรจน์ อาจรักษา, ค าอธิบายกฎหมายคุ้มครองผู้บริโภค (ฉบับชาวบ้าน) (กรุงเทพ: วิญญูชน, 2543),หน้า 39. 



 

 

208 

พฤติการณ์อ่ืนใด515 ดังเช่นกรณีท่ีการบริษัทผู้ผลิตรถยนต์ได้กล่าวโฆษณาถึงคุณสมบัติของรถยนต์ที่ใช้
เทคโนโลยีขับเคลื่อนอัตโนมัติ ไม่ว่าจะท าด้วยวาจา ลายลักษณ์อักษร หรือพฤติการณ์อ่ืนใด หากมี
ขอบเขตการรับประกันที่ชัดเจนแน่นอน ย่อมท าให้การโฆษณาคุณสมบัติของรถยนต์ดังกล่าวเป็น
สัญญารับประกันสินค้า ตัวอย่างเช่น ผู้ผลิตรถยนต์โฆษณาว่ารถยนต์ที่ใช้ระบบขับเคลื่อนอัตโนมัติ
ระดับที่ 3 จะมีโปรแกรมที่สามารถท าการถอยรถจอดได้ด้วยตัวเองอย่างปลอดภัย โดยสามารถที่จะ
ถอยจอดในเวลากลางวันและกลางคืนได้ดีเท่ากัน แต่ในความเป็นจริงแล้วรถยนต์สามารถถอยจอดได้ดี
ในเฉพาะเวลากลางวันเท่านั้น เมื่อใช้โปรแกรมดังกล่าวในเวลากลางคืน รถยนต์ถอยไปชนรถคันอ่ืนที่
จอดอยู่ได้รับความเสียหาย กรณีเช่นนี้ ผู้เขียนมีความเห็นว่าหากค าโฆษณาดังกล่าวมีความชัดเจน
แน่นอนย่อมเกิดเป็นสัญญารับประกันสินค้า จึงถือว่าบริษัทผู้ผลิตท าผิดสัญญารับประกันสินค้า หาก
บทบัญญัติมาตรา 437 บัญญัติให้ผู้ต้องสันนิษฐานความรับผิดมีสิทธิไล่เบี้ยได้ เมื่อเกิดกรณีตาม
ตัวอย่างข้างต้นและผู้ต้องสันนิษฐานความรับผิดได้ชดใช้เยียวยาให้กับผู้เสียหายที่เป็นบุคคลภายนอก
ตามมาตรา 437 วรรคหนึ่งแล้ว ผู้ต้องสันนิษฐานความรับผิดย่อมสามารถใช้สิทธิไล่เบี้ยเอากับ
บริษัทผู้ผลิตรถยนต์คันดังกล่าวบนฐานของสัญญารับประกันสินค้าต่อไปได้ อันจะก่อให้เกิดความเป็น
ธรรมในการปรับใช้บทบัญญัติดังกล่าวมากยิ่งขึ้น 

 

 
 
 
 
 
 
 
 
 

                                           
515 สลิลทิพย์ อักษรนิตย์, "การรับประกันสินค้า",หน้า 222.  
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บทที่ 6 
สรุปและข้อเสนอแนะ 

 
6.1 สรุป 

 การน าเทคโนโลยีขับเคลื่อนอัตโนมัติมาใช้ในรถยนต์ เมื่อเกิดความเสียหายต่อบุคคลภายนอก 

ความรับผิดทางแพ่งต่อบุคคลภายนอกในกรณีดังกล่าวนี้มีกฎหมายที่เกี่ยวข้องสองฉบับ  คือ มาตรา 

437 วรรคหนึ่งประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์ และพระราชบัญญัติความรับผิดต่อความเสียหายที่

เกิดข้ึนจากสินค้าท่ีไม่ปลอดภัย พ.ศ.2551 จากการศึกษาจึงสามารถสรุปปัญหากฎหมายได้ดังต่อไปนี้ 

6.1.1 บทบัญญัติมาตรา 437 วรรคหนึ่งประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์ 
จากการศึกษาพบว่า บทบัญญัติมาตรา 437 วรรคหนึ่งประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์มี

แนวทางการปรับใช้อยู่ 2 แนวทาง ดังต่อไปนี้ 

6.1.1.1 การปรับใช้บทบัญญัติมาตรา 437 วรรคหนึ่งประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์ โดย
ยังคงให้ผู้ต้องสันนิษฐานความรับผิดยังคงต้องรับผิดในความเสียหายที่เกิดข้ึนกับบุคคลภายนอก 

การปรับใช้บทบัญญัติมาตรา 437 วรรคหนึ่งประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์ โดยยังคงให้

ผู้ต้องสันนิษฐานความรับผิดทั้งในฐาน ผู้ควบคุมดูแล หรือ ผู้ครอบครอง ยังคงต้องรับผิดในความ

เสียหายที่เกิดขึ้นกับบุคลภายนอกเพราะเห็นถึงเจตนารมณ์ของกฎหมายที่ประสงค์จะช่วยให้

บุคคลภายนอกได้รับการชดใช้เยียวยาจากผู้ได้รับประโยชน์จากยานพาหนะที่ก่อความเสี ยหายและ

เป็นบุคคลที่ใกล้ชิดกับยานพาหนะมากท่ีสุด อีกท้ังเห็นถึงประโยชน์ของผู้เสียหายที่เป็นบุคคลภายนอก

ที่จะมีช่องทางในการได้รับการชดใช้เยียวยาที่เพ่ิมขึ้น โดยการปรับใช้กฎหมายตามแนวทางนี้จะผู้ใช้

กฎหมายจะประสบปัญหาความยุ่งยากในการนิยามและค้นหาผู้ต้องสันนิษฐานความรับผิดในฐาน ผู้

ควบคุมดูแลยานพาหนะ โดยสามารถแบ่งออกได้เป็น 2 แนวทางคือ การปรับใช้นิยามฐานผู้

ควบคุมดูแลยานพาหนะตามแนวความหมายปัจจุบันที่หมายความถึง ผู้ที่ควบคุมทิศทางและก าลัง

เครื่องยนต์ของยานพาหนะ ดังนั้นกรณีที่ความเสียหายเกิดในขณะรถยนต์อยู่ในโหมดขับเคลื่ อน

อัตโนมัติกรณีดังกล่าวนี้ถือว่าไม่มีผู้ควบคุมดูแลรถยนต์ ส าหรับแนวทางที่สองนั้นคือ การขยาย

ความหมายของฐาน ผู้ควบคุมดูแล ให้หมายความรวมถึงผู้ที่มีอ านาจก ากับดูแลยานพาหนะด้วย การ
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ขยายความตามแนวทางนี้ผู้ใช้กฎหมายจะประสบปัญหาความซับซ้อนในนิยามของอ านาจก ากับดูแล 

อันเป็นผลมาจากความซับซ้อนของระบบรถยนต์ที่ใช้เทคโนโลยีขับเคลื่อนอัตโนมัติระดับที่ 4 ตลอด

จนถึงความซับซ้อนของระบบรถยนต์ที่ใช้เทคโนโลยีขับเคลื่อนอัตโนมัติเมื่อถูกน าไปใช้ในฐานะรถ

ขนส่งสาธารณะ และผู้ใช้กฎหมายยังคงประสบปัญหาในการนิยามและค้นหาผู้ต้องสันนิษฐานความรับ

ผิดในฐาน ผู้ครอบครอง เพราะเหตุที่ความเห็นทางวิชาการกับความเห็นของศาลฎีกาไทยนั้นมีความ

เห็นที่แตกต่างกัน นอกจากนี้หากพิจารณาในด้านความเป็นธรรมของผู้ต้องสันนิษฐานความรับผิดแล้ว

จะพบว่า บทบัญญัติมาตรา 437 วรรคหนึ่ง ประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์ไม่ได้ให้สิทธิไล่เบี้ย 

และไม่ปรากฏความเห็นทางกฎหมายที่เห็นว่าผู้ต้องสันนิษฐานความรับผิดมีสิทธิไล่เบี้ย  ท าให้ผู้ต้อง

สันนิษฐานความรับผิดไม่อาจไล่เบี้ยเอาผิดกับบริษัทผู้ผลิตรถยนต์ได้  ก่อให้เกิดความไม่เป็นธรรมกับ

ผู้ใช้รถยนต์ที่ใช้เทคโนโลยีดังกล่าว 

6.1.1.2 การไม่ปรับใช้บทบัญญัติมาตรา 437 วรรคหนึ่งประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์ 
โดยให้กรณีท่ีความเสียหายเกิดจากความบกพร่องของโปรแกรมขับเคลื่อนอัตโนมัติในรถยนต์ถือเป็น
เหตุสุดวิสัย 

การไม่ปรับใช้บทบัญญัติมาตรา 437 วรรคหนึ่งประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์ ในกรณีที่

ความเสียหายเกิดจากความบกพร่องของโปรแกรมขับเคลื่อนอัตโนมัติภายในรถ โดยให้ถือว่าเป็นเหตุ

สุดวิสัย การปรับใช้กฎหมายตามแนวทางนี้เป็นการผ่อนคลายหลักกฎหมายเรื่องเหตุสุดวิสัยที่ในกรณี

ที่เหตุนั้นเกิดภายในตัวยานพาหนะลง เพราะค านึงถึงความสามารถในการตรวจตราดูแลของผู้ใช้รถ 

แต่การผ่อนคลายหลักการดังกล่าวอาจก่อความไม่แน่นอนให้กับหลักกฎหมายเหตุสุดวิสัย เพราะเป็น

การยากที่จะก าหนดขอบเขตได้ว่าอุปกรณ์ใดในยานพาหนะที่อยู่ในความสามารถที่ผู้ใช้รถจะสามารถ

ตรวจตราดูแลได้ นอกจากนี้การปรับใช้กฎหมายตามแนวทางนี้จะเป็นการลดช่องทางของผู้เสียหายที่

เป็นบุคคลภายนอกที่จะได้รับการชดใช้เยียวยาความเสียหายลง  

เมื่อพิจารณาเปรียบเทียบกับกฎหมายฝรั่งเศส พบว่าบทบัญญัติมาตรา 1384 ประมวล

กฎหมายแพ่งฝรั่งเศสบัญญัติโดยใช้ค าว่า “ผู้มีหน้าที่ดูแล” ซึ่งมีความหมายกว้างกว่าการบัญญัติของ

ไทย เปิดโอกาสให้ศาลฝรั่งเศสปรับใช้บทบัญญัติดังกล่าวได้ไม่จ ากัดเฉพาะกรณียานพาหนะเดินด้วย

ก าลังเครื่องจักรกลเท่านั้น แต่ยังรวมถึงทรัพย์ประเภทอ่ืนด้วย ซึ่งศาลฝรั่งเศสก็พบปัญหาในการ

ตีความและปรับใช้ค าดังกล่าวเช่นกัน แต่ในประเทศฝรั่งเศสนับตั้งแต่มีการออกกฎหมายเฉพาะในปี 

ค.ศ. 1985 เป็นต้นมา ศาลฝรั่งเศสได้ปรับใช้กฎหมายเฉพาะคือ Loi Badinter 1985 กับกรณีความ
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เสียหายที่เกิดจากยานพาหนะทางบกแทนการปรับใช้บทบัญญัติมาตรา 1384 วรรคหนึ่งส่วนท้าย

ประมวลกฎหมายแพ่งฝรั่งเศส ท าให้ปัญหาความยุ่งยากในการตีความค าว่า “ผู้มีหน้าที่ดูแล” และ

หลักกฎหมายความรับผิดต่อความเสียหายที่เกิดจากทรัพย์นั้นลดความส าคัญลง ไป และเมื่อ

เปรียบเทียบปัญหาความคลุมเครือในข้อยกเว้นความรับผิดเรื่องเหตุสุดวิสัยและการกระท าของ

บุคคลภายนอก พบว่าศาลฝรั่งเศสได้พัฒนาหลักกฎหมายเรื่องเหตุสุดวิสัยส าหรับกรณีความเสียหาย

เกิดจากองค์ประกอบภายในตัวทรัพย์ไว้อย่างชัดเจน ส าหรับปัญหาความเป็นธรรมและการใช้สิทธิไล่

เบี้ยนั้นกรณีความเสียหายที่เกิดจากองค์ประกอบภายในตัวทรัพย์  พบว่าหากเป็นทรัพย์ที่มีพลังใน

ตัวเอง ศาลฝรั่งเศสมักปรับใช้ทฤษฎีแบ่งแยกหน้าที่ดูแล ท าให้ผู้ผลิตต้องเข้ามารับผิดในความเสียหาย

ที่เกิดขึ้นโดยตรง จึงไม่จ าเป็นต้องมีการบัญญัติเรื่องสิทธิไล่เบี้ย แม้ยังไม่เคยปรากฎว่าศาลฝรั่งเศสยอม

ปรับใช้ทฤษฎีดังกล่าวกับกรณีความเสียหายที่เกิดจากรถยนต์ แต่ในปัจจุบันก็ไม่กลายเป็นประเด็น

ปัญหาอีกต่อไป ซ่ึงเป็นผลมาจากการใช้กฎหมาย Loi Badinter 1985 ท าให้หลักกฎหมายดังกล่าวลด

ความส าคัญลง 

 ผู้เขียนมีความเห็นว่า การปรับใช้บทบัญญัติมาตรา 437 วรรคหนึ่งประมวลกฎหมายแพ่งและ

พาณิชย์ตามแนวทางที่ 1 นั้นแม้จะประสบปัญหาความยุ่งยากและซับซ้อนหลายประการ จริงอยู่ที่

แนวทางดังกล่าวอาจก่อความไม่เป็นธรรมให้กับผู้ต้องสันนิษฐานความรับผิด แต่เมื่อค านึงถึงผู้เสียหาย

ที่เป็นบุคคลภายนอกที่ไม่มีส่วนเกี่ยวข้องกับยานพาหนะคันที่เป็นต้นเหตุกลับต้องมาประสบเคราะห์

กรรมแห่งความสูญเสีย ซึ่งผู้เขียนเห็นว่าเจตนารมณ์ของกฎหมายนั้นมุ่งคุ้มครองผู้เสียหายที่เป็น

บุคคลภายนอกมากกว่า ผู้เขียนจึงเห็นด้วยกับการปรับใช้กฎหมายตามแนวทางที่ 1 ซึ่งเปน็การปรับใช้

ที่สอดคล้องกับเจตนารมณ์ของกฎหมายและท าให้กฎหมายดังกล่าวยังสามารถบังคับใช้ได้อยู่ต่อไป แต่

อย่างไรก็ตามเมื่อพิจารณาตามแนวคิดทฤษฎีความเสี่ยงภัยแล้วจะพบว่าแท้จริงแล้ว แม้ผู้ต้อง

สันนิษฐานความรับผิดจะเป็นผู้ได้รับประโยชน์จากการน าเทคโนโลยีขับเคลื่อนอัตโนมัติมาใช้กับ

รถยนต์ก็ตาม แต่ก็ยังมีผู้ได้รับประโยชน์ผู้อ่ืนอีกเช่น ผู้ผลิตรถยนต์ และสังคมโดยรวม ซึ่งต่างควรมี

ส่วนร่วมในความรับผิดในความเสียหายที่เกิดขึ้น ดังนั้นผู้เขียนจึงเห็นว่าความคลุมเครือในนิยาม

ขอบเขตของผู้ต้องสันนิษฐานความรับผิดและข้อยกเว้นความรับผิด ท าให้การปรับใช้บทบัญญัติมาตรา 

437 วรรคหนึ่งประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์ มีความยุ่งยากและความซับซ้อน ตลอดจนถึงความ

ไม่เป็นธรรมที่ผู้ต้องสันนิษฐานความรับผิดตกเป็นผู้ต้องชดใช้เยียวยาเพียงล าพัง แสดงให้เห็นว่า

บทบัญญัติมาตรา 437 วรรคหนึ่งประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์ไม่เพียงพอต่อการคุ้มครอง
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บุคคลภายนอกที่ได้รับความเสียหายที่ เกิดจากรถยนต์ที่ใช้เทคโนโลยีขับเคลื่อนอัตโนมัติ  จึงต้อง

พิจารณาข้อ 6.1.2 ต่อไป 

6.1.2 พระราชบัญญัติความรับผิดต่อความเสียหายที่เกิดขึ้นจากสินค้าท่ีไม่ปลอดภัย พ.ศ.2551 

จากการศึกษาพบว่า พระราชบัญญัติความรับผิดต่อความเสียหายที่เกิดขึ้นจากสินค้าที่ไม่

ปลอดภัย พ.ศ.2551 ไม่เพียงพอต่อการคุ้มครองบุคคลภายนอกท่ีได้รับความเสียหายที่เกิดจากรถยนต์

ที่ใช้เทคโนโลยีขับเคลื่อนอัตโนมัติ ด้วยเหตุที่มีความคลุมเครือในบทนิยามค าว่า “สินค้า” ท าให้เกิด

ความเห็นที่แตกต่างกันระหว่างหมู่นักกฎหมายว่ามีความหมายรวมถึงโปรแกรมคอมพิวเตอร์ที่ควบคุม

รถยนต์ที่ใช้เทคโนโลยีขับเคลื่อนอัตโนมัติด้วยหรือไม่  

เมื่อเปรียบเทียบกับกฎหมายฝรั่งเศสแล้ว พบว่าประเด็นปัญหาดังกล่าวก็ยังเป็นที่ถกเถียงกัน

ในหมู่นักกฎหมายต่างประเทศ แต่มีความเห็นในท านองที่ว่าโปรแกรมคอมพิวเตอร์ที่เป็นโปรแกรม

มาตรฐานหรือส าเร็จรูปนั้นควรอยู่ในขอบเขตความหมายค าว่า “สินค้า” และแม้ปัญหาดังกล่าวยังคง

เป็นที่ถกเถียงกันอยู่ แต่ในกรณีความบกพร่องของโปรแกรมขับเคลื่อนอัตโนมัติภายในรถเป็นที่มาของ

ความเสียหายกรณีดังกล่าวนี้เป็นอุบัติเหตุจากจราจรที่มีสาเหตุเกิดจากยานพาหนะทางบกซึ่งอยู่

ภายใต้บังคับของกฎหมาย Loi Badinter 1985 ท าให้ปัญหาข้อถกเถียงดังกล่าวไม่เป็นปัญหาส าหรับ

บุคคลภายนอกที่จะได้รับการชดใช้เยียวยาความเสียหาย นอกจากนี้บทบัญญัติมาตรา 6 ของ

พระราชบัญญัติดังกล่าวยังก าหนดภาระการพิสูจน์ของบุคคลภายนอกว่า จ าเป็นต้องพิสูจน์ถึง “การใช้

หรือการเก็บรักษาสินค้านั้นว่าเป็นไปตามปกติธรรมดา” ซึ่งเมื่อเปรียบเทียบกับกฎหมายฝรั่งเศสแล้ว

พบว่าไม่ได้มีการก าหนดภาระการพิสูจน์ในลักษณะดังกล่าวให้กับผู้เสียหายที่เป็นบุคคลภายนอก  

ปัจจุบันประเทศฝรั่งเศสได้มีการแก้ไขประมวลกฎหมายแพ่งโดย มาตรา 1384 วรรคหนึ่ง
ส่วนท้ายในอดีต ปัจจุบันคือมาตรา 1242 วรรคแรกส่วนท้าย ประมวลกฎหมายแพ่งฝรั่งเศสฉบับวันที่ 
1 มกราคม ค.ศ. 2017 ซึ่งมีข้อความไม่แตกต่างกัน และมาตรา 1386-1 ถึง 1386-12 ประมวล
กฎหมายแพ่งฝรั่งเศสในอดีต ปัจจุบันคือมาตรา 1245 และ 1245-1 ถึง 1245-12 ประมวลกฎหมาย
แพ่งฝรั่งเศสฉบับวันที่ 1 มกราคม ค.ศ. 2017 ซึ่งมีข้อความไม่แตกต่างกัน 
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6.2 ข้อเสนอแนะ 

 จากการศึกษาพบว่า บทบัญญัติมาตรา 437 วรรคหนึ่งประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์ 
และ พระราชบัญญัติความรับผิดต่อความเสียหายที่เกิดขึ้นจากสินค้าที่ไม่ปลอดภัย พ.ศ.2551 ไม่
เพียงพอต่อการคุ้มครองบุคคลภายนอกที่ได้รับความเสียหายที่เกิดจากรถยนต์ที่ใช้เทคโนโลยี
ขับเคลื่อนอัตโนมัติ โดยผู้เขียนจึงขอเสนอแนะแนวทางแก้ไขปัญหาดังกล่าวแบ่งเป็น 2 แนวทางคือ 
แนวทางการแก้ไขในระยะสั้น และแนวทางการแก้ไขปัญหาในระยะยาว ดังต่อไปนี้ 

6.2.1 แนวทางการแก้ไขปัญหาในระยะสั้น 

 แนวทางการแก้ไขปัญหาในระยะสั้นคือ การปรับปรุงแก้ไขกฎหมายที่มีอยู่ในปัจจุบันให้มี
ความชัดเจน สอดคล้อง และเป็นธรรม ตลอดจนถึงเสนอแนะแนวทางการตีความและปรับใช้กฎหมาย
โดยมีรายละเอียดดังต่อไปนี้ 

1. การตีความกฎหมาย  
 1.1 ควรตีความผู้ต้องสันนิษฐานความรับผิดในฐาน ผู้ควบคุมดูแล ให้สอดคล้องกับระดับของ

เทคโนโลยีขับเคลื่อนอัตโนมัติ โดยไม่ขยายขอบเขตและความหมายของ ผู้ควบคุมดูแล ให้รวมถึง ผู้มี
อ านาจก ากับดูแล เพ่ือหลีกเลี่ยงการสร้างหน้าที่ทางกฎหมายที่เกินความจ าเป็น ตลอดจนปัญหาความ
ซับซ้อนในการนิยามและจ ากัดความของ อ านาจก ากับดูแล การปรับใช้ตามแนวทางดังกล่าวนี้จะ
สอดคล้องกับนิติวิธีและประโยชน์พ้ืนฐานในการพัฒนาเทคโนโลยีขับเคลื่อนอัตโนมัติ อีกทั้ งถ้ามีการ
ขยายความขยายขอบเขตและความหมายของ ผู้ควบคุมดูแล อาจส่งผลกระทบต่อยานพาหนะทั่วไป
ประเภทอ่ืนที่ไม่ได้ใช้เทคโนโลยีขับเคลื่อนอัตโนมัติ   
 1.2 ควรตีความผู้ต้องสันนิษฐานความรับผิดในฐาน ผู้ครอบครอง ตามแนวความเห็นทาง
วิชาการที่หมายความถึง ผู้มีสิทธิครอบครองตามบทบัญญัติมาตรา 1367 ประมวลกฎหมายแพ่งและ
พาณิชย์ อันเป็นการก าหนดตัวบุคคลที่ต้องรับผิดที่มีความชัดเจนตามหลักกฎหมายสิทธิครอบครอง 
 1.3 ควรตีความข้อยกเว้นความรับผิดเรื่อง เหตุสุดวิสัย ตามบทบัญญัติมาตรา 437 ประมวล
กฎหมายแพ่งและพาณิชย์ให้เป็นไปตามแนวทางเช่นเดียวกันกับศาลสูงฝรั่งเศส โดยให้นิยามที่ชัดเจน
ของเหตุสุดวิสัยว่าต้องมีลักษณะที่เป็นเหตุที่ ไม่อาจต่อต้านได้ และไม่อาจคาดเห็นได้ และต้องเกิดจาก
เหตุภายนอกยานพาหนะ  

2. การแก้ไขเพ่ิมเติมกฎหมาย 
2.1 การแก้ไขเพ่ิมเติมบทบัญญัติมาตรา 437 ประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์ โดยเพ่ิม

วรรคสาม มีข้อความดังต่อไปนี้ 
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 “ในกรณีที่กล่าวมาในสองวรรคข้างต้นนั้น ถ้ายังมีผู้อ่ืนอีกที่ต้องรับผิดชอบในการก่อให้เกิด

เสียหายนั้นด้วยไซร้ ท่านว่าผู้ครอบครองหรือผู้ควบคุม จะใช้สิทธิไล่เบี้ยเอาแก่ผู้นั้นก็ได้”  

กรณีที่ผู้เสียหายที่เป็นบุคคลภายนอกใช้สิทธิตามมาตรา 437 ประมวลกฎหมายแพ่งและ

พาณิชย์ ให้ผู้ต้องสันนิษฐานความรับผิดชดใช้ความเสียหายที่เกิดขึ้น การเพ่ิมบทบัญญัติดังกล่าวจะท า

ให้ ผู้ต้องสันนิษฐานความรับผิดสามารถใช้สิทธิไล่เบี้ยกับบุคคลอ่ืนที่ต้องรับผิดในการก่อความเสียหาย 

เช่น ผู้ผลิตรถยนต์ เป็นต้น การแก้ไขเพ่ิมเติมกฎหมายดังกล่าวมีรายละเอียดเปรียบเทียบก่อนและหลัง

การแก้ไขดังท่ีปรากฎในตารางข้างล่าง 

ตารางเปรียบเทียบ มาตรา 437 ประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์ ก่อนและหลังการแก้ไขเพ่ิมเติม 

มาตรา 437 ประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์

ก่อนการแก้ไขเพ่ิมเติม  

มาตรา 437 ประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์

ภายหลังการแก้ไขเพ่ิมเติม 

วรรคหนึ่ง     มาตรา 437 บุคคลใดครอบครอง

หรือควบคุมดูแลยานพาหนะ อย่างใด ๆอันเดิน

ด้วยก าลั ง เครื่องจักรกล บุคคลนั้นจะต้อง

รั บ ผิ ด ช อบ  เ พ่ื อก า ร เ สี ย ห าย อัน เ กิ ดแต่

ยานพาหนะนั้น เว้นแต่จะพิสูจน์ ได้ว่ าการ 

เสียหายนั้นเกิดแต่เหตุสุดวิสัยหรือเกิดเพราะ

ความผิดของผู้ต้องเสียหาย นั้นเอง 

วรรคสอง    ความข้อนี้ให้ใช้บังคับได้ ตลอดถึง

ผู้มีไว้ในครอบครองของตนซึ่ง ทรัพย์อันเป็นของ

เกิดอันตรายได้โดยสภาพหรือโดยความมุ่งหมาย 

ที่จะใช้ หรือโดยอาการกลไกของทรัพย์นั้นด้วย 

วรรคหนึ่ง     มาตรา 437 บุคคลใดครอบครอง

หรือควบคุมดูแลยานพาหนะ อย่างใด ๆอันเดิน

ด้วยก าลั ง เครื่องจักรกล บุคคลนั้นจะต้อง

รั บ ผิ ด ช อบ  เ พ่ื อก า ร เ สี ย ห าย อัน เ กิ ด แต่

ยานพาหนะนั้น เว้นแต่จะพิสูจน์ ได้ว่ าการ 

เสียหายนั้นเกิดแต่เหตุสุดวิสัยหรือเกิดเพราะ

ความผิดของผู้ต้องเสียหาย นั้นเอง 

วรรคสอง    ความข้อนี้ให้ใช้บังคับได้ ตลอดถึง

ผู้มีไว้ในครอบครองของตนซึ่ง ทรัพย์อันเป็นของ

เกิดอันตรายได้โดยสภาพหรือโดยความมุ่งหมาย 

ที่จะใช้ หรือโดยอาการกลไกของทรัพย์นั้นด้วย 

วรรคสาม    ในกรณีที่กล่าวมาในสองวรรค

ข้างต้นนั้น ถ้ายังมีผู้ อ่ืนอีกที่ต้องรับผิดชอบใน

การก่อให้เกิดเสียหายนั้นด้วยไซร้ ท่านว่าผู้

ครอบครองหรือผู้ควบคุม จะใช้สิทธิไล่เบี้ยเอา

แก่ผู้นั้นก็ได้ 
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2.2 การแก้ไขพระราชบัญญัติความรับผิดต่อความเสียหายที่เกิดขึ้นจากสินค้าที่ไม่ปลอดภัย 

พ.ศ. 2551 

2.2.1 ควรแก้ไขเพ่ิมเติมบทบัญญัติมาตรา 4 พระราชบัญญัติความรับผิดต่อความเสียหายที่

เกิดขึ้นจากสินค้าที่ไม่ปลอดภัย พ.ศ. 2551 ในนิยามความหมายค าว่า “สินค้า” โดยลบข้อความ

ดังต่อไปนี้ 

“และให้หมายความรวมถึง…” 

และเพ่ิมข้อความต่อไปนี้ 

“ให้หมายความรวมถึง…. และโปรแกรมคอมพิวเตอร์มาตรฐาน” 

เพ่ือให้ค านิยามดังกล่าวหมายมีความหมายชัดเจน โดยรวมถึงโปรแกรมคอมพิวเตอร์

มาตรฐานหรือ โปรแกรมคอมพิวเตอร์ส าเร็จรูป ค านิยามที่ได้รับการแก้ไขใหม่จะท าให้การปรับใช้

กฎหมายกับกรณีที่ ความเสียหายที่เกิดจากความบกพร่องของโปรแกรมคอมพิวเตอร์ขับเคลื่อน

อัตโนมัติที่ถูกจ าหน่ายแยกจากตัวรถยนต์ มีความชัดเจนแน่นอนต่อสถานะของโปรแกรมคอมพิวเตอร์ 

การแก้ไขเพ่ิมเติมกฎหมายดังกล่าวมีรายละเอียดเปรียบเทียบก่อนและหลังการแก้ไขดังที่ปรากฎใน

ตารางข้างล่าง 

ตารางเปรียบเทียบ มาตรา 4 พระราชบัญญัติความรับผิดต่อความเสียหายที่เกิดข้ึนจากสินค้า

ที่ไม่ปลอดภัย พ.ศ. 2551 ก่อนและหลังการแก้ไขเพ่ิมเติม 

มาตรา 4 พระราชบัญญัติความรับผิดต่อความ

เสียหายที่เกิดข้ึนจากสินค้าที่ไม่ปลอดภัย    

พ.ศ. 2551 ก่อนการแก้ไขเพ่ิมเติม  

มาตรา 4 พระราชบัญญัติความรับผิดต่อความ

เสียหายที่เกิดข้ึนจากสินค้าที่ไม่ปลอดภัย    

พ.ศ. 2551 ภายหลังการแก้ไขเพ่ิมเติม 

วร รคหนึ่ ง      “สิ นค้ า ” หมายความว่ า 

สังหาริมทรัพย์ทุกชนิดที่ผลิตหรือน าเข้าเพ่ือขาย 

รวมทั้งผลิตผลเกษตรกรรม และให้หมายความ

รวมถึงกระแสไฟฟ้า ยกเว้นสินค้าตามที่ก าหนด

ในกฎกระทรวง 

วร รคหนึ่ ง      “สิ นค้ า ” หมายความว่ า 

สังหาริมทรัพย์ทุกชนิดที่ผลิตหรือน าเข้าเพ่ือขาย 

รวมทั้งผลิตผลเกษตรกรรม ให้หมายความ

รวมถึงกระแสไฟฟ้า และโปรแกรมคอมพิวเตอร์

มาตรฐาน  ยกเว้นสินค้ าตามที่ ก าหนดใน

กฎกระทรวง 
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2.2.2 ควรแก้ไขเพ่ิมเติมบทบัญญัติมาตรา 6 พระราชบัญญัติความรับผิดต่อความเสียหายที่

เกิดข้ึนจากสินค้าท่ีไม่ปลอดภัย พ.ศ. 2551 โดยเพิ่มวรรคสองที่มีข้อความดังต่อไปนี้ 

“ส าหรับผู้เสียหายที่เป็นบุคคลภายนอกไม่ต้องพิสูจน์ถึง การใช้หรือการเก็บรักษาสินค้านั้นว่า

เป็นไปตามปกติธรรมดา” 

เพ่ือให้ภาระการพิสูจน์ของผู้เสียหายที่เป็นบุคคลภายนอกสอดคล้องกับสภาพความรู้เห็นของ

ผู้เสียหายตามความเป็นจริง การแก้ไขเพ่ิมเติมกฎหมายดังกล่าวมีรายละเอียดเปรียบเทียบก่อนและ

หลังการแก้ไขดังท่ีปรากฎในตารางข้างล่าง 

ตารางเปรียบเทียบ มาตรา 6 พระราชบัญญัติความรับผิดต่อความเสียหายที่เกิดข้ึนจากสินค้า

ที่ไม่ปลอดภัย พ.ศ. 2551 ก่อนและหลังการแก้ไขเพ่ิมเติม 

มาตรา 6 พระราชบัญญัติความรับผิดต่อความ

เสียหายที่เกิดข้ึนจากสินค้าที่ไม่ปลอดภัย    

พ.ศ. 2551 ก่อนการแก้ไขเพ่ิมเติม  

มาตรา 6 พระราชบัญญัติความรับผิดต่อความ

เสียหายที่เกิดข้ึนจากสินค้าที่ไม่ปลอดภัย    

พ.ศ. 2551 ภายหลังการแก้ไขเพ่ิมเติม 

วรรคหนึ่ง     มาตรา 6  เพ่ือให้ผู้ประกอบการ

ต้องรับผิดตามมาตรา 5 ผู้เสียหายหรือผู้มีสิทธิ

ฟ้องคดีแทนตามมาตรา 10 ต้องพิสูจน์ว่ า

ผู้ เสียหายได้รับความเสียหายจากสินค้าของ

ผู้ประกอบการและการใช้หรือการเก็บรักษา

สินค้านั้นเป็นไปตามปกติธรรมดา แต่ไม่ต้อง

พิสูจน์ว่าความเสียหายเกิดจากการกระท าของ

ผู้ประกอบการผู้ใด 

วรรคหนึ่ง     มาตรา 6  เพ่ือให้ผู้ประกอบการ

ต้องรับผิดตามมาตรา 5 ผู้เสียหายหรือผู้มีสิทธิ

ฟ้องคดีแทนตามมาตรา 10 ต้องพิสูจน์ว่ า

ผู้ เสียหายได้รับความเสียหายจากสินค้าของ

ผู้ประกอบการและการใช้หรือการเก็บรักษา

สินค้านั้นเป็นไปตามปกติธรรมดา แต่ไม่ต้อง

พิสูจน์ว่าความเสียหายเกิดจากการกระท าของ

ผู้ประกอบการผู้ใด  

ว ร ร ค ส อ ง     ส า ห รั บ ผู้ เ สี ย ห า ย ที่ เ ป็ น

บุคคลภายนอกไม่ต้องพิสูจน์ถึง การใช้หรือการ

เก็บรักษาสินค้านั้นว่าเป็นไปตามปกติธรรมดา 
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6.2.2 แนวทางการแก้ไขปัญหาในระยะยาว 

 แนวทางการแก้ไขปัญหาในระยะยาวคือ การพัฒนากฎหมายเฉพาะส าหรับความรับผิดทาง
แพ่งในความเสียหายที่เกิดจากการน าเทคโนโลยีขับเคลื่อนอัตโนมัติมาใช้ในรถยนต์ ตามหลักการ Loi 
Badinter 1985 ซึ่งข้าพเจ้ามิได้น าเสนอร่างกฎหมาย เพราะมีบางประเด็นที่ปรากฎใน Loi Badinter 
1985 ที่อยู่นอกขอบเขตการศึกษาของวิทยานิพนธ์ฉบับนี้ หากเสนอร่างกฎหมายอาจไม่ครอบคลุม
เพียงพอ จึงเสนอเพียงหลักการของกฎหมายที่ควรได้รับการพัฒนาเป็นกฎหมายเฉพาะ อันมี
รายละเอียดดังต่อไปนี้  

1. ขอบเขตการบังคับใช้ 
 ควรมีขอบเขตการใช้บังคับที่ชัดเจนว่าจะบังคับใช้เฉพาะการคุ้มครองผู้เสียหายที่เกิดจากการ

น าเทคโนโลยีขับเคลื่อนอัตโนมัติมาใช้ในรถยนต์ เท่านั้น 

2. บทนิยาม 
 2.1 ควรนิยามความหมายค าว่า “เทคโนโลยีขับเคลื่อนอัตโนมัติ” ที่ชัดเจนว่าจะใช้บังคับกับ
รถยนต์ที่ใช้เทคโนโลยีขับเคลื่อนอัตโนมัติระดับท่ี 3 และ 4 เท่านั้น 
 2.2 ควรนิยามความหมายค าว่า “ผู้ควบคุม” รถยนต์ที่ใช้เทคโนโลยีขับเคลื่อนอัตโนมัติให้
หมายความถึง บุคคลที่นั่งอยู่ในต าแหน่งที่นั่งคนขับหรือ ในกรณีที่ไม่มีบุคคลที่นั่งอยู่ในต าแหน่งที่นั่ง
คนขับให้หมายถึงเทคโนโลยีขับเคลื่อนอัตโนมัติที่ท างานอยู่ โดยก าหนดขอบเขตการบังคับใช้กฎหมาย
เฉพาะกรณีท่ีผู้ควบคุมคือ เทคโนโลยีขับเคลื่อนอัตโนมัติ เท่านั้น 
 2.3 ควรนิยามความหมายค าว่า “เจ้าของรถยนต์ที่ใช้เทคโนโลยีเคลื่อนอัตโนมัติ” โดยให้
หมายความถึง ผู้ซึ่งมีกรรมสิทธิ์ในรถยนต์ที่ใช้เทคโนโลยีเคลื่อนอัตโนมัติ และ ผู้เช่าซื้อรถยนต์ 
 2.4 ควรนิยามความหมายค าว่า  “ผู้ครอบครอง” หมายถึง ผู้มีสิทธิครอบครอง และ
หมายความรวมถึงผู้ครอบครองลักษณะยึดถือที่มีฐานทางกฎหมายรับรอง 

2.5 ควรนิยามความหมายค าว่า “ผู้เสียหาย” ให้หมายความถึง บุคคลภายนอก และ เจ้าของ
รถ ที่ได้รับความเสียหายจากรถยนต์ที่ใช้เทคโนโลยีเคลื่อนอัตโนมัติขณะขับเคลื่อนอัตโนมัติ 

2.6 ควรนิยามความหมายค าว่า “ความเสียหาย” ให้หมายความถึง ความเสียหายต่อร่างกาย 
และความเสียหายต่อทรัพย์สิน และก าหนดให้เฉพาะความเสียหายต่อร่างกายเท่านั้นที่จะได้รับการ
ชดใช้เยียวยาเต็มจ านวนความเสียหาย 

3.บุคคลผู้ต้องสันนิษฐานความรับผิด  
ควรมีบทบัญญัติให้ ผู้ครอบครอง รถยนต์ที่ใช้เทคโนโลยีขับเคลื่อนอัตโนมัติ หรือ ผู้รับประกัน

วินาศภัย เป็นผู้ใช้ค่าสินไหมทดแทน แต่ถ้าผู้ครอบครองได้ใช้ความระมัดระวังตามสมควรเพ่ือปัดป้องมิ
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เกิดความเสียหายแล้วให้ เจ้าของรถยนต์ที่ใช้เทคโนโลยีเคลื่อนอัตโนมัติ  เป็นผู้ต้องใช้ค่าสินไหม
ทดแทนเพื่อความเสียหายที่เกิดข้ึน ขณะที่รถยนต์อยู่ในโหมดขับเคลื่อนอัตโนมัติ  

เหตุที่ต้องบัญญัติให้ “เจ้าของรถยนต์ที่ ใช้เทคโนโลยีขับเคลื่อนอัตโนมัติ ” เป็นผู้ต้อง
สันนิษฐานความรับผิดด้วยนั้นเพราะเป็นไปตามหลักกฎหมายที่ว่า เจ้าของทรัพย์เป็นผู้มีหน้าที่ดูแล
ทรัพย์ของตน นอกจากนี้กรณีรถยนต์ที่ใช้เทคโนโลยีขับเคลื่อนอัตโนมัติในระดับที่  4 ซึ่งสามารถ
ขับเคลื่อนโดยปราศจากคนอยู่ภายในรถยนต์ เมื่อก่อความเสียหายขึ้นจะเป็นการยากที่จะค้นหาตัวผู้
ต้องสันนิษฐานความรับผิด หรือแม้จะทราบถึง “ผู้ครอบครอง” แต่บุคคลดังกล่าวอาจกล่าวอ้างได้ว่า
ตนนั้นไม่ใช่บุคคลที่มีสิทธิครอบครอง อันจะกลายเป็นข้อพิพาทที่จะต้องพิสูจน์กันในชั้นศาลทุกกรณี
ไป ดังนั้นการที่กฎหมายก าหนดให้ “เจ้าของรถยนต์ที่ใช้เทคโนโลยีเคลื่อนอัตโนมัติ” เป็นหนึ่งในผู้ต้อง
สันนิษฐานด้วยนั้นจะอ านวยความสะดวกในการค้นผู้ต้องสันนิษฐานความรับผิดเพราะสามารถสืบหา
ได้ตามทะเบียนรถยนต์ และนอกจากนี้ยังอ านวยความสะดวกในการค้นหาผู้ต้องสันนิษฐานความรับ
ผิดคนอื่นๆด้วย เช่น หากรถยนต์ที่ใช้เทคโนโลยีขับเคลื่อนอัตโนมัติคันที่ก่อความเสียหายนั้นเป็นรถเช่า 
ผู้เสียหายสามารถค้นหาเจ้าของรถยนต์ได้ตามทะเบียนรถยนต์ หากปรากฏว่าเจ้าของรถเป็นบริษัทให้
เช่ารถยนต์ ย่อมสามารถสืบแก้ได้ว่ารถยนต์คันดังกล่าวมีผู้เช่าตามเอกสารหลักฐานแห่งสัญญาเช่าอัน
เป็น “ผู้ครอบครอง” ขณะรถยนต์คันดังกล่าวก่อเหตุเป็นต้น ส าหรับกรณีรถยนต์ที่ใช้เทคโนโลยี
ขับเคลื่อนอัตโนมัติที่อยู่ในระหว่างการเช่าซื้อ ผู้เช่าซื้อ ไม่เป็น “ผู้ครอบครอง” เพราะกฎหมายได้
บัญญัติให้ ผู้เช่าซื้อ เป็นเจ้าของรถยนต์ที่ใช้เทคโนโลยีขับเคลื่อนอัตโนมัติไว้เป็นการเฉพาะแล้ว  

ส าหรับกรณีเหตุแห่งความเสียหายเกิดจากโปรแกรมคอมพิวเตอร์ภายในรถยนต์บกพร่อง 
เช่นนี้ “ผู้ครอบครอง” ย่อมสามารถกล่าวอ้างได้ว่าตนได้ใช้ความระมัดระวังตามสมควรมิให้เกิดความ
เสียหายแล้ว ท าให้เจ้าของรถยนต์ที่ใช้เทคโนโลยีเคลื่อนอัตโนมัติต้องเป็นผู้ใช้ค่าสินไหมทดแทนเพ่ือ
ความเสียหายที่เกิดข้ึน แล้วจึงใช้สิทธิไล่เบี้ยตามส่วนเอากับผู้ผลิตรถยนต์อีกทอดหนึ่ง  

ส าหรับกรณีเหตุแห่งความเสียหายเกิดจากเหตุอ่ืนนอกจากโปรแกรมคอมพิวเตอร์ภายใน
รถยนต์ เช่น การละเลยตรวจดูแลรักษารถตามปกติธรรมดาของผู้ใช้รถยนต์ กรณีดังกล่าว “ผู้
ครอบครอง” ย่อมไม่สามารถกล่าวอ้างได้ว่าตนได้ใช้ความระมัดระวังตามสมควรมิให้เกิดความเสียหาย
จึงต้องเป็นผู้ใช้ค่าสินไหมทดแทนเพื่อความเสียหายที่เกิดข้ึน 

4.บทบัญญัติรับรองสิทธิของผู้เสียหาย 
 ควรมีบทบัญญัติรับรองสิทธิของผู้เสียหายที่เป็นบุคคลภายนอก เช่น การก าหนดระยะเวลาใน
การได้รับการชดใช้เยียวยาความเสียหายจากผู้รับประกันภัย เป็นต้น 
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5.บทบัญญัตขิ้อยกเว้นความรับผิด  
 ควรมีบทบัญญัติก าหนดข้อยกเว้นความรับผิดของ “เจ้าของรถยนต์ที่ใช้เทคโนโลยีเคลื่อน
อัตโนมัติ” และผู้รับประกัน รถยนต์ที่ใช้เทคโนโลยีขับเคลื่อนอัตโนมัติไว้โดยฉพาะ เช่น ผู้ต้อง
สันนิษฐานอาจยกเหตุ “ความผิดอย่างร้ายแรงของผู้เสียหายเอง” ขึ้นให้ตนหลุดพ้นความรับผิดได้ เป็น
ต้น แต่ไม่ควรบัญญัติเหตุสุดวิสัยให้เป็นข้อยกเว้นความรับผิดเพราะจะประสบปัญหาความยุ่งยากใน
การปรับใช้ ควรบัญญัติให้ชัดเจนว่า ผู้ต้องสันนิษฐานความรับผิดไม่อาจไม่อาจยก เหตุสุดวิสัย ขึ้น
ยกเว้นความรับผิดได้ โดยการบัญญัติลักษณะดังกล่าวไม่ขัดหรือแย้งกับหลักกฎหมายทั่วไปในเรื่อง หนี้ 
และละเมิด ตามประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์เพราะเป็นการบัญญัติไว้ในกฎหมายเฉพาะ 

6.บทบัญญัติเรื่อง สิทธิไล่เบี้ย 
ควรมีบทบัญญัติเรื่องสิทธิไล่เบี้ยไว้โดยเฉพาะ เช่น บัญญัติให้ไล่เบี้ยได้เฉพาะค่าสินไหม

ทดแทนบางประเภท เป็นต้น โดยให้ไล่เบี้ยได้บนฐานความผิด (Fault) 
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ภาคผนวก ก 

Article 1384516 

Modifié par Loi n°2002-305 du 4 mars 2002 - art. 8 JORF 5 mars 2002 

On est responsable non seulement du dommage que l'on cause par son 
propre fait, mais encore de celui qui est causé par le fait des personnes dont on doit 
répondre, ou des choses que l'on a sous sa garde. 

Toutefois, celui qui détient, à un titre quelconque, tout ou partie de 
l'immeuble ou des biens mobiliers dans lesquels un incendie a pris naissance ne sera 
responsable, vis-à-vis des tiers, des dommages causés par cet incendie que s'il est 
prouvé qu'il doit être attribué à sa faute ou à la faute des personnes dont il est 
responsable. 

Cette disposition ne s'applique pas aux rapports entre propriétaires et 
locataires, qui demeurent régis par les articles 1733 et 1734 du code civil. 

Le père et la mère, en tant qu'ils exercent l'autorité parentale, sont 
solidairement responsables du dommage causé par leurs enfants mineurs habitant 
avec eux. 

Les maîtres et les commettants, du dommage causé par leurs domestiques 
et préposés dans les fonctions auxquelles ils les ont employés ; 

Les instituteurs et les artisans, du dommage causé par leurs élèves et 
apprentis pendant le temps qu'ils sont sous leur surveillance. 

La responsabilité ci-dessus a lieu, à moins que les père et mère et les artisans 
ne prouvent qu'ils n'ont pu empêcher le fait qui donne lieu à cette responsabilité. 

                                           
516 "Article 1384 1 Juillet 2013." "Article 1384 1 Juillet 2013." 

https://www.legifrance.gouv.fr/affichTexteArticle.do;jsessionid=664F0083D4C998FE2DCE44DD8598E1E1.tpdila09v_1?cidTexte=JORFTEXT000000776352&idArticle=LEGIARTI000006284699&dateTexte=20130701&categorieLien=id#LEGIARTI000006284699
https://www.legifrance.gouv.fr/affichCodeArticle.do?cidTexte=LEGITEXT000006070721&idArticle=LEGIARTI000006442901&dateTexte=&categorieLien=cid


 

 

231 

En ce qui concerne les instituteurs, les fautes, imprudences ou négligences 
invoquées contre eux comme ayant causé le fait dommageable, devront être 
prouvées, conformément au droit commun, par le demandeur, à l'instance. 

 

Titre IV bis : De la responsabilité du fait des produits défectueux517 

Article 1386-1   

Le producteur est responsable du dommage causé par un défaut de son 
produit, qu'il soit ou non lié par un contrat avec la victime. 

Article 1386-2  

Les dispositions du présent titre s'appliquent à la réparation du dommage qui 
résulte d'une atteinte à la personne. 

Elles s'appliquent également à la réparation du dommage supérieur à un 
montant déterminé par décret, qui résulte d'une atteinte à un bien autre que le 
produit défectueux lui-même. 

Article 1386-3  

Est un produit tout bien meuble, même s'il est incorporé dans un immeuble, 
y compris les produits du sol, de l'élevage, de la chasse et de la pêche. L'électricité 
est considérée comme un produit. 

Article 1386-4  

Un produit est défectueux au sens du présent titre lorsqu'il n'offre pas la 
sécurité à laquelle on peut légitimement s'attendre. 

Dans l'appréciation de la sécurité à laquelle on peut légitimement s'attendre, 
il doit être tenu compte de toutes les circonstances et notamment de la 

                                           
517 "Titre Iv Bis : De La Responsabilité Du Fait Des Produits Défectueux." "Titre Iv Bis : De La Responsabilité Du 
Fait Des Produits Défectueux." 
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présentation du produit, de l'usage qui peut en être raisonnablement attendu et du 
moment de sa mise en circulation. 

Un produit ne peut être considéré comme défectueux par le seul fait qu'un 
autre, plus perfectionné, a été mis postérieurement en circulation. 

Article 1386-5  

Un produit est mis en circulation lorsque le producteur s'en est dessaisi 
volontairement. 

Un produit ne fait l'objet que d'une seule mise en circulation. 

Article 1386-6 

Est producteur, lorsqu'il agit à titre professionnel, le fabricant d'un produit fini, 
le producteur d'une matière première, le fabricant d'une partie composante. 

Est assimilée à un producteur pour l'application du présent titre toute 
personne agissant à titre professionnel : 

1° Qui se présente comme producteur en apposant sur le produit son nom, 
sa marque ou un autre signe distinctif ; 

2° Qui importe un produit dans la Communauté européenne en vue d'une 
vente, d'une location, avec ou sans promesse de vente, ou de toute autre forme de 
distribution. 

Ne sont pas considérées comme producteurs, au sens du présent titre, les 
personnes dont la responsabilité peut être recherchée sur le fondement des articles 
1792 à 1792-6 et 1646-1. 

Article 1386-9  

Le demandeur doit prouver le dommage, le défaut et le lien de causalité 
entre le défaut et le dommage. 

 

https://www.legifrance.gouv.fr/affichCodeArticle.do?cidTexte=LEGITEXT000006070721&idArticle=LEGIARTI000006443502&dateTexte=&categorieLien=cid
https://www.legifrance.gouv.fr/affichCodeArticle.do?cidTexte=LEGITEXT000006070721&idArticle=LEGIARTI000006443502&dateTexte=&categorieLien=cid
https://www.legifrance.gouv.fr/affichCodeArticle.do?cidTexte=LEGITEXT000006070721&idArticle=LEGIARTI000006441992&dateTexte=&categorieLien=cid
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Article 1386-10  

Le producteur peut être responsable du défaut alors même que le produit a 
été fabriqué dans le respect des règles de l'art ou de normes existantes ou qu'il a fait 
l'objet d'une autorisation administrative. 

Article 1386-12 

Le producteur ne peut invoquer la cause d'exonération prévue au 4° de 
l'article 1386-11 lorsque le dommage a été causé par un élément du corps humain 
ou par les produits issus de celui-ci. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

https://www.legifrance.gouv.fr/affichCodeArticle.do?cidTexte=LEGITEXT000006070721&idArticle=LEGIARTI000006438942&dateTexte=&categorieLien=id


 

 

234 

ภาคผนวก ข 

CIVIL CODE, AS OF 1ST JULY 2013518 
TEAM IN CHARGE OF THE TRANSLATION (SEPTEMBER 2014):  
TRANSLATION: DAVID W. GRUNING, PROFESSOR OF LAW, LOYOLA UNIVERSITY, 

SCHOOL OF LAW, NEW ORLEANS  
REVISION: JURISCOPE 

EXPERT COMMITTEE: PROF. ALAIN A. LEVASSEUR, HERMANN MOYSE, SR. AND 
HENRY PLAUCHÉ DART PROFESSOR OF LAW;  

DIRECTOR, EUROPEAN STUDIES PROGRAM; LOUISIANA STATE UNIVERSITY PAUL 
M. HEBERT LAW CENTER; FONDATION POUR LE  

DROIT CONTINENTAL, CONSEIL SCIENTIFIQUE, AND PROF. JOHN R. TRAHAN, 
PROFESSOR OF LAW, LOUISIANA STATE  

UNIVERSITY, LAW CENTER, BATON ROUGE. 
CHAPTER II. DELICTS AND QUASI-DELICTS 

Article 1384  
We are responsible not only for the damage caused by our own act, but also 

for that which is caused by the acts of persons for whom we are responsible, or by 
things that are in our custody. 

Nevertheless, a person who possesses, regardless of the basis thereof, all or 
part of an immovable or movable things in which a fire has originated is not liable 
towards third parties for the damages caused by that fire unless it is proven that the 
fire must be attributed to his fault or to the fault of persons for whom he is 
responsible. 

This provision does not apply to the relationships between owners and 
lessees which are governed by Articles 1733 and 1734 of the Civil Code. 

The father and the mother, in so far as they exercise parental authority, are 
solidarily liable for the damage caused by their minor children who reside with them. 

                                           
518 Gruning, D. W., A. A. Levasseur, and J. R. Trahan, "Civil Code, as of 1st July 2013 Team in Charge of the 
Translation (September 2014)." 
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Masters and employers, for the damage occasioned by their servants and 
employees in the exercise of the functions in which they are employed; 

Teachers and artisans, for the damage caused by their pupils and apprentices 
during the time when they are under their supervision. 

The liability outlined above occurs, unless the father and mother or the 
artisans prove that they could not have prevented the act that gives rise to that 
liability. 

As to teachers, the fault, imprudence, or negligence invoked against them as 
having caused the damaging act will have to be proven by the plaintiff at the trial in 
accordance with the general law. 

TITLE IV BIS. LIABILITY FOR DEFECTIVE PRODUCTS 
Article 1386-1  

A producer is liable for the damage caused by a defect in his product, 
whether he was bound to the victim by a contract or not.  

Article 1386-2 
The provisions of this Title are applicable to the compensation for the 

damage caused to the person. They apply also to the compensation for the damage 
which is greater than an amount fixed by decree, when caused to an item of 
property other than the defective product itself. 

Article 1386-3  
A product is any movable thing, even though incorporated into an 

immovable, including the products of the soil, of stock-farming, and of hunting and 
fishing. Electricity is deemed a product. 

 
Article 1386-4  

A product is defective within the meaning of this Title if it does not provide 
the safety that one is entitled to expect.  

To determine the safety that one is entitled to expect, one must take into 
consideration all the circumstances and in particular the presentation of the product, 
the use that one can reasonably expect to make of it, and the time when the 
product was put into circulation.  
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A product should not be considered defective solely because another 
improved product has been put into circulation later on. 

Article 1386-5 
A product is put into circulation when the producer has voluntarily released it. 

A product is put into circulation only once. 
Article 1386-6  

Is a producer, when he acts in a professional capacity, the manufacturer of a 
finished product, the producer of a raw material and the manufacturer of a 
component part.  

Under this Title, any person acting in a professional capacity is considered a 
producer when:  

1° He presents himself as the producer by affixing his name, trade mark or 
other distinguishing sign on the product;  

2° He imports a product into the European Community to sell it, lease it, with 
or without a promise of sale, or to carry out any other form of distribution.  

Under this Title, the persons whose liability may be at stake on the basis of 
articles 1792 to 1792-6 and 1646-1 are not to be considered producers. 

Article 1386-9 
The plaintiff must prove the damage, the defect, and the causal link between 

the defect and the damage. 
Article 1386-10  

A producer may be liable for a defect although the product was 
manufactured in accordance with the rules of the trade or the existing standards or 
although it had been the object of an administrative authorization. 

Article 1386-12  
A producer may not invoke the exonerating circumstance provided for in 

Article 1386-11, 4°, when the damage was caused by an element of the human body 
or by products derived therefrom. 
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ภาคผนวก ค 

Chapitre Ier : La responsabilité extracontractuelle en general519 
Article 1242 En savoir plus sur cet article... 

Modifié par Ordonnance n°2016-131 du 10 février 2016 - art. 2 

On est responsable non seulement du dommage que l'on cause par son 
propre fait, mais encore de celui qui est causé par le fait des personnes dont on doit 
répondre, ou des choses que l'on a sous sa garde. 

Toutefois, celui qui détient, à un titre quelconque, tout ou partie de 
l'immeuble ou des biens mobiliers dans lesquels un incendie a pris naissance ne sera 
responsable, vis-à-vis des tiers, des dommages causés par cet incendie que s'il est 
prouvé qu'il doit être attribué à sa faute ou à la faute des personnes dont il est 
responsable. 

Cette disposition ne s'applique pas aux rapports entre propriétaires et 
locataires, qui demeurent régis par les articles 1733 et 1734 du code civil. 

Le père et la mère, en tant qu'ils exercent l'autorité parentale, sont 
solidairement responsables du dommage causé par leurs enfants mineurs habitant 
avec eux. 

Les maîtres et les commettants, du dommage causé par leurs domestiques 
et préposés dans les fonctions auxquelles ils les ont employés ; 

Les instituteurs et les artisans, du dommage causé par leurs élèves et 
apprentis pendant le temps qu'ils sont sous leur surveillance. 

La responsabilité ci-dessus a lieu, à moins que les père et mère et les artisans 
ne prouvent qu'ils n'ont pu empêcher le fait qui donne lieu à cette responsabilité. 

                                           
519 "Chapitre Ier : La Responsabilité Extracontractuelle En Général 1 Janvier 2017." "Chapitre Ier : La 
Responsabilité Extracontractuelle En Général 1 Janvier 2017." 

https://www.legifrance.gouv.fr/affichCodeArticle.do;jsessionid=990711D50A87E72F2E99474476AEFF69.tpdila09v_1?idArticle=LEGIARTI000032041559&cidTexte=LEGITEXT000006070721&dateTexte=20170211
https://www.legifrance.gouv.fr/affichTexteArticle.do;jsessionid=990711D50A87E72F2E99474476AEFF69.tpdila09v_1?cidTexte=JORFTEXT000032004939&idArticle=LEGIARTI000032006591&dateTexte=20160212
https://www.legifrance.gouv.fr/affichCodeArticle.do?cidTexte=LEGITEXT000006070721&idArticle=LEGIARTI000006442901&dateTexte=&categorieLien=cid
https://www.legifrance.gouv.fr/affichCodeArticle.do?cidTexte=LEGITEXT000006070721&idArticle=LEGIARTI000006442912&dateTexte=&categorieLien=cid
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En ce qui concerne les instituteurs, les fautes, imprudences ou négligences 
invoquées contre eux comme ayant causé le fait dommageable, devront être 
prouvées, conformément au droit commun, par le demandeur, à l'instance. 

 

Chapitre II : La responsabilité du fait des produits défectueux520  
Article 1245 

Le producteur est responsable du dommage causé par un défaut de son 
produit, qu'il soit ou non lié par un contrat avec la victime. 

Article 1245-1 
Les dispositions du présent chapitre s'appliquent à la réparation du dommage 

qui résulte d'une atteinte à la personne.  
Elles s'appliquent également à la réparation du dommage supérieur à un montant 
déterminé par décret, qui résulte d'une atteinte à un bien autre que le produit 
défectueux lui-même.  

Article 1245-2   
Est un produit tout bien meuble, même s'il est incorporé dans un immeuble, 

y compris les produits du sol, de l'élevage, de la chasse et de la pêche. L'électricité 
est considérée comme un produit. 

Article 1245-3   
Un produit est défectueux au sens du présent chapitre lorsqu'il n'offre pas la 

sécurité à laquelle on peut légitimement s'attendre.  
  Dans l'appréciation de la sécurité à laquelle on peut légitimement s'attendre, 
il doit être tenu compte de toutes les circonstances et notamment de la 
présentation du produit, de l'usage qui peut en être raisonnablement attendu et du 
moment de sa mise en circulation.  

                                           
520 "Chapitre Ii : La Responsabilité Du Fait Des Produits Défectueux ", "Chapitre Ii : La Responsabilité Du Fait 
Des Produits Défectueux " 
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  Un produit ne peut être considéré comme défectueux par le seul fait qu'un 
autre, plus perfectionné, a été mis postérieurement en circulation.  

Article 1245-4   
Un produit est mis en circulation lorsque le producteur s'en est dessaisi 

volontairement.  
  Un produit ne fait l'objet que d'une seule mise en circulation.  

Article 1245-5   
Est producteur, lorsqu'il agit à titre professionnel, le fabricant d'un produit fini, 

le producteur d'une matière première, le fabricant d'une partie composante.  
  Est assimilée à un producteur pour l'application du présent chapitre toute 
personne agissant à titre professionnel :  
  1° Qui se présente comme producteur en apposant sur le produit son nom, 
sa marque ou un autre signe distinctif ;  
  2° Qui importe un produit dans la Communauté européenne en vue d'une 
vente, d'une location, avec ou sans promesse de vente, ou de toute autre forme de 
distribution.  
  Ne sont pas considérées comme producteurs, au sens du présent chapitre, 
les personnes dont la responsabilité peut être recherchée sur le fondement des 
articles 1792 à 1792-6 et 1646-1 

Article 1245-8   
Le demandeur doit prouver le dommage, le défaut et le lien de causalité 

entre le défaut et le dommage.  
Article 1245-10   

Le producteur est responsable de plein droit à moins qu'il ne prouve :  
  1° Qu'il n'avait pas mis le produit en circulation ;  
  2° Que, compte tenu des circonstances, il y a lieu d'estimer que le défaut 
ayant causé le dommage n'existait pas au moment où le produit a été mis en 
circulation par lui ou que ce défaut est né postérieurement ;  
  3° Que le produit n'a pas été destiné à la vente ou à toute autre forme de 

https://www.legifrance.gouv.fr/affichCodeArticle.do?cidTexte=LEGITEXT000006070721&idArticle=LEGIARTI000006443502&dateTexte=&categorieLien=cid
https://www.legifrance.gouv.fr/affichCodeArticle.do?cidTexte=LEGITEXT000006070721&idArticle=LEGIARTI000006443552&dateTexte=&categorieLien=cid
https://www.legifrance.gouv.fr/affichCodeArticle.do?cidTexte=LEGITEXT000006070721&idArticle=LEGIARTI000006441992&dateTexte=&categorieLien=cid
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distribution ;  
  4° Que l'état des connaissances scientifiques et techniques, au moment où il 
a mis le produit en circulation, n'a pas permis de déceler l'existence du défaut ;  
  5° Ou que le défaut est dû à la conformité du produit avec des règles 
impératives d'ordre législatif ou réglementaire.  
  Le producteur de la partie composante n'est pas non plus responsable s'il 
établit que le défaut est imputable à la conception du produit dans lequel cette 
partie a été incorporée ou aux instructions données par le producteur de ce produit.  

Article 1245-11   
Le producteur ne peut invoquer la cause d'exonération prévue au 4° de 

l'article 1245-10 lorsque le dommage a été causé par un élément du corps humain 
ou par les produits issus de celui-ci. 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

https://www.legifrance.gouv.fr/affichCodeArticle.do?cidTexte=LEGITEXT000006070721&idArticle=LEGIARTI000032023647&dateTexte=&categorieLien=cid
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SUB-TITLE II EXTRA-CONTRACTUAL LIABILITY 521 
CHAPTER I EXTRA-CONTRACTUAL LIABILITY IN GENERAL 

Art. 1242. – One is liable not only for the harm which one causes by one’s own 
action, but also for that which is caused by the action of persons for whom one is 
responsible, or of things which one has in one’s keeping. 
 However, a person who holds on whatever legal basis all or part of immovable or 
movable property in which a fire has arisen shall not be liable as regards third parties 

                                           
521 Cartwright, J., B. Fauvarque-Cosson, and S. Whittaker, "The Law of Contract, the General Regime of 
Obligations, and Proof of Obligations the New Provisions of the Code Civil Created by Ordonnance N° 2016-
131 of 10 February 2016 
Translated into English." 
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for harm caused by that fire unless it is established that it must be attributed to his 
fault or the fault of persons for whom he is responsible.  
This provision does not apply to the relations between owners and tenants, which 
remain governed by articles 1733 and 1734 of the Civil Code.  
To the extent to which they exercise parental authority, a father and mother are 
jointly and severally liable for harm caused by their minor children who live with 
them.  
Masters and employers, for harm caused by their servants and employees within the 
functions for which they employed them.  
Teachers and artisans, for harm caused by their pupils and apprentices during the 
time which they are under their supervision. 
 The above liability arises unless the father and mother and the artisans cannot 
prove that they could not have prevented the action which gave rise to this liability. 
 As regards teachers, fault, lack of care or a failure to act invoked against those as 
having caused the harmful action, must be proved by the claimant at first instance 
following the general rule 
 

CHAPTER II LIABILITY FOR DEFECTIVE PRODUCTS 
Art. 1245. – A producer is liable for harm caused by a defect in his product, whether 
or not he is bound by a contract with the victim. 
 Art. 1245-1. – The provisions of this Chapter apply to the reparation of harm which 
results from personal injury.  
They also apply to the reparation of harm above an amount determined by decree, 
which results from damage to property other than the defective product itself. 
Art. 1245-2. – A product is any movable property, even if it is incorporated into 
immovable property, including products of the soil, of stock-farming, hunting or 
fisheries. Electricity is considered to be a product. 
 Art. 1245-3. – A product is defective within the meaning of this Chapter where it 
does not provide the safety which one can legitimately expect. 
 In the assessment of the safety which one can legitimately expect, account must be 
taken of all the circumstances and in particular the presentation of the product, the 
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use which it may reasonably be expected to be put and the time of its being put 
into circulation.  
A product cannot be considered as defective by the sole fact that another, more 
advanced product has subsequently been put into circulation. 
Art. 1245-4. – A product is put into circulation when the producer voluntarily 
relinquishes it. 
 A product is the object of only a single putting into circulation. 
Art. 1245-5. – A producer is a manufacturer of a finished product, the producer of 
raw materials, and the manufacturer of a component part if they act in the course of 
a business or profession. 
 Where acting in the course of a business or profession the following persons are 
assimilated to a producer for the purposes of this Chapter:  
1. A person who presents himself as producer by attaching to the product his name, 
trademark or other distinguishing feature; 
 2. A person who imports a product into the European Community with the view to 
sale, hire (with or without an agreement to sell), or any other form of distribution.  
Persons whose liability may be sought on the basis of articles 1792 to 1792-6 and 
1646-1 are not considered to be producers within the meaning of this Chapter. 
Art. 1245-8. – The claimant must prove the harm, the defect and the causal 
relationship between the defect and the harm. 
Art. 1245-10. – The producer is liable by operation of law unless he proves: 
 1. that he had not put the product into circulation;  
2. that, having regard to the circumstances, there is good reason to think that the 
defect causing the harm did not exist at the time when the product was put into 
circulation by him or that the defect arose afterwards;  
3. that the product was not intended for sale or any other form of distribution; 
 4. that the state of scientific and technical knowledge at the time when he put the 
product into circulation did not allow discovery of the existence of the defect; 
 5. or that the defect is due to compliance of the product with mandatory legislative 
or administrative rules. 
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 Moreover, the producer of a component part is not liable if he establishes that the 
defect is attributable to the design of the product in which the part was incorporated 
or to instructions given by the producer of that product. 
Art. 1245-11. – The producer cannot rely on the defence provided by paragraph 4 of 
article 1245-10 where the harm was caused by an element of the human body or by 
products derived from it. 
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