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บทความวิชาการนี้มีวัตถุประสงคเพื่อวิเคราะหความรับผิดของสายการบิน กรณีผูโดยสารติดเช้ือ

โควิด-19 บนเครื่องบิน ถือวาเปน “อุบัติเหตุ”หรือไม ที่สายการบินจะตองรับผิดชอบ โดยการนําหลัก

การเกี่ยวกับความรับผิดตามอนุสัญญาวอรซอ อนุสัญญามอนตริออล และพระราชบัญญัติการรับขนทางอากาศ

ระหวางประเทศ พ.ศ. 2558 หลักการความรับผิดโดยเครงครัด หลักการความรับผิดตามแนวคําพิพากษาของ

สหรัฐอเมริกา หลักการความรับผิดตามกฎหมายสาธารณรัฐฟลิปปนส และสหภาพยุโรป มาใชเปนกรอบในการ

วิเคราะห

ผลการวิเคราะห พบวา พระราชบัญญัติการรับขนทางอากาศระหวางประเทศ พ.ศ. 2558 มิไดมีบทนิยาม 

คําวา “อุบัติเหตุ” อยางชัดเจน แตหลักในการพิจารณาวาเปนอุบัติเหตุหรือไม จะพิจารณาจากการกระทําหรือ

ละเวนการกระทําของสายการบินที่ทําใหเกิดความเสียหายแกชีวิตหรือรางกายของผูโดยสาร หากเหตุการณนั้น

เกิดจากสภาพภายในรางกายของผูโดยสารเองก็ไมตองรับผิด เชน มีโรคประจําตัว แตในกรณีของการติดเช้ือ

โควิด 19 นั้น มีความเกี่ยวพันกับการกระทําหรืองดเวนการกระทําของสายการบิน หากสายการบินมิไดใชระดับ

ความระมดัระวังอยางดีทีส่ดุในการทีจ่ะคดักรองผูโดยสารทีม่คีวามเสีย่งกจ็ะไมทาํใหผูโดยสารอืน่ตองตดิโรคโควดิ 

19 ดวย การที่ผูโดยสารติดโรคโควิด 19 จากการเดินทางในเที่ยวบินดังกลาวจึงเปนอุบัติเหตุที่สายการบินจะตอง

รับผิด ดังนั้น เพื่อเปนการคุมครองผูโดยสารกฎหมายดังกลาวจึงตองมีการบัญญัตินิยามคําวา “อุบัติเหตุ” ให

หมายถึงการกระทําหรืองดเวนการกระทํา ไมวาจะเกิดจากการจงใจหรือประมาทเลินเลอของผูขนสงทางอากาศ 

ซ่ึงผูขนสงทางอากาศมีหนาที่ที่จะตองกระทําเพื่อปองกันผลท่ีอาจจะเกิดอันตรายแกผูโดยสารดวย รวมท้ังการ

กระทําของบุคคลอื่นที่กอใหเกิดความเสียหายใหแกผูโดยสาร โดยผูขนสงทางอากาศมีสวนผิดดวย
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The Liabilities of Airlines in Case of Passengers Have Been Infected
by COVID-19 on Board

Abstract

This academic article aims to analyze airline liability. If a passenger contracts COVID-19 

on an airplane, is it an “accident”? for which the airline will be responsible. In this study, 

the principles on liability under the Warsaw Convention, Montreal Convention and International 

Air Carriage Act B.E. 2558, Strict liability, United States judicial liability principle, liability Principle 

according to the laws of the Republic of the Philippines and the European Union are applied as 

an analysis framework.

The results of the analysis revealed that the International Air Carriage Act B.E. 2558 does not 

have a clear definition of the word “accident”, but the principle of determining whether it is an 

accident or not will be determined by the actions or omissions of the airline that cause damage 

to the life or body of the passenger if the incident is caused by the condition of the passenger’s 

own body, such as having a congenital disease but in the case of COVID-19 infection, it is related 

to the actions or omissions of the airlines. If the airline does not take the highest level of caution 

in screening passengers at risk, it will not expose other passengers to COVID-19. As such, it is an 

accident for which the airline will be liable. Therefore, in order to protect passengers, the law 

has to define the definition of “accident” to mean action or omission. Whether due to will or 

negligence of the air carrier which the air carrier has a duty to act in order to prevent possible 

harm to passengers, including the actions of other people that cause damage to passengers by 

which the air carrier is at fault.
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ปากีสถานตกในนครการาจี รายงานเบื้องตนระบุวามี

สาเหตุมาจาก “ความบกพรองของมนุษย” นอกจากนี้ 

จํานวนอุบัติเหตุลดลงจาก 86 ครั้ง ในป ค.ศ. 2019 

เหลือ 40 ครั้ง ในป ค.ศ. 2020 และในจํานวน 40 ครั้ง 

มเีพยีง 5 ครัง้ทีเ่ปนเหตใุหมผีูเสยีชวีติ จากสถิตดัิงกลาว

แสดงใหเห็นไดวา การขนสงผู โดยสารทางอากาศ

เปนการขนสงท่ีเริ่มมีอุบัติเหตุมากข้ึน ซ่ึงแสดงใหเห็น

ถึงมาตรฐานการปฏิบัติงานของสายการบินและ

พนกังาน ทีจ่ะตองไดรบัการทบทวนและเพิม่มาตรฐาน

ความปลอดภัยใหเพิ่มมากขึ้น อันจะทําใหการเดินทาง

โดยเครื่องบินไดรับความนิยมและสรางความมั่นใจให

แกผูใชบริการมากยิ่งขึ้น

สําหรับกรณีความรับผิดของผูขนสงทางอากาศ

หรอืสายการบิน ตามพระราชบัญญัตกิารรบัขนของทาง

อากาศระหวางประเทศ พ.ศ. 2558 มีขอจํากัดตางๆ 

ทําใหผูใชบริการถูกเอารัดเอาเปรียบจากผูขนสง ซ่ึง

กฎหมายดังกลาวมีบทบัญญัติท่ีทําหนาท่ีปกปอง

สายการบินในเรือ่งของการเรยีกรองโดยจาํกดัไมใหผูใช

บริการท่ีเกิดความเสียหายจากใชบริการดังกลาว

เรียกรองหรือฟองร องคาเสียหายมากเกินกวาที่

กฎหมายกําหนด การออกกฎหมายการรับขนสงทาง

อากาศระหวางประเทศ มีเจตนาท่ีจะปกปองสายการ

บนิ เพือ่ไมใหสายการบินเกดิปญหาในการดาํเนนิธรุกจิ 

แตกฎหมายดังกลาวไมเอื้อประโยชนใหกับผูโดยสาร

ทั่วไปในการเรียกรองคาเสียหายอันเกิดจากการให

บริการของสายการบิน และดวยสถานการณปจจุบัน 

มเีหตกุารณโรคระบาดโควดิ 19 ทีเ่กดิขึน้ตัง้แตปลายป 

พ.ศ. 2562 จนถึงปจจบัุน ทําใหการเดนิทางทางอากาศ

ไดรบัผลกระทบอยางมาก เชน สายการบนิตองหยดุให

บริการเนื่องจากหลายประเทศประกาศปฏิเสธไมรับ

ผูโดยสารท่ีมาจากประเทศกลุมเสี่ยง หรือประกาศปด

พรมแดนไมใหมกีารเขาออกท้ังทางบก ทางนํา้ และทาง

อากาศ เพื่อปองกันมิใหมีการเคลื่อนยายบุคคลอันเปน

พาหะนําเชื้อโควิด 19 เขาไปยังประเทศอื่น นอกจากนี้ 

บทนํา
การประกอบธรุกจิขนสงจําเปนจะตองมกีารขนสง

สนิคาหรือผูโดยสารไปยงัจดุหมายปลายทาง ซึง่ผูขนสง

ก็จะไดรับคาตอบแทนในการดําเนินการดังกลาว การ

ขนสงสนิคาหรอืผูโดยสารแบงออกไดเปนการขนสงทาง

บก ทางนํ้า และทางอากาศ อยางไรก็ดี การขนสงทาง

อากาศไดรับการยอมรับวาเปนการขนสงท่ีสะดวก 

รวดเร็ว และปลอดภัยที่สุดเน่ืองจากมีอัตราการเกิด

อุบัติเหตุนอย ดวยเหตุนี้ ประชาชนจึงใชบริการการ

ขนสงทางอากาศมากยิ่งขึ้นโดยเฉพาะการเดินทางไป

ตางประเทศ เมื่อความตองการที่จะเดินทางโดยทาง

อากาศเพิ่มมากยิ่งข้ึน จึงทําใหผู ประกอบการหรือ

สายการบินเขามาดําเนินธุรกิจใหบริการขนสงคน

โดยสารมากยิง่ขึน้ดวย และกอใหเกิดการแขงขนักันใน

เรื่องของราคาคาโดยสาร การใหบริการ ความสะดวก 

และความปลอดภัย อยางไรก็ดี จํานวนผูเสียชีวิตจาก

เหตุเครื่องบินตกในป ค.ศ. 2020 เพิ่มสูงขึ้น แมวาจะ

เปนชวงที่มีการระบาดของโควิด 19 (BBC News, 

2021) ก็มีผูเสียชีวิตจากเหตุเครื่องบินพาณิชยตกในป 

ค.ศ. 2020 เพ่ิมขึน้ ทัง้ทีจ่าํนวนเทีย่วบนิลดลงเนือ่งจาก

การระบาดของโควิด 19 โดยบริษัทที่ปรึกษาดานการ

บนิของเนเธอรแลนดระบวุา มผีูเสยีชวีติจากเหตุเครือ่ง

บินพาณิชยตกทั่วโลก ในป ค.ศ. 2018 จํานวน 299 

ราย เพิม่ขึน้จากจาํนวน 257 ราย ในป ค.ศ. 2019 แมวา

จํานวนเที่ยวบินในปที่ผ านมาลดลงอยางมากจาก

มาตรการควบคุมการระบาดของโรคโควิด-19 ตัวเลข

ดังกลาวมาจากจํานวนของผู เสียชีวิตจากอุบัติเหตุ

เครื่องบินโดยสารขนาดใหญ รวมถึงการกระทําที่ผิด

กฎหมาย เชน การยงิเครือ่งบนิตกดวย ตัวเลขผูเสยีชวีติ

ในป ค.ศ. 2020 นั้นรวมไปถึงเหยื่อจากเหตุกองกําลัง

ติดอาวุธอิหรานยิงเครื่องบินเที่ยวบินระหวางประเทศ

ของยูเครนตกในเดือนมกราคมดวย นอกจากนี้ ยัง

รวมไปถึงผูเสียชีวิต 98 ราย ในเดือนพฤษภาคม 2020 

หลังเกิดเหตุเคร่ืองบินเที่ยวบินระหวางประเทศของ
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การที่ผู โดยสารเดินทางจากประเทศหน่ึงไปยังอีก

ประเทศหน่ึง โดยผูโดยสารทีเ่ดนิทางไมทราบวาตนเอง

ติดเชือ้ไวรสัโควดิ 19 อนัเปนเหตใุหผูโดยสารทีเ่ดนิทาง

มาดวยกันติดเชื้อไวรัสโควิด 19 ไปดวยนั้น ก็เปนเหตุที่

ทําใหสายการบินเองตองระมัดระวัง เพราะอาจเกิด

ความรบัผิดทางกฎหมายได หากผูโดยสารตดิเชือ้โควดิ 

19 อนัเน่ืองมาจากสายการบนิไมใชมาตรการปองกนัที่

เหมาะสม ดงัน้ัน จงึเปนปญหาทีจ่ะตองมาวเิคราะหกนั

วา ในกรณีผูโดยสารติดเชื้อโควิด-19 บนเครื่องบินจาก

การเดินทางในเทีย่วบนิดงักลาว ถอืวาเปน “อบุตัเิหต”ุ 

(accident) ที่สายการบินจะตองรับผิดหรือไม อยางไร

แนวคิดและทฤษฎีที่เกี่ยวของ
หลักการเกีย่วกบัความรบัผดิ (regime of liability)

เมื่อความเสียหายที่เกิดขึ้นเกิดจากการขนสงทาง

อากาศภายในประเทศ การเรียกรองคาเสียหายตางๆ 

อาจจะไมยุงยาก เพราะสามารถนํากฎหมายภายในมา

ปรับใชได โดยตรง แตหากความเสียหายเกิดขึ้น

เนื่องจากการขนสงระหวางประเทศ ที่สายการบินและ

คนโดยสารมาจากหลายประเทศที่มีระบบกฎหมาย

ตางกัน ทาํใหเกดิปญหาในเรือ่งของขอบเขต หลกัเกณฑ 

และเขตอํานาจศาลในการเรียกรองคาเสียหายที่เกิด

จากการขนสงทางอากาศ ดวยเหตุนี้ หลายประเทศจึง

พยายามที่จะวางหลักเกณฑที่เปนสากลในเรื่องของ

ความรบัผดิของผูขนสงทางอากาศระหวางประเทศ เพือ่

ใหการบงัคบัใชกฎหมายมหีลกัเกณฑทีแ่นนอน ชดัเจน 

และเปนไปในทิศทางเดียวกัน จึงไดเกิดเปนอนุสัญญา

เก่ียวกับการขนสงทางอากาศระหวางประเทศฉบบัแรก

ขึน้ คอื อนุสญัญาวอรซอ (Warsaw Convention) หรอื

ชื่อทางการคือ อนุสัญญาเพื่อการรวบรวมกฎเกณฑ

บางประการเกี่ยวกับการรับขนระหวางประเทศทาง

อากาศ (Convention for the Unification of certain 

rules relating to international carriage by air) 

เป นอนุสัญญาระหว างประเทศซึ่งกําหนดความ

รับผิดชอบของสายการบินตอบุคคล สัมภาระ สินคา 

ที่ขนสงทางอากาศ โดยมีเปาหมายหลักสองประการ 

คอื เพือ่กาํหนดกฎหมายทีเ่หมอืนกนัท่ัวโลกสาํหรับการ

เรยีกรองทีเ่กดิข้ึนจากอุบัตเิหตกุารบินระหวางประเทศ

และเพื่อจํากัดความรับผิดของผูใหบริการทางอากาศ 

เพื่อปกปองอุตสาหกรรมสายการบินที่เพิ่งเริ่มตน

ในขณะนั้นจากผลกระทบรายแรงของความรับผิดที่

ไมจํากัดสําหรับภัยพิบัติทางอากาศ

สําหรับความรับผิดของผูใหบริการสําหรับการ

บาดเจ็บหรือเสียชีวิตของผูโดยสารภายใตอนุสัญญา

วอรซอ ไดแก มาตรา 1 กําหนดความบังคับใชและ

ขอบเขตของอนุสัญญาวอรซอ มาตรา 17 กําหนดเหตุ

แหงการกระทาํและเงือ่นไขความรบัผดิสาํหรบัการเสยี

ชวีติของผูโดยสารหรอืการบาดเจบ็ทางรางกาย มาตรา 

20 กาํหนดวาผูขนสงไมตองรบัผดิหากพิสจูนไดวาไดใช

มาตรการที่จําเปนทั้งหมดเพื่อหลีกเลี่ยงความเสียหาย 

มาตรา 21 คําแกตางหากผูขนสงพิสูจนไดวาความ

เสียหายนั้นเกิดจากหรือมีสวนในความประมาทของ

ผูเสยีหาย ศาลอาจเพกิถอนผูขนสงทัง้หมดหรอืบางสวน

จากความรับผิดของเขาตามบทบัญญัติแหงกฎหมาย

ของตน มาตรา 22 (1) จํากัดความรับผิดของสายการ

บินสําหรับการบาดเจ็บหรือเสียชีวิตของผูโดยสารเปน 

8,300 ดอลลารสหรัฐ เวนแตการบาดเจ็บหรือการเสีย

ชวีตินัน้เกดิจาก “การประพฤตมิชิอบโดยจงใจ” (wilful 

misconduct) ของสายการบนิหรอืพนกังานตามความ

หมายของมาตรา 25 ของอนสุญัญา มาตรา 24 กาํหนด

ใหอนุสัญญาวอรซอเปนเอกสิทธิ์เฉพาะและอางถึงการ

พิจารณาความเสียหายตอกฎหมายทองถิ่น มาตรา 28 

กําหนดสถานท่ีฟองเรียกคาเสียหาย และมาตรา 29 

กําหนดระยะเวลาสองปของการเริ่มดําเนินการคา

เสียหาย (Lex Mercatoria, 2021)

ตอมาในเดือนพฤษภาคม ป ค.ศ. 1999 องคการ

การบินพลเรือนระหวางประเทศ (International 

Civil Aviation Organization--ICAO) ไดนําขอความ

47วารสารดุษฎีบัณฑิตทางสังคมศาสตร ปที่ 13 ฉบับที่ 1 (มกราคม - เมษายน 2566)
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ในอนุสัญญาวอรซอและพิธีสารทั้งหมดที่เกี่ยวของ

ไปปรับปรุงใหมเปน “อนุสัญญามอนตริออล” (Mon-

treal Convention) หรือชื่อทางการคือ “อนุสัญญา

เพ่ือการรวบรวมกฎเกณฑบางประการเกี่ยวกับการ

รับขนระหวางประเทศทางอากาศ” (Convention 

for the Unification of Certain Rules for 

International Carriage by Air--MC99) ซึ่งมีจุด

มุ งหมายเพื่อทําใหทันสมัยและแทนที่ระบบความ

รบัผดิของวอรซอ อนุสญัญามอนทรอีอลมหีลกัการใหม

ไมกี่ประการ และรวมระบบวอรซอที่มีอยู เปนสนธิ

สัญญาฉบับเดียวที่แกไขบทความตางๆ ตามความเปน

จรงิและขอกังวลทีท่นัสมยั ซึง่การเปลีย่นแปลงทีส่าํคญั

ทีส่ดุเกีย่วของกบัเปาหมายของอนุสญัญาและขอบเขต

ความรับผิดชอบของผูขนสง ในขณะที่ความเปนแบบ

เดียวกัน (uniformity) เปนเปาหมายของสนธิสัญญา

ท้ังสองฉบับ จุดประสงคของอนุสัญญาวอรซอก็เพื่อ

ปกปองอุตสาหกรรมการบินท่ีเพิ่งเริ่มตน ในขณะที่

เปาหมายหน่ึงของอนุสัญญามอนทรีออล คือ การให

ผูโดยสารฟนตัวเต็มที่สําหรับคาชดเชยความเสียหาย 

ดังนั้น ไมเหมือนกับอนุสัญญาวอรซอ 

โดยอนุสัญญามอนทรีออลจะยกเลิกขอจํากัด

สําหรับการเสียชีวิตหรือการบาดเจ็บของผู โดยสาร 

(มาตรา 21 (1)) โดยการนําความรับผิดโดยเครงครัด 

(strict liability) มาใชกับผูใหบริการทีม่สีทิธไิดถอนเงนิ

พิเศษ 113,100 (SDR) เมื่อความเสียหายนั้นไดพิสูจน

แลว และในกรณีที่ผูโดยสารเสียชีวิตหรือบาดเจ็บและ

สําหรับความเสียหายเกินกวา 113,100 SDR ผูขนสง

สามารถยกเวนความรับผิดไดก็ตอเมื่อพิสูจนไดวา

ความเสียหายไมไดเกิดจากผูขนสงหรือเกิดจากความ

ผิดพลาดของบุคคลที่สามเพียงอยางเดียว (มาตรา 21 

(2)) และนอกจากนี้ ยังไดขยายฐานเขตอํานาจศาล

สาํหรับการเรยีกรองทีเ่ก่ียวของกับการเสยีชวีติหรอืการ

บาดเจบ็ของผูโดยสารเพือ่อนุญาตใหมกีารฟองรองตาม

ที่อยูอาศัยหลักหรือถาวรของผูโดยสาร หากตรงตาม

เงื่อนไขบางประการ (มาตรา 33 (2)) 

ศาลหลายแหงทีต่คีวามอนสุญัญามอนทรอีอลมกั

จะพจิารณาถึงกฎหมายกรณีอนสุญัญาวอรซอท่ีมอียู ซ่ึง

ผูรางอนสุญัญามอนทรอีอลตัง้ใจทีจ่ะรกัษาโดยใชภาษา

ที่คลายกันในขอความของสนธิสัญญา เชน เงื่อนไขขอ 

17 (1) สําหรับความรับผิด อุบัติเหตุ และการบาดเจ็บ

ทางรางกาย ข้ึนเครื่องหรือลงจากเครื่อง รัฐสวนใหญ

จะพิจารณากรณีนําจากรัฐอื่นเมื่อตีความอนุสัญญา 

อยางไรก็ตาม ความแตกตางที่โดดเดนยังคงอยู ซึ่งมัก

จะขึน้อยูกบัลกัษณะของระบบกฎหมาย เชน กฎหมาย

แพงกบักฎหมายท่ัวไป หรอืความสมัพนัธของอนสัุญญา

กับหลักกฎหมายทองถิ่นที่มีอยู (Aviation Liability: 

Global Overview, 2020) ดังนั้น อนุสัญญาวอรซอจึง

มีคุณคาในการโนมนาวใจในการตีความบทบัญญัติ

คู ขนานของอนุสัญญามอนทรีออล (Snapshot: 

Liability for International Air Carriage of 

Passengers in USA, 2020)

ดังนั้น แมวา ICAO ไดนําหลักการและแนวทาง

นโยบายบางอยางมาใชแลว แตจนถึงปจจุบันยังไมมี

ความสม่ําเสมอในดานนี้และยังไมมีการนําสนธิสัญญา

มาใช ดังนั้นหนาท่ีของผูขนสงท่ีเก่ียวกับสิทธิของ

ผูโดยสารหรอืการคุมครองผูบรโิภคจงึแตกตางกนัไปใน

แตละรัฐ (Aviation Liability: Global Overview, 

2020)

สวนความรับผิดตามพระราชบัญญัติการรับขน

ทางอากาศระหวางประเทศ พ.ศ. 2558 ของไทยนั้น 

Leepuengtham (2019) ไดอธิบายไววา พระราช

บัญญัติการรับขนทางอากาศระหวางประเทศ พ.ศ. 

2558 เปนกฎหมายฉบบัแรกของไทยทีบ่ญัญตัเิกีย่วกบั

การรบัขนทางอากาศไวเปนการเฉพาะ และตราข้ึนโดย

นําหลักเกณฑเกี่ยวกับการรับขนทางอากาศระหวาง

ประเทศที่กําหนดไวอนุสัญญามอนตริออล ค.ศ. 1999 

ซ่ึงเปนอนุสัญญาท่ีรวบรวมกฎเกณฑบางประการ

เกี่ยวกับการรับขนทางอากาศระหวางประเทศ ดังนั้น 
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ขอบเขตของกฎหมายฉบับนี้ จึงครอบคลุมความ

รับผดิของผูขนสงทางอากาศตอความเสยีหายทีเ่กดิขึน้

ตามสัญญารับขนในบางกรณีเทานั้น อันไดแก ความ

เสยีหายทีเ่กดิขึน้กรณีผูโดยสารตาย บาดเจ็บ หรือความ

เสียหายอันเกิดจากการขนสงลาชา ซ่ึงไมรวมความ

เสียหายที่เกิดขึ้นจากการที่สายการบินปฏิเสธไมรับขน

คนโดยสาร

ในกรณีเมื่อคนโดยสารตายหรือบาดเจ็บ พระราช

บัญญัติการรับขนทางอากาศระหวางประเทศ พ.ศ. 

2558 มาตรา 10 กําหนดใหผูขนสงตองรับผิดในความ

เสียหายท่ีเกิดขึ้นจากการที่คนโดยสารถึงแกความตาย

หรือไดรับบาดเจบ็ โดยมเีง่ือนไขวาอบุติัเหตุทีก่อใหเกดิ

ความตายหรือบาดเจ็บเกิดขึ้นในอากาศยาน หรือใน

ระหวางการดําเนินการใหคนโดยสารขึ้นหรือลง

อากาศยาน จะเห็นวา บทบัญญัตินี้กําหนดเงื่อนไขที่

ทําใหผูขนสงจะตองรับผิดตอความตายหรือการบาด

เจ็บของผูโดยสารไว 2 ประการ คือ (1) มีอุบัติเหตุที่กอ

ใหเกดิความตายหรอืบาดเจบ็เกดิขึน้ และ (2) อบุตัเิหตุ

นัน้เกิดขึน้ในอากาศยาน หรือในระหวางการดําเนินการ

ใหคนโดยสารขึ้นหรือลงจากอากาศยาน ซึ่งกรณีนี้

แตกตางจากมาตรา 634 แหงประมวลกฎหมายแพง

และพาณิชย ที่มิไดระบุเงื่อนไขใดๆ สําหรับความ

รบัผิดของผูขนสงไว โดยบญัญติัไวแตเพียงวาผูขนสงจะ

ตองรับผิดตอคนโดยสารในความเสียหายอันเกิดแกตัว

เขา เวนแตความเสียหายนัน้เกดิแตเหตุสุดวิสยัหรอืเกดิ

แตความผิดของคนโดยสารเอง กรณีน้ีมีขอนาคิดวา

ผูขนสงจะตองรับผิดตอความเสียหายที่เกิดขึ้นกับคน

โดยสารในทกุกรณ ีเวนแตจะเขาขอยกเวนสองประการ

ตามทีก่ฎหมายบญัญัติเลยหรอืไม เน่ืองจากมาตรา 634 

ใชหลักความรับผิดโดยเครงครัด (strict liability)

การจะพิจารณาวาอะไรคืออุบัติเหตุ อนุสัญญา

มอนตริออล มิไดบัญญัตินิยามของคําวา “อุบัติเหตุ” 

(accident) ไว แตใหเปนเรื่องที่ศาลภายในของแตละ

ประเทศตีความเองวากรณีใดบางที่จะถือวาเปน

อบุตัเิหตทุีท่าํใหสายการบนิตองรบัผดิตอความเสยีหาย

ที่เกิดขึ้น ซึ่งในพระราชบัญญัติการรับขนทางอากาศ

ระหวางประเทศเองก็มไิดกาํหนดนยิามของคํานีเ้ชนกนั 

โดยทั่วไป “อุบัติเหตุ” ยอมหมายถึงเหตุการณใดๆ ที่

เกดิข้ึนโดยไมคาดคดิหรือบังเอญิเกดิข้ึน เชน ขับรถโดย

ประมาทชนผูอื่น การลื่นหกลม ซึ่งเหตุการณตางๆ 

เหลานี้ลวนเกิดจากการกระทําโดยประมาทท้ังสิ้น 

อยางไรกต็าม ท่ีผานมาศาลในหลายประเทศเคยตคีวาม

ความหมายของคําวา “อุบัติเหตุ” วาใหรวมไปถึง

เหตกุารณบางอยางทีเ่กดิขึน้จากการกระทาํโดยเจตนา

และจงใจท่ีจะกอใหเกิดความเสียหายดวย เชน การ

จี้เครื่องบินของสลัดอากาศการกอวินาศกรรม การเจ็บ

ปวยอันเปนผลมาจากสุขภาพของผูโดยสาร และการ

ลวนลามผูโดยสาร การทีพ่ระราชบัญญตักิารรบัขนทาง

อากาศระหวางประเทศ มไิดใหคาํนยิามของ “อบัุติเหต”ุ 

ไว ทําใหศาลไทยจะตองมาวินิจฉัยวากรณีใดบางท่ีจะ

ถือไดวาเปนอบัุตเิหตท่ีุจะเขาเงือ่นไขท่ีจะใหสายการบิน

ตองรับผิดตอความเสียหายที่เกิดขึ้นภายใตบทบัญญัติ

แหงกฎหมายฉบับนี้บาง ดังนั้น คําวินิจฉัยของศาลตาง

ประเทศที่ผานมาในประเด็นนี้จึงเปนแนวทางหนึ่งที่

ศาลไทยอาจจะหยิบยกขึ้นมาพิจารณาประกอบได

เมือ่ความเสยีหายทีเ่กดิขึน้นัน้ (ตายหรอืบาดเจบ็) 

เปนไปตามเงือ่นไขสองประการขางตน คอื เปนอบุตัเิหตุ 

และเกิดขึ้นในระหวางการดําเนินการข้ึนหรือลงจาก

อากาศยานแลว ผูขนสงจะตองรบัผดิตองความเสยีหาย

ท่ีเกิดข้ึน เวนแตจะเขาขอยกเวนความรับผิด โดย

ผูขนสงสามารถจํากัดความรับผิดได อยางไรก็ตาม 

ความรับผิดของผู ขนสงในกรณีผู โดยสารตายหรือ

บาดเจ็บตามที่บัญญัติไวในพระราชบัญญัติฉบับนี้เปน

หลักการความรับผิด 2 ชั้น (two tier system of 

liability) ซึ่งเปนหลักการท่ีนํามาจากอนุสัญญา

มอนตริออล โดยแบงความรับผิดของผูขนสงออกเปน 

2 ชั้น ดังนี้
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ช้ันที ่1 ใหนําหลักความรบัผดิโดยเครงครดั (strict 

liability) มาปรับใชในกรณีของการเรยีกรองคาเสยีหาย

ทีมู่ลคาไมเกิน 113,100 SDRs (ไมเกนิ 5 ลานบาท) ตอ

คนโดยสารแตละคน แตผู ขนสงอาจหลุดพนความ

รับผิดทั้งหมดหรือบางสวน หากผูขนสงพิสูจนไดวา

ความเสียหายทีเ่กดิขึน้นัน้เปนผลมาจากความประมาท

เลินเลอ หรือการกระทําหรือละเวนการกระทําโดย

มิชอบของผูเรียกรองคาสินไหมทดแทน หรือบุคคลซึ่ง

ผูเรียกรองคาสินไหมทดแทนไดรับสิทธิมา

ชั้นที่  2 นําหลักการสันนิษฐานความรับผิด 

(presumed of fault) มาใชในกรณีการเรียกรองคา

เสยีหายในสวนทีเ่กนิ 113,100 SDRs (เกนิ 5 ลานบาท) 

โดยผูขนสงไมตองรับผิดตอความเสียหายในสวนที่เกิน 

113,100 SDRs หากผูขนสงพิสูจนไดวาความเสียหาย

ทีเ่กดิข้ึนไมไดเกิดจากความประมาทเลนิเลอ หรอืการก

ระทาํหรือละเวนการกระทาํโดยมิชอบของผูขนสง หรอื

ลูกจางหรือตัวแทนของผูขนสง หรือความเสียหายนั้น

เกิดจากความประมาทเลินเลอ หรือการกระทําหรือ

ละเวนการกระทําโดยมิชอบของบุคคลภายนอก

หลักการความรับผิดโดยเครงครัด (strict liability)

หลกัความรบัผดิโดยเครงครดั เปนแนวคิดเกีย่วกบั

ความรับผิดทางละเมิดที่กําหนดใหบุคคลตองรับผิดใน

ผลทีเ่กดิข้ึน แมวาบคุคลน้ันจะมไิดกระทาํการโดยจงใจ

หรือประมาทเลินเลอที่จะกอใหเกิดความเสียหายแก

ผูอื่นก็ตาม ดังนั้น หลักเกณฑในการพิจารณาความรับ

ผิดของบุคคลจะพิจารณาเพียงวา มีความเสียหายเกิด

ขึ้นและมีความสัมพันธระหวางการกระทําและผลของ

การกระทําหรือไม โดยไมตองพิจารณาวาผูกอใหเกิด

ความเสยีหายกระทาํโดยจงใจหรือประมาทเลนิเลอหรือ

ไม แตไดกําหนดขอยกเวนความรับผิดบางประการ

เกี่ยวกับลักษณะเหตุสุดวิสัยหรือเปนความผิดของผูได

รับความเสียหาย ซึ่งผูกระทําละเมิดควรตองมีภาระใน

การพิสูจนในขอยกเวนดังกลาวหลักความรับผิดโดย

เครงครดัไดถกูนาํมาใชในปจจบุนั เนือ่งจากความเจรญิ

กาวหนาดานวิทยาศาสตรและเทคโนโลยีไดขยายตัว

มากข้ึน สงผลใหเกดิการพฒันาท้ังในดานเศรษฐกจิและ

สังคมตามมา รูปแบบหรือลักษณะของการละเมิดจึง

พัฒนาไปในทางที่ซับซอนยิ่งขึ้น ดังนั้น ปญหาของการ

กระทําละเมิดที่ทําความเสียหายแกชีวิต รางกายและ

ทรพัยสนิของบุคคลจงึเปนการกระทําละเมดิในรปูแบบ

หรือลักษณะที่แตกตางจากเดิม ทําใหหลักเกณฑหรือ

ทฤษฎคีวามรบัผดิโดยเครงครดัไดรบัความสนใจและได

รับการสนับสนุนในวงการกฎหมายของประเทศตางๆ 

เนื่องจากในบางกรณีความเสียหายอันเกิดจาก

เหตกุารณบางอยาง ผูเสยีหายไมอาจพสิจูนถงึสาเหตทุี่

เกิดขึ้นได หรือการพิสูจนนั้นเปนไปไดยากเพราะเหตุที่

เกิดนั้นอยูในความรูเห็นของจําเลยซึ่งเปนผูกอขึ้นแต

เพียงฝายเดียว ผูเสียหายอาจพิสูจนไดวาเหตุไดเกิดขึ้น

จริงแตไมอาจพิสูจนไดวาเหตุนั้นเกิดข้ึนอยางไรอันจะ

เปนการแสดงถึงมูลกรณีหรือท่ีมาแหงความประมาท

เลินเลอของจําเลย ดังนั้น หากกฎหมายไมกําหนดให

บุคคลตองรับผิดโดยเครงครัดแลวยอมจะเกิดความ

วุนวายขึ้นในสังคม เพราะบรรดาผูเสียหายจะตองหา

ทางทีจ่ะบังคบัชาํระหนีเ้อาจากคูกรณฝีายตรงขามดวย

ตนเองใหได กฎหมายหลายประเทศจงึรองรบัแนวความ

คดิหรอืทฤษฎีความรบัผดิโดยเครงครดัข้ึน บางประเทศ

นําไปใชเพียงบางสวนบางประการซ่ึงสวนใหญจะ

เปนการพัฒนาเปลี่ยนแปลงจากแนวคําพิพากษาของ

ศาลสูง แมแตในประเทศท่ีใชกฎหมายระบบประมวล

กฎหมาย (civil law) ศาลสูงในประเทศเหลานั้นไดมี

บทบาทอยางมากในการสรางหลักเกณฑเร่ืองความ

รับผิดและในบางประเทศมีการบังคับใชหลักเกณฑนี้

โดยมกีารตราเปนกฎหมายลายลกัษณอกัษรเพือ่รบัรอง

หลกัเกณฑเกีย่วกบัความรบัผดิโดยเครงครดัโดยเฉพาะ 

(Office of the Council of State, Civil Procedure 

Law Division, 2013)
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สําหรับประเทศไทยหลักการความรับผิดโดย

เครงครดั กไ็ดนํามาใชในพระราชบัญญตักิารรบัขนทาง

อากาศระหวางประเทศ พ.ศ. 2558 โดยมีหมายความ

วา ในกรณีที่เกิดความเสียหายเกิดขึ้น หากทําให

ผู โดยสารไดรับบาดเจ็บทางรางกาย เชน อุบัติเหตุ

เคร่ืองบนิตก หรือเกดิจากการกระทาํอืน่ๆ ของสายการ

บิน หรือกรณีเกิดปญหาทางเทคนิค เครื่องยนตขัดของ 

ลอเครื่องบินไมทํางานหรือยางแตก กระจกราวทําให

เกิดอุบัติเหตุแลวทําใหผู โดยสารไดรับบาดเจ็บหรือ

ถึงแกความตาย (Eagjariyakorn, 2017) ดังนั้น สาย

การบินจะตองรับผิดโดยไมตองพิสูจนความผิดวาเกิด

จากการกระทําของสายการบิน

กรอบในการวิเคราะห
ในการวเิคราะหความรบัผดิของสายการบนิ กรณี

ผูโดยสารติดเชื้อโควิด-19 บนเครื่องบิน ผูเขียนไดนํา

เอาแนวคิด ทฤษฎี และกฎหมายที่เกี่ยวของมาใชเปน

กรอบในการวิเคราะห ดังนี้

1. หลักการเกี่ยวกับความรับผิดตามอนุสัญญา

วอรซอ อนุสญัญามอนตรอิอล และพระราชบญัญติัการ

รับขนทางอากาศระหวางประเทศ พ.ศ. 2558

2. หลักการความรับผิดโดยเครงครัด (strict 

liability)

3. หลักการความรับผิดตามแนวคําพิพากษาของ

สหรัฐอเมริกา

4. หลักการความรับผิดตามกฎหมายสาธารณรัฐ

ฟลิปปนส และสหภาพยุโรป

ผลการวิเคราะห
กรณีปญหาของการตีความคําวา “อุบัติเหตุ” ใน

กรณทีีผู่โดยสารอืน่ท่ีเดินทางในเทีย่วบนิเดียวกนัติดเช้ือ

หรือเสี่ยงที่จะติดเชื้อ โดยเหตุที่ผูรับขนสงทางอากาศ

ไมจัดใหมีมาตรการปองกันหรือคัดกรองผูโดยสารที่มี

ความเสี่ยงหรือเปนพาหะติดเชื้อโควิด 19 ผูขนสงทาง

อากาศจะตองรับผิดหรือไม อยางไร

กรณสีบืเนือ่งจากปญหาขอบเขตความรบัผดิชอบ

ของผูประกอบการสายการบินพาณิชยตอผูโดยสารที่

เกิดอุบัติเหตุทําใหเกิดความเสียหายถึงแกความตาย

หรอืบาดเจบ็ ตามพระราชบัญญตักิารรบัขนทางอากาศ

ระหวางประเทศ พ.ศ. 2558 มาตรา 10 กําหนดให

ผูขนสงตองรับผิดในความเสียหายอันเกิดจากการให

บริการของสายการบิน โดยขอบเขตความรับผิดของ

ผูขนสงและคาเสียหายกรณีอากาศยานเกิดอุบัติเหตุ

ทําใหไดรับบาดเจ็บหรือเสียชีวิตโดยมีเงื่อนไขวา

อุบัติเหตุที่กอใหเกิดความตายหรือบาดเจ็บเกิดขึ้นใน

อากาศยาน หรอืในระหวางดาํเนนิการใหคนโดยสารขึน้

หรือลงจากอากาศยาน ซ่ึงขอบเขตความรับผิดความ

รับผิดของผูขนสงจะตองรับผิดในกรณีคนโดยสารตาย 

หรอืไดรบับาดเจบ็ ผูขนสงตองรบัผดิหากความเสยีหาย

ดงักลาวเกดิจากอบุตัเิหต ุและกอใหเกดิความตายหรอื

ไดรบับาดเจบ็บนอากาศยาน หรอืในระหวางการดาํเนนิ

การใดๆ ในการข้ึน หรือลงจากอากาศยาน โดยเงินท่ี

สายการบินจะชวยจายกอนโดยไมชักชานั้นจะรวมคา

เสียหายตางๆ อันเกิดจากผูใหบริการขนสง

ดวยสถานการณปจจุบันมีเหตุการณโรคระบาด

โควิด 19 การท่ีผูโดยสารเดินทางจากประเทศหนึ่งไป

ยังอีกประเทศหนึ่ง โดยผูโดยสารที่เดินทางไมทราบวา

ตนเองติดเชื้อไวรัสโควิด 19 อันเปนเหตุใหผูโดยสารที่

เดินทางมาดวยกันติดเชื้อไวรัสโควิด 19 ไปดวยนั้น ก็

เปนเหตุท่ีทําใหสายการบินเองตองระมัดระวัง เพราะ

อาจเกิดความรับผิดทางกฎหมายได หากผูโดยสารติด

เชือ้โควดิ 19 อนัเนือ่งมาจากสายการบนิไมใชมาตรการ

ปองกันท่ีเหมาะสม เชน การท่ีผู ขนสงทางอากาศ

ไมตรวจคดักรองผูโดยสารทีม่คีวามเสีย่งจะตดิเชือ้โควดิ 

19 ท่ีประเทศตนทาง เชน ไมตรวจวัดอุณภูมิรางกาย

ของผูโดยสาร หรือไมสังเกตลักษณะอาการเสี่ยงของ

ผูโดยสาร เชน ผูโดยสารมีอาการไอ จาม ตาแดง แตยัง

ออกบัตรโดยสารให ทําใหผูโดยสารที่ติดเชื้อโควิด 19 
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ขึน้เคร่ืองบนิและสามารถเดินทางถงึประเทศปลายทาง

ได เมื่อประเทศปลายทางตรวจคัดกรอง จึงพบวา

มีผูโดยสารคนดังกลาวติดเชื้อโควิด 19 ทําใหผูโดยสาร

อื่นที่เดินทางมากับเที่ยวบินดังกลาวตองถูกกักตัว และ

อาจติดเชื้อดวย ทําใหเปนอันตรายแกกาย จิตใจ และ

เสรีภาพ

ตัวอยางเชน กรณีของสายการบิน Thai Lion Air 

และ Thai AirAsia X ที่ทําการบินไปประเทศจีน แต

ทางการจีนตรวจพบผูโดยสารที่มากับเที่ยวบินของ

ทั้ง 2 สายการบินติดเชื้อโควิด-19 รวม 11 ราย ไดแก 

เที่ยวบิน SL117 ของ Thai Lion Air ที่ทําการบินใน

เสนทางกรุงเทพมหานคร-กวางโจว เมื่อวันที่ 7 

กรกฎาคม 2563 หลังจากรับผู โดยสารที่ประเทศ

อนิโดนเีซีย ไดทาํการลงจอดทีส่นามบนิดอนเมอืง เวลา 

21.09 นาฬกา กอนจะออกเดินทางไปยงัสนามบนิกวาง

โจวไปหยุน ในเวลา 22.14 นาฬกา รวมเวลาแวะจอด

ทั้งสิ้น 1 ชั่วโมง 5 นาที พบวา มีผูโดยสารที่มีเชื้อ

โควดิ-19 ทัง้หมด 6 คน และเทีย่วบนิ XJ808 ของ Thai 

AirAsia X ซึ่งเปนเที่ยวบินเชาเหมาลํา ทําการบินใน

เสนทางกรุงเทพฯ-เทียนจิน ทําการลงจอดที่สนามบิน

ดอนเมือง เวลา 15.17 นาฬกา และออกเดินทางไป

สนามบินเทียนจินปนไหในเวลา 16.59 นาฬกา รวม

เวลาแวะจอดทั้งสิ้น 1 ชั่วโมง 42 นาที พบผูติดเชื้อ

โควิด-19 ทั้งหมด 5 คน รวมเปน 11 คน (Sanook, 

2020)

นอกจากนี ้มกีรณทีีเ่กดิขึน้ทีป่ระเทศสหรัฐอเมริกา 

เมื่อวันที่ 20 ธันวาคม 2563 เว็บไซตขาว Daily Mail 

รายงานวา เคร่ืองบินโดยสารเที่ยวบินในประเทศ 

“UA591” ของสายการบนิ “United Airlines” ทีก่าํลงั

มุงหนาจากเมืองออรแลนโด ในรัฐฟลอริดา ไปยังนคร

ลอสแอนเจลิส ในรัฐแคลิฟอรเนีย ตองลงจอดฉุกเฉินที่

สนามบินในเมืองนิวออรลีนส เมื่อวันที่ 14 ธันวาคม 

2563 ที่ผานมา หลังจากมีผู โดยสารชายรายหนึ่ง

ลมปวยและเสียชีวิตบนเครื่องบิน ขณะที่ผู โดยสาร

รายนี้ลมปวย มีอาการตัวสั่น และเหงื่อออกทวมตัว 

หายใจไมออก แลวลมลงไปนอนกันพื้น ไดมีผูโดยสาร

อีก 3 คนอาสาเขาไปชวยทําซีพีอารให จากนั้นเม่ือ

เคร่ืองบินลงจอด เจาหนาที่หนวยกูชีพไดขึ้นไปชวย 

ภรรยาของชายคนนี้บอกกับเจาหนาท่ีวา สามีของเธอ

มีอาการปวยโควิด-19 ตั้งแตสัปดาหที่แลว แตกอนขึ้น

เครื่องท้ังคู ไมไดแจงกับเจาหนาท่ีสายการบินกอน 

(Mumkhao, 2020) หากสายการบินไมมีมาตรการ

คัดกรองที่ดีเพียงพอ ก็ยอมกอใหเกิดความเสียหายแก

ผูโดยการคนอื่นดวย กรณีดังกลาวจะถือวาการติดเชื้อ

โควดิ 19 เปนอบุตัเิหตทุีเ่กดิขึน้ในอากาศยานทีผู่ขนสง

ทางอากาศจะตองรับผิดตามมาตรา 10 หรือไม

เมื่อพิจารณาอนุสัญญาวอรซอหรืออนุสัญญา

มอนตริออล พบวา อนุสัญญาท้ังสองฉบับมิไดมี

บทบัญญัติที่ชัดเจน จึงทําใหเกิดปญหาการตีความวา 

เหตกุารณใดท่ีเกิดข้ึนในระหวางทําการบินจะถือวาเปน

อุบัติเหตุอันทําใหสายการบินจะตองรับผิดตอความ

เสยีหายทีเ่กดิขึน้ และเมือ่พจิารณาพระราชบญัญตักิาร

รับขนทางอากาศระหวางประเทศ พ.ศ. 2558 มาตรา 

10 ระบุแตเพียงวาเปนอุบัติเหตุที่กอใหเกิดความตาย

หรอืไดรบับาดเจบ็ เกดิขึน้ในอากาศยานหรอืในระหวาง

การดาํเนนิการใหคนโดยสารขึน้หรอืลงจากอากาศยาน

เทานั้น แตกรณีของผูโดยสารที่ไดรับการติดเชื้อไวรัส

โคโรนา 2019 (โควิด-19) อาจเกิดขึ้นในระหวางเครื่อง

บินเดินทางจากประเทศหนึ่งไปยังอีกประเทศหนึ่ง ซึ่ง

การติดเชื้อนั้นไมสามารถจะตรวจสอบไดในขณะที่

ผู  โดยสารเดินทางอยู บนอากาศยาน แต เมื่อถึง

ประเทศไทยซ่ึงเปนประเทศปลายทางมีการตรวจ

อีกครั้งหนึ่งจึงพบวา ผูโดยสารที่เดินทางมาดวยนั้นติด

เช้ือโควิด 19 อันเปนเหตุใหผูโดยสารอื่นท่ีเดินทางมา

ดวยจะตองไดรับการคัดกรองและกักตัวเองอยูภายใน

สถานกักตัวของรัฐอันเปนเหตุใหเสื่อมเสียเสรีภาพ

เชนนี้ จะถือไดวาเปนความเสียหายแกรางกายหรือ

บาดเจ็บหรือไม
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เมื่อพิจารณาตามพระราชบัญญัติรับขนทาง

อากาศระหวางประเทศ พ.ศ. 2558 แกไขเพิ่มเติมในป 

พ.ศ. 2560 ในมาตรา 10 ไดบัญญัติไววา “ผูขนสงตอง

รับผิดในความเสียหายที่เกิดขึ้นจากการที่คนโดยสาร

ถึงแกความตาย หรือไดรับบาดเจ็บทางรางกาย โดยมี

เงื่อนไขวาอุบัติเหตุที่กอใหเกิดความตายหรือไดรับ

บาดเจ็บ เกิดขึ้นในอากาศยานหรือในระหวางการ

ดําเนินการใหคนโดยสารขึ้นหรือลงจากอากาศยาน” 

โดยบทบัญญัติในมาตรา 10 น้ีจะใชหลักการความ

รับผิดโดยเครงครัด (strict liability) หมายความวา ใน

กรณีที่เกิดความเสียหายเกิดขึ้น หากทําใหผูโดยสารได

รับบาดเจบ็ทางรางกาย เชน อบัุติเหตุเครือ่งบินตก หรอื

เกดิจากการกระทาํอืน่ๆ ของสายการบนิ หรอืกรณเีกดิ

ปญหาทางเทคนิค เครื่องยนตขัดของ ลอเครื่องบิน

ไมทํางานหรือยางแตก กระจกราวทําใหเกิดอุบัติเหตุ

แลวทําใหผูโดยสารไดรับบาดเจ็บหรือถึงแกความตาย 

ในกรณีน้ีสายการบินจะตองรับผิดโดยไมตองพิสูจน

ความผิดวาเกิดจากการกระทําของสายการบิน

ในกรณีนี้แนวคําพิพากษาของศาลไทยยังไมมี

คําพิพากษาวินิจฉัยไวโดยเฉพาะวา “อุบัติเหตุ” 

หมายความวาอยางไร หากพิจารณาคําพิพากษาของ

ศาลฎีกาอเมริกันที่เคยพิพากษาในคดี Air France v. 

Saks, 470 U.S. 329 (1985) โดยไดอธบิายความหมาย

ของคําวา “อุบัติเหตุ” (accident) ในมาตรา 17 ของ

อนสุญัญาวอรซอ (Warsaw Convention) ทีไ่ดกาํหนด

ใหสายการบินตองรับผิดชอบตอการบาดเจ็บของ

ผูโดยสาร หากอุบัติเหตุซึ่งกอใหเกิดความเสียหาย

อยางตอเน่ืองเกิดขึ้นบนเครื่องบินหรือในระหวางการ

ดําเนนิการใดๆ ของการขึน้เครือ่งหรอืลงจากเครือ่ง ซ่ึง

ในคดน้ีี ผูรองซึง่เปนผูโดยสารบนเครือ่งบินเจต็ไลเนอร 

ขณะเครือ่งบนิลงจอดใน Los Angeles ในการเดนิทาง

จาก Paris ผูรองรูสึกกดดันและเจ็บปวดอยางรุนแรงที่

หขูางซายของเธอ และความเจ็บปวดยงัคงดําเนนิตอไป

หลงัจากทีเ่คร่ืองบนิโดยสารลงจอด หลงัจากนัน้ไมนาน

เธอไดไปหาแพทย ซึง่แพทยสรปุวาเธอหหูนวกขางซาย

อย างถาวร จากนั้นเธอก็ยื่นฟ องต อศาลในรัฐ

แคลฟิอรเนยี (California state court) โดยอางวาการ

สูญเสียการไดยินของเธอเกิดจากการบํารุงรักษาและ

การทาํงานของระบบแรงดนัของเครือ่งบนิโดยสารโดย

ประมาท หลังจากท่ีคดีถูกยกฟองยังศาลแขวงของ

รัฐบาลกลางแลว (Federal District Court) ซึ่งในคํา

พิพากษาสรุปโดยอางวาจําเลยไมสามารถพิสูจนไดวา

อาการบาดเจ็บของเธอเกิดจาก “อุบัติเหตุ” ตามความ

หมายของมาตรา 17 นัน่แสดงวาระบบแรงดนัไดทํางาน

ตามปกตแิลว และศาลยงัไดนยิามคาํวา “อบัุตเิหต”ุ ใน

มาตรา 17 วาเปนเหตุการณที ่“ผดิปกตหิรอืไมคาดคดิ” 

(unusual or unexpected happening) ตอมาศาล

อุทธรณกลับคําตัดสิน โดยถือวาภาษา ประวัติ และ

นโยบายของอนสุญัญาวอรซอและขอตกลงมอนทรอีอล 

(ขอตกลงระหวางสายการบินที่ไดรับการอนุมัติจาก

รัฐบาลกลาง) กําหนดความรับผิดโดยเด็ดขาดตอ

สายการบินสําหรับการบาดเจ็บที่เกิดจากความเสี่ยง มี

อยูในการเดินทางทางอากาศ และการเปลี่ยนแปลง

ความดนัในหองโดยสารปกตถืิอเปน “อบัุตเิหตุ” ภายใน

คาํจํากดัความทีอ่ยูใน Annex 13 ของอนสุญัญาวาดวย

การบินพลเรือนระหว างประเทศ ซึ่ งหมายถึง 

“เหตุการณที่เกี่ยวของกับการทํางานของเครื่องบิน” 

นัน่หมายความวา ความรบัผดิภายใตมาตรา 17 จะเกดิ

ข้ึนก็ต อเ ม่ือการบาดเจ็บของผู  โดยสารเกิดจาก

เหตุการณท่ีไมคาดคิด หรือผิดปกติ หรือเกิดข้ึนตอ

ผูโดยสาร และไมใชในกรณีท่ีการบาดเจบ็เปนผลมาจาก

ปฏกิริยิาภายในของผูโดยสารเองตอการดาํเนนิการตาม

ปกติธรรมดา ภาวะปกติ และที่คาดไวของอากาศยาน

ซึ่งมิไดเกิดจากอุบัติเหตุตามมาตรา 17 ดังนั้น จึงสรุป

ไดวา (1) ขอความของอนุสัญญาวอรซอชี้ใหเห็นวา 

การบาดเจ็บของผูโดยสารตองเกิดขึ้นอยางนั้น ความ

แตกตางในภาษาของมาตรา 17 ที่กําหนดความรับผิด

ตอการบาดเจ็บของผู โดยสารที่ เกิดจากอุบัติเหตุ
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และมาตรา 18 การกําหนดความรับผิดตอการทําลาย

หรือการสูญเสียสัมภาระโดย “เหตุการณ” (occur-

rence) หมายความวา ผูรางอนุสัญญาเขาใจคําวา 

“อุบัติเหตุ” เพื่อหมายถึงสิ่งที่แตกตางจากคําวา 

“เหตุการณ” นอกจากนี้ มาตรา 17 ยังหมายถึง

อุบัติเหตุที่ทําใหผูโดยสารไดรับบาดเจ็บ ไมใชอุบัติเหตุ

ซึ่งเปนการบาดเจ็บของผูโดยสาร ขอความจึงบอกเปน

นัยวาถึงแมจะกําหนดอุบัติเหตุไวก็ตาม มันเปนสาเหตุ

ของการบาดเจ็บที่ต องเปนไปตามคําจํากัดความ 

มากกวาที่จะเกิดการบาดเจ็บเพียงอยางเดียว และ

เนือ่งจากอนสุญัญาวอรซอถกูรางขึน้เปนภาษาฝรัง่เศส

โดยนักกฎหมายจากทวีปตางๆ คําแนะนําเพิ่มเติมจึง

ถกูตกแตงดวยความหมายทางกฎหมายของฝรัง่เศสวา 

“อุบัติเหตุ” เมื่อใชเพื่ออธิบายสาเหตุของการบาดเจ็บ 

แทนที่จะเปนเหตุการณที่ไดรับบาดเจ็บวาเปนเหตุ

บังเอิญ เหตุการณที่ไมคาดคิด ผิดปกติ หรือไมไดตั้งใจ 

(2) การตีความมาตรา 17 ขางตนตองสอดคลองกับ

ประวัติศาสตร การเจรจาของอนุสัญญาวอร ซอ 

พฤติกรรมของคูกรณีดังกลาว และคําพิพากษาในคดี

กอนในศาลตางประเทศและศาลของอเมริกา และ 

(3) แมวามาตรฐานใดๆ ที่กําหนดใหศาลตองแยกแยะ

สาเหตุทีเ่ปน “อบุตัเิหตุ” จากสาเหตุทีเ่ปน “เหตุการณ” 

นั้น จําเปนตองมีการลากเสนที่อาจมีความแตกตางวา

ควรตกอยูที่ใด ผูโดยสารที่ไดรับบาดเจ็บจะตองพิสูจน

เพียงบางสวนเทาน้ัน การเชื่อมโยงผูกพันของสาเหตุ

เปนเหตกุารณทีผิ่ดปกติหรอืไมคาดคดิภายนอกสาํหรบั

ผูโดยสาร การบังคับใชขอกําหนดอุบัติเหตุของมาตรา 

17 ไมสามารถหลีกเลี่ยงไดโดยการอางอิงถึงขอตกลง

มอนตริออลดังกลาว ขณะที่กําหนดใหสายการบิน

ละเวนการปองกันการดูแลที่เหมาะสม (due care) 

ภายใตมาตรา 20 (1) ของอนุสัญญาวอรซอไมไดสละ

ขอกําหนดอุบัติเหตุของมาตรา 17 และการบังคับใช

มาตรา 17 ไมอาจหลีกเลี่ยงไดโดยการอางอิงถึง 

“อุบัติเหตุ” กับ “เหตุการณ” ใน Annex 13 ซึ่งตาม

อนุสัญญาที่เกี่ยวของ ไดใชบังคับอยางชัดแจงกับการ

สอบสวนอุบัติเหตุเครื่องบิน และไมรวมถึงหลักการ

ของความรับผิดตอผูโดยสารภายใตอนุสัญญาวอรซอ 

(Justia US Law, 2021a)

คาํพพิากษาคด ีHusserl v. Swiss Air Transport 

Company, Ltd., 351 F. Supp. 702 (S.D.N.Y. 1972) 

โดยคําฟองอางวาโจทกซึ่งเปนชาวนิวยอรกเปน

ผูโดยสารบนเครื่องบินของจําเลยซึ่งมีกําหนดบินตรง

จากซูริก สวิตเซอรแลนดไปยังนิวยอรกเมื่อวันที่ 6 

กนัยายน พ.ศ. 2513 เครือ่งบินเบ่ียงเบนไปจากเสนทาง

ท่ีกําหนดไวและหลังจากนั้นก็ลงจอดบนลานบินใน

ทะเลทรายซึ่งอยูหางจากอามาน ประเทศจอรแดนพอ

สมควร โดยโจทกยังคงอยูในนั้นเปนเวลา 24 ช่ัวโมง 

และหลังจากนั้นก็ถูกบังคับใหอยูในอามาน จนถึงวันที่ 

11 กันยายน จากคําใหการของโจทกและนักบินของ

จําเลยในการบินนั้น “ความเบ่ียงเบน” (deviation) 

เปนผลจากการเขายึดครองเครื่องบินโดยสมาชิกของ

แนวรวมยอดนยิมเพือ่การปลดปลอยปาเลสไตน ในการ

ฟองโจทกอางวาสาเหตุของการกระทําสามประการที่

เกิดขึ้นจากเหตุการณที่กลาวไวขางตน ประการแรก 

เธออางสิทธิ์ภายใตอนุสัญญาวอรซอ ตามท่ีแกไขโดย

ขอตกลงมอนทรอีอล ประการทีส่อง เธอยนืยนัวาจาํเลย

ละเมิดสัญญาที่จะพาเธอไปนิวยอรกอยางปลอดภัย 

ประการที่สาม เธออางวาอาการบาดเจ็บของเธอเปน

ผลมาจากความประมาทเลินเลอของจําเลยหรือของ

ตัวแทน ซึ่งคดีนี้ศาลไดพิจารณาวา การจี้เครื่องบินอยู

ในขอบเขตของคําวา อุบัติเหตุและเพียงพอที่จะยก

ขอสันนิษฐานของความรับผิดภายใตอนุสัญญาวอรซอ

ตามที่แกไข จะอางวาอุบัติเหตุตองเกิดจากความตั้งใจ

หรือเจตนาหาไดไม (Justia US Law, 2021b)

คําพิพากษาคดี Waxman v. CIS Mexicana De 

Aviacion, SA De CV, 13 F. Supp. 2d 508 (S.D.N.Y. 

1998) คดีนี้โจทก Philip and Beth Waxman สามี

และภรยิาไดยืน่ฟองเมือ่วนัที ่1 ตลุาคม ค.ศ. 1997 โดย
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กลาวหาวาจาํเลยประมาทเลนิเลอทาํให Mr. Waxman 

ไดรับบาดเจ็บระหวางเที่ยวบินระหวางประเทศ การ

รองเรียนอางวา Mr. Waxman เข็มฉีดยาที่ยื่นออกมา

จากผาของดานหนาที่ น่ังของเขามาปกติดอยู ที่ใต

ผวิหนังขาขวาของเขา ในเทีย่วบนิจากนวิเจอรซยีไปยงั

เม็กซิโก Mr. Waxman เรียกคาเสียหายจากจําเลย 

Mexicana De Aviacion, S.A. De C.V. (Mexicana) 

สายการบินที่เขาขึ้นเครื่องบิน และ Signature Flight 

Support Corporation (Signature) ผูรับเหมาชวง

ทําความสะอาดของสายการบิน Mrs. Waxman ไดยื่น

คํารองอนุพันธสําหรับการสูญเสียกิจการรวมคา ซึ่งใน

คดีน้ีศาลไดวินิจฉัยวา ความผิดพลาดในการทําความ

สะอาดเครื่องบินโดยที่ Mr. Waxman ติดอยูที่ขาขวา

ของเขาดวยเขม็ฉดียาใตผวิหนงัทีย่ืน่ออกมาจากผาของ

ที่นั่งทันทีที่อยูขางหนาที่น่ังของเขาเปน “อุบัติเหตุ” 

เกิดจากความประมาทเลินเลอในการบํารุงรักษา การ

กํากับดูแล การจัดการและการทําความสะอาดของ

จําเลย (Justia US Law, 2021c) ดังนั้น คดีนี้ผูเขียน

เห็นวา ในกรณีท่ีผู โดยสารติดเชื้อ COVID-19 บน

เครื่องบินเนื่องจากความประมาทเลินเลอของสายการ

บินหรือตัวแทนหรือผู รับเหมาชวงจึงควรถือเปน 

“อุบัติเหตุ” คลายกับ Waxman เชนกัน

ดังนั้น จึงสรุปไดวา คําวา อุบัติเหตุ ตามกฎหมาย

ของสหรฐัอเมรกิาท่ีศาลสหรฐัอเมรกิาไดพจิารณาไปน้ัน 

คําวา อุบัติเหตุ หมายถึง เหตุการณที่ไมคาดคิดหรือ

ผิดปกติหรือเกิดขึ้นตอตัวผูโดยสาร รวมถึงเหตุการณ

บางอยางที่เกิดขึ้นจากการกระทําโดยเจตนา หรือโดย

จงใจใหเกิดความเสียหายดวย เชน กรณีที่มีการจี้ปลน

บนเครือ่งบนิ การกอวนิาศกรรม รวมทัง้การกระทาํของ

บุคคลภายนอก หรือผูโดยสารอื่นที่เกิดขึ้นในเที่ยวบิน

โดยที่สายการบินกระทําหรือละเวนการกระทํา ไมวา

จะเปนการจงใจหรือประมาทเลินเลอและมีสวนทําให

เกดิความเสียหายนัน้ กจ็ะถอืไดวาเปนอบุตัเิหตเุชนกนั 

อยางไรก็ดี กรณีโรคซารส (SAR) หรือโรคทางเดิน

หายใจเฉียบพลัน ไมถือวาเปนอุบัติเหตุ (Polkowska, 

2010, p. 118) และเหตุการณที่ไมคาดคิดที่เกี่ยวของ

กบัสภาพรางกายและจติใจของผูโดยสาร เชน หวัใจวาย 

หอบหืด เสนเลือดอุดตันท่ีปอด โรคหลอดเลือดสมอง 

ลิม่เลอืดอดุตนั เปนตน ไมใชปจจยัเสีย่งเฉพาะของการ

บิน ไมไดเกิดขึ้นเก่ียวกับการบินและไมเกี่ยวของกับ

ผูโดยสาร จึงไมเขาขายเปนอุบัติเหตุ ดังนั้น ขอบเขต

ความรับผิดของผูใหบริการทางอากาศจึงไมครอบคลุม

เหตุการณ หรือเหตุการณท่ีเกิดจากโรคหรือภาวะ

สุขภาพของผูโดยสาร เนื่องจากกฎของอนุสัญญาไมได

กาํหนดความรบัผดิสาํหรบัความเสยีหายทีเ่กีย่วของกับ

สถานะสุขภาพของผูโดยสารไว (Sipos, 2021) ดังนั้น 

หากเปนกรณีที่ผูโดยสารเปนโรคประจําตัวอยูแลว แต

ระหวางการเดนิทางโรคดงักลาวนัน้เกดิกาํเรบิหรอืเปน

มากขึ้น ก็ไมนาจะถือไดวาเปนอุบัติเหตุ เชน ผูโดยสาร

เปนโรคหัวใจอยูแลวเกิดอาการกําเริบหรือเปนโรค

ไสเลื่อนแลวเกิดอาการทรมาน เปนตน

เมื่อพิจารณาตามกฎหมายของสาธารณรัฐ

ฟลปิปนส ไดบัญญติัถึงเรือ่ง ความรบัผดิของผูขนสงทาง

อากาศไว โดยความรับผิดของผูขนสงทางอากาศตาม

กฎหมายของประเทศสาธารณรัฐฟลิปปนสนั้นจะ

กําหนดไวในมาตรา 1733 แหงประมวลกฎหมายแพง

แหงสาธารณรัฐฟลิปปนส วาผูขนสงจะตองใชความ

ระมัดระวังอยางยิ่งสําหรับการขนสงสินคาและการ

รกัษาความปลอดภยัของผูโดยสารทีต่นเปนผูขนสงตาม

แตละกรณี นอกจากนี้ ในมาตรา 1755 ยังกําหนดให

ผูขนสงมีหนาที่จะตองดําเนินการใหผูโดยสารไดรับ

ความปลอดภยัอยางเชนบคุคลทีค่วรคาดหมายไดวาจะ

ตองใหความปลอดภัยของผูโดยสาร รวมทั้งใชความ

ระมดัระวงัอยางทีส่ดุ โดยคาํนงึถึงสถานการณตางๆ อกี

ท้ังในมาตรา 1756 ในกรณีท่ีกอใหเกิดความเสียหาย

แกรางกายหรือความตายแกผู โดยสาร ผู ขนสงถูก

สนันษิฐานวาจะตองรบัผดิหรอืกระทําการโดยประมาท

เลนิเลอ เวนแตจะพสิจูนไดวามกีารใชความระมดัระวงั

55วารสารดุษฎีบัณฑิตทางสังคมศาสตร ปที่ 13 ฉบับที่ 1 (มกราคม - เมษายน 2566)

ผานการรับรองคุณภาพจากศูนยดัชนีการอางอิงวารสารไทย (TCI) อยูในกลุมที่ 1 สาขาสังคมศาสตร



อยางยิ่งตามที่ไดกําหนดไวในมาตรา 1733 และ 1755 

(Chan Robles Law Library, 2021) ตามหลัก

กฎหมายของประเทศสาธารณรัฐฟลิปปนสแสดงให

เห็นวา หลักความรับผิดของผูขนสงทางอากาศก็เชน

เดียวกับเปนผูขนสงทั่วไป ที่จะตองใชหลักความรับผิด

โดยเครงครัดและถูกสันนิษฐานวามีความผิด หาก

กระทําใหผูโดยสารไดรับบาดเจ็บหรือถึงแกความตาย 

นอกจากนี้ ผูขนสงทางอากาศตามกฎหมายประเทศ

สาธารณรัฐฟลิปปนสยงัคงตองใชหลกัความระมดัระวงั

มากกวาปกติหรือวิญูชนอีกดวย (Philippine Air 

Lines, INC., Petitioner, V. The Court Of Appeals 

and Jesus V. Samson, Respondents, G.R. No. 

L-46558, 1981, para. 2) 

นอกจากนี ้เมือ่พิจารณาตามกฎหมายของสหภาพ

ยโุรป พบวา ในสหภาพยโุรปนัน้ไดมบีทบญัญติัเกีย่วกบั

การคุมครองสิทธิของผูโดยสาร รวมทั้งการกําหนดให

ผูขนสงทางอากาศจะตองรับผิดในความเสียหายที่เกิด

แกรางกายของผูโดยสาร เนื่องจากสหภาพยุโรปเปน

ภาคีของสนธิสัญญามอนตริออลเชนกัน ดังนั้น เมื่อมี

ขอพพิาทก็จะนาํอนสุญัญามอนตริออลมาปรับใชในการ

ตีความ ซึง่ในกรณขีองสหภาพยโุรปนัน้ไดมคีดตีวัอยาง 

คือ คดีระหวาง Denise McDonagh v. Ryanair คดีนี้

เปนคดีที่มีขอพิพาทเมื่อวันที่ 17 เมษายน ค.ศ. 2010 

โดย McDonagh ซ่ึงเปนผูโดยสารของสายการบิน 

Ryanair ไดเดินทางจากเมืองแฟโล ประเทศโปรตุเกส 

ไปเมอืงดบัลนิ ประเทศไอซแลนด กอนจะถงึวนัเดินทาง

ไดเกิดเหตุการณภูเขาไฟเอยาฟยาตาโจคูล ซ่ึงเปน

ภูเขาไฟบนไอซแลนดเกิดปะทุขึ้น จึงทําใหเครื่องบินที่ 

McDonagh จะตองเดินทางนั้นถูกเลื่อนออกไป หลัง

จากที่มีการปดนานฟาเนื่องจากมีเขมาของภูเขาไฟ

ปกคลุมทั้งประเทศยุโรป จึงทําใหไมสามารถเดินทาง

กลับไปเมืองดับลินได (Case C-12/11, 2013, para 

25) ในขอเท็จจริงน้ี McDonagh จะตองเดินทางใน

วันที่ 24 เมษายน ค.ศ. 2010 แตในชวงวันที่ 17 ถึง 24 

เมษายน ค.ศ. 2010 นั้น ผูโดยสาร McDonagh ไมได

รับการชวยเหลือตามหลักเกณฑที่ไดกําหนดไวในขอ 9 

ของกฎระเบียบ 261/2004 Regulation (EC) 

No 261/2004 จากสายการบิน Ryanair ทําให 

McDonagh ยืน่ฟองสายการบนิทีศ่าลแขวงเมอืงดบัลนิ 

ประเทศไอซแลนด ใหสายการบนิจายคาชดเชยจาํนวน 

1,129.41 ยูโร อันเปนคาใชจายที่เกิดขึ้นในชวงเวลา

ดังกลาว ไดแก คาอาหาร คาเคร่ืองดื่ม คาท่ีพัก คา

เดินทาง 

สายการบิน Ryanair ใหการตอสูวา การปดนาน

ฟ าของยุ โรปนั้นอันเ กิดจากภู เขาไฟไม  ได  เป น

สถานการณพเิศษตามกฎระเบยีบของสหภาพยโุรป แต

เปนสถานการณพิเศษสุด (super extraordinary 

circumstances) จึงไมตองจายคาชดเชย ในคดีนี้

ศาลแขวงไดสงเรือ่งไปยงัศาลยตุธิรรมแหงสหภาพยโุรป

เพื่อพิจารณาคดี โดยศาลไดใชหลักกฎหมาย ขอ 22 

แหงอนสุญัญามอนทรอีอลและกฎระเบยีบ 261/2004 

Regulation (EC) No 261/2004 ขอ 55 (1) และขอ 

9 โดยศาลไดใหคําวินิจฉัยวา “สถานการณพิเศษ” 

หมายความวา สถานการณที่ไมมีอยู ในการดําเนิน

กิจการตามปกติของผู ขนสงและอยู นอกเหนือการ

ควบคุมที่เกิดขึ้นจริงของผูขนสง เชน การปะทุของ

ภูเขาไฟ ดังนั้น สายการบินจึงตองชวยเหลือตาม

กฎระเบียบ 261/2004 Regulation (EC) No 

261/2004 นอกจากนี ้ศาลยงัวนิจิฉยัวา แมกฎระเบยีบ

ดังกลาวไมมีข อจํากัดในการใหดูแลผู โดยสารใน

สถานการณพเิศษ สายการบินยังคงมภีาระหนาท่ีในการ

ดูแลผูโดยสารท่ีถูกยกเลิกเท่ียวบินและจะตองชําระคา

ชดเชยตามขอ 22 แหงอนุสัญญามอนทรีออล 1999 

ดวย (Pathumarak, 2018)

จากแนวคําพิพากษาคดีดังกลาว แสดงใหเห็นวา 

แมวาภเูขาไฟระเบดิและทาํใหมกีารปดนานฟานัน้ ศาล

ก็วางหลักวาการปดนานฟาเนื่องจากนานฟามีเถาถาน

อนัเกดิจากการปะทขุองภเูขาไฟ กย็งัคงเปนสถานการณ
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พิเศษเทานั้น แตยังมิไดเปนสถานการณพิเศษสุดที่จะ

ทําใหผูขนสงหลดุพนจากความรบัผดิแตอยางใด ดงันัน้ 

การทีส่ายการบินยกเลกิเทีย่วบินอนัเกดิจากเหตกุารณ

ภูเขาไฟปะทุและเกิดเขมา ทําใหปดนานฟานั้น ศาลยัง

เห็นวาสายการบินยังคงตองรับผิดและจายคาชดเชย

และดูแลผู โดยสาร แสดงใหเห็นวาศาลในประเทศ

สหภาพยุโรปยังคงคํานึงถึงสิทธิของผูโดยสารมากกวา

การที่จะยกเวนความรับผิดของสายการบิน แมจะเกิด

เหตุการณเชนนี้

ดังน้ัน ผูเขียนมีความเห็นวา การที่ผูโดยสารติด

เชื้อโควิด 19 จากสายการบินนั้นถือวาเปนอุบัติเหตุ

ที่เกิดขึ้นในเที่ยวบิน ตามบทนิยามของอนุสัญญา

มอนตริออล และพระราชบัญญัติรับขนสงทางอากาศ

ระหวางประเทศ เนือ่งจากการทีผู่โดยสารขึน้เครือ่งบนิ

ไปนั้นสายการบิน จึงมีหนาที่จะตองดูแลผูโดยสาร

ทุกคนใหไดรับความปลอดภัยโดยที่เปนหนาที่ที่จะ

ปองกันความเสียหายที่อาจเกิดขึ้น หากพิจารณาตาม

กฎหมายฟลิปป นส สายการบินจะต องใช ความ

ระมัดระวังเปนพิเศษในการตรวจคัดกรองวามีความ

เสี่ยงกอนที่จะใหผูโดยสารขึ้นเครื่องบินดวย ในกรณีที่

สายการบินละเลยไมตรวจสอบหรือคัดกรองผูโดยสาร

อยางเครงครัด อยางเชน กรณีที่ผู โดยสารผานการ

คัดกรองจากสนามบินแลว เมื่อจะขึ้นเครื่องบิน 

สายการบนิไมมกีารคัดกรองผูโดยสารอกีคร้ังหน่ึง แสดง

ใหเห็นวา สายการบินละเลยที่จะตรวจสอบคัดกรอง

และใชมาตรการรักษาความปลอดภัยกับผูโดยสารทุก

คนทีอ่ยูบนเครือ่งบนิ ดังนัน้ หากเปนกรณีทีม่เีหตุการณ

เชนน้ี ถือวาสายการบินมีสวนประมาทและไมปฏิบัติ

ตามมาตรฐานในการรักษาความปลอดภัย และเมื่อมี

ผูโดยสารติดเชื้อโควิด 19 จากเที่ยวบินนั้น จึงถือไดวา

เปนอุบัติเหตุท่ีสายการบินจะตองรับผิด ซึ่งสอดคลอง

กับคําพิพากษาศาลของสหรัฐอเมริกา ที่ตัดสินวาหาก

เปนกรณีท่ีเปนเรื่องโรคประจําตัวของผูโดยสารแลว 

เชน โรคหัวใจ หรือโรคไสเลื่อน หรือเหตุการณอื่นๆ 

ท่ีเกิดจากภายในของผูโดยสารเอง เชน หูดับ หรือมี

อาการหูอืดจากความกดอากาศนั้น ซ่ึงถือวาเปนตาม

ปกติธรรมดาจะไมถือวาเปนอุบัติเหตุ แตในเรื่องของ

โรคโควดิ 19 น้ัน มไิดเปนเหตกุารณท่ีเกดิข้ึนจากภายใน

ของผูโดยสารแตละคน แตเกิดจากการมีผูนําเชื้อ หรือ

มีบุคคลที่มีเชื้ออยูในเครื่องบินซึ่งหากสายการบินมี

การคัดกรองอยางเขมขนและเครงครัดแลว นาจะ

สามารถสกดับคุคลทีเ่ปนพาหะนาํเชือ้โรคโควดิ 19 ขึน้

เครื่องบินได

บทสรุป
จากการศึกษาความรับผิดของสายการบิน กรณี

ผู  โดยสารติดเช้ือโควิด-19 บนเครื่องบิน พบวา 

อนสุญัญาระหวางประเทศทีเ่ก่ียวของกบัการขนสงทาง

อากาศไดกําหนดกฎเกณฑการขนสงทางอากาศ

ระหวางประเทศ เนื่องจากอนุสัญญาเหลานี้เปนหลัก

พื้นฐานในการจัดระเบียบและประสานขอกําหนดดาน

การขนสงทางอากาศในระดับสากล และมีส วน

สนับสนุนการขนสงทางอากาศใหประสบความสําเร็จ

และเปนที่นาประทับใจตอผูใชบริการในวงกวาง จึงถือ

เปนพ้ืนฐานทางกฎหมายที่ชัดเจนที่เปนมาตรการ

เฉพาะที่บางประเทศจะตองคํานึงถึง ดังนั้น จากการ

แพรระบาดโควิด-19 ในปจจุบันไมสามารถประสบ

ความสําเร็จไดหากไมปฏิบัติตามกฎการขนสงทาง

อากาศทั่วโลกเพื่อปองกันการแพรกระจายของโรค 

และหากมีผูโดยสารติดเชื้อโควิด 19 จากการโดยสาร

เครื่องบินของสายการบิน ผูเขียนเห็นวา จะตองอยูใน

นยิามของคาํวา “อบุตัเิหต”ุ ทีส่ายการบนิจะตองรบัผดิ

จะตองรบัผดิชอบ โดยเทยีบเคยีงคําพพิากษาเชนเดยีว

กับในคดีของ Waxman และ Saks เพราะสายการบิน

มีหนาที่จะตองดูแลผูโดยสารทุกคนใหไดรับความ

ปลอดภัยโดยที่เปนหนาที่ที่จะปองกันความเสียหายที่

อาจเกิดขึ้น
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