
อนุสัญญา 
เพื่อการรวบรวมกฎเกณฑ์บางประการเก่ียวกับการรับขนระหว่างประเทศทางอากาศ 

 
รัฐภาคีแห่งอนุสัญญานี้ 
 
ตระหนักว่า  อนุสัญญาเพ่ือการรวบรวมกฎเกณฑ์บางประการเก่ียวกับการรับขนระหว่างประเทศทางอากาศ ซึ่งลงนาม 
ณ กรุงวอร์ซอ เมื่อวันที่ 12 ตุลาคม ค.ศ.1929 ต่อไปในอนุสัญญานี้เรียกว่า “อนุสัญญาวอร์ซอ” และตราสารอ่ืนๆ ที่
เก่ียวข้อง มีส่วนสําคัญในการให้ทํากฎหมายอากาศระหว่างประเทศแผนกคดีบุคคลเป็นเอกรูป 
 
ยอมรับ    ความจําเป็นที่จะต้องทําให้อนุสัญญาวอร์ซอและตราสารต่างๆ ที่เก่ียวข้องทันสมัยและรวมเป็นอันหน่ึง
อันเดียวกัน 
 
ยอมรับ   ความสําคัญของการประกันการคุ้มครองผลประโยชน์ของผู้บริโภคในการรับขนระหว่างประเทศทาง
อากาศ และความจําเป็นสําหรับค่าสินไหมทดแทนที่เป็นธรรมตามหลักการของการชดใช้ 
 
ยืนยัน   ความปรารถนาที่จะให้การดําเนินการขนส่งทางอากาศระหว่างประเทศพัฒนาไปอย่างมีระเบียบ รวมทั้ง
คนโดยสาร สัมภาระและของ เคลื่อนไปอย่างราบรื่น ตามหลักการและวัตถุประสงค์ของอนุสัญญาว่าด้วยการบินพลเรือน
ระหว่างประเทศ ซึ่งทําขึ้นที่เมืองชิคาโก เมื่อวันที่ 7 ธันวาคม ค.ศ.1944 
  
เชื่อม่ันว่า  การกระทําของรัฐร่วมกันเพ่ือความคืบหน้าในการทําให้เป็นเอกรูปและประมวลกฎเกณฑ์บางประการ
เก่ียวกับการรับขนระหว่างประเทศทางอากาศ โดยอนุสัญญาฉบับใหม่เป็นวิธีที่เหมาะสมที่สุดเพ่ือบรรลุถึงดุลภาพที่เป็น
ธรรมแห่งผลประโยชน์ 
 
ได้ตกลงกันดังต่อไปนี้  
 

หมวด 1 
 

บทบัญญัติทั่วไป 
 

ข้อ 1 – ขอบเขตการบังคับใช้ 
 

1.   อนุสัญญานี้ใช้บังคับแก่การรับขนระหว่างประเทศทั้งปวงซึ่งคน สัมภาระ หรือของ ซึ่งปฏิบัติการโดยใช้อากาศยานเพ่ือ
สินจ้าง  อนุสัญญาน้ีใช้บังคับแก่การรับขนให้เปล่าโดยอากาศยานซึ่งปฏิบัติการโดยวิสาหกิจขนส่งทางอากาศด้วย 
 

2.     เพ่ือความมุ่งประสงค์ของอนุสัญญาน้ี  คําว่า การรับขนระหว่างประเทศ  หมายถึง การรับขนใดๆ ซึ่งตามความ    
ตกลงระหว่างคู่สัญญา ถิ่นต้นทางและถิ่นปลายทางไม่ว่าจะมีการหยุดพักในการรับขนหรือมีการถ่ายลําหรือไม่ก็ตาม ต้ังอยู่
ภายในอาณาเขตของรัฐภาคีสองรัฐ หรือภายในอาณาเขตของรัฐภาคีเดียว  ถ้ามีถิ่นหยุดพักที่ตกลงกันภายในอาณาเขต
ของอีกรัฐหน่ึง ถึงแม้ว่ารัฐน้ันไม่เป็นรัฐภาคีก็ตาม  การรับขนระหว่างจุดสองจุดภายในอาณาเขตของรัฐภาคีเดียวโดยไม่มี
ถิ่นหยุดพักที่ได้ตกลงกันไว้ภายในอาณาเขตของอีกรัฐหน่ึง  ไม่เป็นการรับขนระหว่างประเทศตามความมุ่งประสงค์ของ
อนุสัญญาน้ี 
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3.   เพ่ือความมุ่งประสงค์ของอนุสัญญาน้ี การรับขนที่จะปฏิบัติการโดยผู้ขนส่งหลายคนหลายทอดต่อเน่ืองกัน ให้ถือว่า
เป็นการรับขนเดียวโดยไม่แบ่งแยก ถ้าการรับขนน้ันคู่สัญญาได้ถือว่าเป็นการดําเนินการเดียว ไม่ว่าจะได้ตกลงกันในรูป
ของสัญญาฉบับเดียวหรือสัญญาเป็นชุด และย่อมไม่สูญเสียลักษณะระหว่างประเทศ เพียงเพราะว่าจะต้องปฏิบัติการ
ทั้งหมดภายในอาณาเขตของรัฐเดียวกันตามสัญญาฉบับเดียวหรือสัญญาเป็นชุด 
 
4.   อนุสัญญาน้ีใช้บังคับแก่การรับขนที่กําหนดในหมวด 5 ด้วย ภายใต้เง่ือนไขที่กําหนดในหมวดน้ัน 
 
   
 ข้อ 2 – การรับขนซ่ึงปฏิบัติการโดยรัฐและการรับขนไปรษณียภัณฑ์  
 
1.    อนุสัญญาน้ีใช้บังคับแก่การรับขนซึ่งปฏิบัติการโดยรัฐหรือโดยองค์การของรัฐที่ต้ังขึ้นโดยกฎหมาย  ถ้าการรับขน
น้ันอยู่ในเง่ือนไขที่กําหนดไว้ใน ข้อ 1 
 
2.    ในการรับขนไปรษณียภัณฑ์ ให้ผู้ขนส่งรับผิดเป็นการเฉพาะต่อหน่วยงานการไปรษณีย์ตามกฎเกณฑ์ที่ใช้บังคับกับ
ความสัมพันธ์ระหว่างผู้ขนส่งและหน่วยงานการไปรษณีย์ 
 
3. นอกจากที่บัญญัติไว้ในวรรค 2 ของข้อน้ี บทบัญญัติแห่งอนุสัญญาน้ีไม่ใช้บังคับแก่การรับขนไปรษณียภัณฑ์ 
  
 
 หมวด 2   
 

การจัดทําเอกสารและหน้าที่ของคูส่ัญญาเก่ียวกับการรบัขนซ่ึงคนโดยสาร สัมภาระและของ 
 

ข้อ 3 – คนโดยสารและสัมภาระ 
 

1.   ในการรับขนคนโดยสาร ให้มีการส่งมอบเอกสารการรับขน ฉบับหน่ึงหรือเป็นชุด ซึ่งมี  
  (เอ)   การบ่งช้ีถึงถิ่นต้นทางและปลายทาง 

        (บี)    การบ่งช้ีถึงถิ่นหยุดพักอย่างน้อยหน่ึงแห่ง ถ้าถิ่นต้นทางและปลายทางอยู่ภายในอาณาเขตของรัฐภาคีเดียว    
    แต่มีถิ่นหยุดพักที่ได้ตกลงกันไว้แห่งหน่ึงหรือหลายแห่งอยู่ในอาณาเขตของอีกรัฐหน่ึง  
 
2.   วิธีอ่ืนๆ ซึ่งมีข้อมูลตามที่ระบุในวรรค 1 อาจใช้แทนการส่งมอบเอกสารตามวรรค 1 ได้ ถ้าได้นําวิธีอ่ืนน้ันมาใช้      
ให้ผู้ขนส่งเสนอที่จะส่งมอบเอกสารซึ่งแสดงข้อมูลที่มีอยู่น้ันให้แก่คนโดยสาร 
 
3.  ให้ผู้ขนส่งส่งมอบป้ายกํากับสัมภาระสําหรับสัมภาระลงทะเบียนแต่ละช้ินให้แก่คนโดยสาร 
 
4.  ให้มีข้อความแจ้งให้คนโดยสารทราบว่า ในกรณีที่อนุสัญญาน้ีใช้บังคับ อนุสัญญาน้ีจะบังคับและอาจจํากัดความ  
รับผิดของผู้ขนส่ง ในกรณีการตายหรือการบาดเจ็บและกรณีการถูกทําลายหรือการ  สูญหาย หรือการเสียหายที่เกิดขึ้นแก่
สัมภาระ รวมท้ังกรณีการล่าช้า  
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5.  การไม่ปฏิบัติตามบทบัญญัติในวรรคข้างต้นจะไม่กระทบความมีอยู่หรือความสมบูรณ์ของสัญญารับขน ซึ่งอย่างไร  
ก็ตาม สัญญารับขนน้ันยังอยู่ภายใต้บังคับกฎเกณฑ์แห่งอนุสัญญาน้ี รวมถึงกฎเกณฑ์ที่เก่ียวกับการจํากัดความรับผิด 

 
 

ข้อ 4 – ของ 
 

1.   ในการรับขนของ ให้มีการส่งมอบใบตราส่งทางอากาศ 
 

2.   วิธีอ่ืนๆ ซึ่งมีบันทึกการรับขนที่จะปฏิบัติการ อาจใช้แทนการส่งมอบใบตราส่งทางอากาศ  ถ้าได้นําวิธีอ่ืนน้ันมาใช้ 
และผู้ตราส่งร้องขอ ให้ผู้ขนส่งส่งมอบใบรับของซึ่งให้ข้อบ่งช้ีถึงของที่ส่งและการเข้าถึงข้อมูลที่มีอยู่ในบันทึกโดยวิธีอ่ืนน้ัน
ให้แก่ผู้ตราส่ง 
  
 

ข้อ 5 - รายการของใบตราส่งทางอากาศหรือใบรบัของ 
 
 ใบตราส่งทางอากาศหรือใบรับของให้รวมถึง  
 

  (เอ)   การบ่งช้ีถึงถิ่นต้นทางและถิ่นปลายทาง 
 

  (บี)  การบ่งช้ีถึงถิ่นหยุดพักอย่างน้อยหน่ึงแห่ง ถ้าถิ่นต้นทางและถิ่นปลายทางอยู่ภายในอาณาเขตของรัฐภาคีเดียว   
   แต่มีถิ่นหยุดพักที่ได้ตกลงกันไว้แห่งหน่ึงหรือหลายแห่งอยู่ในอาณาเขตของอีกรัฐหน่ึง     
 

  (ซี)   การบ่งช้ีถึงนํ้าหนักแห่งของที่ส่ง 
 
 

ข้อ 6 – เอกสารเก่ียวกับสภาพแห่งของ 
 

ถ้าจําเป็นต้องปฏิบัติตามพิธีการทางศุลกากร ทางการตํารวจ และพิธีการของหน่วยงานของรัฐหน่วยงานอ่ืนที่มีอํานาจ
ทํานองเดียวกัน  ผู้ตราส่งอาจถูกเรียกให้ส่งมอบเอกสารที่บ่งช้ีสภาพแห่งของ บทบัญญัติน้ีไม่มีผลเป็นการก่อให้เกิดหน้าที่ 
ภาระผูกพัน หรือความรับผิดแก่ผู้ขนส่ง 
 
 

ข้อ 7 – รายละเอียดของใบตราส่งทางอากาศ 
 

1.   ให้ผู้ตราส่งจัดทําต้นฉบับใบตราส่งทางอากาศจํานวนสามฉบับ 
 

2.   ฉบับที่หน่ึงให้ระบุไว้ว่า “สําหรับผู้ขนส่ง” โดยให้ผู้ตราส่งลงลายมือช่ือไว้  ฉบับที่สองให้ระบุไว้ว่า “สําหรับผู้รับตราส่ง” โดยให้
ผู้ตราส่งและผู้ขนส่งลงลายมือช่ือไว้  ฉบับที่สามให้ผู้ขนส่งลงลายมือช่ือไว้และมอบให้แก่ผู้ตราส่งหลังจากที่ได้รับของแล้ว 

 

3.   ลายมือช่ือของผู้ขนส่งและของผู้ตราส่ง อาจพิมพ์หรือประทับตราก็ได้ 
 

4.   ถ้าผู้ตราส่งร้องขอให้ผู้ขนส่งเป็นผู้จัดทําใบตราส่งทางอากาศ ให้ถือว่าผู้ขนส่งจัดทําใบตราส่งน้ันในนามของผู้ตราส่ง  
เว้นแต่จะพิสูจน์ได้เป็นอย่างอ่ืน  
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ข้อ 8 – การจัดทําเอกสารสาํหรับหลายหีบห่อ 
  

   ในกรณีที่มีมากกว่าหน่ึงหีบห่อ  
 

  (เอ)    ผู้ขนส่งของมีสิทธิเรียกให้ผู้ตราส่งจัดทําใบตราส่งทางอากาศแยกต่างหากจากกัน    
 

  (บี)     ผู้ตราส่งมีสิทธิเรียกให้ผู้ขนส่งส่งมอบใบรับของแยกต่างหากจากกัน เมื่อได้มีการใช้วิธีอ่ืนตามที่กล่าวใน 
                 ข้อ 4 วรรค 2 

 
 

ข้อ 9 – การไม่ปฏิบัติตามขอ้กําหนดในเร่ืองเอกสาร 
 
การไม่ปฏิบัติตามบทบัญญัติข้อ 4 ถึง 8 ไม่กระทบความมีอยู่หรือความสมบูรณ์ของสัญญารับขน ซึ่งอย่างไรก็ตาม สัญญา
รับขนน้ันยังอยู่ภายใต้บังคับกฎเกณฑ์แห่งอนุสัญญาน้ี รวมถึงกฎเกณฑ์ที่เก่ียวกับการจํากัดความรับผิด 
 
 

ข้อ 10 – ความรับผิดชอบเก่ียวกับรายการของเอกสารที่ได้จัดทํา 
 

1.   ผู้ตราส่งต้องรับผิดชอบในความถูกต้องของรายการและข้อความเกี่ยวกับของที่ตนหรือบุคคลซึ่งทําในนามของตนได้
ระบุไว้ในใบตราส่งทางอากาศ หรือที่ตนหรือบุคคลซึ่งทําในนามของตนได้ให้ไว้แก่ผู้ขนส่งเพ่ือการระบุไว้ในใบรับของหรือ
เพ่ือการระบุไว้ในบันทึกที่ได้เก็บรักษาไว้โดยวิธีอ่ืนตามที่กล่าวในข้อ 4 วรรค 2  ความที่กล่าวมาข้างต้นให้ใช้บังคับแก่กรณี
ที่บุคคลซึ่งกระทําในนามของผู้ตราส่ง เป็นตัวแทนของผู้ขนส่งด้วย 
 

2.  ผู้ตราส่งต้องชดใช้แก่ผู้ขนส่งสําหรับความเสียหายทั้งปวงที่เกิดขึ้นแก่ผู้ขนส่งหรือแก่บุคคลอ่ืนๆ ซึ่งผู้ขนส่งต้องรับผิด 
เพราะเหตุแห่งความผิดแบบแผน ความไม่ถูกต้องหรือความไม่ครบถ้วนของรายการและข้อความท่ีผู้ตราส่งหรือบุคคลซึ่ง
ทําในนามของผู้ตราส่งได้ให้ไว้ 
 

3.   ภายใต้บังคับบทบัญญัติวรรค 1 และวรรค 2 ของข้อน้ี ผู้ขนส่งต้องชดใช้แก่ผู้ตราส่งสําหรับความเสียหายทั้งปวงที่
เกิดขึ้นแก่ผู้ตราส่ง หรือแก่บุคคลอ่ืนๆ ซึ่งผู้ตราส่งต้องรับผิด เพราะเหตุแห่งความผิด  แบบแผน ความไม่ถูกต้อง หรือ
ความไม่ครบถ้วนของรายการและข้อความที่ผู้ขนส่งหรือบุคคลซึ่งทําในนามของผู้ขนส่งได้ระบุไว้ในใบรับของหรือได้ระบุ  
ในบันทึกโดยวิธีอ่ืนตามที่กล่าวในข้อ 4 วรรค 2 
 
 

ข้อ 11 – คุณค่าแห่งการเป็นพยานหลักฐานของเอกสารท่ีได้จัดทํา 
 

1.   ใบตราส่งทางอากาศหรือใบรับของ เป็นพยานหลักฐาน เบ้ืองต้น ของการทําสัญญา การรับของและเง่ือนไขการรับ
ขนที่ระบุไว้ในใบตราส่งทางอากาศหรือใบรับของน้ัน 
 

2.  ข้อความใดๆ ในใบตราส่งทางอากาศหรือใบรับของที่เก่ียวกับนํ้าหนัก มิติและการบรรจุของรวมทั้งที่เก่ียวกับ
จํานวนหีบห่อ เป็นพยานหลักฐาน เบ้ืองต้น ของข้อเท็จจริงที่แสดงไว้ ข้อความที่เก่ียวกับปริมาณ ปริมาตรและสภาพแห่ง
ของไม่อาจใช้เป็นพยานหลักฐานยันต่อผู้ขนส่งได้  เว้นแต่ ปริมาณ ปริมาตรและสภาพแห่งของน้ัน ได้มีการดําเนินการ    
ทั้งสองอย่างคือ ผู้ขนส่งได้ทําการตรวจสอบต่อหน้าผู้ตราส่งและได้ระบุไว้ในใบตราส่งทางอากาศหรือใบรับของว่าผู้ขนส่ง
ได้ทําการตรวจสอบต่อหน้าผู้ตราส่ง หรือเป็นข้อความท่ีเก่ียวกับสภาพที่เห็นประจักษ์แห่งของน้ัน 
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ข้อ 12 – สิทธจัิดการกับของ 
 

1.   ภายใต้ความรับผิดของผู้ตราส่งในการปฏิบัติตามภาระผูกพันทั้งปวงของผู้ตราส่งตามสัญญารับขน ผู้ตราส่งมีสิทธิ
จัดการกับของ โดยถอนของออก ณ ท่าอากาศยานต้นทางหรือปลายทาง หรือให้งดการขนส่งของในระหว่างการเดินทาง 
ณ ที่ใดๆ ที่อากาศยานบินลง หรือเรียกให้ส่งมอบของ ณ ถิ่นปลายทางหรือในระหว่างการเดินทางแก่บุคคลอ่ืนที่มิใช่ผู้รับ
ตราส่งที่ระบุช่ือไว้แต่เดิม หรือให้ส่งของกลับคืนมายังท่าอากาศยานต้นทาง  ผู้ตราส่งต้องไม่ใช้สิทธิในการจัดการน้ีใน
ลักษณะที่จะทําให้เสื่อมเสียแก่ผู้ขนส่งหรือผู้ตราส่งรายอ่ืนๆ และจะต้องใช้คืนค่าใช้จ่ายใดๆ อันเกิดขึ้นจากการใช้สิทธิน้ี  
 

2.   ถ้าเป็นการพ้นวิสัยที่จะปฏิบัติตามคําสั่งของผู้ตราส่งข้างต้น ผู้ขนส่งต้องแจ้งให้ผู้ตราส่งทราบโดยพลัน 
 

3.   ถ้าผู้ขนส่งปฏิบัติตามคําสั่งของผู้ตราส่งในการจัดการของโดยไม่เรียกให้ผู้ตราส่งแสดงใบตราส่งทางอากาศหรือ     
ใบรับของฉบับที่ส่งมอบให้แก่ผู้ตราส่ง  ทั้งน้ี โดยไม่ทําให้เสื่อมเสียแก่สิทธิของผู้ขนส่งที่จะได้รับชดใช้คืนจากผู้ตราส่ง       
ผู้ขนส่งต้องรับผิดสําหรับความเสียหายใดๆ อันอาจเกิดขึ้นแต่การปฏิบัติตามคําสั่งน้ันต่อบุคคลที่ครอบครองโดยชอบด้วย
กฎหมายซึ่งใบตราส่งทางอากาศหรือใบรับของฉบับน้ัน   

 

4.   สิทธิที่ให้แก่ผู้ตราส่งตามข้อสิ้นสุดลงเมื่อสิทธิของผู้รับตราส่งเริ่มต้นขึ้นตามข้อ 13  อย่างไรก็ตาม ถ้าผู้รับตราส่ง
ปฏิเสธการรับของหรือไม่สามารถติดต่อกับผู้รับตราส่งได้ ผู้ตราส่งย่อมกลับมีสิทธิจัดการกับของ 
   
 

ข้อ 13 - การส่งมอบของ 
 

1.   เว้นแต่เมื่อผู้ตราส่งได้ใช้สิทธิของตนตามข้อ 12 แล้ว เมื่อของมาถึงถิ่นปลายทางและเมื่อได้ชําระค่าภาระติดพันที่
ต้องชําระ รวมทั้งเมื่อได้ปฏิบัติตามเง่ือนไขการรับขนแล้ว ผู้รับตราส่งมีสิทธิเรียกให้ผู้ขนส่งส่งมอบของให้แก่ตนได้ 
 

2.    นอกจากจะได้ตกลงกันไว้เป็นอย่างอ่ืน ผู้ขนส่งมีหน้าที่แจ้งผู้รับตราส่งทันทีเมื่อของมาถึง 
 

3.   ถ้าผู้ขนส่งยอมรับการสูญหายแห่งของ หรือถ้าของยังมาไม่ถึงเมื่อพ้นกําหนดเจ็ดวันหลังจากวันที่ของน้ันควรจะ
มาถึงแล้ว ผู้รับตราส่งชอบที่จะบังคับเอาแก่ผู้ขนส่งซึ่งสิทธิทั้งหลายอันเกิดแต่สัญญารับขนน้ันได้ 

 
 

ข้อ 14 – การบังคับใชส้ิทธขิองผู้ตราสง่และผู้รับตราสง่ 
   
ผู้ตราส่งและผู้รับตราส่งต่างสามารถบังคับใช้สิทธิทั้งปวงที่ตนได้รับตามข้อ 12 และ 13 ได้ในนามของตนเอง ไม่ว่าจะ
กระทําเพ่ือประโยชน์ของตนเองหรือเพ่ือประโยชน์ของบุคคลอ่ืน โดยมีเง่ือนไขว่าผู้ตราส่งหรือผู้รับตราส่งได้ปฏิบัติตาม
ภาระผูกพันที่กําหนดไว้ในสัญญารับขนแล้ว 
 
 

ข้อ 15 – ความเก่ียวพันของผู้ตราส่งและผูร้ับตราส่งหรือ 
ความเก่ียวพนัที่มีร่วมกันของบรรดาฝา่ยทีส่าม 

 
1.   ข้อ 12, 13 และ 14 ไม่กระทบต่อความเก่ียวพันระหว่างผู้ตราส่งและผู้รับตราส่ง หรือต่อความเก่ียวพันระหว่างกัน
ของบุคคลภายนอกซึ่งได้สิทธิทั้งหลายมา ไม่ว่าจากผู้ตราส่งหรือจากผู้รับตราส่ง 
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2.   บทบัญญัติแห่งข้อ 12, 13 และ 14 สามารถเปลี่ยนแปลงได้เฉพาะเมื่อระบุข้อกําหนดโดยชัดแจ้งในใบตราส่งทาง
อากาศหรือใบรับของ  

 
 

ข้อ 16 – พิธีการทางศลุกากร ทางการตํารวจ หรือพิธีการของหน่วยงานของรัฐหน่วยงานอ่ืน 
 

1.   ผู้ตราส่งต้องให้ข้อมูลและเอกสารท่ีจําเป็นต่อการปฏิบัติตามพิธีการทางศุลกากร ทางการตํารวจ และพิธีการของ
หน่วยงานของรัฐหน่วยงานอ่ืน ก่อนที่จะส่งมอบของให้แก่ผู้รับตราส่งได้ ผู้ตราส่งต้องรับผิดต่อผู้ขนส่งสําหรับความ
เสียหายใดๆ อันเกิดจากการขาดหาย ไม่เพียงพอ หรือผิดแบบแผนของข้อมูลหรือเอกสารใดๆ  เว้นแต่ความเสียหายน้ัน
เกิดขึ้นจากความผิดของผู้ขนส่ง ของลูกจ้างหรือตัวแทนของผู้ขนส่ง 
 

2.   ผู้ขนส่งไม่มีภาระผูกพันที่จะต้องตรวจสอบความถูกต้องหรือความเพียงพอของข้อมูลหรือเอกสารดังกล่าว 
  
 

หมวด 3 
 

ความรับผิดของผู้ขนส่งและขอบเขตของการชดใช้ความเสียหาย 
 

ข้อ 17 – การตายและการบาดเจ็บของคนโดยสาร – ความเสียหายทีเ่กิดแก่สัมภาระ 
  
1.   ผู้ขนส่งต้องรับผิดในความเสียหายที่เกิดขึ้น ในกรณีที่คนโดยสารถึงแก่ความตายหรือได้รับบาดเจ็บทางร่างกาย โดย
มีเง่ือนไขเพียงว่าอุบัติเหตุที่ก่อให้เกิดการตายหรือบาดเจ็บน้ันได้เกิดขึ้นในอากาศยานหรือในระหว่างการดําเนินการในการ
ขึ้นหรือการลงจากอากาศยาน  
 

2.   ผู้ขนส่งต้องรับผิดในความเสียหายที่เกิดขึ้น ในกรณีที่สัมภาระลงทะเบียนถูกทําลายหรือการสูญหาย หรือการเสียหาย 
โดยมีเง่ือนไขเพียงว่าเหตุการณ์ที่ก่อให้เกิดการถูกทําลาย การสูญหายหรือการเสียหายน้ันได้เกิดขึ้นในอากาศยาน หรือ
ในช่วงเวลาที่สัมภาระลงทะเบียนน้ันอยู่ในหน้าที่ดูแลรักษาของผู้ขนส่ง อย่างไรก็ตามผู้ขนส่งไม่ต้องรับผิดถ้าความเสียหาย
น้ันเป็นผลมาจากความชํารุดบกพร่อง คุณภาพหรือการเสื่อมสภาพในตัวเองแห่งสัมภาระน้ัน  ในกรณีสัมภาระ              
ไม่ลงทะเบียน รวมถึงสิ่งของส่วนตัว ผู้ขนส่งต้องรับผิดถ้าความเสียหายนั้นเป็นผลมาจากความผิดของผู้ขนส่ง หรือของ
ลูกจ้างหรือตัวแทนของผู้ขนส่ง 
 

3.   ถ้าผู้ขนส่งยอมรับว่าสัมภาระลงทะเบียนสูญหาย หรือถ้าสัมภาระลงทะเบียนยังมาไม่ถึงเมื่อพ้นกําหนดย่ีสิบเอ็ดวัน
หลังจากวันที่สัมภาระน้ันควรจะมาถึง คนโดยสารชอบที่จะบังคับเอาแก่ผู้ขนส่งซึ่งสิทธิทั้งหลายอันเกิดแต่สัญญารับขนน้ันได้ 
 

4.   นอกจากจะกําหนดเป็นอย่างอ่ืน  ในอนุสัญญาน้ี คําว่า “สัมภาระ” หมายความรวมท้ังสัมภาระลงทะเบียนและ
สัมภาระไม่ลงทะเบียน 
 

ข้อ 18 - ความเสียหายแก่ของ 
 

1.   ผู้ขนส่งต้องรับผิดในความเสียหายที่เกิดขึ้น ในเหตุการณ์ที่ของถูกทําลายหรือสูญหาย หรือที่ของเสียหาย โดยมี
เง่ือนไขเพียงว่าเหตุการณ์ที่ก่อให้เกิดความเสียหายขึ้นเช่นว่าน้ันเกิดขึ้นในระหว่างการรับขนทางอากาศ 
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2.   อย่างไรก็ตาม ผู้ขนส่งไม่ต้องรับผิดถ้าผู้ขนส่งพิสูจน์ได้ว่าการถูกทําลายหรือการสูญหายหรือการเสียหายแก่ของ น้ัน
เป็นผลมาจากเหตุหน่ึงเหตุใด ดังต่อไปน้ี  
 

  (เอ)    ความชํารุดบกพร่อง คุณภาพ หรือการเสื่อมสภาพในตัวเองแห่งของน้ัน  
 

  (บี)    การบรรจุหีบห่อที่บกพร่องแห่งของน้ันซึ่งกระทําโดยบุคคลอ่ืนนอกจากผู้ขนส่งหรือลูกจ้างหรือตัวแทน 
    ของผู้ขนส่ง  
 

  (ซี)    การปฏิบัติการทางสงครามหรือการขัดแย้งทางอาวุธ  
 

  (ดี)    การกระทําของเจ้าหน้าที่ซึ่งปฏิบัติหน้าที่อันเก่ียวกับการเข้า การออกหรือการผ่านแดนแห่งของ 
 

3.   การรับขนทางอากาศในความหมายในวรรค 1 แห่งข้อน้ี หมายความรวมถึงช่วงเวลาในระหว่างที่ของอยู่ในหน้าที่
ดูแลรักษาของผู้ขนส่งด้วย 
 

4.  ช่วงเวลาของการรับขนทางอากาศ ไม่ขยายรวมไปถึงการรับขนใดๆ โดยทางบก ทางทะเล หรือทางนํ้าภายใน 
ประเทศที่ปฏิบัติการนอกท่าอากาศยาน  อย่างไรก็ตาม ถ้าการรับขนเช่นว่าน้ัน เกิดขึ้นในการปฏิบัติการตามสัญญา
สําหรับการรับขนทางอากาศ เพ่ือความมุ่งประสงค์ในการขนขึ้น การส่งมอบหรือการถ่ายลํา ให้สันนิษฐานไว้ก่อนว่าความ
เสียหายใดๆ ที่เกิดขึ้นเป็นผลมาจากเหตุการณ์ที่เกิดขึ้นในระหว่างการรับขนทางอากาศ เว้นแต่จะพิสูจน์ได้เป็นอย่างอ่ืน  
ถ้าผู้ขนส่งใช้การขนส่งรูปแบบอ่ืนตลอดเส้นทางหรือบางส่วนของเส้นทางแทนการรับขนตามความมุ่งหมายของความตกลง
ระหว่างคู่สัญญาให้ทําการรับขนทางอากาศโดยไม่ได้รับความยินยอมจากผู้ตราส่ง ให้ถือว่าการรับขนโดยการขนส่งรูปแบบ
อ่ืนน้ันอยู่ในช่วงของการรับขนทางอากาศ 
 
 

ข้อ 19 – การล่าชา้ 
 

ผู้ขนส่งต้องรับผิดในความเสียหายที่เกิดขึ้นจากการล่าช้าในการรับขนทางอากาศซึ่งคนโดยสารหรือสัมภาระ หรือของ   
อย่างไรก็ตาม ผู้ขนส่งไม่ต้องรับผิดสําหรับความเสียหายที่เกิดขึ้นจากการล่าช้า ถ้าผู้ขนส่งพิสูจน์ได้ว่าตน และลูกจ้างหรือ
ตัวแทนของตน ได้ใช้มาตรการทั้งปวงที่ควรต้องกระทําเพ่ือหลีกเลี่ยงความเสียหายน้ันแล้ว หรือเป็นการพ้นวิสัยที่ตน หรือ
ลูกจ้างหรือตัวแทนของตนจะใช้มาตรการเช่นว่าน้ัน 
 
 

ข้อ 20 – การพ้นจากความรับผิด 
 

ถ้าผู้ขนส่งพิสูจน์ได้ว่าความเสียหายที่เกิดขึ้นมีเหตุมาจากหรือมีส่วนในความประมาทเลินเล่อ หรือการกระทําหรือการ    
ละเว้นการกระทําโดยมิชอบประการอ่ืนของผู้เรียกร้องค่าสินไหมทดแทน หรือบุคคลที่ผู้เรียกร้องค่าสินไหมทดแทนได้สิทธิมา 
ให้ผู้ขนส่งพ้นจากความรับผิดของตนทั้งหมดหรือบางส่วนเพียงเท่าที่ความประมาทเลินเล่อ  หรือการกระทําหรือการ     
ละเว้นการกระทําโดยมิชอบนั้นเป็นเหตุหรือมีส่วนให้เกิดความเสียหาย  เมื่อมีการเรียกร้องค่าสินไหมทดแทนเพราะ
เหตุการตายหรือบาดเจ็บของคนโดยสารโดยบุคคลอ่ืนที่มิใช่คนโดยสารน้ัน ให้ผู้ขนส่งพ้นจากความรับผิดของตนทั้งหมด
หรือบางส่วนเช่นเดียวกัน เพียงเท่าที่ผู้ขนส่งพิสูจน์ได้ว่าความเสียหายน้ันได้เกิดขึ้นหรือมีส่วนจากความประมาทเลินเล่อ 
หรือการกระทําหรือการละเว้นการกระทําโดยมิชอบประการอ่ืนของคนโดยสารน้ัน   ข้อน้ีใช้บังคับแก่บทบัญญัติว่าด้วย
ความรับผิดทั้งปวงในอนุสัญญาน้ีรวมถึงวรรค 1 ของข้อ 21 ด้วย 
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ข้อ 21 – ค่าสนิไหมทดแทนในกรณีการตายหรือการบาดเจ็บของคนโดยสาร 
  
1.   ค่าเสียหายที่เกิดขึ้นภายใต้ข้อ 17 วรรค 1 ที่ไม่เกิน 100 000* หน่วยสิทธิพิเศษถอนเงินต่อคนโดยสารแต่ละคน    
ผู้ขนส่งจะบอกปัดหรือจํากัดความรับผิดของตนไม่ได้ 
 

2.   ผู้ขนส่งไม่ต้องรับผิดในค่าเสียหายที่เกิดขึ้นภายใต้ข้อ 17 วรรค 1 ในขอบเขตที่เกิน 100 000† หน่วยสิทธิพิเศษ 
ถอนเงินต่อคนโดยสารแต่ละคน ถ้าผู้ขนส่งพิสูจน์ได้ว่า  
 

  (เอ)   ความเสียหายน้ันไม่ได้เน่ืองมาจากความประมาทเลินเล่อหรือการกระทําหรือการละเว้นการกระทํา 
   โดยมิชอบประการอ่ืนของผู้ขนส่ง หรือของลูกจ้างหรือตัวแทนของผู้ขนส่ง หรือ 
 

  (บี)    ความเสียหายน้ันโดยแท้แล้วเน่ืองมาจากความประมาทเลินเล่อหรือการกระทําหรือการละเว้น 
                การกระทําโดยมิชอบประการอ่ืนของบุคคลที่สาม 
 

 

ข้อ 22 – จํานวนจํากัดความรับผิดเก่ียวกับการลา่ชา้ สมัภาระและของ 
 

1.   ในกรณีที่ความเสียหายเกิดจากการล่าช้าตามที่ระบุไว้ในข้อ 19 ในการรับขนคน ความรับผิดของผู้ขนส่งต่อคน
โดยสารแต่ละคน ให้จํากัดเพียง 4 150‡ หน่วยสิทธิพิเศษถอนเงิน 
 

2.    ในการรับขนสัมภาระ ความรับผิดของผู้ขนส่งในกรณีการถูกทําลาย การสูญหาย การเสียหาย หรือการล่าช้า ให้จํากัดเพียง 
1 000§ หน่วยสิทธิพิเศษถอนเงินต่อคนโดยสารแต่ละคน เว้นแต่ ในขณะที่มอบสัมภาระลงทะเบียนให้แก่ผู้ขนส่ง         
คนโดยสารได้ทําการบอกกล่าวไว้เป็นพิเศษถึงส่วนได้เสียที่จะได้รับในการส่งมอบ ณ ถิ่นปลายทาง และได้ชําระเงิน
เพ่ิมเติมในกรณีที่ต้องชําระแล้ว  ในกรณีเช่นว่าน้ัน ผู้ขนส่งย่อมต้องรับผิดชําระเงินจํานวนไม่เกินจํานวนที่บอกกล่าวไว้  
นอกจากผู้ขนส่งจะพิสูจน์ได้ว่าจํานวนเงินน้ันสูงกว่าส่วนได้เสียที่แท้จริงที่คนโดยสารจะได้รับ เมื่อมีการส่งมอบ ณ ถิ่นปลายทาง 
 

3.   ในการรับขนของ ความรับผิดของผู้ขนส่งในกรณีการถูกทําลาย การสูญหาย การเสียหาย หรือการล่าช้า ให้จํากัด
เพียงจํานวน 17** หน่วยสิทธิพิเศษถอนเงินต่อหน่ึงกิโลกรัม เว้นแต่ในขณะที่มอบหีบห่อให้แก่ผู้ขนส่ง ผู้ตราส่งได้ทําการ
บอกกล่าวไว้เป็นพิเศษถึงส่วนได้เสียที่จะได้รับในการส่งมอบ ณ ถิ่นปลายทางและได้ชําระเงินเพ่ิมเติมในกรณีที่ต้องชําระ
แล้ว   ในกรณีเช่นว่าน้ัน ผู้ขนส่งย่อมต้องรับผิดชําระเงินจํานวนไม่เกินจํานวนที่บอกกล่าวไว้ นอกจากผู้ขนส่งจะพิสูจน์ได้
ว่าจํานวนเงินน้ันสูงกว่าส่วนได้เสียที่แท้จริงที่ผู้ตราส่งจะได้รับ เมื่อมีการส่งมอบ ณ ถิ่นปลายทาง  
 

4.    ในกรณีที่มีการถูกทําลาย การสูญหาย การเสียหาย หรือการล่าช้าเกิดขึ้นแก่ของบางส่วนหรือแก่สิ่งใดๆ ที่อยู่ในของ
น้ัน นํ้าหนักซึ่งจะใช้เป็นข้อพิจารณาในการกําหนดจํานวนเงินสําหรับการจํากัดความรับผิดของผู้ขนส่ง ให้คิดเฉพาะ
นํ้าหนักรวมของหีบห่อเดียวหรือหลายหีบห่อที่เก่ียวข้อง  อย่างไรก็ตาม ถ้าการถูกทําลาย การสูญหาย การเสียหาย หรือ

                                                                                 

  * ปัจจุบันคือ จาํนวน 113 000 หน่วยสิทธิพิเศษถอนเงิน ซ่ึง ICAO ในฐานะผู้เก็บรักษาอนุสัญญาได้ทบทวนจํานวนจํากัดความรับผิด 
(Limit of liability) ตามข้อ 24 ของอนุสัญญา ซ่ึงเป็นการทบทวนคร้ังแรก เม่ือปี 2008 (สิ้นสุดปีท่ีห้านับจากวันท่ีอนุสัญญามีผลใช้บังคบั) 
  † ปัจจุบันคือ จํานวน 113 000 หน่วยสิทธิพิเศษถอนเงิน 
  ‡ ปัจจุบันคือ จํานวน 4 694 หน่วยสิทธิพิเศษถอนเงิน 

  §
 ปัจจุบันคือ จํานวน 1 130 หน่วยสิทธิพิเศษถอนเงิน 

  **
 ปัจจุบันคือ จํานวน 19 หน่วยสิทธิพิเศษถอนเงิน 
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การล่าช้าที่เกิดขึ้นแก่บางส่วนแห่งของหรือแก่สิ่งใดๆ ที่อยู่ในของนั้น กระทบต่อมูลค่าของหีบห่ออ่ืนที่ส่งโดยใบตราส่งทาง
อากาศเดียวกัน หรือใบรับของเดียวกัน หรือบันทึกเดียวกันที่ได้บันทึกไว้โดยวิธีอ่ืนตามที่กล่าวในวรรค 2 ของข้อ 4       
เมื่อไม่มีการออกใบตราส่งทางอากาศหรือใบรับของโดยให้ใช้นํ้าหนักรวมของหีบห่อเดียวหรือหลายหีบห่อเช่นว่าน้ันเป็น
ข้อพิจารณาในการกําหนดจํานวนจํากัดความรับผิดของผู้ขนส่งด้วย 
 

5.   บทบัญญัติแห่งวรรค 1 และวรรค 2 ของข้อน้ีมิให้ใช้บังคับ ถ้าพิสูจน์ได้ว่าความเสียหายน้ันเป็นผลมาจากการ
กระทําหรือการละเว้นการกระทําของผู้ขนส่ง ของลูกจ้างหรือตัวแทนของผู้ขนส่งซึ่งกระทําโดยจงใจก่อให้เกิดความ
เสียหาย หรือโดยประมาทและรู้อยู่ว่าน่าจะเป็นผลให้เกิดความเสียหายขึ้น  ทั้งน้ี หากเป็นกรณีที่การกระทําหรือการละ
เว้นการกระทําของลูกจ้างหรือตัวแทน ต้องพิสูจน์ได้ว่าลูกจ้างหรือตัวแทนน้ันได้กระทําภายในขอบเขตหน้าที่การงานของตน 
 

6.  จํานวนจํากัดความรับผิดที่กําหนดในข้อ 21 และในข้อน้ีไม่ยับย้ังศาลในการพิพากษาให้เพ่ิมเติมในค่าธรรมเนียมศาล
และค่าใช้จ่ายอ่ืนในการดําเนินคดีที่โจทก์ต้องเสียไปทั้งหมดหรือบางส่วนพร้อมทั้งดอกเบ้ีย ตามท่ีกําหนดในกฎหมายของรัฐ  
บทบัญญัติที่กล่าวข้างต้นแล้วไม่ใช้บังคับ ถ้าในกรณีที่จํานวนค่าเสียหายที่ศาลพิพากษาให้ โดยไม่รวมค่าธรรมเนียมศาลและ
ค่าใช้จ่ายอ่ืนในการดําเนินคดี ไม่เกินจํานวนที่ผู้ขนส่งได้เสนอเป็นหนังสือต่อโจทก์ภายในระยะเวลาหกเดือนนับจากวันที่
เกิดเหตุที่ทําให้เกิดความเสียหาย หรือก่อนวันย่ืนฟ้องคดี ถ้าได้ฟ้องคดีหลังจากช่วงระยะเวลาดังกล่าว 
 
 

ข้อ 23 – การปริวรรตหน่วยเงินตรา 
 

1.   จํานวนที่กําหนดไว้ในรูปของหน่วยสิทธิพิเศษถอนเงินในอนุสัญญาน้ีให้ถือว่าเป็นการกล่าวถึงหน่วยสิทธิพิเศษถอน
เงินตามที่กองทุนการเงินระหว่างประเทศกําหนด  ในกรณีที่มีการดําเนินคดี การปริวรรตจํานวนดังกล่าวให้เป็นสกุล
เงินตราของชาติ ให้ทําโดยใช้มูลค่าของสกุลเงินตราน้ันในหน่วยสิทธิพิเศษถอนเงิน ณ วันพิพากษาคดี  มูลค่าของสกุล
เงินตราของชาติในรูปหน่วยสิทธิพิเศษถอนเงินของรัฐภาคีที่เป็นสมาชิกกองทุนการเงินระหว่างประเทศ ให้คํานวณตามวิธี
กําหนดมูลค่าที่กองทุนการเงินระหว่างประเทศใช้สําหรับการดําเนินการและธุรกรรมของกองทุน ที่มีผลใช้บังคับ ณ วัน
พิพากษาคดี  มูลค่าของสกุลเงินตราของชาติในรูปหน่วยสิทธิพิเศษถอนเงินของรัฐภาคีที่ไม่เป็นสมาชิกกองทุนการเงิน
ระหว่างประเทศ ให้คํานวณตามวิธีที่รัฐภาคีน้ันกําหนด 
 

2.   อย่างไรก็ตาม  บรรดารัฐภาคีที่ไม่เป็นสมาชิกกองทุนการเงินระหว่างประเทศและกฎหมายของตนไม่อนุญาตให้ใช้
บทบัญญัติในวรรค 1 ของข้อน้ีได้ อาจประกาศ ณ เวลาที่ให้สัตยาบันหรือภาคยานุวัติหรือ ณ เวลาใดๆ หลังจากน้ันว่า    
ในการจํากัดความรับผิดของผู้ขนส่งตามที่กําหนดในข้อ 21 ให้กําหนดอยู่ที่จํานวน 1 500 000 หน่วยเงินตราต่อคนโดยสาร  
ในการดําเนินคดีในอาณาเขตของตน   62 500 หน่วยเงินตราต่อคนโดยสารในกรณีตามวรรค 1 ของข้อ 22              
15 000 หน่วยเงินตราต่อคนโดยสารในกรณีตามวรรค 2 ของข้อ 22  และ 250 หน่วยเงินตราต่อกิโลกรัมในกรณีตาม
วรรค 3 ของข้อ 22  หน่วยเงินตราน้ีเทียบเท่ากับทองคําจํานวนหกสิบห้ากับก่ึงมิลลิกรัมโดยมีความบริสุทธ์ิเก้าร้อยส่วน   
ในหน่ึงพันส่วน  จํานวนทั้งหลายน้ีอาจปริวรรตเป็นเงินตราสกุลของชาติที่เก่ียวข้องในจํานวนถ้วน  การปริวรรตจํานวน
ทั้งหลายน้ีให้เป็นเงินตราสกุลของชาติจะต้องกระทําตามกฎหมายของรัฐที่เก่ียวข้อง 
 

3.   การคํานวณที่กล่าวมาแล้วในประโยคสุดท้ายของวรรค 1  ของข้อน้ีและวิธีการปริวรรตที่กล่าวมาแล้วในวรรค 2  
ของข้อน้ี ให้กระทําในลักษณะที่แสดงในสกุลเงินตราของรัฐภาคีในมูลค่าแท้จริงเดียวกับจํานวนในข้อ 21 และ ข้อ 22 
เท่าที่จะเป็นไปได้ ซึ่งจะเป็นผลลัพธ์มาจากการใช้บังคับแห่งสามประโยคแรกของวรรค 1 ของข้อน้ี  รัฐภาคีจะต้องแจ้งไป
ยังผู้เก็บรักษาอนุสัญญาถึงวิธีการคํานวณตามวรรค 1 ของข้อน้ี หรือผลลัพธ์ของการปริวรรตในวรรค 2 ของข้อน้ีแล้วแต่กรณี  
เมื่อมอบสัตยาบันสาร สารการยอมรับ สารการให้ความเห็นชอบหรือภาคยานุวัตสารอนุสัญญาน้ี และเมื่อใดก็ตามท่ีมีการ
เปลี่ยนแปลงการคํานวณหรือการปริวรรต 
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ข้อ 24 – การทบทวนจํานวนจํากัดความรบัผิด 
 

1.   โดยไม่เป็นการเส่ือมเสียต่อบทบัญญัติข้อ 25 แห่งอนุสัญญานี้และภายใต้บังคับของวรรค 2 ข้างล่างน้ี  การจํากัด
ความรับผิดที่กําหนดในข้อ 21, 22 และ 23 ให้ทบทวนโดยผู้เก็บรักษาอนุสัญญาทุกรอบระยะเวลาห้าปี  การทบทวน
ดังกล่าวครั้งแรกให้กระทําเมื่อสิ้นสุดปีที่ห้านับจากวันที่อนุสัญญาน้ีมีผลใช้บังคับ หรือถ้าอนุสัญญาไม่มีผลใช้บังคับภายใน
ห้าปีจากวันที่เปิดให้ลงนามเป็นครั้งแรก ให้กระทําภายในปีแรกที่อนุสัญญามีผลใช้บังคับโดยอ้างถึงปัจจัยเงินเฟ้อซึ่ง
เทียบเท่ากับอัตราเงินเฟ้อสะสมต้ังแต่การทบทวนคร้ังก่อนหรือเมื่อขณะแรกต้ังแต่วันที่อนุสัญญามีผลใช้บังคับ  การวัด
อัตราเงินเฟ้อที่จะใช้ในการกําหนดปัจจัยเงินเฟ้อให้ใช้ค่าเฉลี่ยของอัตราการเพ่ิมหรือลดรายปีในดัชนีราคาผู้บริโภคของรัฐ
ซึ่งเงินตราสกุลของชาติที่ประกอบเป็นหน่วยสิทธิพิเศษถอนเงินที่กล่าวในวรรค 1 ของข้อ 23  
 

2.   ถ้าการทบทวนดังอ้างถึงในวรรคก่อนสรุปว่า ปัจจัยเงินเฟ้อเกินร้อยละ 10 ให้ผู้เก็บรักษาอนุสัญญาแจ้งรัฐภาคีถึง
การทบทวนจํานวนจํากัดความรับผิด การทบทวนใดๆ เช่นว่าน้ันให้มีผลใช้บังคับหกเดือนหลังจากการแจ้งของผู้เก็บรักษา
อนุสัญญาไปยังรัฐภาคี ถ้าภายในสามเดือนหลังจากการแจ้งของผู้เก็บรักษาอนุสัญญาไปยังรัฐภาคี รัฐภาคีส่วนใหญ่ได้แจ้ง
เป็นหลักฐานว่าไม่เห็นชอบด้วย  การทบทวนน้ันไม่มีผลบังคับและให้ผู้เก็บรักษาอนุสัญญานําเสนอเรื่องดังกล่าวต่อที่
ประชุมรัฐภาคีให้ผู้เก็บรักษาอนุสัญญาแจ้งไปยังรัฐภาคีทั้งปวงทันทีถึงการแก้ไขใดๆ ที่มีผลบังคับ 
 
3.   ถึงแม้จะมีวรรค 1 ของข้อน้ีก็ตาม กระบวนการที่กล่าวถึงในวรรค 2 ของข้อน้ีให้ใช้บังคับ ณ เวลาใดๆ ที่รัฐภาคีหน่ึง
ในสามได้แสดงความปรารถนาที่จะทําการทบทวนจํานวนจํากัดความรับผิดโดยมีเง่ือนไขว่าปัจจัยเงินเฟ้อที่กล่าวถึงใน
วรรค 1 เกินร้อยละ 30 นับแต่การแก้ไขคร้ังก่อน หรือนับแต่วันที่อนุสัญญาน้ีมีผลใช้บังคับถ้าไม่มีการแก้ไขมาก่อน  การ
ทบทวนครั้งต่อๆ มาซึ่งใช้กระบวนการท่ีกําหนดในวรรค 1 ของข้อน้ีจะต้องกระทําทุกรอบระยะเวลาห้าปีเริ่มต้ังแต่เมื่อ
สิ้นสุดปีที่ห้าหลังจากวันที่มีการทบทวนภายใต้วรรคน้ี 
 
 

ข้อ 25 – การกําหนดจํานวนจํากัดความรบัผิด 
 

ผู้ขนส่งอาจกําหนดให้สัญญารับขนอยู่ใต้บังคับจํานวนจํากัดความรับผิดที่สูงกว่าที่กําหนดในอนุสัญญานี้ หรือไม่จํากัด
จํานวนความรับผิดเลยก็ได้ 
 
 

ข้อ 26 – โมฆะกรรมของข้อกําหนดในสญัญา 
 

ข้อกําหนดใดๆ ที่มุ่งจะปลดเปลื้องผู้ขนส่งให้หลุดพ้นจากความรับผิด หรือที่มุ่งจะกําหนดจํานวนจํากัดความรับผิดให้ตํ่า
กว่าที่อนุสัญญาน้ีไว้ ย่อมเป็นโมฆะ  แต่ความเป็นโมฆะของข้อกําหนดใดๆ เช่นว่าไม่ทําให้สัญญาทั้งฉบับเป็นโมฆะ ซึ่ง
ข้อกําหนดในสัญญาที่ยังคงอยู่ ให้อยู่ภายใต้บังคับบทบัญญัติแห่งอนุสัญญาน้ี   
 
 
 ข้อ 27 - เสรีภาพที่จะทําสัญญา  
 
ไม่มีบทบัญญัติใดในอนุสญัญาน้ี ยับย้ังผู้ขนสง่ในการปฏิเสธไม่เข้าทาํสญัญารับขนใดๆ หรอืการสละข้อต่อสู้ใดๆ ทีม่ีอยู่ตาม
อนุสัญญานี้ หรือการกําหนดเงื่อนไขต่างๆ ซึง่ไม่ขัดกับบทบัญญัติแห่งอนุสญัญานี ้
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ข้อ 28 – การจ่ายเงินล่วงหน้า 
 

ในกรณีที่อากาศยานประสบอุบัติเหตุ ซึ่งเป็นผลให้คนโดยสารถึงแก่ความตายหรือได้รับบาดเจ็บ ถ้าได้กําหนดไว้โดย
กฎหมายภายในของรัฐของผู้ขนส่ง ให้ผู้ขนส่งจ่ายเงินล่วงหน้าโดยไม่ล่าช้าแก่บุคคลธรรมดาคนหนึ่งหรือหลายคนหรือผู้มี
สิทธิเรียกร้องค่าสินไหมทดแทน เพ่ือใช้ตามความจําเป็นเฉพาะหน้าของบุคคลเช่นว่าน้ัน การจ่ายเงินล่วงหน้าเช่นว่าน้ัน ไม่ถือ
เป็นการยอมรับความรับผิดของผู้ขนส่ง และอาจนํามาหักออกจากจํานวนใดๆ ที่ผู้ขนส่งจ่ายเป็นค่าเสียหายในภายหลังได้ 
 
 

ข้อ 29 – มูลแห่งการเรียกรอ้ง 
 

  ในการรับขนคนโดยสาร สัมภาระและของ การฟ้องคดีใดๆ เพ่ือเรียกร้องค่าเสียหาย ไม่ว่าจะมีมูลอย่างไร ไม่ว่า
ภายใต้อนุสัญญานี้หรือโดยสัญญาหรือโดยละเมิดหรือโดยประการอ่ืน สามารถฟ้องได้เฉพาะเมื่ออยู่ภายใต้บังคับเง่ือนไข
และจํานวนจํากัดความรับผิดตามที่กําหนดไว้ในอนุสัญญานี้ โดยไม่เสื่อมเสียต่อประเด็นปัญหาที่ว่าผู้ใดเป็นบุคคลผู้มีสิทธิ
ฟ้องคดีและสิทธิของแต่ละบุคคลน้ันจะเป็นประการใด  ในการฟ้องคดีเช่นว่าน้ันจะไม่ได้รับค่าเสียหายเพ่ือการลงโทษ หรือ
ค่าเสียหายที่เป็นตัวอย่าง หรือค่าเสียหายอ่ืนที่ไม่อาจได้รับการชดเชย 
 
 

ข้อ 30 – ลูกจ้าง ตัวแทน – การเรียกร้องรวมกัน 
 

1.  ถ้ามีการฟ้องลูกจ้างหรือตัวแทนของผู้ขนส่งในความเสียหายซึ่งเกี่ยวกับอนุสัญญาน้ี ถ้าลูกจ้างหรือตัวแทนน้ันพิสูจน์
ได้ว่าพวกเขาได้กระทําภายในขอบเขตหน้าที่การงานของพวกเขา ลูกจ้างหรือตัวแทนเช่นว่าน้ัน มีสิทธิที่จะใช้เง่ือนไขและ
การจํากัดความรับผิดซึ่งผู้ขนส่งมีสิทธิอ้างภายใต้อนุสัญญาน้ี  
 

2.   จํานวนรวมท่ีจะได้รับจากผู้ขนส่ง จากลูกจ้างหรือตัวแทนของผู้ขนส่งในกรณีเช่นว่าน้ัน ต้องไม่เกินจํานวนจํากัด
ความรับผิดที่ได้กล่าวไว้  
 

3.  เว้นแต่ในกรณีการรับขนของ บทบัญญัติแห่งวรรค 1 และวรรค 2 ของข้อน้ี ไม่ใช้บังคับ ถ้าพิสูจน์ได้ว่าความ
เสียหายน้ันเป็นผลมาจากการกระทําหรือการละเว้นการกระทําของลูกจ้างหรือตัวแทน ซึ่งได้กระทําโดยจงใจก่อให้เกิด
ความเสียหาย หรือโดยประมาทและรู้อยู่ว่าน่าจะเป็นผลให้เกิดความเสียหายขึ้น  
 
 

ข้อ 31 – กําหนดเวลาแจ้งการทักท้วง 
 

1.   การรับมอบโดยบุคคลผู้มีสิทธิรับสัมภาระลงทะเบียนหรือของโดยไม่มีการทักท้วง ย่อมเป็น พยานหลักฐานเบ้ืองต้น ว่า 
สัมภาระลงทะเบียนหรือของได้มีการส่งมอบในสภาพดีและตรงตามเอกสารการรับขนหรือตามบันทึกโดยวิธีอ่ืนตามวรรค 2 
ของข้อ 3 และวรรค 2 ของข้อ 4  
 

2.  ในกรณีที่มีความเสียหาย บุคคลผู้มีสิทธิรับมอบต้องทักท้วงต่อผู้ขนส่งโดยพลันหลังจากที่พบความเสียหายน้ัน และ
อย่างช้าที่สุดภายในเจ็ดวันนับแต่วันที่ได้รับมอบในกรณีสัมภาระลงทะเบียน และสิบสี่วันนับแต่วันที่ได้รับมอบในกรณีของ   
ในกรณีล่าช้า การทักท้วงต้องทําอย่างช้าที่สุดภายในย่ีสิบเอ็ดวันนับแต่วันที่สัมภาระหรือของน้ันอยู่ในเง้ือมมือของผู้มีสิทธิรับ 
 

3.  การทักท้วงทุกกรณีต้องทําเป็นหนังสือและให้ไว้หรือส่งออกไปภายในระยะเวลาที่กล่าวมา 
 

4.   ถ้าไม่มีการทักท้วงภายในระยะเวลาที่กล่าวมา จะฟ้องคดีผู้ขนส่งไม่ได้ เว้นแต่เป็นกรณีกลฉ้อฉลของฝ่ายผู้ขนส่ง   
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ข้อ 32 -  ความตายของบคุคลผู้ต้องรบัผดิ 
 

ในกรณีที่บุคคลผู้ต้องรับผิดถึงแก่ความตาย การฟ้องคดีเพ่ือเรียกร้องค่าเสียหายตามข้อกําหนดแห่งอนุสัญญาน้ี ให้ฟ้อง
ผู้แทนตามกฎหมายของกองทรัพย์สินของผู้ตาย 
 

ข้อ 33 – เขตอํานาจศาล 
 

1.   การฟ้องคดีเพ่ือเรียกร้องค่าเสียหายต้องฟ้องต่อศาลในอาณาเขตของรัฐภาคีหน่ึง ไม่ว่าต่อศาลที่มีเขตอํานาจเหนือ
ภูมิลําเนาของผู้ขนส่งหรือเหนือสํานักงานแห่งใหญ่ของผู้ขนส่ง หรือเหนือสถานที่ประกอบธุรกิจของผู้ขนส่งซึ่งได้มีการทํา
สัญญา หรือต่อศาลที่มีเขตอํานาจเหนือถิ่นปลายทาง ตามแต่โจทก์จะเลือก 
 

2.   ในกรณีความเสียหายเป็นผลมาจากความตายหรือการบาดเจ็บของคนโดยสาร  การฟ้องคดีอาจฟ้องต่อศาลใดศาลหน่ึง
ที่กล่าวมาในวรรค 1 ของข้อน้ี หรือในอาณาเขตของรัฐภาคีซึ่งในเวลาที่เกิดอุบัติเหตุ คนโดยสารน้ันมีถิ่นที่อยู่หลักและ
ถาวร และผู้ขนส่งดําเนินการให้บริการการรับขนคนโดยสารทางอากาศไปยังหรือออกจากรัฐภาคีน้ัน ไม่ว่าจะใช้อากาศยาน
ของตนเอง หรืออากาศยานของผู้ขนส่งอ่ืนตามข้อตกลงทางพาณิชย์ และซึ่งผู้ขนส่งน้ันประกอบธุรกิจรับขนคนโดยสารทาง
อากาศจากสถานที่ที่ตนเองหรือผู้ขนส่งอ่ืนที่ตนมีข้อตกลงทางพาณิชย์ ได้ทําสัญญาเช่าหรือเป็นเจ้าของ 
 

3.   เพ่ือความมุ่งประสงค์ของวรรค 2  
 

(เอ)   “ข้อตกลงทางพาณิชย์” หมายถึง ข้อตกลงซึ่งทําขึ้นระหว่างผู้ขนส่งและเกี่ยวกับข้อกําหนดในการให้บริการร่วม 
  ในการรับขนคนโดยสารทางอากาศ นอกจากข้อตกลงต้ังตัวแทน 
 

(บี)    “ถิ่นที่อยู่หลักและถาวร” หมายถึง ที่อาศัยประจําที่และแน่นอนแห่งเดียวของคนโดยสาร ณ เวลาทีเ่กิด 
  อุบัติเหตุ  สัญชาติของคนโดยสารไม่เป็นปัจจัยในการกําหนดเรื่องน้ี   
 

4.  ปัญหาในเร่ืองกระบวนพิจารณา ให้บังคับตามกฎหมายของศาลที่พิจารณาคดีน้ัน 
 
 

ข้อ 34 – การอนุญาโตตุลาการ 
 

1.   ภายใต้บังคับบทบัญญัติของข้อน้ี  คู่สัญญาในสัญญารับขนของอาจกําหนดว่าการระงับข้อพิพาทใดๆ เก่ียวกับความ
รับผิดของผู้ขนส่งภายใต้อนุสัญญาน้ี ให้ระงับโดยการอนุญาโตตุลาการ ความตกลงเช่นว่าจะต้องทําเป็นหนังสือ 
 

2. การพิจารณาของอนุญาโตตุลาการ ให้ทําภายในเขตอํานาจศาลหน่ึงศาลใดที่กล่าวในข้อ 33 ตามแต่ผู้เรียกร้องจะเลือก 
 

3.   ให้อนุญาโตตุลาการหรือคณะอนุญาโตตุลาการใช้บทบัญญัติแห่งอนุสัญญาน้ี 
 

4.   บทบัญญัติในวรรค 2 และวรรค 3 ของข้อน้ี ให้ถือว่าเป็นส่วนหน่ึงของข้อความหรือข้อตกลงเก่ียวกับอนุญาโตตุลาการ 
และข้อกําหนดใดๆ ในข้อความหรือข้อตกลงเช่นว่าน้ันซึ่งขัดกับบทที่กล่าวมาย่อมเป็นโมฆะ 
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ข้อ 35 – การจํากัดการฟ้องคดี 
 

1.   สิทธิในค่าเสียหายเป็นอันระงับสิ้นไป ถ้าไม่ได้ฟ้องคดีภายในระยะเวลาสองปีนับแต่วันที่มาถึงปลายทาง หรือนับแต่
วันที่อากาศยานน้ันควรจะได้ถึงแล้ว  หรือนับแต่วันที่การรับขนได้หยุดลง 
 

2.   วิธีการคํานวณระยะเวลาดังกล่าว ให้คํานวณตามกฎหมายของศาลท่ีพิจารณาคดีน้ัน 
 
 

ข้อ 36 – การรับขนต่อเนื่องกัน 
 

1.     ในกรณีของการรับขนที่จะปฏิบัติการโดยผู้ขนส่งหลายคนหลายทอดต่อเน่ืองกันและเข้าข่ายคํานิยามที่กําหนดใน
วรรค 3 ของข้อ 1 ให้ผู้ขนส่งแต่ละรายซ่ึงรับคนโดยสาร สัมภาระหรือของอยู่ภายใต้บังคับกฎเกณฑ์ที่อนุสัญญาน้ีกําหนด 
และให้ถือว่าเป็นคู่สัญญาคนหน่ึงของสัญญารับขนเท่าที่สัญญาน้ันเก่ียวกับช่วงของการรับขนซึ่งปฏิบัติการภายใต้การ
ควบคุมดูแลของตน 
 

2.    ในกรณีของการรับขนในลักษณะน้ี คนโดยสารหรือบุคคลใดๆ ที่มีสิทธิได้รับค่าสินไหมทดแทนอันเก่ียวกับ          
คนโดยสารน้ัน สามารถฟ้องคดีได้เฉพาะต่อผู้ขนส่งทอดที่ปฏิบัติการรับขนในระหว่างที่อุบัติเหตุหรือการล่าช้าน้ันได้เกิดขึ้น 
เว้นแต่จะมีความตกลงกันโดยแจ้งชัดว่าผู้ขนส่งทอดแรกเข้ารับผิดตลอดการเดินทาง 
 

3.   ในกรณีสมัภาระหรือของ  คนโดยสารหรือผู้ตราส่งย่อมมีสทิธิฟ้องคดีต่อผู้ขนส่งทอดแรก และคนโดยสารหรือผู้รับ
ตราส่งซึ่งมีสิทธิรับสัมภาระหรือของย่อมมีสิทธิฟ้องคดีต่อผู้ขนส่งทอดสุดท้าย และนอกจากน้ัน คนโดยสาร ผู้ตราส่ง หรือ 
ผู้รับตราส่ง อาจฟ้องคดีต่อผู้ขนส่งทอดที่ปฏิบัติการรับขนในระหว่างที่การถูกทําลาย การสูญหาย การเสยีหาย หรือการล่าช้า
เกิดขึ้น ผู้ขนสง่ทุกทอดที่กล่าวมาน้ันย่อมต้องรับผิดร่วมกันและแทนกันต่อคนโดยสาร หรือต่อผู้ตราส่งหรือผู้รับตราส่ง 
 
 

ข้อ 37 – สิทธไิล่เบี้ยต่อฝ่ายที่สาม 
 

ไม่มีบทบัญญัติใดในอนุสัญญาน้ีทําให้เสื่อมเสียต่อประเด็นปัญหาที่ว่า บุคคลที่ต้องรับผิดสําหรับความเสียหายตาม
บทบัญญัติแห่งอนุสัญญาน้ี มีสิทธิไล่เบ้ียต่อบุคคลอ่ืนหรือไม่ 
 
 

หมวด 4 
 

การรับขนร่วมกัน 
 

ข้อ 38 – การรับขนร่วมกัน 
 

1.   ในกรณีของการรับขนร่วมกันที่ปฏิบัติการโดยส่วนหน่ึงของเส้นทางโดยทางอากาศ และส่วนอ่ืนของเส้นทางโดยการ
รับขนโดยแบบอ่ืน ภายใต้บังคับวรรค 4 ของข้อ 18 ให้บทบัญญัติแห่งอนุสัญญาน้ีใช้บังคับเฉพาะแก่การรับขนทางอากาศ 
โดยมีเง่ือนไขว่าการรับขนทางอากาศน้ันเข้าข่ายข้อกําหนดของข้อ 1 
 

2.  ไม่มีบทบัญญัติใดในอนุสัญญาน้ียับย้ังคู่สัญญาในกรณีของการรับขนร่วมกัน  ในการระบุเง่ือนไขเกี่ยวกับการรับขน
โดยแบบอ่ืนไว้ในเอกสารการรับขนทางอากาศ เว้นแต่ได้มีการปฏิบัติตามบทบัญญัติแห่งอนุสัญญาน้ีในส่วนที่เก่ียวกับการ
รับขนทางอากาศ 
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หมวด 5 
 

การรับขนทางอากาศซ่ึงปฏิบัติการโดยบคุคลอ่ืนที่มิใชผู่ข้นสง่ตามสัญญา 
 

ข้อ 39 - ผู้ขนส่งตามสัญญา – ผู้ขนส่งตามความเป็นจรงิ 
 

บทบัญญัติของหมวดน้ี ใช้บังคับเมื่อมีบุคคลคนหนึ่ง (ต่อไปในท่ีน้ีเรียกว่า“ผู้ขนส่งตามสัญญา”) ในฐานะตัวการทําสัญญา
รับขนซึ่งอยู่ในบังคับอนุสัญญาน้ี กับคนโดยสารหรือผู้ตราส่ง หรือกับผู้ทําการในนามของคนโดยสารหรือผู้ตราส่ง และ
บุคคลอ่ืน (ต่อไปในที่น้ีเรียกว่า “ผู้ขนส่งตามความเป็นจริง”) ปฏิบัติการโดยอาศัยอํานาจของผู้ขนส่งตามสัญญา รับขน
ทั้งหมดหรือบางส่วนของเส้นทาง แต่ไม่ใช่ผู้ขนส่งหลายคนหลายทอดต่อเน่ืองกันตามความหมายแห่งอนุสัญญาน้ี           
ให้สันนิษฐานไว้มีอํานาจเช่นว่าน้ัน ในกรณีที่ไม่มีการพิสูจน์เป็นอย่างอ่ืน 
 
 

ข้อ 40 - ความรับผิดของผูข้นสง่ตามสัญญาและผู้ขนสง่ตามความเป็นจริงแต่ละคน 
 

ถ้าผู้ขนส่งตามความเป็นจริงปฏิบัติการรับขนท้ังหมดหรือบางส่วนของเส้นทางซึ่ง ตามสัญญาที่อ้างถึงในข้อ 39 ซึ่งอยู่ใน
บังคับอนุสัญญาน้ี ให้ทั้งผู้ขนส่งตามสัญญาและผู้ขนส่งตามความเป็นจริงอยู่ภายใต้บังคับกฎเกณฑ์แห่งอนุสัญญาน้ี เว้นแต่
จะได้บัญญัติไว้เป็นอย่างอ่ืนในหมวดนี้ ผู้ขนส่งตามสัญญาสําหรับการรับขนทั้งหมดของเส้นทางที่กําหนดไว้ในสัญญา และ     
ผู้ขนส่งตามความเป็นจริงสําหรับการรับขนบางส่วนของเส้นทางที่ตนปฏิบัติการ  
 
 
 ข้อ 41 – ความรับผิดร่วมกัน  
 
1.   การกระทําและการละเว้นการกระทําของผู้ขนส่งตามความเป็นจริง และของลูกจ้างและตัวแทนของผู้ขนส่งตาม
ความเป็นจริงซึ่งกระทําภายในขอบเขตหน้าที่การงานของตน ที่เก่ียวกับการรับขนซึ่งปฏิบัติการโดยผู้ขนส่งตามความเป็นจริง 
ให้ถือว่าเป็นการกระทําและการละเว้นการกระทําของผู้ขนส่งตามสัญญาด้วย 
 

2.  การกระทําและการละเว้นการกระทําของผู้ขนส่งตามสัญญา และของลูกจ้างและตัวแทนของผู้ขนส่งตามสัญญาซึ่ง
กระทําภายในขอบเขตหน้าที่การงานของตน ที่เก่ียวกับการรับขนซ่ึงปฏิบัติการโดย  ผู้ขนส่งตามความเป็นจริง ให้ถือเป็น
การกระทําและการละเว้นการกระทําของผู้ขนส่งตามความเป็นจริงด้วย   อย่างไรก็ตาม ไม่มีการกระทําหรือการละเว้นการ
กระทําเช่นว่าน้ัน ที่จะทําให้ผู้ขนส่งตามความเป็นจริงต้องรับผิดเกินกว่าจํานวนที่อ้างถึงในข้อ 21, ข้อ 22, ข้อ 23 และข้อ 24  
ความตกลงพิเศษใดๆ ที่ผู้ขนส่งตามสัญญาเข้าผูกพันนอกจากที่อนุสัญญาน้ีกําหนดไว้ หรือการสละสิทธิหรือข้อต่อสู้ใดๆ 
ตามท่ีอนุสัญญาน้ีให้ไว้ หรือการบอกกล่าวใดๆ ไว้เป็นพิเศษถึงส่วนได้เสียที่จะได้รับเมื่อมีการส่งมอบ ณ ถิ่นปลายทางตาม
ข้อ 22 ไม่มีผลต่อผู้ขนส่งตามความเป็นจริง  เว้นแต่ผู้ขนส่งตามความเป็นจริงจะได้ตกลงด้วย 
 
 

ข้อ 42 – ผู้รับการทักท้วงและการสัง่ 
 

การทักท้วงใดๆ ที่จะทําต่อผู้ขนส่งหรือการสั่งที่ต้องแจ้งแก่ผู้ขนส่งตามอนุสัญญาน้ีให้มีผลเช่นเดียวกัน ไม่ว่าจะมีถึงผู้ขนส่งตาม
สัญญาหรือผู้ขนส่งตามความเป็นจริง  อย่างไรก็ตาม การสั่งที่อ้างถึงในข้อ 12 จะมีผลก็ต่อเมื่อคําสั่งน้ันมีถึงผู้ขนส่งตาม
สัญญา 
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ข้อ 43 – ลูกจ้างและตัวแทน 
 
ในส่วนที่เก่ียวกับการรับขนซ่ึงปฏิบัติการโดยผู้ขนส่งตามความเป็นจริง หากลูกจ้างหรือตัวแทนใดๆ ของผู้ขนส่งน้ันหรือ
ของผู้ขนส่งตามสัญญาพิสูจน์ได้ว่า พวกเขาได้กระทําภายในขอบเขตหน้าที่การงานของพวกเขา ให้ลูกจ้างหรือตัวแทนน้ัน
มีสิทธิใช้ประโยชน์จากเง่ือนไขและจํานวนจํากัดความรับผิดซึ่งใช้บังคับตามอนุสัญญาน้ี กับผู้ขนส่งที่ตนเป็นลูกจ้างหรือ
ตัวแทน เว้นแต่จะพิสูจน์ได้ว่าพวกเขาเหล่าน้ันได้กระทําไปในลักษณะที่ไม่อาจอ้างจํานวนจํากัดความรับผิดตามอนุสัญญาน้ี 

 
 

ข้อ 44 – จํานวนรวมของค่าเสียหาย 
 
ในส่วนที่เก่ียวกับการรับขนซึ่งปฏิบัติการโดยผู้ขนส่งตามความเป็นจริง  จํานวนรวมท่ีจะได้รับการชดใช้จากผู้ขนส่งตามความ
เป็นจริงและผู้ขนส่งตามสัญญา และจากลูกจ้างหรือตัวแทนของผู้ขนส่งดังกล่าวที่กระทําภายในขอบเขตหน้าที่การงานของ
บุคคลเหล่าน้ัน จะต้องไม่เกินจํานวนสูงสุดที่อาจให้ได้ตามท่ีอนุสัญญาน้ี ไม่ว่าจะจากผู้ขนส่งตามสัญญาหรือผู้ขนส่งตามความ
เป็นจริง แต่บุคคลที่กล่าวมาไม่จําต้องรับผิดในจํานวนที่เกินกว่าจํานวนจํากัดความรับผิดที่ใช้บังคับกับบุคคลน้ันแต่ละคน 
 
 

ข้อ 45 – ผู้รับการเรียกร้อง 
 

ในส่วนที่เก่ียวกับการรับขนซึ่งปฏิบัติการโดยผู้ขนส่งตามความเป็นจริง การฟ้องคดีเพ่ือเรียกร้องค่าเสียหายอาจฟ้องต่อ     
ผู้ขนส่งตามความเป็นจริงหรือผู้ขนส่งตามสัญญา หรือต่อทั้งสองรายรวมกันหรือแยกกันตามแต่โจทก์จะเลือก ถ้าได้มีการ
ฟ้องคดีต่อผู้ขนส่งตามความเป็นจริงหรือผู้ขนส่งตามสัญญาเพียงรายเดียวในผู้ขนส่งเหล่าน้ัน  ผู้ขนส่งที่ถูกฟ้องมีสิทธิให้
เรียกผู้ขนส่งอ่ืนเข้ามาในคดีได้ กระบวนพิจารณาและผลแห่งคดีให้ใช้กฎหมายของศาลที่พิจารณาคดี 
 
 

ข้อ 46 – เขตอํานาจศาลเพิม่เติม 
 
การฟ้องคดีใด ๆ เพ่ือเรียกร้องค่าเสียหาย ซึ่งกําหนดไว้ในข้อ 45 ต้องฟ้องในอาณาเขตของรัฐภาคีหน่ึง ไม่ว่าต่อศาลใดศาลหน่ึง
ที่อาจฟ้องผู้ขนส่งตามสัญญาตามที่บัญญัติไว้ในข้อ 33 หรือต่อศาลที่มีเขตอํานาจเหนือสถานที่ที่ผู้ขนส่งตามความเป็นจริง 
มีภูมิลําเนาหรือมีสํานักงานแห่งใหญ่ต้ังอยู่ตามแต่โจทก์จะเลือก  
 
 

ข้อ 47 -  โมฆะกรรมของข้อกําหนดในสญัญา 
 

ข้อกําหนดใดๆ ในสัญญาที่มุ่งจะปลดเปลื้องผู้ขนส่งตามสัญญาหรือผู้ขนส่งตามความเป็นจริงให้หลุดพ้นจากความรับผิด
ตามหมวดน้ี หรือที่มุ่งจะกําหนดจํานวนจํากัดความรับผิดให้ตํ่ากว่าที่ใช้บังคับตามหมวดน้ี ย่อมเป็นโมฆะ แต่ความเป็น
โมฆะของข้อกําหนดใดๆ เช่นว่าไม่ทําให้สัญญาทั้งฉบับเป็นโมฆะ ซึ่งข้อกําหนดในสัญญาที่ยังคงอยู่ให้อยู่ภายใต้บังคับ
บทบัญญัติของหมวดนี้ 
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ข้อ 48 – ความเก่ียวพันที่มีระหว่างกันของผู้ขนสง่ตามสัญญาและผู้ขนส่งตามความเป็นจรงิ 
 

  เว้นแต่ที่บัญญัติไว้ในข้อ 45 ไม่มีบทบัญญัติใดในหมวดน้ีกระทบต่อสิทธิและภาระผูกพันของผู้ขนส่งระหว่างกัน 
รวมถึงสิทธิไล่เบ้ียหรือการชดใช้ความเสียหายใดๆ  

 
 

หมวด 6 
 

บทบัญญัติอ่ืนๆ 
 

ข้อ 49 – การบังคับใช้กฎเกณฑ์อันพึงบังคับ 
   

ข้อกําหนดใดๆ ที่มีอยู่ในสัญญารับขนและข้อตกลงพิเศษทั้งปวงซึ่งมีผลใช้บังคับก่อนความเสียหายเกิดขึ้น โดยคู่สัญญา    
มุ่งหมายที่จะละเมิดต่อกฎเกณฑ์ที่กําหนดโดยอนุสัญญาน้ี  ไม่ว่าโดยการกําหนดกฎหมายที่จะใช้บังคับ หรือโดยการ
เปลี่ยนแปลงกฎเกณฑ์เก่ียวกับเขตอํานาจศาล ย่อมเป็นโมฆะ 
 
 

ข้อ 50 – การประกันภัย 
 
รัฐภาคีต้องเรียกให้ผู้ขนส่งของตนคงไว้ซึ่งการประกันภัยอันเพียงพอที่จะครอบถึงความรับผิดของผู้ขนส่งภายใต้อนุสัญญาน้ี 
รัฐภาคีอาจเรียกให้ผู้ขนส่งที่ดําเนินการเข้ามาในรัฐน้ัน ส่งพยานหลักฐานว่าผู้ขนส่งคงไว้ซึ่งการประกันภัยอันเพียงพอที่จะ
ครอบคลุมถึงความรับผิดของผู้ขนส่งภายใต้อนุสัญญาน้ี  
 
 

ข้อ 51 – การรับขนที่กระทําในสถานการณ์พิเศษ 
 

บทบัญญัติข้อ 3 ถึงข้อ 5  ข้อ 7 และข้อ 8 ที่เก่ียวกับเอกสารการรับขน ไม่ใช้บังคับแก่การรับขนท่ีกระทําในสถานการณ์
พิเศษนอกขอบข่ายปกติของธุรกิจของผู้ขนส่ง 
 
 

ข้อ 52 – นิยามของวัน 
 

คําว่า “วัน” เมื่อใช้ในอนุสญัญาน้ี หมายความว่า วันตามปฏิทินมิใช่วันทําการ 
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หมวด 7 
 

บทบัญญัติสุดท้าย 
 

ข้อ 53 - การลงนาม การให้สัตยาบันและการมีผลใชบ้งัคับ 
 

1.      อนุสัญญาน้ีเปิดให้รัฐลงนามที่เมืองมอนตริออล เมื่อครั้งที่รัฐน้ันๆ เข้าร่วมในการประชุมระหว่างประเทศว่าด้วย
กฎหมายอากาศซ่ึงจัดขึ้น ณ เมืองมอนตริออลต้ังแต่วันที่ 10 ถึง 28 พฤษภาคม 1999  หลังจากวันที่ 28 พฤษภาคม 1999  
อนุสัญญาน้ีเปิดให้รัฐทั้งปวงลงนาม ณ สํานักงานใหญ่ขององค์การการบินพลเรือนระหว่างประเทศในเมืองมอนตริออล  
จนกว่าอนุสัญญาน้ีจะเริ่มมีผลใช้บังคับตามวรรค 6 ของข้อน้ี 
 

2.    อนุสัญญาน้ีเปิดให้องค์การบูรณาการร่วมกันทางเศรษฐกิจระดับภูมิภาคลงนามเช่นเดียวกันเพ่ือความมุ่งประสงค์
แห่งอนุสัญญานี้ “องค์การบูรณาการร่วมกันทางเศรษฐกิจระดับภูมิภาค” หมายถึง องค์การใดๆ ที่ประกอบขึ้นโดยรัฐเอกราช
แห่งภูมิภาคใดภูมิภาคหน่ึงซึ่งมีอํานาจในบางเรื่องที่อนุสัญญาน้ีใช้บังคับและได้รับการมอบอํานาจอย่างถูกต้องเพ่ือลงนาม
และเพ่ือให้สัตยาบัน ยอมรับ รับรองหรือภาคยานุวัติอนุสัญญาน้ี  การอ้างถึง “รัฐภาคี” หรือ “บรรดารัฐภาคี” ใน
อนุสัญญาน้ีใช้บังคับโดยดุจเดียวกันแก่องค์การบูรณาการร่วมกันทางเศรษฐกิจระดับภูมิภาค เว้นแต่ในวรรค 2 ของข้อ 1, 
วรรค 1 (บี) ของข้อ 3, วรรค (บี) ของข้อ 5, ข้อ 23, ข้อ 33, ข้อ 46 และวรรค (บี) ของข้อ 57 เพ่ือความมุ่งประสงค์แห่งข้อ 24 
การอ้างถึง “รัฐภาคีส่วนใหญ่” และ “รัฐภาคีหน่ึงในสาม” ไม่ใช้บังคับแก่องค์การบูรณาการร่วมกันทางเศรษฐกิจระดับ
ภูมิภาค 
 

3.    อนุสัญญานี้จะต้องได้รับสัตยาบันโดยรัฐและโดยองค์การบูรณาการร่วมกันทางเศรษฐกิจระดับภูมิภาคซ่ึงได้ลงนามใน
อนุสัญญาน้ี 
 

4.    รัฐหรือองค์การบูรณาการร่วมกันทางเศรษฐกิจระดับภูมิภาคใดๆ ซึ่งมิได้ลงนามในอนุสัญญาน้ี อาจยอมรับ รับรอง
หรือภาคยานุวัติอนุสัญญาน้ี ณ เวลาใดๆ ก็ได้ 
 

5.    สัตยาบันสาร สารการยอมรับ สารการให้การเห็นชอบหรือภาคยานุวัติสารให้มอบไว้กับองค์การการบินพลเรือน
ระหว่างประเทศซึ่งได้รับมอบหมายในที่น้ีให้เป็นผู้เก็บรักษาอนุสัญญา 
 

6.    อนุสัญญาน้ีจะเริ่มมีผลใช้บังคับระหว่างรัฐซึ่งได้มอบไว้ซึ่งสัตยาบันสาร สารการยอมรับ สารการให้การเห็นชอบ
หรือภาคยานุวัติสารเมื่อวันที่หกสิบหลังจากวันที่มีการมอบสัตยาบันสาร สารการยอมรับ สารการให้การเห็นชอบหรือ
ภาคยานุวัติสารท่ีสามสิบกับผู้เก็บรักษาอนุสัญญาตราสารที่มอบไว้โดยองค์การการรวมกลุ่มทางเศรษฐกิจจะไม่นํามานับ
เพ่ือความมุ่งประสงค์ของวรรคน้ี 
 

7.    สําหรับรัฐอ่ืนและองค์การบูรณาการร่วมกันทางเศรษฐกิจระดับภูมิภาคอ่ืนๆ  อนุสัญญาน้ีจะมีผลใช้บังคับเมื่อวันที่
หกสิบหลังจากวันที่มีการมอบสัตยาบันสาร สารการยอมรับ สารการให้การเห็นชอบหรือภาคยานุวัติสาร 
 

8.    ผู้เก็บรักษาอนุสัญญาต้องบอกกล่าวไปยังบรรดารัฐผู้ลงนามและบรรดารัฐภาคีโดยพลัน ถึง 
 

  (เอ)   การลงนามในอนุสัญญาน้ีแต่ละคร้ังและวันที่ลงนามน้ัน 
 

  (บี)   การมอบสัตยาบันสาร สารการยอมรับ สารการให้การเห็นชอบหรือภาคยานุวัติสารแต่ละคร้ังและวันที่มอบ 
   สัตยาบันสาร สารการยอมรับ สารการให้การเห็นชอบหรือภาคยานุวัติสารน้ัน     
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  (ซี)   วันที่อนุสัญญาน้ีเริ่มมีผลใช้บังคับ 
 

  (ดี)   วันที่การแก้ไขจํานวนจํากัดความรับผิดซึ่งกําหนดภายใต้อนุสัญญาน้ีเริ่มมีผลใช้บังคับ 
 

  (อี)   การบอกเลิกใด ๆ ภายใต้ข้อ 54 
 
 

ข้อ 54 – การบอกเลิก 
 

1.    รัฐภาคีใดๆ อาจบอกเลิกอนุสัญญาน้ีโดยการแจ้งเป็นหนังสือถึงผู้เก็บรักษาอนุสัญญา 
 

2.    การบอกเลิกจะมีผลเมื่อวันที่หน่ึงร้อยแปดสิบหลังจากวันที่ผู้เก็บรักษาอนุสัญญาได้รับหนังสือแจ้ง 
 
 

ข้อ 55 – ความเก่ียวพันกับตราสารอนสุญัญาวอร์ซออ่ืน 
 

อนุสัญญาน้ีมีผลใช้บังคับเหนือกว่ากฎเกณฑ์ใดๆ ซึ่งบังคับใช้กับการรับขนระหว่างประเทศทางอากาศ 
 

1. ระหว่างรัฐภาคีแห่งอนุสัญญาน้ี โดยอํานาจแห่งรัฐเหล่าน้ันซึ่งเป็นภาคีร่วมกันใน  
 

   (เอ)   อนุสัญญาว่าด้วยการรวบรวมกฎเกณฑ์บางประการเกี่ยวกับการรับขนระหว่างประเทศทางอากาศ 
        ลงนาม ณ กรุงวอร์ซอ เมื่อวันที่ 12 ตุลาคม 1929 (ต่อไปในที่น้ี เรียกว่า อนุสัญญาวอร์ซอ) 
                

  (บี)   พิธีสารเพ่ือแก้ไขอนุสัญญาว่าด้วยการรวบรวมกฎเกณฑ์บางประการเกี่ยวกับการรับขนระหว่างประเทศ 
   ทางอากาศ ลงนาม ณ กรุงวอร์ซอ เมื่อวันที่ 12 ตุลาคม 1929  ทํา ณ กรุงเฮก เมื่อวันที่ 28 กันยายน 1955  
   (ต่อไปในที่น้ี เรียกว่า พิธีสารเฮก) 
 

         (ซี)   อนุสัญญาเพ่ิมเติมเพ่ือรวบรวมกฎเกณฑ์บางประการเกี่ยวกับการรับขนระหว่างประเทศทางอากาศ 
 ซึ่งกระทําโดยบุคคลอ่ืนนอกจากผู้ขนส่งตามสัญญา ลงนาม ณ เมืองกวาดาลาฮารา เมื่อวันที่ 18 กันยายน 
 1961 (ต่อไปในที่น้ี เรียกว่า อนุสัญญากวาดาลาฮารา)  

 

  (ดี)   พิธีสารเพ่ือแก้ไขอนุสัญญาว่าด้วยการรวบรวมกฎเกณฑ์บางประการเกี่ยวกับการรับขนระหว่างประเทศ 
   ทางอากาศ ลงนาม ณ กรุงวอร์ซอ เมื่อวันที่ 12 ตุลาคม 1929  ซึ่งแก้ไขโดยพิธีสารซึ่งทํา ณ กรุงเฮก  
   เมื่อวันที่ 28 กันยายน 1955 ลงนาม ณ กรุงกัวเตมาลาซิตี เมื่อวันที่ 8 มีนาคม 1971 (ต่อไปในน้ี เรียกว่า  
   พิธีสารกัวเตมาลาซิตี) 
              

   (อี)   พิธีสารเพ่ิมเติมฉบับที่ 1 ถึง 3 และ พิธีสารมอนตริออลฉบับที่ 4 เพ่ือแก้ไขอนุสัญญาวอร์ซอ ซึ่งแก้ไขโดย 
   พิธีสารกรุงเฮก หรืออนุสัญญาวอร์ซอทั้งซึ่งแก้ไขโดยพิธีสารกรุงเฮกและพิธีสารกัวเตมาลาซิตี ลงนาม ณ  
   เมืองมอนตริออล เมื่อวันที่ 25 กันยายน 1975 (ต่อไปในน้ี เรียกว่า พิธีสารมอนตริออล)  หรือ 
 

2.     ภายในอาณาเขตของรัฐภาคีใดภาคีหน่ึงแห่งอนุสัญญาน้ีโดยอํานาจที่รัฐน้ันเป็นภาคีในตราสารหน่ึงตราสารใด
ดังกล่าวไว้ในอนุวรรค (เอ) ถงึ (อี) ข้างต้น 
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ข้อ 56 – รัฐซ่ึงมีระบบกฎหมายมากกว่าหนึ่งระบบ 
 

1.   ถ้ารัฐหน่ึงมีหน่วยดินแดนสองหน่วยดินแดนหรือมากกว่าซึ่งใช้บังคับกฎหมายต่างระบบกันเก่ียวกับเรื่องต่างๆ ที่
กําหนดโดยอนุสัญญานี้ รัฐน้ันอาจประกาศ ณ เวลาที่ลงนาม ให้สัตยาบัน การยอมรับหรือการให้ความเห็นชอบหรือ
ภาคยานุวัติว่าอนุสัญญานี้จะครอบคลุมตลอดหน่วยดินแดนของตนหรือเพียงในหนึ่งหน่วยดินแดนหรือมากกว่าและอาจ
แก้ไขเปลี่ยนแปลงประกาศน้ีโดยการมอบคําประกาศอีกฉบับหน่ึง ณ เวลาใดๆ ก็ได้ 
 

2.   คําประกาศดังกล่าวใดๆ ต้องบอกกล่าวไปยังผู้เก็บรักษาอนุสัญญาและต้องแจ้งหน่วยดินแดนที่อนุสัญญาน้ีใช้บังคับ
โดยชัดแจ้ง 

 

3.    เก่ียวกับรัฐภาคีซึ่งได้ทําคําประกาศดังกล่าวแล้ว 
 

  (เอ)   การกล่าวถึงในข้อ 23 ในเรื่อง “เงินตราสกุลของชาติ” จะต้องตีความโดยอ้างถึงสกุลเงินตราของหน่วย 
   ดินแดนที่เก่ียวข้องแห่งรัฐน้ัน และ 
 

   (บี)   การกล่าวถึงในข้อ 28 ในเรื่อง “กฎหมายภายใน” จะต้องตีความโดยอ้างถึงกฎหมายของหน่วยดินแดน 
   ที่เก่ียวข้องแห่งรัฐน้ัน  
 
 

ข้อ 57 – ข้อสงวน 
 

อนุสัญญาน้ีไม่อาจทําข้อสงวนได้  เว้นแต่รัฐภาคีอาจประกาศ ณ เวลาใดๆ โดยทําหนังสือแจ้งไปยังผู้เก็บรักษาอนุสัญญา
ว่าอนุสัญญาน้ีจะไม่ใช้บังคับกับ  
 

  (เอ) การรับขนระหว่างประเทศทางอากาศทีก่ระทําและดําเนินการโดยรัฐภาคีตามภาระหน้าที่ซึ่งไม่มีวัตถุประสงค์
ทางการค้า ในฐานะที่เป็นรัฐเอกราช และ/หรือ 
 
   (บี) การรับขนคนโดยสาร ของหรือสัมภาระ สําหรับราชการทหารของรัฐ โดยอากาศยานที่จดทะเบียนในรัฐภาคี
หรืออากาศยานที่รัฐภาคีน้ันเช่ามา ซึ่งระวางทั้งหมดของอากาศยานได้สงวนไว้โดยหรือสงวนไว้ในนามของราชการทหาร
ดังกล่าว 
 

 
  ในประจักษ์พยานของ  ผู้แทนมีอํานาจเต็มซึ่งได้รับมอบหมายโดยถูกต้องได้ลงนามในอนุสัญญาน้ี 
 
  ทํา ณ เมืองมอนตริออล เมื่อวันที่ 28 พฤษภาคม คริสต์ศักราชหน่ึงพันเก้าร้อยเก้าสิบเก้า ในภาษาอังกฤษ ภาษา
อาหรับ ภาษาจีน ภาษาฝร่ังเศส ภาษารัสเซียและภาษาสเปน ทุกตัวบทเป็นต้นฉบับเท่าเทียมกัน อนุสัญญานี้จะคงเก็บ
รักษาไว้ในบรรณสารขององค์การการบินพลเรือนระหว่างประเทศและผู้เก็บรักษาอนุสัญญาจะต้องส่งสําเนาอนุสัญญาที่
รับรองความถูกต้องไปยังรัฐภาคีทั้งปวงแห่งอนุสัญญาน้ี และรัฐภาคีแห่งอนุสัญญาวอร์ซอ พิธีสารเฮก อนุสัญญากวาดาลาฮารา  
พิธีสารกรุงกัวเตมาลาซิตี และพิธีสารมอนตริออล 
 


