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บทคดัย่อ 

 
วิทยานิพนธ์น้ีมีว ัตถุประสงค์ 1) พ่ือศึกษาองค์ความรู้เก่ียวกับรถยนต์ขบัเคล่ือนอตัโนมัติ 

แนวความคิดเก่ียวกบัการควบคุมก ากับธุรกิจซ้ือขายรถยนต์ ความรับผิดทางแพ่งของผูผ้ลิตผูจ้  าหน่าย
รถยนต์ขบัเคล่ือนอตัโนมติัและผูค้รอบครองรถยนต์ขบัเคล่ือนอตัโนมติั  2) เพ่ือศึกษามาตรการทาง
กฎหมายของต่างประเทศเพื่อควบคุมก าก ับการประกอบธุรกิจรถยนต์ขบัเคลื่อนอตัโนมตัิส่วน
บุคคล  3) เพ่ือศึกษาปัญหากฎหมายเพ่ือควบคุมก ากบัการประกอบธุรกิจรถยนต์ขบัเคล่ือนอตัโนมติัส่วน
บุคคลของไทย 4) เพ่ือศึกษาความเป็นไปไดใ้นการตรากฎหมายเพ่ือควบคุมก ากบัการประกอบธุรกิจรถยนต์
ขบัเคล่ือนอตัโนมติัส่วนบุคคล 

วิทยานิพนธ์เร่ืองน้ีเป็นการวิจัยเชิงคุณภาพ ในการศึกษาคร้ังน้ีได้ศึกษาวิเคราะห์ต ารา 
บทความ งานวิจยั ค าพิพากษาของศาลรวมทั้งตวับทกฎหมายทั้งไทยและต่างประเทศท่ีเก่ียวขอ้งกบัการ
ควบคุมก ากบัการประกอบธุรกิจรถยนตข์บัเคล่ือนอตัโนมติัส่วนบุคคล ไดแ้ก่ พระราชบญัญติัรถยนต ์พ.ศ.
2552 พระราชบญัญติัขนส่งทางบก พ.ศ.2522 พระราชบญัญติัความรับผิดต่อความเสียหายท่ีเกิดข้ึนจาก
สินคา้ท่ีไม่ปลอดภยั พ.ศ. 2551 เป็นตน้ รวมทั้งมาตรการควบคุมก ากบัการประกอบธุรกิจรถยนตข์บัเคล่ือน
อตัโนมติัส่วนบุคคลของต่างประเทศ ไดแ้ก่ ประเทศสหรัฐอเมริกา  เยอรมนั และสิงคโปร์ 

ผลจากการศึกษาพบว่า 1) พระราชบญัญติัรถยนต์ พ.ศ.2522 ยงัมิได้ก าหนดมาตรฐานท่ีมี
ความเหมาะสมกบัรถยนต์ขบัเคล่ือนโดยอตัโนมติักล่าวคือมิไดก้ าหนดส่วนประกอบส าคญัของรถยนต์
ขบัเคล่ือนโดยอตัโนมติั ไดแ้ก่ อุปกรณ์รับสัญญาณ GPS อุปกรณ์ไลดาร์ เป็นตน้ประการ 2) บทบญัญติั
มาตรา 437 วรรคหน่ึง ประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชยไ์ม่ไดใ้ห้สิทธิไล่เบ้ีย และไม่ปรากฏความเห็นทาง
กฎหมายท่ีเห็นว่าผูต้อ้งสนันิษฐานความรับผิดมีสิทธิไล่เบ้ีย ท าให้ผูต้อ้งสันนิษฐานความรับผิดไม่อาจไล่
เบ้ียเอาผิดกบับริษทัผูผ้ลิตรถยนตไ์ต ้ก่อให้เกิดความไม่เป็นธรรมกบัผูใ้ชร้ถยนตท่ี์ใชเ้ทคโนโลยีขบัเคล่ือน
โดยอตัโนมติั 3) ความคลุมเครือในบทนิยามค าว่า “สินคา้”ในพระราชบญัญติัความรับผิดต่อความเสียหาย
ท่ีเกิดข้ึนจากสินคา้ท่ีไม่ปลอดภยัพ.ศ.2551 ท าให้ไม่สามารถคุม้ครองบุคคลภายนอกท่ีไครั้บความเสียหาย
ท่ีเกิดจากรถยนต์ท่ีใชเ้ทคโนโลยีขบัเคล่ือนอตัโนมติั 4) ควรแก้ไขเพ่ิมเติมพระราชบญัญติัรถยนต์ พ.ศ.
2522 บทบญัญติัมาตรา 437 ประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย ์และพระราชบญัญติัความรับผิดต่อความ
เสียหายท่ี เกิดข้ึนจากสินคา้ท่ีไม่ปลอดภยั พ.ศ. 2551 

 
ค าส าคญั ความรับผิดต่อความเสียหาย  รถยนตข์บัเคล่ือนอตัโนมติั 



จ 

Thesis title: The Liability for Damage Arising from a Personal Self-Driving Car 

Researcher:  Mr. Nobpadol  Puykredsab; ID: 2554000725; Degree: Master of Laws; 

Thesis advisors: (1) Dr.Lawan  Thanadsillapakul, Associate Professor; (2) Viman  Kritpolviman, 

Associate Professor; Academic year: 2018 

 

 

Abstract 

 

This thesis aims to 1) Study on the knowledge related to a self-driving car, 

a concept on supervising car-trading business, a civil liability of manufacturer and 

distributor of self-driving car, 2) Study the legislative measure of foreign country to 

supervise the operation of personal self-driving car business, 3) Study on legal 

problems to supervise the operation of personal self-driving car business in Thailand, 

4) Study on the probability in an enactment to supervise the operation of personal 

self-driving car business. 

This thesis is a qualitative research which in this study, we researched and 

analyzed on textbooks, articles, researches, judgments including a legislation both 

Thai and international related to the supervision of personal self-driving car business, 

i.e., Vehicle Act B.E. 2522, Land Transport Act B.E.2522, Liability for Damage 

Arising from Unsafe Products Act B.E. 2551, etc., and also a measure supervising on 

the operation of personal self-driving car business in foreign countries which are 

USA, Germany, and Singapore. 

The result of the study shows that 1) The Vehicle Act B.E. 2522 has not 

been yet standardized appropriate to the self-driving car, that is to say, it has not been 

specified on the essential components of self-driving cars such as receiver, GPS, 

Lidar, etc. 2) The legal provision no. 437, paragraph 1, the civil and commercial code 

does not provide the right to recourse and there is no legal opinion showing that a 

person who is assumed on liability, has the right to recourse causing that person not 

being able to recourse against the vehicle manufacturing company which causes an 

injustice to the car driver who uses the self-driving technology, 3) The ambiguity in 

the definition of “Goods” in the Liability for Damage Arising from Unsafe Products 

Act B.E. 2551 causes an inability of protecting outsider who receives damages from 

the vehicle using self-driving technology, 4)There should be an additional amendment 

of the Vehicle Act B.E. 2522, the legal provision no.437, the civil and commercial 

code and the Liability for Damage Arising from Unsafe Products Act B.E. 2551. 
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บทที่ 1 

บทน ำ 
 
 

1. ควำมเป็นมำและควำมส ำคญัของปัญหำ 
 
หากพิจารณาการพฒันายนตรกรรมซ่ึงไดเ้ร่ิมตั้งแต่มีการประดิษฐ์รถยนตไ์อน ้ าขึ้นเม่ือ

ปี พ.ศ. 2312 รถยนตมี์การพฒันามาอยา่งต่อเน่ืองทั้งในดา้นรูปลกัษณ์ พลงังานที่ใชใ้นการขบัเคล่ือน 
อุปกรณ์อ านวยความสะดวก และระบบการใช้งาน เม่ือมีความก้าวหน้าทางเทคโนโลยีมากขึ้ น 
บริษทัต่างๆจึงไดค้ิดคน้และพฒันาสินคา้ต่างๆเพือ่ตอบสนองความตอ้งการและอ านวยความสะดวก
ในการด าเนินชีวิตประจ าวนัของผูบ้ริโภค ส าหรับในอุตสาหกรรมยานยนตน์ั้น รถยนตข์บัเคล่ือน
อัตโนมัติ  (ควบคุมก ากับหรือ Self-Driving Car) หรือรถยนต์ไ ร้คนขับ (Driverless Car) คือ
ความกา้วหนา้ทางเทคโนโลยทีี่เห็นไดอ้ยา่งชดัเจน เม่ือกล่าวถึงรถยนตข์บัเคล่ือนอตัโนมติัคนส่วน
ใหญ่จะนึกถึงรถยนต์ที่ใช้เกียร์อัตโนมัติ แต่ในความหมายของรถยนต์อัตโนมัติในที่น้ีหมายถึง
รถยนตท์ี่มีการใช้ระบบอตัโนมัติเพื่ออ านวยความสะดวกในการใชง้านมากขึ้นในบางระบบการ
ท างานของรถยนต์จนมีเป้าหมายไปสู่การมีรถยนตท์ี่เป็นระบบอตัโนมติัทั้งหมดและไม่ตอ้งอาศยั
การควบคุมโดยมนุษย ์การท างานของรถยนตข์บัเคล่ือนอตัโนมตัิคือน าระบบเซ็นเซอร์ และระบบ
ประมวลผลโดยคอมพิวเตอร์มาท างานร่วมกนัจนมีความสามารถขบัเคล่ือนรถยนต์แทนการใช้
คนขบัได ้การพฒันาของรถยนตข์บัเคล่ือนอตัโนมติันั้นไดรั้บความสนใจจากทั้งบริษทัชั้นน าของ
โลกในเร่ืองเทคโนโลย ีอาทิ Google และ Uber เป็นตน้ และบริษทัผูผ้ลิตรถยนตต่์างๆ อาทิ Tesla, 
Volvo, Ford, KIA, GM เป็นตน้  

ทั้งน้ี จุดประสงคข์องการพฒันารถยนตข์บัเคล่ือนอตัโนมติัคือการน าเทคโนโลยเีขา้มา
ช่วยแกปั้ญหาต่างๆ ไม่วา่จะเป็นการช่วยลดบริการของผูใ้หบ้ริการรถยนตส่์วนบุคคลสาธารณะเช่น 
Uber เพราะสามารถลดค่าใช้จ่ายในส่วนของรายไดข้องคนขบัลง1 ช่วยประหยดัการใช้เช้ือเพลง
เและช่วยเพิม่ประสิทธิภาพในการใชเ้ช้ือเพลง ลดจ านวนการปล่อยก๊าซเรือนกระจก โดยมีการศึกษา
โดยที่ปรึกษาของ Mckinsey วา่หากมีการใชร้ถยนตข์บัเคล่ือนอตัโนมติัจะสามารถลดการปล่อยก๊าซ
เรือนกระจกไดม้ากถึง 300 ลา้นตนัต่อปี ช่วยเพิ่มคุณภาพชีวิตให้แก่คนพิการ เช่นคนตาบอด และ
                                                         

1 วรวิสุทธ์ิ ภิญโญยาง, รถยนต์ไร้คนขับอนาคตท่ีน่าจับตามอง, สืบคน้ 21 พฤศจิกายน 2560 จาก 
https://www.gmlive.com/self-driving-car. 
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ผูสู้งอาย ุให้สามารถด าเนินชีวิตไดส้ะดวกสบายยิง่ขึ้น2 ช่วยเพิ่มความปลอดภยับนถนน ลดจ านวน
อุบตัิเหตุบนทอ้งถนน และลดปัญหาการขาดแคลนคนขบั 

รถยนตข์บัเคล่ือนอตัโนมติัมีการพฒันามาอยา่งต่อเน่ืองจนเกิดเป็นรูปธรรมขึ้นทัว่โลก 
ในปี พ.ศ. 2558 บริษัทเทสลาซ่ึงเป็นผู ้ผลิตรถยนต์ไฟฟ้าของประเทศสหรัฐอเมริกา เปิดตัว
ซอฟตแ์วร์ออโตไพล็อต ซ่ึงเป็นระบบขบัขี่ก่ึงอตัโนมติั บริษทัวอลโว่และบริษทัไมโครซอฟต ์ได้
เปิดตวัแนวคิดรถยนต์ที่ขบัเคล่ือนได้เองภายใตช่ื้อ Concept 263 ซ่ึงจะมีโหมด Drive, Create and 
Relax ให้ผูข้บัขี่เลือกว่าจะขบัรถหรือท ากิจกรรมอ่ืนๆ เช่น อ่านหนังสือ เล่นเกมส์ หรือพกัผ่อนใน
ขณะที่รถวิง่ ในภูมิภาคเอเชียนั้น ประเทศสิงคโปร์มีการพฒันาและน ารถยนตข์บัเคล่ือนอตัโนมติัมา
ใชง้านจริงแลว้ในหลายรูปแบบ เร่ิมตั้งแต่มีรถยนตข์บัเคล่ือนอตัโนมติัขนาดเล็กเพื่อช่วยเหลือคน
พิการหรือผูสู้งอายุ มีรถยนต์ขับเคล่ือนอัตโนมัติเพื่อบริการนักท่องเที่ยวในสถานที่ท่องเที่ยว 
Garden Bay มีการใชร้ถยนตข์บัเคล่ือนอตัโนมติัรับส่งบุคคลากรในบริเวณมหาวิทยาลัย มีการใช้
รถบรรทุกขบัเคล่ือนอตัโนมติัเพื่อขนถ่ายสินคา้ระหว่างท่าเรือ4 มีการทดสอบรถแท็กซ่ีขบัเคล่ือน
อตัโนมตัิบนถนนสาธารณะเป็นประเทศแรกของโลก5 

เม่ือทัว่โลกมีการพฒันาและทดสอบรถยนตข์บัเคล่ือนอตัโนมติักนัอยา่งแพร่หลายและ
ระหว่างการทดสอบไดเ้กิดอุบติัเหตุขึ้น เช่น รถยนตข์บัเคล่ือนอตัโนมติัของ Uber ถูกชนจนพลิก
คว  ่าขณะการทดสอบในประเทศสหรัฐอเมริกา 6 รถยนต์ขับเคล่ือนอัตโนมัติของ Tesla ชนกับ
รถบรรทุกจนท าให้มีผูเ้สียชีวิต7 เป็นตน้ เหตุการณ์เหล่าน้ีท  าให้หลายๆประเทศตระหนักว่าการ

                                                         
2 .Infocomm Media development authority, Driverless cars picking up speed in Singapore, 

Retrieved November 21, 2017, from http://www.imda.gov.sg/infocomm-and-media-news/whats-
trending/2017/2/driverless-cars-picking-up-speed-in-singapore. 

3 ฐนิตา ศิริทรัพย,์ รถยนตไ์ร้คนขบัยนตกรรมแห่งอนาคตท่ีเป็นจริง, วารสารส่งเสริมการลงทุน, 27 
(4 เมษายน 2559). 

4 Infocomm Media development authority, op.cit. 
5 Tan Wee Kwang, Singapore gears up for autonomous vehicle technology, Retrieved November 

21, 2017, from https://www.enterpriseinnovation.net/article/singapore-gears-autonomous-vehicle-technology-
1826417780. 

6 Mark Bergen and Eric Newcomer, Uber to Suspend Autonomous Tests After Arizona Accident, 
Retrieved October 29, 2017, from https://www.bloomberg.com/news/articles/ 2017-03-25/uber-autonomous-
vehicle-gets-in-accident-in-tempe-arizona. 

7 Blackmiracle, Tesla Model S เปิดโหมด Autopilot เกิดอุบัติเหตุร้ายแรงเป็นคร้ังแรก คนขับ
เสียชีวิตทันที, Retrieved October 29, 2017, from   https://www.blognone.com/node/82888. 
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ทดสอบและการใชง้านรถยนตข์บัเคล่ือนอตัโนมตัิตอ้งอาศยักฎหมายเพื่อวางหลกัเกณฑแ์ละเป็น
เคร่ืองมือในการแก้ไขปัญหา จึงจ าเป็นตอ้งพฒันากฎหมายให้มีความสอดคล้องกับเทคโนโลยี
ดงักล่าว เช่น ประเทศองักฤษก าลงัพิจารณาร่างกฎหมาย Automated and Electric Vehicle Bill เพื่อ
รองรับการเกิดขึ้ นของรถยนต์ไฟฟ้าและรถยนต์ขบัเคล่ือนอัตโนมัติ8 เช่นเดียวกันกับประเทศ
สหรัฐอเมริกาที่แมใ้นหลายมลรัฐไดมี้กฎหมายรองรับรถยนตข์บัเคล่ือนอตัโนมติัแลว้แต่กฎเกณฑ์
ต่างๆ มีความแตกต่างกัน9 จึงมีการร่างกฎหมายหลกัเก่ียวกับรถยนต์ขบัเคล่ือนอตัโนมติัคือ The 
Safely Ensuring Lives Future Deployment and Research In Vehicle Evolution Act or the SELF 
DRIVE Act10 และประเทศสิงคโปร์ที่ได้ท  าการแก้ไขกฎหมายการจราจรเพื่อรองรับเทคโนโลยี
รถยนตข์บัเคล่ือนอตัโนมตัิและออกกฎระเบียบตามอ านาจที่กฎหมายให้ไวเ้พือ่เป็นแนวทางในการ
อนุญาตและทดสอบการใชง้านรถยนตข์บัเคล่ือนอตัโนมตัิ11 

ในอนาคตอนัใกล ้รถยนตข์บัเคล่ือนอตัโนมติัส่วนบุคคลจะมีการจ าหน่ายและใชง้าน
อย่างแพร่หลายทัว่โลกรวมถึงประเทศไทยซ่ึงไม่สามารถหลีกเล่ียงที่จะรับเทคโนโลยีที่ผู ้ผลิต
รถยนตพ์ฒันาขึ้นมา อีกทั้งประโยชน์ของรถยนตข์บัเคล่ือนอตัโนมติัที่กล่าวมา สามารถแกไ้ขปัญหา
ที่ประเทศไทยก าลังประสบอยู่ได ้โดยเฉพาะปัญหาเก่ียวกับระบบการคมนาคมสาธารณะ ที่แม้
ปัจจุบนัจะมีทางเลือกมากขึ้นแต่ยงัคงมีปัญหาอยู ่ เช่น เร่ืองมลพษิ การขาดแคลนคนขบัหรือคนขบัมี
ขอ้จ ากดัในการท างานไม่สามารถตอบสนองต่อความตอ้งการของผูใ้ชบ้ริการที่มีจ  านวนเยอะกวา่ผู ้
ให้บริการ ขอ้จ ากัดของการให้บริการแก่คนพิการและผูสู้งอายุ โดยการจะน ารถยนต์ขบัเคล่ือน
อัตโนมัติมาแก้ปัญหาเหล่าน้ี ตอ้งค  านึงว่ารถยนต์ขบัเคล่ือนอัตโนมัตินั้นมีคุณลักษณะและการ
ท างานที่แตกต่างจากรถยนตท์ัว่ไป อีกทั้ง รถยนตข์บัเคล่ือนอตัโนมติัเป็นการใชเ้ทคโนโลยขีั้นสูง 
หากเกิดอนัตรายหรือความเสียหาย ผูเ้สียหายไม่มีขอ้มูล ความรู้ความเช่ียวชาญ หรือมีความรู้เท่าทนั
กระบวนการผลิตสินคา้ที่มีความซบัซอ้นและใชเ้ทคโนโลยขีั้นสูงในการผลิต ซ่ึงกระบวนการผลิตก็

                                                         
8 The Department for Transport, Automated and Electri vehicles Bill, Retrieved October 29, 

2017, from https://publications.parliament.uk/pa/bills/cbill/2017-2019/0112/ cbill_2017-20190112_en_1.htm. 
9 ศนูยส์ารสนเทศยานยนต,์ จีส้หรัฐออกกฎคุมรถไร้คนขบั, สืบคน้ 29 ตุลาคม 2560 จาก 

http://data.thaiauto.or.th/iu3/index.php?option=com_flexicontent&view=items&cid=45:2010-11-11-10-51-
44&id=6636:2016-03-14-02-57-05. 

10 Congress, H.R. 3388, Retrieved October 29, 2017, from https://www.congress.gov/ 
115/bills/hr3388/BILLS-115hr3388rfs.xml. 

11 VoiceTv21, สิงคโปร์ให้ทดสอบรถยนต์ไร้คนขับบนถนนสาธารณะได้แล้ว, สืบคน้ 3 
พฤศจิกายน 2560 จาก https://shows.voicetv.co.th/worldtrend/460137.html. 
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ยงัเป็นความลับทางการคา้อีกด้วย และถ้าผูเ้สียหายที่เป็นบุคคลภายนอกต้องการเรียกร้องให้
ผูป้ระกอบการรับผิดต่อตนโดยอาศยัหลกักฎหมายแพ่งลกัษณะละเมิด ก็จะเป็นขอ้โตแ้ยง้กนัอยา่ง
มาก ว่าใครตอ้งรับผิดต่อผูเ้สียหายที่เป็นบุคคลภายนอก เน่ืองจากรถยนตข์บัเคล่ือนอตัโนมติัถูก
ควบคุมโดยระบบคอมพวิเตอร์  

ดว้ยเหตุน้ี ประเทศไทยจึงจ าเป็นจะตอ้งมีการตรากฎหมายมาใชก้บัรถยนตข์บัเคล่ือน
อัตโนมัติ  แม้ว่าประเทศไทยจะมีพระราชบัญญัติรถยนต์ พ.ศ.2552 แต่กฎหมายฉบับน้ีมี
วตัถุประสงคเ์พื่อใชก้บัรถยนตท์ี่มีคนขบัดงัจะเห็นไดจ้ากบทนิยามตามมาตรา 4 บญัญติันิยามค าวา่
รถและรถยนต ์ตามมาตรา 6 บทบญัญติัเก่ียวกบัการการจดทะเบียนและการใชร้ถ และตามมาตรา 42 
บทบัญญัติเก่ียวกับใบอนุญาตขับรถ จะเห็นได้ว่ากฎหมายฉบับดังกล่าวยงัไม่มีบทบัญญัติที่
ครอบคลุมไปถึงรถยนตข์บัเคล่ือนอตัโนมตัิ จึงมีปัญหาส าคญั 3 ประการ คือ บทก าหนดนิยามของ
รถยนต์ขบัเคล่ือนอัตโนมัติ การควบคุมการใช้งานของรถยนต์ขับเคล่ือนอัตโนมัติและการจด
ทะเบียนอนุญาตส าหรับการใช้งานรถยนต์ขบัเคล่ือนอัตโนมัติ ซ่ึงหากมีการผลิตและจ าหน่าย
รถยนตข์บัเคล่ือนอตัโนมติัในประเทศไทยอาจก่อให้เกิดปัญหากฎหมายเก่ียวกบัความรับผิดของ
ผูป้ระกอบการผลิตและขายรถยนตข์บัเคล่ือนอตัโนมตัิในประเทศไทยในอนาคต 

ผูศึ้กษาเห็นว่าการศึกษาความรับผิดต่อความเสียหายที่เกิดขึ้นจากรถยนต์ขบัเคล่ือน
อตัโนมติัส่วนบุคคลเพื่อเป็นประโยชน์ในการเป็นแนวทางส าหรับการพฒันากฎหมายและในทาง
วชิาการต่อไป 

 

2.  วตัถุประสงค์ของกำรศึกษำ 
 
2.1 เพือ่ศึกษาองคค์วามรู้เก่ียวกบัรถยนตข์บัเคล่ือนอตัโนมติั แนวความคิดเก่ียวกบัการ

ควบคุมก ากับธุรกิจซ้ือขายรถยนต์ ความรับผิดทางแพ่งของผูผ้ลิตผูจ้  าหน่ายรถยนต์ขบัเคล่ือน
อตัโนมตัิและผูค้รอบครองรถยนตข์บัเคล่ือนอตัโนมตัิ 

2.2 เพื่อศึกษามาตรการทางกฎหมายของต่างประเทศเพื่อควบคุมก ากบัการประกอบ
ธุรกิจรถยนตข์บัเคล่ือนอตัโนมติัส่วนบุคคล 

2.3 เพื่อศึกษาปัญหากฎหมายเพื่อควบคุมก ากบัการประกอบธุรกิจรถยนตข์บัเคล่ือน
อตัโนมติัส่วนบุคคลของไทย 

2.4 เพือ่ศึกษาความเป็นไปไดใ้นการตรากฎหมายเพือ่ควบคุมก ากบัการประกอบธุรกิจ
รถยนตข์บัเคล่ือนอตัโนมติัส่วนบุคคล 
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3.  สมมติฐำนของกำรศึกษำ 
 

โดยที่เทคโนโลยีของรถยนต์มีการพฒันาอย่างต่อเน่ือง จนปัจจุบันมีการพัฒนา
เทคโนโลยรีถยนตข์บัเคล่ือนอตัโนมติัขึ้นเพื่อประโยชน์ในการใชง้านส่วนบุคคลและต่อสาธารณะ 
ดงันั้นกฎหมายจึงเป็นเคร่ืองมือที่ส าคญัในการก ากบัดูแลและป้องกนัความเสียหายที่อาจเกิดขึ้นได ้
บทบญัญตัิในพระราชบญัญตัิรถยนต ์พ.ศ. 2522 และพระราชบญัญตัิความรับผิดต่อความเสียหาย
อนัเกิดจากสินคา้ที่ไม่ปลอดภยั พ.ศ. 2551 ไม่ครอบคลุมถึงรถยนตข์บัเคล่ือนอตัโนมติั จึงให้มีการ
แกไ้ขกฎหมายที่เก่ียวขอ้งต่อไปในอนาคต  

 

4.  วธีิด ำเนินกำรศึกษำ 
 
การศึกษาเร่ืองความเป็นไปไดใ้นการตรากฎหมายเพือ่ควบคุมก ากบัการประกอบธุรกิจ

รถยนตข์บัเคล่ือนอตัโนมติัส่วนบุคคลเป็นการศึกษาวจิยัเชิงคุณภาพ (Qualitative Research) โดยการ
เก็บรวบรวมขอ้มูลจากเอกสาร (Documentary Research) เป็นหลกั โดยศึกษาวิเคราะห์จากเอกสาร
ปฐมภูมิ (Primary Document) ได้แก่ กฎหมาย ตลอดจนเอกสารทุติยภูมิ (Secondary Document) 
ไดแ้ก่ ต  ารา รายงานการวิจยั บทความทางวิชาการและวิทยานิพนธ์ ทั้งที่ตีพิมพเ์ผยแพร่ในรูปแบบ
ของเอกสารและส่ืออิเล็กทรอนิกส์สารสนเทศ (Internet) ที่มีเน้ือหาสาระเก่ียวขอ้งกบัประเด็นของ
การศึกษาวจิยัน้ี และน าขอ้มูลที่ไดม้าวเิคราะห์ เปรียบเทียบและอธิบายในเชิงพรรณนา 

 

5.  ขอบเขตกำรศึกษำ 
 
ในรายงานการศึกษาน้ีเป็นการศึกษาถึงมาตรการทางกฎหมายของไทยที่มีใชบ้งัคบัใน

ปัจจุบนัว่าจะสามารถน ามาใชใ้นการควบคุมก ากบัการประกอบธุรกิจรถยนตข์บัเคล่ือนอตัโนมัติ
ส่วนบุคคล ได้แก่ พระราชบัญญัติรถยนต์ พ.ศ.2552 พระราชบัญญัติขนส่งทางบก พ.ศ.2522 
พระราชบญัญติัความรับผิดต่อความเสียหายที่เกิดขึ้นจากสินคา้ที่ไม่ปลอดภยัพ.ศ. 2551 เป็นตน้ 
รวมทั้งมาตรการควบคุมก ากับการประกอบธุรกิจรถยนต์ขบัเคล่ือนอัตโนมัติส่วนบุคคล ของ
ต่างประเทศ ไดแ้ก่ ประเทศสหรัฐอเมริกา เยอรมนั และสิงคโปร์ 
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6. ประโยชน์ทีค่ำดว่ำจะได้รับ 
 
6.1 ท าให้ไดรั้บองคค์วามรู้เก่ียวกบัรถยนตข์บัเคล่ือนอตัโนมติั แนวความคิดเก่ียวกบั

การควบคุมก ากบัธุรกิจซ้ือขายรถยนต ์ความรับผิดทางแพ่งของผูผ้ลิตผูจ้  าหน่ายรถยนตข์บัเคล่ือน
อตัโนมตัิและผูค้รอบครองรถยนตข์บัเคล่ือนอตัโนมตัิ 

6.2  ท าใหเ้ขา้ใจมาตรการทางกฎหมายของต่างประเทศเพือ่ควบคุมก ากบัการประกอบ
ธุรกิจรถยนตข์บัเคล่ือนอตัโนมติัส่วนบุคคล 

6.3  ท าใหเ้ขา้ใจปัญหากฎหมายเพือ่ควบคุมก ากบัการประกอบธุรกิจรถยนตข์บัเคล่ือน
อตัโนมติัส่วนบุคคลของไทย 

6.4  ท าให้ไดแ้นวทางในการตรากฎหมายเพื่อควบคุมก ากบัการประกอบธุรกิจรถยนต์
ขบัเคล่ือนอตัโนมตัิส่วนบุคคล 
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บทที่  2 

แนวความคดิเกีย่วกบัมาตรการทางกฎหมาย 
เกีย่วกบัรถยนต์ขับเคล่ือนอตัโนมัติ 

 
 
ในการศึกษาเร่ืองความเป็นไปไดใ้นการตรากฎหมายเพื่อควบคุมก ากบัการประกอบ

ธุรกิจรถยนต์ขับเคล่ือนอัตโนมัติส่วนบุคคลน้ี ส าหรับในบทที่ 2 จะเป็นการศึกษาความหมาย 
ประเภทและวิวฒันาการ รวมทั้งองค์ประกอบของนวตักรรมของรถยนต์อัตโนมัติ และศึกษา
แนวความคิดเก่ียวกบัมาตรการทางกฎหมายเก่ียวกบัรถยนตข์บัเคล่ือนอตัโนมติัที่เก่ียวขอ้ง โดยจะ
ไดพ้จิารณาตามล าดบัดงัน้ี 

 

1.  ความหมายของรถยนต์อตัโนมตัิ (Autonomous vehicles) 
 
รถยนตท์ี่ใชเ้ทคโนโลยขีบัเคล่ือนอตัโนมตัิ คือรถยนตท์ี่มีความสามารถในการตรวจจบั

วตัถุ วางแผนการเดินทาง และขบัเคล่ือนไดด้ว้ยตวัเองในลกัษณะที่แตกต่างจากอุปกรณ์ของรถยนต์
ที่อ  านวยความสะดวกใหก้บัผูข้บัขี่ เช่น ระบบความคุมความเร็วอตัโนมติั (adaptive cruise control)1,2 
ในกฎหมายรถยนตอ์ตัโนมตัิ (Autonomous vehicles) ของมลรัฐเนวาดา้ ไดใ้หค้วามหมายไวว้่ายาน

                                                         
1 Huma Shah and Kevin Warwick, Guidelines on Regulating Robotics (p.38), Retrieved 

November 7, 2018, from http://www.robolaw.eu/RoboLaw_files/documents/ 
robolaw_d6.2_guidelinesregulatingrobotics_20140922.pdf. 

2 “(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 oi, Issues in Robotics and Steps to Consider Them (p. 22), Retrieved February 25, 2017, from 
https://www.researchgate.net/publication/ 
308416306_ELS_issues_in_robotics_and_steps_to_consider_them_Part_2_Robotics_and_Regulations. 
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ยนตท์ี่ติดตั้งระบบขบัเคล่ือนอตัโนมตัิซ่ึงออกแบบมาเพื่อให้สามารถท างานไดใ้นระดบัของระบบ
ขบัเคล่ือนอตัโนมตัิในระดบั 3, 4 หรือ 5 ตามมาตรฐาน SAE J3016 ค  าน้ีรวมถึงยานพาหนะอตัโนมติั
อยา่งเตม็ที่ (a fully autonomous vehicle)3 

ส าหรับนิยามค าว่า “ลักษณะของเทคโนโลยีขบัเคล่ือนอตัโนมัติที่ถูกใช้ในรถยนต์” 
(Autonomous vehicles) และ “รถยนตท์ี่ใชเ้ทคโนโลยขีบัเคล่ือนอตัโนมตัิ” (Autonomous vehicle) 
ตามความหมายของกฎหมาย SB-1298 ส่วนที่ 570 ประกาศใชว้นัที่ 25 กนัยายน ค.ศ. 2012 ของมล
รัฐแคลิฟอร์เนีย ประเทศสหรัฐอเมริกาที่ได้แกไ้ขเพิ่มเติมประมวลกฎหมายยานพาหนะ (Vehicle 
Code) เพือ่ควบคุมขั้นตอนการทดลองรถยนตข์องบริษทัที่ผลิตเทคโนโลยขีบัเคล่ือนอตัโนมติันิยามว่า 

“ลักษณะของเทคโนโลยี'ขับเคล่ือนอัตโนมัติที่ถูกใช้โนรถยนต์” หมายความถึง 
เทคโนโลยทีี่มี ความสามารถในการขบัขี่ (Drive) ยานพาหนะโดยปราศจากการกระท าการควบคุม
โดยทางกายภาพ (Active physical control) หรือ การเฝ้าระวงั (Monitoring) โดยผูค้วบคุมที่ เป็น
มนุษย ์(Human operator)” 

“รถยนต์ที่ใช้เทคโนโลยีขบัเคล่ือนอัตโนมัติ” (Autonomous vehicle) หมายความถึง 
ยานพาหนะที่ประกอบไปด้วยเทคโนโลยีขับเคล่ือนอัตโนมัติที่ถูกติดตั้ งให้เป็นส่วนหน่ึงของ 
ยานพาหนะ” 

“ผูค้วบคุม (Operator) ยานพาหนะที่ใชเ้ทคโนโลยขีบัเคล่ือนอตัโนมติัคือ บุคคลที่นั่ง
อยู่ในต าแหน่งที่นั่งคนขับหรือในกรณีที่ไม่มีบุคคลที่นั่งอยู่ในต าแหน่งที่นั่งคนขบัให้หมายถึง
เทคโนโลย ีขบัเคล่ือนอตัโนมติัที่ท  างานอยู”่ 
 

2. ววิฒันาการของรถยนต์ขบัเคล่ือนโดยอตัโนมตัิ 
 
ระบบขบัเคล่ือนอตัโนมตัิบนทางหลวง (Automated Highway Systems) ไดมี้การวิจยั

โดย มหาวิทยาลยัโอไฮโอในปี ค.ศ.1960 โดยการสนับสนุนของกรมทางหลวงของสหรัฐอเมริกา 
(U.S. Federal Highway Administration) โดยทีมวิจยัไดพ้ฒันาเทคโนโลยีระบบควบคุมพวงมาลยั 
อตัโนมตัิ ระบบหา้มลอ้ และระบบควบคุมความเร็วรถยนต ์ส าหรับเทคโนโลยรีะบบเคร่ืองตรวจจบั
สนามแม่เหล็กที่ใชต้รวจจบัรถยนตแ์ละถนนที่ถูกติดตั้งไวห้นา้รถยนตข์บัเคล่ือนอตัโนมติัไดถู้กวิจยั

                                                         
3 NRS 482A.030 “Autonomous vehicle” defined. “Autonomous vehicle” means a motor 

vehicle that is equipped with an automated driving system which is designed to function at a level of driving 
automation of level 3, 4 or 5 pursuant to SAE J3016. The term includes a fully autonomous vehicle. 
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และ พฒันาโดยบริษทั General Motor (GM) และ Radio Corporation of America (RCA) และในปี 
ค.ศ.1986 การร่วมมือของสถาบนัศึกษาระบบขนส่ง (the Institute of Transportation Studies) ของ
มหาวิทยาลัยแคลิฟอร์เนีย ด้วยความร่วมมือกบักรมทางหลวงของมลรัฐแคลิฟอร์เนียได้ร่วมกนั 
ก่อตั้ งสถาบัน California Partners for Advanced Transit and Highways (PATH) ที่ให้ความสนใจ 
พฒันาศกัยภาพ และความปลอดภยัของระบบขบัเคล่ือนอัตโนมัติบนทางหลวง เช่นการพฒันา
เคร่ืองมือซ่ึงเป็นโครงสร้างพื้นฐานของทางหลวงในการที่รถยนตใ์นระบบขบัเคล่ือนอตัโนมติัตอ้ง
ใชใ้นการน าทางการสาธิตคร้ังแรกของระบบเร่ิมขึ้นในปีค.ศ. 1997 ดว้ยระยะทาง 7.5ไมล์บนทาง
หลวง ของมลรัฐแคลิฟอร์เนีย 

ในขณะที่ในปี 1980 มหาวิทยาลัยมิวนิคในประเทศสหพนัธรัฐเยอรมนีได้พฒันา
เทคโนโลย ีVision Guided Vehicle ที่สามารถน าทางรถยนตข์ณะใชค้วามเร็วที่ 100 กม.ต่อชัว่โมง 
และระหว่างปี 1980 ถึงปี 1995 มหาวิทยาลัย Carnegie Mellon ได้พฒันารถยนต์ก่ึงขับเคล่ือน
อัตโนมัติด้นแบบช่ือ NavLab 1 ถึง Navlab 11 โดยได้ทดสอบใช้รถยนต์ที่ใช้ระบบขับเคล่ือน
พวงมาลัยอัตโนมัติขบัขา้มประเทศสหรัฐอเมริกา ภายใตโ้ครงการขบัรถช้ามอเมริกาโดยไม่จบั
พวงมาลัย “No Hand Across America Tour” โดยลักษณะของการทดสอบนั้ นมนุษยย์งัคงเป็นผู ้
ควบคุมการเบรกหรือหยดุรถยนต ์แต่จะไม่ควบคุมพวงมาลยัรถยนต ์เฉพาะพวงมาลยัรถยนตเ์ท่านั้น
ที่ถูกควบคุมดว้ยระบบขบัเคล่ือนอตัโนมตัิ 

ในระหว่ า ง  ปี  2003-2004 สถาบัน  Defense Advanced Research Projects Agency 
(DARPA) ได้จดักิจกรรมแข่งขนัรถยนต์ขบัเคล่ือนอตัโนมติั โดยก าหนดให้ทีมผูเ้ขา้แข่งขนัตอ้ง
พฒันาเทคโนโลยีรถยนต์ขบัเคล่ือนอัตโนมตัิระดับที่ไร้ผูค้วบคุมในการขบัขี่ ( fully autonomous) 
บน เส้นทางวิบากเป็นระยะทาง 150 ไมล์ เพื่อเป็นการส่งเสริมการพฒันาเทคโนโลยีขบัเคล่ือน
อตัโนมตัิในรถยนต์4 

หลังจากการชะลอตัวทางเศรษฐกิจของสหรัฐอเมริกาในช่วงวิกฤติเศรษฐกิจ
แฮมเบอร์เกอร์ (Hamburger Crisis) ระหวา่งปี ค.ศ. 2008-2010 ที่ส่งผลกระทบต่ออุตสาหกรรมยาน
ยนตข์องสหรัฐอเมริกา อยา่งมาก ภายหลงัเหตุการณ์ตงักล่าวอุตสาหกรรมยานยนตข์องสหรัฐฯ ได้
เขา้สู่ช่วงเวลาปรับตวัเพือ่ใหส้ามารถแช่งขนักบัผูผ้ลิตยานยนตจ์ากยโุรปและเอเชียไดม้ากยิง่ขึ้น การ
พัฒนา เทคโนโลยีขับเคล่ือนอัตโนมัติ เป็นยุทธศาสตร์หน่ึงเป็นเป้าหมายของพัฒนาของ
อุตสาหกรรมยานยนตข์องสหรัฐฯ 

                                                         
4 Anderson, J. M. et oi, Autonomous Vehicle Technology a Guide for Policymakers, pp. 56-57. 
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โดยแนวความคิดยานยนต์ EN-V (Electric, Networked, Vehicle) ถูกน าเสนอในงาน 
World Expo ในปี ค.ศ. 2010 ที่เมืองเซ่ียงไฮ ้ประเทศจีน แนวคิดตงักล่าวน าเสนอภาพของการขนส่ง
ในอนาคตที่จ  าเป็นตอ้งท าให้รถยนตท์ี่วิ่งอยูใ่นเมืองสามารถเช่ือมต่อระหว่างกนัผ่านระบบไร้สาย 
เพือ่ พฒันาระบบขบัเคล่ือนอตัโนมตัิเตม็รูปแบบ 

ในช่วงด้นปี ค.ศ. 2010 บริษัท General Motors ซ่ึงเป็นค่ายยานยนต์ยกัษ์ใหญ่ของ
สหรัฐฯ ได ้วางแผนยทุธศาสตร์การพฒันาของบริษทัว่าจะพฒันาเทคโนโลย ี“Super Cruise” ซ่ึง
เป็นเทคโนโลยีที่รวมระบบเคร่ืองช่วยตรวจสอบช่องเดินรถ (lane keeping assistance) กับระบบ
ความคุมความเร็วอตัโนมตัิ (adaptive cruise control) โดยระบบดงักล่าวจะเป็นผูช่้วยผูข้บัขี่รถยนต์
ของ GM ในการขบัขี่ระยะทางไกลบนทางหลวงในสภาพการจราจรที่ไม่คบัคัง่ แต่ระบบดงักล่าวยงั
ไม่ไดเ้ป็นระบบขบัเคล่ือนอตัโนมติัสมบูรณ์เตม็รูปแบบ (Full autonomous vehicle) เน่ืองจากผูข้บัขี่
ยงัจ  าเป็นตอ้งเป็นผูค้วบคุมรถยนตอ์ยูต่ลอดการเดินทาง เทคโนโลย ี“Super Cruise” จึงยงัเป็นเพียง
ระบบขบัเคล่ือนยานยนตก่ึ์งอตัโนมติั (semi-autonomous) แต่ก็เป็นจุดเร่ิมด้นของการน าแนวคิด
รถยนตท์ี่ใชเ้ทคโนโลยขีบัเคล่ือนอตัโนมตัิมาใชใ้นเชิงพาณิชย ์

ในเวลาต่อมา Ford Motor Company ไดก้ าหนดยทุธศาสตร์ของบริษทัในช่วงระหว่างปี 
2017-2025 ที่จะเพิ่มศกัยภาพรถยนต์พฒันาระบบความปลอดภยั โดยเป้าหมายของการพฒันาคือ 
ตอ้งการพฒันาเทคโนโลยทีี่จะให้รถยนตส์ามารถส่ือสารกบัรถยนตด์ว้ยกนัเอง (vehicle-to-vehicle 
communication technology) หรือรถยนตส์ามารถเช่ือมต่อส่ือสารกบัสาธารณูปโภคดา้นการจราจร 
(vehicle-to-infrastructure communication technology ) ใหเ้ป็นระบบเดียวกนัเพือ่ลดอุบติัเหตุทางรถยนต ์

นอกจากค่ายรถยนตย์กัษใ์หญ่ของสหรัฐฯ จะมีบทบาทส าคญัในการพฒันา เทคโนโลย ี
ขบัเคล่ือนอตัโนมติัจากแนวความคิดที่ทดลองและวิจยัในสถาบนัวิจยัเทคโนโลย ี สู่การผลิตรถยนต์
เซิง พาณิชยแ์ลว้ บริษทัยกัษใ์หญ่ทางดา้นขอ้มูลข่าวสารอินเตอร์เน็ต เช่น Google ก็ไดก้ลายมาเป็น
ผูช่้วยผลกัคนัเทคโนโลยดีงักล่าวให้กา้วกระโดด โดยอาศยัฐานขอ้มูลจากการท าแผนที่ของบริษทั 
(Google- Map) เป็นฐานขอ้มูลส าคญัในการพฒันาเทคโนโลยขีบัเคล่ือนอตัโนมติัอยา่งเต็มรูปแบบ 
โดยบริษทั Google ได้น าผลงานวิจยัที่ถูกพฒันาขึ้นในสถาบนัเทคโนโลยีมหาวิทยาลัยต่างๆมา
ประยุกต์ใช้ และได้เชิญชวนทีมวิศวกรที่เขา้ร่วมในการแข่งขนัของ DARPA มาเป็นทีมวิจยัของ
บริษทั และในปี 2012 บริษทัได้ผลิตรถตน้แบบที่ติดตั้งระบบขับเคล่ือนอัตโนมัติในระดับที่ 3 
(Conditional Automation) และในปี ค.ศ. 2013 บริษทัไดท้  าการทดสอบระบบขบัเคล่ือนอตัโนมัติ
ของบริษทั โดยทดสอบด้วยรถตน้แบบช่ือ “23 Lexus RX 450h” บนทางหลวงสาธารณะ กระทัง่
เดือนกุมภาพนัธ์ ค.ศ. 2016 เม่ือบริษทั Google ไดท้  าการทดสอบระบบขบัเคล่ือนอตัโนมตัิไปแลว้
เป็นระยะทางรวม 1,452,177 ไมล์ จึงไดป้รากฏรายงานการเกิดอุบติัเหตุอนัเน่ืองมาจากเทคโนโลยี
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ขบัเคล่ือนอตัโนมติัที่ติดตั้งบนรถยนตท์ดสอบ โดยขณะเกิดเหตุนั้นรถยนตค์นัทดสอบไดว้ิ่งอยูบ่น
ทางหลวงเพือ่มุ่งหนา้สู่ถนน Castro และก าลงัเปล่ียนซ่องเดินรถไปยงัช่องเดินรถดา้นขวาของตวัรถ 
ซ่ึงก่อนจะเปล่ียนช่องเดินรถนั้นติดไฟจราจรอยู่ที่แยก เม่ือไฟเขียวรถยนต์ตน้แบบได้ขบัเคล่ือน
ออกไปและพยายามเปล่ียนช่องเดินรถไป ทางขวา แต่รถจ าเป็นตอ้งหยดุเพราะมีกระสอบทรายขวาง
เส้นทางอยู ่รถยนตต์อ้งถอยหลงัเพื่อกลบัไป ยงัก่ึงกลางช่องเดินรถ ขณะนั้นไดมี้รถประจ าทางขบั
ตรงมาในช่องเดินรถดงักล่าวทางดา้นหลงั ระบบ รถยนตต์น้แบบตรวจจบัรถประจ าทางคนัดงักล่าว
ไดว้า่อยูท่างดา้นซา้ยของกระจกรถยนต ์แต่ระบบเช่ือวา่รถประจ าทางคนัดงักล่าวจะหยดุ หรือชะลอ
ความเร็วให้กบัรถยนตด์น้แบบประมาณ 3 วินาที หลงัจากนั้น รถตน้แบบไดพ้ยายามกลบัไปอยูท่ี่
ก่ึงกลางช่องเดินรถ ท าให้รถยนต์ตน้แบบชนกับรถประจ าทาง โดยรถยนต์ตน้แบบได้รับความ
เสียหายบริเวณกนัชนหนา้ดา้นซา้ย ไม่มีผูใ้ดไดรั้บบาดเจบ็ ทางบริษทั Google ไดอ้ธิบายถึงอุบตัิเหตุ
ดังว่าคอมพิวเตอร์เช่ือว่ารถประจ าทางจะหยุด หรือชะลอ เพื่อให้รถยนต์ของบริษทัไดข้บัต่อไป
แสดงใหเ้ห็นวา่ระบบดงักล่าวยงัไม่สามารถอ่านพฤติกรรมความใจดีของผูข้บัขี่ที่เป็นมนุษยไ์ดอ้ยา่ง
สมบูรณ5 

ในขณะที่ บริษทั Tesla Motor ไดว้างแผนทางธุรกิจของบริษทัว่าภายใน 3 ปีนับจากปี 
ค.ศ. 2013 บริษทัจะท าคอมพิวเตอร์ภายในรถยนตใ์ห้ท  าหน้าที่ควบคุมรถยนตแ์ทนผูข้บัขี่ถึง 90% 
ตลอดเสน้ทาง10ในปี 2012บริษทัไดผ้ลิตรถยนต ์Tesla รุ่น S เขา้สู่ตลาด โดยรถยนตรุ่์นดงักล่าวเป็น
รถยนตพ์ลงังานไฟฟ้าประกอบไปดว้ยระบบคอมพวิเตอร์ และอุปกรณ์ที่รองรับระบบขบัขี่อตัโนมตัิ 
และปลายปี 2015 บริษทัไดเ้ปิดให้มีการอพัเดทโปรแกรมคอมพิวเตอร์ในรถยนต์รุ่นดงักล่าวเป็น
เวอร์ชัน่ 6.0 เพือ่ใหมี้ฟังชัน่การใชง้านในโหมดขบัเคล่ือนอตัโนมติั ระดบัที่ 2 (Partial Automation) 
ปัจจุบนับริษทัไดพ้ฒันาโปรแกรมดงักล่าวเป็นเวอร์ชัน่ 7.0 ซ่ึงเป็นที่คาดหมายวา่จดัอยูใ่นระดบัที่ 3 
(Conditional Automation)6 

เม่ือวนัที่ 19 พฤษภาคม ปี ค.ศ. 2016 ปรากฏรายงานอุบตัิเหตุรถยนตจ์ากรถยนต ์Tesla 
รุ่น S ขบัพุ่งชนทา้ยรถตูท้ี่จอดเปิดไฟฉุกเฉินอยูข่า้งทาง โดยขณะที่เกิดอุบติัเหตุรถยนตด์นัดงักล่าว
ก าลงัใชร้ะบบขบัเคล่ือนอตัโนมติั จากค าสมัภาษณ์ของนาย คริส ทอมแมน เจา้ของรถยนตท์ี่ก่อเหตุ
ถูกจบัจากอุบติัเหตุดังกล่าว อธิบายว่ารถยนต์ได้แจง้เตือนให้เขาเขา้ควบคุมรถยนต์แทนระบบ

                                                         
5 Google Self-Driving Car Project Monthly Report February 2016, Retrieved  February 14, 2016, 

from https://static.googleusercontent.eom/media/www.google.com/th// selfdrivingcar/files/reports/report-
0216.pdf. 

6 Fred I ambert, Understanding Tesla’s self-driving features: The Autopilot, Retrieved February 
17, 2016, from http://electrek.co/2015/06/16/understanding-teslas-self-driving-features-the-autopilot/. 
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ขบัเคล่ือนอตัโนมติั แต่ในเวลาดงักล่าวนั้นเป็นเวลาที่สายเกินกว่าจะแกไ้ขหรือป้องกนัอุบติัเหตุได้
แลว้ ทั้งที่ระบบควรที่จะเตือนในระยะที่ห่างพอสมควรก่อนที่จะเกิดอุบติัเหตุ7 

นอกจากน้ี บริษทั ฟอร์ด มอเตอร์ พฒันาพื้นที่ขนาดราว 32 เอเคอร์ที่เรียกว่า “Mcity” 
หรือที่ รู้จักกันในนาม The University of Michigan’s Mobility Transformation Center ใช้ส าหรับ
ทดสอบรถยนตแ์บบไร้คนขบั โดยมีความครบครันดว้ยรูปแบบถนนตั้งแต่ 2 ถึง 4 เลน รวมถึงส่ีแยก
ไฟแดงและสัญญาณจราจรอ่ืนๆ เพื่อแสดงให้เห็นว่าเทคโนโลยีแบบไร้คนขับ (หรือ AV: 
Autonomous Vehicle) นั้น เป็นจริงไดใ้นทอ้งถนน แมว้่าคนส่วนใหญ่ยงัคงคิดว่ารถยนตอ์ตัโนมติั
เป็นเร่ืองที่เป็นไปไดย้าก แต่บริษทัผูผ้ลิตรถยนตห์ลายค่ายต่างยงัคงเดินหนา้พฒันาระบบการใช้งาน
น้ีอย่างไม่หยุดย ั้ง ไม่เวน้แม้แต่หน่วยงานด้านยานยนต์ (Department of Motor Vehicles : DMV) 
ของรัฐแคลิฟอร์เนีย ในสหรัฐอเมริกาเอง ที่เพิ่งออกกฎหมายฉบบัใหม่เพื่ออนุญาตให้น ารถยนต์
อตัโนมติัมาวิง่ไดอ้ยา่งถูกกฎหมาย เช่นเดียวกบักฎหมายของรัฐมิชิแกนซ่ึงออกมาเม่ือปลายปี 2016 

ในช่วง 2 ปีที่ผ่านมา การพฒันาระบบ AV ไดก้า้วหน้าไปอยา่งมาก กล่าวคือในเดือน
พฤษภาคม 2017 บริษทั Waymo ซ่ึงมีบริษทัแม่เดียวกนักบั Google คือ Alphabet Inc. ไดเ้ปิดเผยผล
การทดลองระบบไร้คนขบับนถนนจริงมากกว่า 2 ลา้นไมล์ และพบว่าเกิดความผิดพลาดน้อยมาก 
ในขณะเดียวกนั ซีอีโอของ Tesla หรืออีรอน มัสก์ ก็ให้ค  ามั่นว่า ระบบไร้คนขบัใหม่จะสามารถ
ขบัเคล่ือนรถ Tesla จากนครนิวยอร์กไปถึงนครลอสแอนเจลิสในระยะทางราว 2,800 ไมลไ์ดโ้ดยไม่
ตอ้งใช้คนขบัเลย เช่นเดียวกับบริษทัยกัษ์ใหญ่ด้านเทคโนโลยีอย่าง Apple ที่ก็เขา้มาร่วมพฒันา
ระบบ AV น้ีดว้ยโดยใช้ช่ือโครงการว่า Project Titan ขณะที่ค่ายรถยนตอ์ย่าง BMW ดา้นหัวหน้า
ฝ่ายศึกษาวิจยัและการพฒันา ก็ออกมาระบุว่าทางค่ายมุ่งที่จะปล่อยรถยนตรุ่์น iNext ในปี 2021 ที่มี
จุดเด่นส าคญัคือระบบปฏิบัติการแบบไร้คนขบัระดับสูง ซ่ึงคาดว่าจะเป็นเลเวล 5 ซ่ึงหมายถึง
รถยนตข์บัเคล่ือนอตัโนมตัิซ่ึงมีความสามารถในการขบัขี่เทียบเท่ามนุษยน์ัน่เอง 

จะเห็นไดว้่าทั้งบริษทัยานยนตย์กัษใ์หญ่หรือบริษทัหนา้ใหม่ที่มีศกัยภาพทางดา้นการ
สร้างนวตักรรมต่างก าลังลงทุนพฒันายานยนต์ไร้คนขับ พร้อมสร้างกลุ่มร่วมทุนใหม่ๆ ซ่ึงมี
เทคโนโลยีที่เช่ียวชาญเพื่อพฒันาระบบปฏิบัติการดังกล่าวให้รุดหน้า แสดงให้เห็นว่าตลาดได้
เปิดรับกลุ่มผูเ้ล่นใหม่ ขณะเดียวกันก็ยงัแสดงให้เห็นถึงนโยบายของภาครัฐที่เปิดกวา้งมากขึ้ น
ส าหรับยานยนตไ์ร้คนขบั ที่คาดว่าจะสามารถสร้างประโยชน์ในประเด็นหลกัๆ ตามที่ Business 
Insider ไวส้รุปไว ้ตั้งแต่ดา้นความปลอดภยับนทอ้งถนน ซ่ึงจะช่วยลดอุบติัเหตุ สืบเน่ืองจากระบบ

                                                         
7 Steve Flan lev, Tesla Model S on Autopilot crashes into stalled van on highway, Retrieved May 

30, 2016, from http://www.teslarati.com/tesla-model-s-autopilot-crashes-stalled-van-highway/. 
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อัตโนมัติที่สามารถตอบสนองต่อสภาพภายนอกได้อย่างรวดเร็วกว่ามนุษย ์จึงช่วยให้การขบัขี่มี
ความปลอดภัยมากขึ้ น ขณะที่งานวิจัยจาก Eno Centre for Transportation กล่าวว่า  หาก 90 
เปอร์เซ็นตข์องรถยนตใ์นสหรัฐอเมริกาเป็นรถอตัโนมติั จะช่วยลดอตัราการเกิดอุบติัเหตุลงไดถึ้ง 80 
เปอร์เซ็นต ์และยงัจะช่วยลดอตัราการใช้พลังงานด้วยระบบการตดัสินใจอัตโนมติัของรถยนต์ที่
สามารถขบัเคล่ือนดว้ยการเบรกและการเร่งเคร่ืองยนตแ์บบมีประสิทธิภาพมากขึ้น ท าให้สามารถ
ลดการใชพ้ลงังานโดยไม่จ าเป็น ตลอดจนมีการคาดการณ์ว่ายานยนตป์ระเภทน้ียงัจะลดอตัราการ
เกิดคาร์บอนได้สูงถึง 300 ล้านตันต่อปี และเม่ือรถยนต์ขับเคล่ือนได้โดยอัตโนมัติ ผูใ้ช้งานก็
สามารถใชเ้วลาที่เหลือจากการเดินทางไปท าเร่ืองอ่ืนๆ ไดอ้ยา่งสบายมากขึ้น ช่วยลดการเกิดรถติด 
และจะท าใหเ้ราใชเ้วลาในการเดินทางสั้นลงอีกดว้ย 

ไม่เพียงด้านนวตักรรมที่รุดหน้า แต่ยงัหมายถึงโมเดลของการครอบครองหรือเป็น
เจา้ของดว้ย ค่ายรถยนตฟ์อร์ด ไดเ้ปล่ียนการนิยามตวัเองวา่เป็นบริษทัที่เช่ียวชาญดา้นการเคล่ือนยา้ย 
(Mobility) และมุ่งเน้นสร้างทางเลือกเพื่อการแก้ปัญหา จิม แฮกเก็ตต์ (Jim Hackett) ซีอีโอและ
หัวหน้าฝ่าย Mobility Unit ระบุว่า ยานยนต์ไร้คนขับของฟอร์ดจะน าเสนอตนเองในฐานะผู ้
ให้บริการด้านการขนส่งร่วมกนั (Ride Hailing Scheme) มากกว่าการซ้ือรถยนต์แบบส่วนบุคคล 
เช่นเดียวกับบริษทั General Motor ที่ลงทุนกว่า 5 ล้านเหรียญสหรัฐฯ เพื่อมีส่วนใน Lyft หน่ึงใน
บริษทัผูใ้ห้บริการเรียกรถ ซ่ึงเป็นคู่แข่งส าคญัของ Uber ในสหรัฐอเมริกา เพื่อสร้างกลยุทธ์ดา้น
เครือข่ายบนธุรกิจผูใ้ห้บริการเรียกรถแบบไร้คนขบั โดยมุ่งหวงัจะตอบสนองไลฟ์สไตล์ของคน
เมืองใหญ่ในรูปแบบใหม่ที่นิยมการโดยสารรถร่วมกนั (Car Sharing) อนัเป็นอีกทางเลือกในการ
เดินทางที่น่าสนใจกว่าเพียงการเป็นผูค้รอบครองรถยนต์ส่วนตวักลายเป็นยานพาหนะทัว่ไปใน
ประเทศพฒันาแลว้ตั้งแต่ปี 2030 ดว้ยบริษทัผูผ้ลิตที่หลากหลายจะเขา้มามีส่วนร่วมในตลาดตั้งแต่ปี 
2020 และจะเป็นจุดเปล่ียนส าคญั โดยมีกีฬาโอลิมปิกในปี 2020 ในโตเกียวเป็นกุญแจส าคญัที่จะ
ผลักดันกลไกตลาดรถยนต์แบบไร้คนขบัของ Toyota ให้ขบัเคล่ือนเขา้สู่ตลาดหลกัอย่างรวดเร็ว
ยิง่ขึ้น โดยจะกระตุน้ใหเ้กิดการรับรู้ของคนทัว่ไป ขณะที่ระบบปฏิบติัการทั้งจอแบบเอชดี จอแสดง
แผนที่แบบเรียลไทม์ ระบบขอ้มูลต่างๆ จะทยอยได้รับการพฒันาและแกไ้ขจุดบกพร่องให้ดีขึ้น
เร่ือยๆ เพือ่รองรับการใชง้านแบบเตม็รูปแบบในอนาคตอนัใกลน้ี้8 

 
 

                                                         
8 Alex Davies, (2015, November 13), Ford’s Testing Self-Driving Cars In a Tiny Fake Town, 

Retrieved from http://www.wired.com. 
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3. องค์ประกอบของนวตักรรมรถยนต์อตัโนมตัิ 
 
รถยนต์อัตโนมัติเป็นนวตักรรมที่บูรณาการเทคโนโลยี 4 อย่างเข้าด้วยกัน ได้แก่ 

Computer Vision, Deep Learning, Robotic, และ Navigation  
1) Computer Vision นั้นเปรียบเสมือนตาของรถที่ท  าให้รถยนตน์ั้นรับรู้ส่ิงแวดล้อม

รอบๆตวัได ้ เทคโนโลยีที่ใชก้็มีตั้งแต่การติดตั้งกลอ้งถ่ายภาพ การใชค้ล่ืนเสียงเบื่อตรวจจับวตัถุ
รอบๆในลกัษณะเดียวกบัเรดาร์ และการใชเ้ลเซอร์ 

2) Deep Learning ถือเป็นสมองของรถยนต์อัตโนมัติ เลยที เดียว โมเดล Deep 
Learning ที่ถูกเทรนด์มาอยา่งดีจะท าหน้าที่วิเคราะห์สภาพในทอ้งถนน เช่น การตรวจจบัว่ารถขบั
ตรงเลนหรือไม่ การตรวจจบัผูใ้ชท้างเทา้ การระบุป้ายจราจรและสญัญาณไฟจราจร ความเหมาะสม
ในการเร่งเคร่ืองหรือเบรก และอ่ืนๆอีกมากมาย เรียกไดว้่าเป็นส่วนที่เป็นพื้นฐานของการตดัสินใจ
กระท าใด ๆ ของรถ 

3) Robotic ถือว่าเป็นส่วนที่ส าคญัยิง่ นั่นคือการแปลงจากค าสัง่ที่ประมวลผลมาแลว้ 
(สญัญาณไฟฟ้า) ใหก้ลายเป็นค าสัง่ที่ใชก้บัเคร่ืองยนตแ์ละส่วนต่าง ๆ ของรถไดจ้ริง 

4) Navigation เ ทคโนโลยีก า รน าท า ง เ ป็นทั้ ง ส่ วนห น่ึงของก ารวิ เ ค ราะ ห์
สภาพแวดล้อมจากขอ้มูลแผนที่ การประมวลผล และการตดัสินใจเส้นทางการขบัเคล่ือนของ
รถยนต ์9 
 การท างานโดยทัว่ไปของรถยนตอ์ตัโนมติันั้นจะอาศยัการรับขอ้มูลผา่นทางกลอ้ง
หรือคล่ืนเสียงแลว้น ามาประมวลผลดว้ย Deep Learning แล้วจึงน าค  าตอบจาก Deep Learning น้ี 
(เช่น: มีป้ายจราจรใหล้ดความเร็ว) ไปเปล่ียนเป็นค าสัง่ในการขบัเคล่ือนรถยนต ์ดงัภาพที่ 2.1  
 

 
 
 
 
 
 

                                                         
9 ท ำควำมรู้จัก Self-Driving Car ฉบับเบือ้งต้น, สืบคน้ 20 กนัยายน 2561 จาก 

https://www.techtalkthai.com/intro-to-self-driving-car/. 
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ภาพที่ 2.1 ตวัอยา่งการใชเ้ซนเซอร์ คล่ืนเสียงและกลอ้ง 10 
 
3.1  ระดับการท างานของนวัตกรรมรถยนต์อัตโนมัติ 

เม่ือไม่นานมาน้ี BMW ประกาศตั้งเป้าผลิตรถยนตอ์ตัโนมติัเลเวล 5 ภายในปี 2021 
“เลเวล 5” น้ีหมายความถึงระดบัของความอตัโนมติัของรถยนต ์ซ่ึงมีการแบ่งออกเป็นหลายระดบั 
ดงัน้ี 

3.1.1 ระดับที่ 1 รถและผู้ช่วยอัตโนมัติ : ใช้เทคโนโลยีเป็นผู้ช่วยในการขับข่ี 
โดยระดบัที่ 1 น้ี คือระดบัพื้นฐานที่สุด โดยจะเป็นรูปแบบที่ใชข้อ้มูลต่าง ๆ 

ของรถคนั นั้น ๆ ในการประมวลผล และสร้างเป็นแผนการขบัขี่ที่ปลอดภยัขึ้นมา เช่น การใชภ้าพ
จากกลอ้งหรือใชเ้ซนเซอร์ของรถในการดูสภาพแวดลอ้ม ความเร็วของรถ การจราจรมาเป็นขอ้มูล 
โดยระดบัน้ี คนขบัยงัจ  าเป็นอยูม่าก เพราะขอ้มูลต่าง ๆ จะถูกประมวลผลมา “ช่วย” ในการตดัสินใจ
เท่านั้น เช่น ระบบ lane-keep assist ในรถหลาย ๆ รุ่น ที่จะค  านวณความเร็วและระยะห่างของลอ้กบั 
เส้นแบ่งเลน และเม่ือลอ้ของรถเขา้ใกลเ้ลนมากเกินไป ก็จะมีการแจง้เตือนไปยงัคนขบั เพื่อบงัคบั
พวงมาลยั 

                                                         
10 Everything about Self Driving Cars Explained for Non-Engineers, Retrieved September 18, 

2018, from https://medium.com/swlh/everything-about-self-driving-cars-explained-for-non-engineers-
f73997dcb60c. 
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ภาพที่ 2.2 ระดบั 1 มีขอ้มูลช่วยตดัสินใจ แต่คนขบัตอ้งเป็นผูค้วบคุม 
 

3.1.2 ระดับที่ 2 รถยนต์ขับเคลื่อนเอง : คอมพิวเตอร์ท าให้ส่วนต่าง ๆ  สามารถท างาน
ร่วมกัน 

ระดบัน้ีเป็นระดบัที่แอดวานซ์ขึ้นมาอีก เน่ืองดว้ยความฉลาดของคอมพิวเตอร์
นั้นมากขึ้น จนสามารถค านวณและสร้างการท างานร่วมกนัระหว่างการเร่งความเร็ว และการควบคุม
พวงมาลยัในเวลาเดียวกนัได ้โดยระบบน้ีพบไดร้ถหรูอยา่งเช่น Mercedes S-Class ที่สามารถควบคุม
ทิศทางของรถ เร่งความเร็วและเบรค หรือรักษาระยะห่างจากรถคนัขา้งหน้าไวไ้ด ้นอกจากนั้นยงัมี
ความสามารถที่สะดวกสบาย เช่น เปล่ียนเลน หรือจอดเขา้ซองอตัโนมติัอีกดว้ย 
 

 
 

ภาพที่ 2.3 ระดบัที่ 2 มีความสามารถในการเร่งความเร็วหรือเบรกเองไดส้ามารถจอดรถเขา้ซองเอง 
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3.1.3 ระดับที่ 3 รถยนต์ขับเคลื่อนเอง : หลังพวงมาลัยปลอดภัยแน่นอน 
ระดบัที่ 3 น้ีคือระดบัที่ก  าลงัมีการพฒันาอยู่ในปัจจุบนันั่นเอง โดยจะเป็น

ระดบัที่รถจะท าหนา้ที่ขบัแทนคุณ คนขบัมีหนา้ที่ในการนัง่เพือ่อนุมติัค  าขอต่าง ๆ เพยีงเท่านั้น โดย
รถยนตท์ี่คาดว่าน่าจะรองรับระดบัน้ีอยา่งเต็มประสิทธิภาพก็ไดแ้ก่ new A8 ของ Audi โดยระดบัน้ี
รถยนตน้ี์จะมีความสามารถในการขบัแทนมนุษยท์ุกอยา่ง และมีความปลอดภยัสูงเน่ืองจากมีการใช้
แผนที่ เรดาร์ และเซนเซอร์ในการค านวณเพือ่สร้างการตดัสินใจที่รวดเร็วและปลอดภยั 
 

 
 

ภาพที่ 2.4 ระดบัที่ 3 รถยนตข์บัเคล่ือนเอง 
 

3.1.4 ระดับที่ 4 ไม่ต้องมีคนขับอีกต่อไป ไปได้ทุกที่ที่รถรู้จัก 
ในอนาคตไม่ไกลน้ี รถจะสามารถขับด้วยตัวมันเองได้อย่างอิสระและ

ปลอดภยัแมใ้นพื้นที่ที่มีคนพลุกพล่านอยา่งเมืองหลวง ดว้ยแผนที่ความละเอียดสูง การแลกเปล่ียน
ขอ้มูลระหว่างรถกบัรถคนัอ่ืนๆ ในระดบั 4 น้ี ไม่ตอ้งมีคนขบั รถจะค านวณและพาไปยงัที่หมาย
อยา่งปลอดภยั แต่ขอ้จ ากดัของระดบัน้ี คือจะสามารถขบัแบบอตัโนมติัไดเ้ฉพาะพื้นที่หรือเส้นทาง
ที่มีการบนัทึกไวเ้ท่านั้น 
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ภาพที่ 2.5 ระดบัที่ 4 ไม่ตอ้งมีคนขบั รถจะค านวณและพาไปยงัที่หมายอยา่งปลอดภยั 
 

3.1.5 ระดับที่ 5 พวงมาลัยไม่จ าเป็นอีกต่อไปแล้ว 
ในระดบัที่ 5 น้ี รถยนตจ์ะสามารถขบัเคล่ือนอตัโนมติัไปยงัสถานที่ต่าง ๆ 

ตามที่ตอ้งการ โดยที่ไม่จ  าเป็นตอ้งรู้เส้นทางเส้นนั้นเลยก็ได ้และในระดบั 5 น้ี โดยคาดการณ์ไวว้า่
ยงัตอ้งรออีกอยา่งต ่า 10 ปี เน่ืองจากยงัขาดทั้งเทคโนโลย ีการออกแบบ เพราะการที่ไม่มีพวงมาลยั 
ไม่มีคนขบั ท าใหห้อ้งโดยสารนั้นเปล่ียนรูปแบบไป11 
 

 
ภาพที่ 2.6  ระดบัที่ 5 รถยนตจ์ะสามารถขบัเคล่ือนอตัโนมติัไปยงัสถานที่ต่าง ๆ  

ตามที่ตอ้งการ โดยที่ไม่จ  าเป็นตอ้งรู้เสน้ทาง 

                                                         
11 ท ำควำมเข้ำใจ 5 ระดับ ของรถยนต์ “ไร้คนขับ”, สืบคน้18 กนัยายน 2561 จาก 

https://chobrod.com/tips-car-care. 



19 

3.2  ประโยชน์ของรถยนต์อัตโนมัติ 
นิตสารฟอร์มูลา สรุปประโยชน์ของรถยนตอ์ตัโนมัติไวอ้ยา่งตรงประเด็น 3 ขอ้

ใหญ่ ดงัน้ี 
1)  ทอ้งถนนจะมีความปลอดภยัมากขึ้น รถยนตท์ี่ขบัเคล่ือนอตัโนมัติที่รับรู้และ

ตอบสนองต่อสภาพภายนอกไดอ้ยา่งรวดเร็วนั้น ยอ่มจะช่วยให้การขบัขี่มีความปลอดภยัมากขึ้น 
งานวิจัยจาก Eno Centre for Transportation กล่าวว่าหาก 90% ของรถยนต์ในสหรัฐฯ เป็นรถ
อตัโนมติั จะช่วยลดอตัราการเกิดอุบติัเหตุลงไดถึ้ง 80%  

2)  การจราจรและการใช้เช้ือเพลิงจะเป็นไปอยา่งมีประสิทธิภาพมากขึ้น การลด
อุบติัเหตุนั้นนอกจากจะลดความสูญเสียแล้วยงัเป็นการก าจดัสาเหตุที่รถติดบนทอ้งถนน การมี
แท็กซ่ีขบัเคล่ือนอตัโนมัติจะจูงใจให้ผูค้นใช้รถยนต์ส่วนตวัน้อยลง และการตดัสินใจของระบบ
อตัโนมติัจะท าให้รถยนตข์บัเคล่ือนดว้ยการเบรกและเร่งอยา่งมีประสิทธิภาพ ลดการใชพ้ลงังาน
โดยไม่จ าเป็น และมีการคาดการณ์วา่จะสามารถลดอตัราการเกิดคาร์บอนไดสู้งถึง 300 ลา้นตนัต่อปี 

3)  มีเวลามากขึ้น เม่ือรถยนตข์บัเคล่ือนอตัโนมติั ผูใ้ชง้านสามารถน าเวลาในการ
เดินทางไปท าอยา่งอ่ืนไดอ้ยา่งเต็มที่ และการที่รถอตัโนมติัช่วยลดการเกิดรถติด จะท าให้เวลาใน
การเดินทางสั้นลง โดยมีการประเมินว่าเม่ือรถยนตอ์ตัโนมติัเขา้สู่กระแสหลกั จะช่วยประหยดัเวลา
ในทอ้งถนนรวม ๆ แลว้กวา่ 1 พนัลา้นชัว่โมงต่อวนั12 
 

4.  แนวความคดิเกีย่วกบัมาตรการทางกฎหมายเกีย่วกบัรถยนต์ขบัเคล่ือนอตัโนมตัิ 
 
โดยที่รถยนตข์บัเคล่ือนอตัโนมติัมีความเก่ียวขอ้งความปลอดภยัของผูใ้ชห้รือผูค้วบคุม

รถยนต ์ผูโ้ดยสาร ผูใ้ชถ้นนซ่ึงอาจเป็นผูเ้ดินบนทางเทา้ ประกอบกบัการที่ระบบการท างานของการ
ขบัเคล่ือนอตัโนมตัิจะอยูท่ี่ระบบการส่ือสารขอ้มูลแบบไร้สายเพื่อเช่ือมขอ้มูลต่างๆ ที่อยูใ่นระบบ
คลาวด ์(Cloud) ผสมผสานกบัเทคโนโลย ีGPS กลอ้งและเซ็นเซอร์ ซ่ึงยกตวัอยา่งจากรถบรรทุกที่มี
การทดสอบระบบไร้คนขบัไปเม่ือเร็วๆ น้ี โดยระบบจะเช่ือมต่อขอ้มูลแบบเรียลไทม ์นั่นจึงท าให้
ระบบสามารถมองเห็นสภาพการจราจรบนถนนในช่วงเวลานั้น 

อยา่งไรก็ดี รถยนตข์บัเคล่ือนอตัโนมติัซ่ึงหากไม่มีใครบงัคบัหลงัพวงมาลยัเฉ่ียวชนกบั
รถยนต์ไร้คนขบัคนัอ่ืน ค  าถามคือใครตอ้งรับผิดหากพิจารณาตามประมวลกฎหมายแพ่งและ
พาณิชย ์มาตรา 437 บญัญติัไวว้่า “บุคคลใดครอบครองหรือควบคุมดูแลยานพาหนะอยา่งใด ๆ  อนั

                                                         
12 ใกลถึ้งเวลาท่ีเราตอ้งเลิกขบัรถ ?, (2557), นิตยสำรฟอร์มลูำ, 12(1), 1-3. 
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เดินดว้ยก าลงัเคร่ืองจกัรกล บุคคลนั้นจะตอ้งรับผิดชอบเพื่อการเสียหายอนัเกิดแต่ยานพาหนะนั้น 
เวน้แต่จะพิสูจน์ไดว้่าการเสียหายนั้นเกิดแต่เหตุสุดวิสัย หรือเกิดเพราะความผิดของผูต้อ้งเสียหาย
นั้ นเอง” ปัญหาจึงเกิดขึ้ นว่าใครเป็นบุคคลที่จะต้องรับผิดจากการละเมิดที่ครอบครองหรือ
ควบคุมดูแลยานพาหนะนั้น แน่นอนว่าผูบ้ริโภคย่อมตอ้งฟ้องผูผ้ลิตรถยนต์ ผูพ้ฒันาระบบขบัขี่
อตัโนมติั และผูรั้บประกนัใหร่้วมรับผดิชอบในความเสียหายที่เกิดขึ้นตามมาตรา 5 พ.ร.บ. ความรับ
ผิดต่อความเสียหายที่เกิดขึ้นจากสินคา้ที่ไม่ปลอดภยั พ.ศ. 2551 และอา้งว่าผูบ้ริโภคไม่ตอ้งร่วมรับ
ผดิในความเสียหายที่เกิดขึ้นเพราะไม่ใชบุ้คคลที่ควบคุมรถยนตท์ี่ขบัเคล่ือนอตัโนมติั 

ส่วนผูผ้ลิตจ าเป็นจะต้องพิสูจน์ส่ิงที่ส าคัญให้ได้ว่า โปรแกรมหรือการออกแบบ
ระบบปฏิบติัการไร้คนขบัสามารถท างานไดอ้ยา่งเหมาะสมและมีการทดสอบให้เห็นอยา่งเพียงพอ
ว่ารถที่ท  างานไร้คนขบัสามารถท างานได้อย่างปลอดภยัเหมือนกับรถยนต์ทั่วไป อีกทั้ง ผูผ้ลิต
จะตอ้งเตือนผูบ้ริโภคเก่ียวกับความเส่ียงที่อาจจะเกิดขึ้นไดใ้นรถยนต์ที่ขบัเคล่ือนอตัโนมัติเพื่อ
หลีกเล่ียงความรับผิดส าหรับความผิดพลาดของยานพาหนะไร้คนขบั ผูผ้ลิตจะตอ้งรับผิดก็ต่อเม่ือ
ความผดิพลาดจากการประกอบรถที่ไม่ไดม้าตรฐาน ความผดิพลาดการท างานระบบปฏิบติัการจาก
การเขียนโปรแกรมหรือการถูกเจาะระบบขอ้มูลโดยบุคคลที่สาม ตามมาตรา 7 ของ พ.ร.บ. ดงักล่าว
ขา้งตน้ 

ทั้งน้ี ความไม่ชัดเจนของกฎหมายน้ีเองย่อมท าให้ราคาที่ผูบ้ริโภคต้องจ่ายเพื่อใช้
เทคโนโลยใีหม่เพิม่มากขึ้น กล่าวคือ ความไม่แน่นอนทางกฎหมายเก่ียวกบัความรับผิดจะตกอยู่กบั
ผูผ้ลิตหรือไม่ ท าให้ผูผ้ลิตจ าตอ้งเพิ่มตน้ทุนการผลิตมากขึ้น และเพิ่มราคาขายรถยนตข์บัเคล่ือน
อตัโนมติั เป็นผลให้ความตอ้งการของผูบ้ริโภคลดลงส าหรับเทคโนโลยน้ีี หรืออีกทางหน่ึง ผูผ้ลิต
สามารถลดความเส่ียงโดยการประกนัหน้ีสินละเมิด ซ่ึงส่งผลให้บริษทัประกนัภยัรถยนตเ์องก็ตอ้ง
เก็บเบี้ยประกนัรายปีที่ปรับความเส่ียงสูงขึ้นเพือ่ประกนัรถยนตท์ี่ผูผ้ลิตจะตอ้งปฏิบติัตามขอ้ผูกพนั
ในการเตือนเร่ืองความเส่ียงที่อาจเกิดขึ้นจากการเฉ่ียวชน 

หากพจิารณาในภาพรวมของของการพิจารณาการก าหนดความรับผิดของผูท้ี่เก่ียวขอ้ง
กบัรถยนตข์บัเคล่ือนอตัโนมติัจะเห็นได้ว่ามีความเก่ียวขอ้งของบุคคลหลายฝ่าย ไดแ้ก่ ผูค้วบคุม
หรือครอบครองรถยนตข์บัเคล่ือนอตัโนมติั ผูผ้ลิตและตวัแทนจ าหน่ายรถยนตข์บัเคล่ือนอตัโนมติั
ซ่ึงเป็นไปตามมาตรการทางกฎหมายในแต่ละเร่ืองและเป็นไปตามแต่ละระบบกฎหมาย กล่าวคือ 
เป็นระบบกฎหมายซีวลิลอร์หรือระบบกฎหมายคอมมอนลอร์ 
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4.1  แนวความคิดเกี่ยวกับความรับผิดทางละเมิดอันเน่ืองความจงใจหรือประมาท
เลินเล่อของผู้ใช้รถยนต์อัตโนมัติ 

การที่บุคคลใดจะตอ้งรับผิดเน่ืองจากการกระท าโดยจงใจหรือประมาทเลินเล่อ
ของผูใ้ชร้ถยนตอ์ตัโนมติัเป็นไปตามหลกัความรับผดิทางละเมิดของแต่ละระบบกฎหมาย กล่าวคือ 

ในประเทศเยอรมนับทบญัญติัวา่ดว้ยความรับผิดทางละเมิด ไดก้  าหนดหลกัเกณฑ์
ทัว่ไปส าหรับความรับผิดทางละเมิดไวใ้นมาตรา 823 แห่งประมวลกฎหมายแพ่งเยอรมนัไวว้่า13 
“บุคคลโดยจงใจหรือประมาทเลินเล่อท าต่อบุคคลอ่ืนโดยมิชอบดว้ยกฎหมายท าให้เขา เสียหายถึง
แก่ชีวิต ร่างกาย อนามัย เสรีภาพ ทรัพยสิ์น หรือสิทธิอย่างหน่ึงอย่างใด จ าตอ้งชดใช้ค่าสินไหม
ทดแทนล าหรับความเสียหายอนัเน่ืองมาจากการกระท านั้น 

หน้าที่ชดใช้ค่าสินไหมทดแทนตามวรรคต้นย่อมใช้กับกรณีที่บุคคลได้ฝ่าฝืน
กฎหมายที่มุ่งประสงคจ์ะคุม้ครองบุคคลอ่ืนในกรณีที่การฝ่าฝืนกฎหมายเป็นไปไดแ้มไ้ม่มีความผดิ 
ใหผู้น้ั้นมีหนา้ที่ชดใชค้่าสินไหมทดแทนเฉพาะกรณีที่ไดก้ระท าผดิ” 

ทั้งน้ี หลกัในมาตรา 823 วรรคแรกน้ี กฎหมายไดก้ าหนดความรับผดิใหแ้ก่บุคคลที่
จงใจหรือ ประมาทเลินเล่อท าต่อบุคคลอ่ืนโดยมิชอบดว้ยกฎหมายท าให้เกิดความเสียหายถึงแก่ชีวิต 
ร่างกาย อนามยั เสรีภาพ ทรัพยสิ์นหรือสิทธิอยา่งหน่ึงอยา่งใดโดยสามารถแยกองคป์ระกอบได ้4
ประการ ดงัน้ี 

ประการแรก ตอ้งมีความเสียหายต่อสิทธิประการใดประการหน่ึงที่ก  าหนดไวใ้น
มาตรา 823 วรรคแรก โดยจะตอ้งเป็นสิทธิเด็ดขาด (absolute rights) เท่านั้นที่จะไดรั้บการคุม้ครอง
ตาม มาตราน้ีไม่รวมถึงสิทธิสมัพทัธห์รือสิทธิตามสญัญา (relative rights) ในการพจิารณาวา่สิทธิใด
เป็นสิทธิเด็ดขาดหรือสิทธิสัมพทัธ์นั้น พิจารณาไดจ้ากหากสิทธิดงักล่าวนั้นสามารถใชอ้า้งยนักบั
บุคคลไดทุ้กคนหรือกบับุคคลทัว่ไปแลว้ ยอ่มถือไดว้า่เป็นสิทธิเด็ดขาด แต่หากสิทธินั้นใชอ้า้งยนัได้
กบัคนบางคนเท่านั้นถือวา่เป็นสิทธิสมัพทัธ ์

ประการที่สอง ความเสียหายดงักล่าวเกิดจากการกระท าโดยมิชอบดว้ยกฎหมาย 
(Unlawfully) ซ่ึงความมิชอบดว้ยกฎหมายเป็นการฝ่าฝืนหรือล่วงละเมิดต่อบรรทดัฐานทางกฎหมาย 
(Legal norm) โดยไม่จ าตอ้งถึงกบัมีกฎหมายบญัญติัวา่เป็นความผิดอยา่งขดัแจง้14 แต่เป็นการล่วงล ้ า
ประโยชน์อยา่งใดอยา่งหน่ึงตามที่กฎหมายรับรองไวใ้นมาตรา 823 วรรคแรก โดยไม่มีเอกสิทธิ

                                                         
13 Chung Hui Wang,D.C.L., The German Civil Code, (London: Steven and Sons Limited, 1907), p. 180. 
14 Norbert Florn & Hein Kotz and Flans G.Leser, German Private and Commercial Law : An 

Introduction, (Oxford: the Clarendon Press, 1982), p. 147. 



22 

พเิศษ (special privileges) ที่จะกระท าไดก้ารล่วงสิทธิเด็ดขาดของบุคคลอ่ืนเป็นการผดิกฎหมายแลว้
อยูใ่นตวั คือ เป็นการผิดระบบกฎหมายในเร่ืองสิทธิจึงไม่จ าเป็นที่จะตอ้งมีกฎหมายบญัญติัไวโ้ดย
ชัดแจง้อีก ขอ้ยกเวน้ที่ท  าให้การล่วงสิทธิเด็ดขาดไม่เป็นการผิดกฎหมายก็คือ ผูก้ระท ามีอ านาจ
กระท าไม่ว่าจะเป็นกรณีที่กฎหมายให้อ านาจไวโ้ดยตรง การป้องกันหรือการ กระท าโดยความ
จ าเป็น เป็นตน้ 

ประการที่สาม ความเสียหายนั้นเกิดจากการกระท าโดยจงใจหรือโดยประมาท การ
กระท าที่ก่อให้เกิดความเสียหายขึ้นนั้น ผูท้  าละเมิดจะตอ้งกระท าโดยรู้ส านึกในขณะ เคล่ือนไหว
ร่างกาย แต่ความเสียหายบางอย่างอาจเกิดจากการละเวน้กระท า (Omission) ก็ได้ หากผูล้ะเวน้มี
หน้าที่ที่จะตอ้งกระท า โดยศาลเยอรมันได้สร้างหลักที่ว่า บุคคลใดก็ตามที่ได้เขา้ไปเก่ียวขอ้ง
สมัพนัธก์บัสาธารณชน (public) จะตอ้งค านึงถึงความปลอดภยัของคนในลงัคมนั้นดว้ย โดยเฉพาะ
อย่างยิ่ง ผูท้ี่อนุญาตให้สาธารณชนเข้าไปในสถานที่ของตน จะต้องมีมาตรการป้องกัน ความ
ปลอดภยัไวล่้วงหนา้เพือ่หลีกเล่ียงอนัตรายที่อาจเกิดจากการใชส่ิ้งอ านวยความสะดวกที่วา่ นั้น ซ่ึง
เรียกว่า “หน้าที่คุม้ครองการจราจร” (Verkehrssicherungspflicht) ตวัอยา่งเช่น ผูท้ี่อนุญาต ให้ผูอ่ื้น
จอดรถในสถานที่จอดรถของตน จะตอ้งดูแลให้ประตูที่จอดรถอยู่ในสภาพที่ใช้งานได้ (RG JW 
1931,3446)  

ประการที่ ส่ี ต้องมีการกระท าโดยจงหรือประมาทเลินเล่อ เน่ืองจากกฎหมาย
เยอรมนั ไดแ้ยกองคป์ระกอบความผิด (fault) ออกจากความมิชอบดว้ยกฎหมาย (unlawfully) โดย
ความผิดนั้นเป็นที่เขา้ใจไดว้่าเป็นการกระท าของบุคคลโดยจงใจหรือประมาทเลินเล่อเป็นเหตุให้
เกิดความเสียหายต่อบุคคลอ่ืน15 ซ่ึงค  าวา่ “ความผดิ” (Fault) น้ีเป็นสภาพทางจิตใจของผูก้ระท า เป็น
เร่ืองของความรู้ผิดชอบชั่วดี หรือความสามารถในการใช้วิจารณญาณว่าการกระท าของตนจะ 
ก่อให้เกิดความเสียหายแก่บุคคลอ่ืนไดห้รือไม่ถา้กระท าทั้งๆที่รู้ว่าการกระท าของตนจะก่อให้เกิด 
ความเสียหายแก่บุคคลอ่ืนหรอละเลยไม่ใช้วิจารณญาณหรือความสามารถของตนเพื่อพิจารณา 
เสียก่อนวา่บุคคลอ่ืนจะไดรั้บความเสียหายจากการกระท าของตน สิงคมก็จะถือวา่การกระท าอนันั้น
น่าต าหนิหรือเป็น “ความผดิ” ซ่ึงผูก้ระท าจะตอ้งรับผดิในความเสียหายที่เกิดขึ้นแก่บุคคลอ่ืนอนัเป็น
ผลเน่ืองมาจากการกระท านั้น 

ในขณะที่ในประเทศฝร่ังเศส ไดบ้ญัญติัความรับผิดทางละเมิดไวใ้นมาตรา 1382 
ความว่า “การกระท าใดๆของมนุษยอ์ันเป็นเหตุท าความเสียหายแก่ ผูอ่ื้นไซร้ย่อมบงัดับบุคคล

                                                         
15 Markesinis, Basil, A Comparative Introduction to the German Law of Torts, 2nd ed., (Oxford: 

University Press, 1990), p. 58. 
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ผูก้ระท าความเสียหายโดยความผิดของเขานั้นให้ทดแทนความเสียหาย”16 มาตรา 1383บญัญติัว่า
“ทุกคนตอ้งรับผิดชอบในความเสียหายซ่ึงเขาไดก้ระท าขึ้นไม่ เพียงแต่กระท าโดยจงใจ แต่ตอ้งรับ
ผดิในความประมาทเลินเล่อของเขาดว้ย”17  

จากบทบญัญติัมาตราดงักล่าวขา้งตน้น้ีสามารถแยกองคป์ระกอบความรับผิดทาง
ละเมิดที่ส าคญัของกฎหมายฝร่ังเศสได3้ ประการ คือ18  

1) ความเสียหาย (Prejudice) 
2) ความผดิ (Faute) 
3) ความสัมพนัธ์แห่งเหตุและผลระหวา่งความผิดและความเสียหายนั้น (Relation 

de cause a effect la faute et le prejudice) 
บทบญัญติัทั้งสองมาตราก าหนดเก่ียวกับความรับผิดเน่ืองจากการกระท าของ

ตนเอง (Liability Based on One’s Own Act) เอาไว้โดยทั้ งสองมาตราต่างพิจารณาเก่ี ยวกับ
องคป์ระกอบในเร่ืองความผิด (Faute) เป็นเง่ือนไขของความมีอยูข่องความรับผิดเพื่อละเมิดโดย
เง่ือนไขดงักล่าวมีที่มาจากหลกัที่ว่าจะไม่มีความรับผิดโดยทางละเมิดโดยที่ไม่มีความผิด (il’n ya 
pas de responsabilite sans faute)19 ซ่ึงจะเห็นได้ว่า มาตรา 1382 และมาตรา 1383 ของประมวล 
กฎหมายแพ่งฝร่ังเศสน้ีเม่ือรวมกนัแลว้จะมีขอ้ความเท่ากบัมาตรา 420 แห่งประมวลกฎหมายแพ่ง
และพาณิชยค์งมีที่แตกต่างกนัก็คือ บทบญัญติัเร่ืองละเมิดของฝร่ังเศสแบ่งความรับผิดทางละเมิด 
อนัเกิดจากการกระท าโดยจงใจหรือโดยประมาทเลินเล่อออกต่างหากจากกนั การกระท าโดยจงใจ 
เป็นเร่ืองละเมิด (delits) ส่วนการกระท าโดยประมาทเลินเล่อเป็นเร่ืองคลา้ยละเมิด (Quasi- Delits)20  

มาตรา 1382 น้ีให้อ  านาจแก่ศาลเป็นอยา่งมากในอนัที่จะวินิจฉัยว่าการกระท าใด
เป็นการกระท าที่บุคคลผูมี้ความรอบคอบและอยูใ่นพฤติการณ์ภายนอกเช่นนั้นจะไม่กระท าอนัจะ

                                                         
16 Article 1382 “Any act which a person causes damage to another makes the person whose fault 

the damage occurred liable to make reparation for such damage.” 
17 Article 1382 “Everyone is responsible for the damage which he has caused not only by his 

intentional actions, but by his negligence or carelessness.” 
18 จ๊ีด เศรษฐบุตร, หลักกฎหมำยแพ่งลักษณะละเมิด, พิมพค์ร้ังท่ี 4 (กรุงเทพฯ: บริษทั โรงพิมพ์

เดือนตุลา จ าลดั, 2545), หนา้ 69-70. 
19 ประณิต ภูมิถาวร, “ภำพรวมโดยท่ัวไปของควำมรับผิดเพ่ือละเมิดของประเทศ ฝร่ังเศส,” เอกสาร

ประกอบค าบรรยายวิชากฎหมายแพ่งเปรียบเทียบ (ภาคบณัฑิตศึกษา). 
20 วิชา มัน่สกุล, ควำมรับผิดเพ่ือละเมิดในกำรกระท ำของตนเอง, (วิทยานิพนธ์ มหาบณัฑิต คณะ

นิติศาสตร์จุฬาลงกรณ์มหาวิทยาลยั, 2516), หนา้ 35. 
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ถือได้ว่าเป็นความผิด ในทางปฏิบติัศาลฝร่ังเศสถือเอาค าพิพากษาในคดีก่อนๆเป็นแนววินิจฉัย 
นอกจากนั้นศาลและนักนิติศาสตร์ต่างมีความเห็นตรงกันว่า “fault” น้ีมิได้จ  ากัดอยู่เฉพาะการ 
กระท าที่ฝ่ากนับทบญัญติัแห่งกฎหมายเท่านั้น หากแต่หมายความถึงการท าผดิหนา้ที่ทัว่ๆไปที่จะไม่
ท าให้ผูอ่ื้นเสียหายด้วยดังที่ Savotier ได้กล่าวไวอ้ย่างชัดแจ้งว่า “fault consists not only เท the 
breach of particular duties imposed directly by the law, but เท  the breach of a general duty not to 
injure other..”21 เน่ืองจากกฎหมายฝร่ังเศสมิไดแ้ยกความแตกต่างระหวา่ง unlawfully และ fault โดย
ทั้งคู่ต่างรวมอยูใ่นแนวคิดเร่ือง “fault” ถา้จ าเลยกระท าเพื่อป้องกนัตนเอง กระท าดว้ยความจ าเป็น
หรือกระท าไปภายใตเ้ง่ือนไขที่จะท าใหก้ารกระท าชอบดว้ย กฎหมายอยา่งอ่ืนหรือจ าเลยกระท าไป
เท่าที่วญิญชนในภาวะเช่นนั้นจะพงึกระท าแลว้ จ  าเลยก็ไม่มี “fault” และไม่ตอ้งรับผดิ 

ในส่วนของระบบกฎหมายคอมมอนลอว ์ตามหลกักฎหมายองักฤษมีระบบของ
การกระท าละเมิดเป็นพิเศษโดยเฉพาะ(specific torts) ดงันั้นยอ่มเป็นส่ิงที่เห็นไดซ้ัดแจง้ประการ
แรกที่มีความเหมือนกบักฎหมายโรมนัมากกวา่ในระบบกฎหมายชีวิลลอวส์มยัใหม่เพราะกฎหมาย
ละเมิดโรมันก็มีลกัษณะของการกระท าละเมิดเป็นเอกเทศโดยเฉพาะ อย่างไรก็ดี ความแตกต่าง
ส าคญัที่ตอ้งเขา้ใจเสียก่อนเก่ียวกบัการเปรียบเทียบระหว่างกฎหมายโรมนัและระบบกฎหมายคอม
มอนลอวก์็คือการกระท าความผดิระหวา่ง the law of delicts และ the law of torts ในระบบกฎหมาย
คอมมอนลอวข์ององักฤษไม่มีการฟ้องคดีเก่ียวกบัสิทธิเหนือทรัพยสิ์นหรือการด าเนินคดีที่มุ่งต่อตวั
ทรัพยโ์ดยตรง (in rem) เหมือนกบักฎหมายโรมันและไม่มีการเยียวยาส าหรับผูค้รอบครองอยา่ง
แท้จริง(no purely possessory remedies) การเยียวยาส าหรับกฎหมายว่าด้วยทรัพยสิ์นหรือความ
เสียหายต่อตวัทรัพย(์damage to property) ถูกบญัญติัไวโ้ดยกฎหมายว่าดว้ยการละเมิด(the law of 
torts) เท่านั้นดงันั้นถา้ผูค้รอบครอง (possessor) ตอ้งการที่จะยนืยนัถึงการครอบครองในทรัพยสิ์น
ของตนต่อบุคคลซ่ึงโตแ้ยง้การครอบครองของผูค้รอบครองเก่ียวกบัทรัพยสิ์นผูค้รอบครองจะตอ้ง
กล่าวอา้งว่าเป็นการกระท าผิดฐานละเมิดเก่ียวกบั trespass และถา้เป็นเร่ืองกรรมลิทธิในทรัพยสิ์น
(goods) เจา้ของกรรมสิทธ์ิจะตอ้งกล่าวอา้งว่าเป็นการกระท าละเมิดฐานเบียดบงัทรัพยข์องผูอ่ื้นไป
(tort of conversion) หรือฟ้องเรียกทรัพยท์ี่ถูกยึดหน่วงไวโ้ดยมิชอบ(อนัเป็นความผิดเก่ียวกับการ
หน่วงเหน่ียวทรัพยข์องผูอ่ื้นโดยมิชอบดว้ยกฎหมายตามกฎหมายจารีตประเพณีซ่ึงโจทกมี์สิทธิฟ้อง
เรียกทรัพยค์ืน) (detinue) หรือถา้เป็นสิทธิที่เก่ียวกบัภาระจ ายอมหรือสิทธิตามกฎหมายในการบงัคบั
ให้เจา้ของที่ดินเปิดทางเดินหรือทางน ้ า (easement) บุคคลนั้นจะตอ้งกล่าวอา้งว่าเป็นการกระท า
ละเมิดฐานนิวแซนล์(nuisance) และอ่ืนๆ ดังนั้น การละเมิดฐานเบียดบงัทรัพยข์องผูอ่ื้น (tort of 

                                                         
21 จรัญ ภกัดีธนากลุ, หมำยเหตุท้ำยค ำพิพำกษำฎกีำท่ี 981/2531. 
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conversion) ในระบบกฎหมายคอมมอนลอวข์ององักฤษจึงมีลกัษณะคลา้ยคลึงกบั furtum คือการ
ด าเนินการอนัไม่สุจริตเก่ียวกบัทรัพยข์องผูอ่ื้นในกฎหมายโรมนัสามารถที่จะถูกกระท าความผดิโดย
บุคคลซ่ึงอา้งวา่สุจริต(good faith) ในทรัพยสิ์นเป็นของตน22 

กฎหมายคอมมอนลอวมี์แหล่งก าเนิดและวิวฒันาการในประเทศองักฤษโดยถือว่า
ศาลเป็นแหล่งที่มาส าคัญของหลักกฎหมายต่างๆทั้งน้ีเพราะพระมหากษัตริยอ์ังกฤษทรงเป็น
ผูรั้บผดิชอบในการจดัระบบอ านวยความยติุธรรมและทรงเป็นที่มาแห่งความยติุธรรมทรงจดัตั้งศาล
และส่งผูพ้พิากษาหมุนเวยีนไปพิจารณาคดีทัว่ประเทศซ่ึงศาลเหล่าน้ีไดว้างกฎเกณฑเ์ก่ียวกบัวิธีการ
น าคดีสู่ศาลและการพิจารณาคดีของศาลตลอดจนกฎเกณฑ์เก่ียวกบัความรับผิดทางแพ่งและทาง
อาญาของบุคคลซ่ึงใช้บงัคบัเป็นการทัว่ไปจึงเรียกกนัว่า คอมมอนลอว ์ดังนั้นกฎเกณฑ์ ทัว่ไปที่
เรียกว่าคอมมอนลอวน้ี์จึงถูกลร้างขึ้นโดยผูพ้ิพากษาหรืออาจกล่าวได้ว่าผูพ้ิพากษาสร้างกฎหมาย
คอมมอนลอวข์ึ้นมาโดยค าพิพากษาแต่เน่ืองจากกฎหมายคอมมอนลอวเ์ป็นกฎหมายที่ ค่อนขา้ง
เขม้งวดโดยเฉพาะอยา่งยิ่งในการรับพิจารณาคดีหน่ึงคดีใดท าให้ประซาซนบางคนที่ได้รับความ
เดือดร้อนไม่อาจน าขอ้ร้องทุกขข์องตนเสนอต่อศาลคอมมอนลอวไ์ดจึ้งไดมี้การก าหนดวิธีพิจารณา
ความและหลักกฎหมายขึ้ นใหม่ควบคู่ไปกับกฎหมายคอมมอนลอว์โดยมีขุนนางผู ้ใกล้ชิด
พระมหากษตัริยเ์รียกว่า Lord Chancellor ดังศาลขึ้นมาเรียกว่า Court of Chancery และได้พฒันา
หลักกฎหมายขึ้นมาโดยยึดหลกั“ความยุติธรรม,,(Equity) ดังนั้นอาจกล่าวได้ว่า กฎหมายองักฤษ
ประกอบดว้ยกฎหมายคอมมอนลอวแ์ละเอคควิต้ี (Equity) ต่อมาเม่ือรัฐสภามี อ านาจออกกฎหมาย
กฎหมายลายลกัษณ์อกัษรที่ออกโดยรัฐสภา (statutes) จึงเป็นที่มาของกฎหมายคอมมอนลอวอี์ก
ประการหน่ึง 

กฎหมายคอมมอนลอวเ์ก่ียวกบัการละเมิดเป็นผลมาจากการพฒันาค าพพิากษาของ
ศาลที่จะยอมรับว่าการกระท าใดบา้งที่เป็นมูลความผิด(cause of action) ควรแก่การชดเชยความ
เสียหายโดยมีวิวฒันาการมาจากการออกหมาย หมายความว่าโจทกจ์ะตอ้งกล่าวอา้งในค าขอหมาย
ว่าคดีของตนมีมูลความผิดเร่ืองใดหากไม่อาจกล่าวอ้างได้ศาลก็จะไม่ออกหมาย อย่างไรก็ตาม
วิธีการออกหมายไดถู้กยกเลิกไปหมดแลว้ถึงกระนั้นก็ยงัถือกนัว่ามูลความผิด ละเมิดลกัษณะต่างๆ 
ยงัคงเป็นส่ิงที่จะตอ้งยดึถือต่อไปดงัค  ากล่าวที่วา่ “These forms of writ we have buried, but they still 
rule US form their graves”แปลวา่“เราไดฝั้งวิธีการออกหมายแลว้แต่มนัก็ยงัออกค าสัง่กบัเราได้จาก
หลุมที่ฝังมนัไว1้1 ดงันั้นนกักฎหมายคอมมอนลอวจึ์งยงัคงยดึถือหลกัมูลความผดิของละเมิด(cause 
of action)iป็นส าคญัในการศึกษากฎหมายก็ดี ในการใช้กฎหมายก็ดีนักกฎหมายคอมมอนลอว์

                                                         
22 Barry Nicholas, An Introduction to Roman law (Oxford: Clarendon Press, 1962), p. 219. 
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จะตอ้งระลึกถึงองคป์ระกอบมูลความผิดของละเมิด เสมอนั้นก็คือจะตอ้งรู้ว่า trespass หรือ assault 
มีองคป์ระกอบของมูลความผิดอยา่งไรและเป็นส่ิง ที่นักกฎหมายคอมมอนลอวจ์ะเขา้ใจกนัเม่ือเอ่ย
ถึงมูลความผดิของละเมิดเหล่านั้น23 

4.2  แนวความคดิเกี่ยวกับความรับผิดของผู้ผลิตรถยนต์ขับเคล่ือนอัตโนมัติ 
ในปัจจุบนักระบวนการผลิตสินคา้นั้นเปล่ียนแปลงไปจากเดิมมาก เน่ืองจากมีการ

ใช้เทคโนโลยีการผลิตที่สลบัซับซ้อนมาใช้กบัการผลิตสินคา้แบบ Mass Product ดังนั้น เม่ือเกิด
ความเสียหายจากการใชสิ้นคา้แลว้ผูบ้ริโภคจึงยากต่อการพสูิจน์ความจงใจหรือประมาทเลินเล่อของ
ผู ้ประกอบการ เน่ืองจากกระบวนการผลิตสินค้าดังกล่าวได้ใช้เทคโนโลยีและความรู้ทาง
วิทยาศาสตร์ที่ผู ้บริโภคโดยทั่วไปไม่อาจจะเข้าใจและเข้าถึง ข้อมูลต่างๆ ซ่ึงมักจะอยู่ที่
ผูป้ระกอบการไดจึ้งไม่อาจตรวจสอบไดว้า่สินคา้ชนิดนั้นๆมีความปลอดภยัเพียงพอหรือไม่ ดงันั้น
กฎหมายลกัษณะละเมิดจึงไม่อาจก่อใหเ้กิดความเป็นธรรมต่อผูท้ี่ไดรั้บความเสียหายไดเ้ท่าที่ควร 

ทั้งน้ี แนวความคิดในการที่จะให้ผูผ้ลิตสินค้ารวมทั้งผูผ้ลิตรถยนต์ขบัเคล่ือน
อตัโนมติัมีที่มาจากแนวความคิดเก่ียวกบัความรับผิดโดยเคร่งครัด (Strict liability) กล่าวคือ ความ
รับผดิโดยปราศจากความผดิ แต่เหตุที่ตอ้งรับผดิก็เพราะกฎหมายบญัญติัไวว้า่ตอ้งรับผดิ ดงันั้น การ
บญัญติัของกฎหมายว่า กรณีใดบุคคลจะตอ้งรับผิดโดยเคร่งครัดจึงตอ้งบญัญติัอยา่งมีเหตุผลและ
จ ากดัขอบเขตไวอ้ยา่งเหมาะสม และควรน ามาใชใ้นกรณีที่ยากต่อการพิสูจน์หรือหาความผิดของ
บุคคลใดได ้การบญัญติักฎหมายตามหลกัความรับผิดโดยเคร่งครัดน้ีก็เพื่อจะประกนัคนในสังคม
ไม่ให้ตอ้งรับเคราะห์กรรม24 แม้ว่าความรับผิดโดยเคร่งครัดจะเป็นความรับผิดของบุคคลโดย
ปราศจากความผิด (Liability without fault) แด, ก็ไม่ไดห้มายความว่า จะตอ้งรับผิดอยา่งสมบรูณ์ 
เน่ืองจากการจะสันนิษฐานว่าบุคคลใดตอ้งรับผิดเสมอไปในทุกเร่ืองที่เขาเก่ียวขอ้งยอ่มจะไม่เป็น
ธรรม เพราะความเสียหายอาจจะเกิดจากสาเหตุอ่ืนๆ หรือจากการกระท าของบุคคล อ่ืนๆ ก็ได้ 
ดงันั้น โดยทัว่ไป กฎหมายจึงก าหนดให้มีขอ้ยกเวน้ที่ท  าให้ไม่ตอ้งรับผิดอยูส่องประการ25 คือ เหตุ

                                                         
23 พรเพชร วิชิตชลชยั และจรัญ ภกัดีธนากุล, กฎหมำยไทยเปรียบเทียบกับกฎหมำยของประเทศใน

สกุลกฎหมำยคอมมอนลอว์, เอกสารประกอบค าบรรยาย คณะนิติศาสตร์ มหาวิทยาลยัรามค าแหง (2548), หนา้ 
352. 

24 ภทัรศกัด์ิ วรรณแสง, ความรับผดิเพ่ือละเมิดตามประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย,์ วำรสำร
นิติศำสตร์, 4,14 (ธนัวาคม 2527), 78-91. 

25 มานิตย ์วงศเ์สรี และคณะผูว้ิจยั, รำยงำนกำรศึกษำวิจัยฉบับสมบรูณ์ เร่ือง ควำมรับผิดต่อควำม
เสียหำยท่ีเกิดขึน้จำกสินค้ำ, (กองวิเคราะห์โครงการและประเมินผล ส านกังานคณะกรรมการวิจยั แห่งชาติ, 2544), 
หนา้ 9. 
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สุดวสิยั และเหตุที่ความเสียหายเกิดขึ้นเพราะความรับผดิของผูเ้สียหายเอง ซ่ึงต่างไปจากความรับผดิ
โดยสมบรูณ์ (Absolute Liability) ที่ไม่มีขอ้ยกเวน้ใหแ้กต้วัเพือ่หลุดพน้ความรับผดิไดเ้ลย 

ส าหรับเหตุผลและความจ าเป็นที่จะตอ้งน าหลกัความรับผิดโดยเคร่งครัดมาใชแ้ก่
ความรับผดิที่ เกิดขึ้นจากสินคา้ไม่ปลอดภยัมีหลายประการ ไดแ้ก่26 

1) การพิสูจน์ความผิด คือ ความจงใจหรือความประมาทเลินเล่อของผูผ้ลิตเป็น
เร่ืองที่ท  าไดย้าก  

2) การผลักภาระการพิสูจน์ตามหลกั Res Ipsa Loquitur ไม่สามารถใช้ได้ในทุก
กรณี 

3) หลักความรับผิดโดยเคร่งครัดจะเป็นส่ิงจูงใจในการสร้างความปลอดภยัแก่
สินคา้เพิม่ขึ้น 

4) ผูผ้ลิตมีความสามารถหรืออยูใ่นฐานะดีที่สุดที่จะฟ้องกนัอนัตรายหรือกระจาย
ความเส่ียงที่ เกิดขึ้นจากสินคา้ได ้

5) การที่ผูผ้ลิตน าสินคา้ของตนออกสู่พอ้งตลาดยอ่มสร้างความเช่ือถือแก่ผูบ้ริโภค
พอสมควรในการคาดหวงัถึงความปลอดภยัของสินคา้นั้น ดังนั้น หากเกิดความเสียหายขึ้นจาก
สินคา้นั้น ผูผ้ลิตจึงสมควรตอ้งรับผดิดว้ย 
  

                                                         
26 Edward J. Kionka, Torts in a Nutshell, 3rd ed. (ST. Paul, Minn.: West Group, 1999), p. 265. 
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4.2.1 บุคคลที่ต้องรับผิด 
โดยทั่วไปแล้ว กฎหมายของประเทศส่วนใหญ่จะเห็นตรงกันว่าผูผ้ลิต 

(producer) เป็นผูท้ี่อยู ่ในสถานะที่สามารถปองกนัไม่ให้สินคา้ที่ไม่ปลอดภยัออกสู่ทอ้งตลาดไดดี้
ที่สุด3จึงก าหนดใหผู้ผ้ลิตเป็นผูรั้บผดิส าหรับความเสียหายที่เกิดขึ้นจากสินลา้ที่ไม่ปลอดภยั อยา่งไร
ก็ดาม ยงัมีความเห็นที่แตกต่างกนัว่า บุคคลอ่ืนที่อยูใ่นสายของการจ าหน่ายสินคา้ นอกจากผูผ้ลิต
สมควรจะตอ้งรับผดิดว้ยหรือไม่, 

ส าหรับผูผ้ลิตนั้น โดยทัว่ไปแลว้ กฎหมายของประเทศต่างๆ ไม่ไดก้  าหนด
ขอบเขตของผูผ้ลิตให้จ  ากดัอยูแ่ต่เพียงบุคคลที่เป็นผูผ้ลิตสินคา้ตามความเป็นจริงเท่านั้น แต่ขยาย
ขอบเขตไปถึงบุคคลต่างๆ ที่ มีส่วนเก่ียวขอ้งในกระบวนการผลิตและการจ าหน่ายสินคา้ดว้ย 3 ซ่ึง
ผูผ้ลิตไดแ้ก่บุคคลดงัต่อไปน้ี 

1) ผูผ้ลิตสินค้าที่แท้จริง (Manufacturer) ได้แก่ ผูผ้ลิตสินค้าขั้นสุดท้าย 
(finished product) ผูผ้ลิตวตัถุดิบ (raw material) และผูผ้ลิตขึ้นส่วนของสินคา้ (component part) 

ในประเทศเยอรมนี มีการใหค้วามหมายของผูผ้ลิต (Der Hersteller) ตาม
กฎหมายว่าด้วยความรับผิดที่เกิดขึ้ นจากสินค้า ค.ศ. 1989 หรือ ProdHaftG ซ่ึงบัญญัติขึ้ นตาม
แนวทางของ EC Directive ไวใ้น มาตรา 4 (1) ว่า ไดแ้ก่ บุคคลทั้งหลายที่เขา้มามีส่วนร่วมในการ
ด าเนินการของผูผ้ลิตไม่วา่โดยทางตรงหรือทางออ้ม โดยมีบทบาทหรืออ านาจในการปฏิบติัการตาม
ความเป็นจริงเก่ียวกบัการด าเนินการของผูผ้ลิต ทั้งน้ี โดยมีวตัถุประสงคท์างการคา้ซ่ึงมีการเรียก
ค่าตอบแทน ดงันั้น ผูผ้ลิตจะตอ้งรับผิดก็ต่อเม่ือการกระท าหรือการประกอบการของผูผ้ลิตเป็นไป
เพือ่ประโยชน์ในทางธุรกิจการคา้เท่านั้น 

ส าหรับความหมายของผูผ้ลิตขึ้นส่วนตอ้งพิจารณาถึงจารีตประเพณีทาง
การคา้ดว้ย ซ่ึงโดยทัว่ไปหมายถึง บุคคลที่ผลิตสินคา้โดยมีวตัถุประสงคห์รือความบุ่งหมายในทาง
การคา้เพื่อน ามาวางในทอ้งตลาด โดยสินคา้ดังกล่าวยงัไม่อยู่ในสภาพที่ถือได้ว่าเป็นสินค้าขั้น
สุดทา้ย เม่ือ “สินคา้” ตาม Product Liability Law หมายถึงสงัหาริมทรัพยเ์ท่านั้น (movable property) 
ขึ้นส่วนของสินคา้จึงหมายถึงเฉพาะสังหาริมทรัพย ์ซ่ึงเป็นส่วนหน่ึงหรือส่วนประกอบของสินคา้
นั้น เช่น ถา้สินคา้เป็นรถยนต ์ส่วนประกอบจ าพวกยางรถยนต ์ขอบวงลอ้ พวงมาลยั เบาะที่ทัง่ ท่อ
ไอเสีย หรือถงัน ้ ามนัรถยอ่มเป็นวตัถุดิบหรือขึ้นส่วนของสินคา้นั้น 

ส าหรับขอบเขตของความรับผิดของผูผ้ลิตวตัถุดิบหรือช้ินส่วนจะตอ้ง
รับผิดเฉพาะกรณีที่วตัถุดิบหรือช้ินส่วนที่ตนผลิตไม่ปลอดภยัและความไม่ปลอดภยัดงักล่าวเป็น
เหตุให้สินค้าช้ินชุดท้ายไม่ปลอดภัย ในกรณีดังกล่าว กฎหมายของสมาชิกสหภาพยุโรปต่าง
ก าหนดให้ผูผ้ลิตสินคา้ช้ินชุดทา้ยตอ้งร่วมรับผิดกบัผูผ้ลิตวตัถุดิบหรือช้ินส่วนดว้ย แมว้่าความไม่
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ปลอดภยัจะมีสาเหตุมาจากวตัถุดิบหรือช้ินส่วนก็ดาม ทั้งน้ี มีขอ้ยกเวน้ความรับผิดของผูผ้ลิต
ช้ินส่วน ถา้พิสูจน์ไดว้่าความไม่ปลอดภยัเกิดขึ้น เพราะค าสั่งที่ผูผ้ลิตสินคา้ขั้นชุดทา้ยให้ไวแ้ก่ตน 
หรือเกิดจากความไม่ปลอดภยัหรือความผดิพลาดในการประกอบสินคา้ ผูผ้ลิตสินคา้ช้ินชุดทา้ยหรือ
ผูป้ระกอบสินคา้ในช้ินชุดทา้ยจะตอ้งเป็นผูรั้บผดิแต่ผูเ้คียว 

2) ผู ้อ ยู่ ในสถ านะ เส มื อนผู ้ผ ลิ ต  (Apparent Manufacturer or Quasi-
Manufacturer or Quasi-Producer) ไดแ้ก่ บุคคลใดๆ ที่แสดงให้เห็นว่าตนเป็นผูผ้ลิตสินคา้โดยระบุ
ช่ือ เคร่ืองหมายการคา้ หรือเคร่ืองหมายอ่ืนใดลงบนสินคา้นั้น เหตุที่เรียกว่าเป็นผูอ้ยู่ในสถานะ
เสมือนผูผ้ลิตก็เพราะกฎหมายก าหนดให้บุคคลเหล่าน้ีตอ้งรับผิด แม้ในความเป็นจริงแลว้ตนจะ
ไม่ไดเ้ป็นผูผ้ลิตสินคา้นั้นก็ตาม หลกัการส าคญัคือ ผูเ้สียหายจะตอ้งสามารถก าหนดตวัผูผ้ลิตที่ตอ้ง
รับผดิชอบในความเสียหายที่เกิดขึ้นไดโ้ดยง่าย และโดยเหตุน้ี จึงบุ่งไปที่ขอ้ความหรือส่ิงบ่งช้ีต่างๆ 
ที่ระบุไวบ้นตวัสินคา้เป็นล าดบัแรก กล่าวคือ บุคคลทุกคนที่แสดงตนว่าเป็นผูผ้ลิตโดยการระบุช่ือ
เคร่ืองหมายการคา้ หรือสญัลกัษณ์อ่ืนใดของตน ยอ่มถือเป็นผูผ้ลิตสินคา้นั้น 

3) ผูน้ าเขา้ (Importer) ได้แก่ ผูน้ าเขา้สินคา้เพื่อการขาย ให้เช่า หรือการ
จ าหน่ายโดยวิธีการอ่ืนใดในทางการคา้ถือว่ามีฐานะเป็นผูผ้ลิต ดังนั้น ผูไ้ด้รับความเสียหายจาก
ความไม่ปลอดภัยของสินค้าที่มีผูน้  าเข้ามาจ าหน่าย จึงไม่ต้องไปฟ้องร้องผูผ้ลิตสินค้านั้ นใน
ต่างประเทศ ซ่ึงอาจมีอุปสรรคหรือไม่ไดรั้บความคุม้ครองจากกฎหมายของประเทศนั้น กล่าวอีกนยั
หน่ึง ผูเ้สียหายทุกคนมีสิทธิที่จะได้รับการเยียวยาอย่างเดียวกันโดยไม่ค  านึงถึงแหล่งก าเนิดทาง
ภูมิศาสตร์ของสินคา้ที่ก่อใหเ้กิดความเสียหายนั้น 

เหตุที่กฎหมายก าหนดให้ผูน้ าเขา้ตอ้งรับผิดชอบส าหรับคุณภาพและ
ความปลอดภยัของสินคา้ ไม่เฉพาะต่อบุคคลที่เป็นคู่สัญญาของตน แต่รวมถึงบุคคลใดๆ ก็ตามที่
ไดรั้บความเสียหายจากสินคา้นั้น ก็ เพราะผูน้ าเขา้สร้างความเส่ียงขึ้นดว้ยการน าเขา้สินคา้เขา้มายงั
ประเทศที่เกิดความเสียหาย4 ดงันั้น ผูน้ าเขา้จึงมีหนา้ที่ด  าเนินการตรวจสอบและทดสอบสินคา้ที่ตน
น าเขา้มา27 

4) ผูข้าย (Supplier) ในกรณีที่ไม่สามารถระบุตวัผูผ้ลิต หรือผูท้ี่ป้อนสินคา้
ให้แก่ตน หรือผูน้ าเข้า ผูเ้สียหายอาจฟ้องร้องผูข้ายสินคา้ได้ ทั้ งน้ี ผูข้ายถือเป็นผูผ้ลิตโดยการ
สันนิษฐานของกฎหมายเท่านั้น เพื่ออ านวยความสะดวกแก,ผูเ้สียหายในการหาผูต้อ้งรับผิด กล่าว

                                                         
27 Utz p. Toepke, ““1992” and the Harmonization of Products Liability Law in the EEC-

Germany,” Practising Law Institute/Litigation and Administrative Practice Course Handbook Series Litigation, 
371, 125 (1989). 



30 

อีกนัยหน่ึง ผูข้ายสินคา้จะมีความรับผิดต่อเม่ือไม่สามารถบอกให้ผูเ้สียหายทราบถึงตวัผูผ้ลิตสินคา้ 
ผูท้ี่ป้อนสินคา้ใหแ้ก่ตนหรือผูน้ าเขา้ แลว้แต่กรณี 

กฎหมายของประเทศส่วนใหญ่จะก าหนดให้ผูผ้ลิตเป็นผูต้อ้งรับผิดหลกั 
โดยผูข้ายเป็นเพียงผูรั้บผิดในล าดบัรองเท่านั้น (secondary liable)28 (กล่าวคือ ตอ้งรับผิดต่อเม่ือไม่
สามารถระบุตวัผูผ้ลิตสินคา้ได)้ เน่ืองจากโดยปกติแลว้ ผูข้ายไม่ไดมี้ส่วนเก่ียวขอ้งในขั้นตอนการ
ผลิตและมีโอกาสน้อยมากที่จะรู้ถึงความไม่ปลอดภยัของสินคา้ หากสินคา้อยูใ่นบรรจุภณัฑท์ี่ปิด
ผนึกไว ้ตงันั้น ผูข้ายจึงเพียงแต่ส่งต่อสินคา้ไปยงัผูบ้ริโภคในสภาพที่ไม่มีการเปล่ียนแปลงเท่านั้น29 
ซ่ึงต่างจากกฎหมายของประเทศสหรัฐอเมริกาที่ก  าหนดให้ผูข้ายในทุกทอดรับผดิเช่นเดียวกบัผูผ้ลิต
โดยไม่มีเหตุหลุดพน้ความรับผดิดว้ย การแจง้ตวัผูผ้ลิตสินคา้ หรือผูท้ี่ป้อนสินคา้ใหแ้ก่ตน หรือผูน้ า
เขา้ดงับทบญัญตัิของ EC Directive30  

4.2.2 ลักษณะของความไม่ปลอดภัยของสินค้า (defects) 
การที่สินคา้นั้นขาดความปลอดภยัตามที่บุคคลพึงคาดหวงัไตจ้ากสินคา้นั้น 

ประโยชน์อันควรคาดหมายได้จากการใช้สินคา้นั้ น เวลาที่สินค้านั้ นได้ออกวางตลาด ดังนั้ น 
หลักเกณฑ์ที่น ามาใช้ในพิจารณาความไม่ปลอดภัยของสินคา้ คือ ความคาดหวงัของผูบ้ริโภค
โดยทัว่ไป หรือที่เรียกวา่ consumer expectation test ซ่ึงเป็นการพจิารณาวดัจากมาตรฐานทาง ภาวะ
วิสัย (Objective Standard)31 โดยเทียบกบัส่ิงที่บุคคลทัว่ไปหรือสาธารณชนสมควรที่จะได้รับจาก
สินค้านั้ น เน่ืองจาก Product Liability มุ่งให้ความคุ้มครองแก่ผู ้ใช้สินค้าหรือบุคคลกายนอก
โดยทัว่ไปโดยกฎหมายส่วนใหญ่ก าหนดใหพ้ิจารณาถึงสถานการณ์แวดลอ้มต่างๆ โดยเฉพาะอยา่ง
ยิ่งลักษณะหรือรูปแบบของสินคา้ ประโยชน์ของสินคา้ที่ผูบ้ริโภคสมควรได้รับ ช่วงเวลาที่วาง
จ าหน่ายสินคา้ 

 
 
 

                                                         
28 Utz p. Toepke, supra note 38. 
29 The Law Commission and Scottish Law Commission, Liability for Defective Products, 

(London: Her Majesty’s stationery Office, 1975), p. 163. 
30 อยา่งไรก็ตาม กฎหมายบางมลรัฐในสหรัฐอเมริกา ก าหนดให้ผูค้า้ปลีกตอ้งรับผดิตามหลกั ละเมิด

ทัว่ไปเท่านั้น ดู Mathias Reimann, “Product Liability in A Global Concept: the Hollow Victory of the European 
Model,” European Review of Private Law, 2(2003), 138. 

31 มานิตย ์วงศเ์สรี และคณะผูว้ิจยั, อ้ำงแล้ว, เชิงอรรถท่ี 36, หนา้ 35, 51. 



31 

การแบ่งแยกความไม่ปลอดภยัของสินคา้ออกเป็นสามกรณี คือ 
1) ความไม่ปลอดภยัในการผลิต (manufacturing defect) หมายถึง สินคา้ที่

ผลิตไดน้ั้นไม่ตรงตามแบบที่ไดต้ั้งใจไว ้(intended design) แมว้า่จะไดใ้ชค้วามระมดัระวงัทั้งหมดที่
เป็นไปไดแ้ลว้ก็ตาม32 หรือแตกต่างไปจากมาตรฐานที่สร้างขึ้นโดยผูผ้ลิตเองส าหรับสินคา้อ่ืนที่มี
ลกัษณะการใชง้านที่คลา้ยกนั (deviation from the norm test) 

ความไม่ปลอดภยัในการผลิตจึงเป็นความไม่ปลอดภยัที่ปรากฏในการ
ผลิตสินคา้เฉพาะช้ินเฉพาะราย ไม่ไดไ้ม่ปลอดภยัทั้งหมดอยา่งกรณีของความไม่ปลอดภยัในการ
ออกแบบ ความไม่ปลอดภยัในการผลิตอาจเกิดขึ้นจากความผดิพลาดของเคร่ืองจกัร หรือคนงานใน
กระบวนการผลิตที่ปล่อยใหสิ้นคา้ที่ไม่,ปลอดภยัหลุดลอดผา่นการตรวจสอบควบคุมคุณภาพสินคา้ 
หรือไม่ไดจ้ดัใหมี้การควบคุมคุณภาพที่ดีพอก่อนที่จะน าสินคา้นั้นออกวางจ าหน่ายท าใหสิ้นคา้นั้นมี
คุณภาพไม่ไดม้าตรฐานเป็นอยา่งเดียวกนักบัสินคา้อ่ืนๆ หรือมีคุณภาพดอ้ยกว่า33 ความเสียหายที่
เกิดขึ้นจากความไม่ปลอดภยัประเภทน้ีโดยมากจะเป็นส่ิงที่หลีกเล่ียงไดด้ว้ยการควบคุมคุณภาพที่ดี
พอก่อนที่จะน าสินค้าออกวางจ าหน่าย แต่จะน าสภาพการพัฒนาการทางวิทยาศาสตร์และ
เทคโนโลยมีาเป็นเกณฑ์วดัความไม่ปลอดภยัประเภทน้ีไม่ได ้ เพราะโดยปกติผูผ้ลิตยอ่มสามารถ
ตรวจพบความไม่ปลอดภยัในการผลิตไดเ้สมอ สิทธิเรียกร้องค่าเสียหายส าหรับความไม่ปลอดภยั
ประเภทน้ีจึงอาศยัหลกัความรับผดิโดยเคร่งครัด หรือไม่มีความผดิเท่านั้น34 

2) ความไม่ปลอดภัยในการออกแบบ (design defect) หมายถึง กรณีที่
สามารถคาดเห็นถึงความเส่ียงของความเสียหายที่จะเกิดขึ้นจากสินคา้ซ่ึงอาจหลีกเล่ียงหรือลดความ
เส่ียงนั้นไดด้ว้ยการออกแบบอยา่งเหมาะสม และการไม่น าการออกแบบนั้นมาใชท้  าให้สินคา้ขาด
ความปลอดภัยตามสมควร ซ่ึงมีหลักเกณฑ์ในการพิจารณา 2 ประการคือ หลัก consumer 
expectation test กบัหลกั risk-utility test 

ตามกฎหมายของประเทศสหรัฐอเมริกาหลกั consumer expectation test 
ซ่ึงเป็นหลักเกณฑ์ตาม Restatement (Second) of Torts มาตรา 402A ถือว่าสินคา้ไม่ปลอดภยั เม่ือ

                                                         
32 Retrieved from http://www. ali.org/ali/tortpl.htm. 
33 Ernst von Caemmerer, “Some Current Problems in the Civilian Law of Sale of Movables: 

Products Liability," in Aspects of Comparative Commercial Law: Sales. Consumer Credit and Secured 
Tranactions, ed. Ziegel and Foster (Canada: Oceana Publications Inc., 1969), p. 68. 

34 วลูฟ์กงั ไฟร์เฮอร์ ฟอน มาร์แชลล์,  "ความรับผดิเพ่ือผลิตภณัฑ:์ ขอ้คิดบางประการในแง่กฎหมาย
เปรียบเทียบ," ถอดความและเรียบเรียงโดย กิตติศกัด์ิ ปรกติ, วำรสำรนิติศำสตร์ธรรมศำสตร์, 18(1 มีนาคม 2531), 
164. 
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สินคา้ขาดความปลอดภยัอนัพึงมีตามที่ผูบ้ริโภคทัว่ไปคาดหวงัไดต้ามสมควร บางคร้ังจึงเรียกหลกั
น้ีวา่ หลกัความไม่เหมาะสมแก่ประโยชน์ที่มุ่งหมาย (unfitness for intended purpose) ทั้งน้ี ผูบ้ริโภค
จะคาดหวงัเกินกว่าระดบัของเทคโนโลยทีี่มีอยูใ่นการตรวจพบความไม่ปลอดภยัไม่ได ้ส่วนหลกั 
risk-utility test เป็นการชั่งน ้ าหนักระหว่างความเส่ียงที่ สินค้าน่าจะก่อให้เกิดอันตราย (ทั้ งน้ี  
กฎหมายถือวา่ผูผ้ลิตมีหนา้ที่ออกแบบ สินคา้เพือ่ป้องกนัอนัตรายเหล่านั้น) กบัประโยชน์ของสินคา้
ที่จะไดรั้บจากการออกแบบของผูผ้ลิต โดยถือวา่สินคา้ไม่ปลอดภยั ถา้ความเส่ียงภยัในอนัตรายจาก
สินคา้มีมากกว่าประโยชน์ของสินคา้ที่ออกแบบเช่นนั้น โดยผูเ้สียหายตอ้งพิสูจน์ว่าแบบของสินคา้
ดังกล่าวเป็นสาเหตุให้เกิดความเสียหาย หรือพิสูจน์ว่า ผูผ้ลิตมีทางเลือกในการออกแบบที่
สมเหตุสมผลเพือ่หลีกเล่ียงหรือบรรเทาอนัตรายที่อาจเกิดจากแบบดงักล่าว การน าหลกั risk-utility 
test มาใชก้็เน่ืองจากเห็นวา่จะส่งเสริมใหมี้การพฒันาเทคโนโลยมีากขึ้น 

3) ความไม่ปลอดภยัในการให้ค  าเตือน หรือก าหนดขอ้บ่งใช้ไม่เพียงพอ 
(warning defect or inadequate instructions) หมายถึง กรณีที่สามารถคาดเห็นถึงความเส่ียงของความ
เสียหายที่จะเกิดขึ้นจากสินคา้ซ่ึงอาจหลีกเก่ียงหรือลดความเส่ียงนั้นไตด้้วยการให้ค  าเตือนหรือ
ก าหนดขอ้บ่งใช้อย่าง เหมาะสม และการละเวน้นั้นท าให้สินคา้ขาดความปลอดภยัตามสมควร 
บางคร้ังจึงเรียกความไม่ปลอดภยัน้ีวา่ failure to instruct or warn 

4.3  แนวความคดิเกี่ยวกับความรับผิดผู้ครอบครองรถยนต์ 
หลกัเกณฑค์วามรับผิดทางละเมิดมีองคป์ระกอบอยูส่องประการ กล่าวคือ ความ

เสียหาย และความสัมพนัธ์แห่งเหตุและผลระหว่างการกระท าของผูก้ระท าละเมิดกบัความเสียหาย 
กล่าวอีกนยัหน่ึงวา่ การที่จะหาผูก้ระท าละเมิดไดน้ั้น ก็คือการหาผูท้ี่ก่อใหเ้กิดความเสียหาย เพราะผู ้
ก่อคือผูก้ระท าละเมิดที่จะตอ้งรับภยัแห่งการกระท านั้นไปดว้ย ซ่ึงหลกัการดงักล่าวเรียกวา่ทฤษฎีรับ
ภยั โดยถือวา่เม่ือมนุษยไ์ดก้ระท าการใด ๆ แลว้ยอ่มเป็นการเส่ียงภยั กล่าวคือ อาจมีผลดีหรือผลร้าย
ก็ได ้ผูก้ระท าก็ตอ้งรับผลแห่งการเส่ียงภยันั้น โดยทฤษฎีรับภยัน้ีใหส้นันิษฐานไวก่้อนวา่ บุคคลอาจ
ตอ้งรับผิดทางละเมิดแมไ้ม่ไดก้ระท าโดยจงใจหรือประมาทเลินเล่อ ทฤษฎีน้ีมีส่วนดีในเร่ืองการ
คุม้ครองช่วยเหลือผูเ้สียหาย ซ่ึงมีฐานะทางเศรษฐกิจดอ้ยกวา่ผูก่้อให้เกิดความเสียหาย โดยมีเหตุผล
ทางทฤษฎีมาสนบัสนุน 2 ประการ คือ35 

ประการแรก เหตุผลทางกฎหมาย ผลแห่งความรับผิดทางละเมิดคือการบงัคบัให้
ใชค้่า สินไหมทดแทนความเสียหายมิใช่เป็นการลงโทษเช่นเดียวคบัความรับผิดทางอาญา ดงันั้น 

                                                         
35 สายสุดา หิงสานนท,์ ควำมรับผิดเดด็ขำดในกฎหมำยลักษณะละเมิด, (วิทยานิพนธ์นิติศาสตร

มหาบณัฑิต สาขานิติศาสตร์, บณัฑิตวิทยาลยั จุฬาลงกรณ์มหาวิทยาลยั, 2525), หนา้ 39. 
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กฎเกณฑเ์ร่ืองละเมิดไม่ควรค านึงถึงความผิดเช่นเดียวคบักฎเกณฑท์างอาญา เพยีงแต่เป็นผูก่้อความ
เสียหายก็ควรถือเป็นการละเมิดแลว้ 

ประการสอง เหตุผลทางพฤติการณ์ ความเสียหายที่เกิดขึ้นแมจ้ะหาผูรั้บผิดมิไดก้็
ไม่ควรจะให้ผูเ้สียหายเป็นผูรั้บเคราะห์โดยที่ความเสียหายมิไดเ้กิดจากการกระท าของเขา เพียงแต่
พิเคราะห์ว่าภยันั้นเป็นผลเพราะเหตุใด และเหตุนั้นใครเป็นผูก่้อผู '้นั้นตอ้งเป็นผูรั้บผิดชดใช้ค่า
สินไหมทดแทนต่อความเสียหายที่เกิดขึ้น 

ทฤษฎีรับภยัน้ีไดแ้บ่งออกเป็น 3 ทฤษฎี ไดแ้ก่ 
4.3.1 ทฤษฎีความรับผิดโดยเด็ดขาด (Absolute Liability) 

ทฤษฎีความรับผิดโดยเด็ดขาด (Absolute Liability) หรือเรียกอีกช่ือหน่ึงวา่
ทฤษฎีความรับผิดโดยไม่มีความผิด (Liability Without Fault) มีพื้นฐานมาจากการคุม้ครองสิทธิ
ของบุคคลในอนัที่จะไม่ถูกท าใหเ้สียหาย ความรับผดิในลกัษณะดงักล่าวมีรากฐานมาจากทฤษฎีรับ
ภยั หรือเส่ียงภยัโดยถือว่าเม่ือมนุษยไ์ด้กระท าการใดๆ ขึ้นแล้ว ย่อมเป็นการเส่ียงภยัอย่างหน่ึง 
ผูก้ระท าก็ตอ้งรับผลแห่งการเส่ียงภยันั้น ถา้มีความเส่ียงภยัคือความเสียหายเกิดขึ้น เขาก็จะตอ้งรับ
เคราะห์และตอ้งรับความเสียหายนั้น ความเสียหายตอ้งเป็นภยัไปกบัเขา ซ่ึงเป็นการน าเอาหลกั
ความผิดออกจากหลกัเกณฑล์ะเมิด แนวคิดเก่ียวกบัความรับผิดของบุคคลทางแพ่งในยคุแรกๆ จึง
ไม่พจิารณาถึงความนึกคิดภายในจิตใจของผูก้ระท า หรือการขาดความระมดัระวงัในการกระท าของ
ผูก้ระท า ความส าคญัของแนวความคิดน้ีมีอยูแ่ต่เพยีงว่า เม่ือมีความเสียหายเกิดขึ้นแลว้และสามารถ
ที่จะทราบตวัผูก่้อความเสียหาย ผูน้ั้นก็ตอ้งรับผิดในความเสียหายที่ตนก่อขึ้นทั้งส้ิน โดยไม่มีสิทธิ
ปฏิเสธความรับผดิ 

4.3.2  ทฤษฎีความรับผิดโดยเคร่งครัด (Strict Liability) 
เป็นทฤษฎีที่พฒันาขึ้นในยคุปฏิวติัอุตสาหกรรมช่วงปลายศตวรรษที่ 19 มี

ที่มาจากการที่มนุษยไ์ดน้ าเอาเทคโนโลยกีารผลิตโดยเคร่ืองจกัรมาใชแ้ทนแรงงานคน ท าให้ความ
เส่ียงภัยของคนในสังคมมีมากขึ้ น อันเป็นผลมาจากความสลับซับซ้อนของเทคโนโลยี 
ความกา้วหนา้ทาง เทคโนโลยที  าใหห้ลกัเกณฑแ์ห่งความรับผดิทางละเมิดเปล่ียนแปลงไป จากหลกั
ที่ว่าการจะเป็นละเมิดได้นั้น ตอ้งมีการกระท าที่ผิดกฎหมาย คือจงใจหรือประมาทเลินเล่อ หลัก
ดังกล่าวน้ีท าให้ผูท้ี่ได้รับความเสียหายตอ้งพิสูจน์ให้ได้ความจริงว่าผูก้ระท าจงใจหรือประมาท
เลินเล่อ ซ่ึงการพิสูจน์ความรับผิดเป็นไปด้วยความยากล าบากเพราะความสลับซับซ้อนของ
เทคโนโลย ีหรือความเสียหาย บางอยา่งผูเ้สียหายไม่อาจพสูิจน์ถึงสาเหตุที่เกิดขึ้น หรือพสูิจน์ไดย้าก
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เพราะอาจเป็นไปได้ว่าเหตุที่เกิดอยู่ในความรู้เห็นของจ าเลยแต่ผูเ้ดียวที่เป็นผูก่้อขึ้ น36 ท  าให้
สาธารณชนไม่ได้รับความคุม้ครอง จากความเสียหายที่เกิดขึ้น รัฐจ าตอ้งเขา้มาแทรกแซงเพื่อ
คุม้ครองผลประโยชน์ของสาธารณชน โดย ใหผู้ก้ระท าที่เป็นตวัการให้เกิดความเสียหายตอ้งรับผิด
ในความเสียหายโดยไม่จ าตอ้งพิจารณาเร่ือง ของความผิด โดยถือหลกัว่าเม่ือบุคคลใดกระท าการ
ใดๆ ก็ตามเพือ่ที่เขาจะไดม้าซ่ึงประโยชน์จาก การกระท านั้นๆ และการกระท านั้นเกิดผลร้ายขึ้น คือ
มีภยัเกิดขึ้นกบับุคคลอ่ืน ผูก้ระท าจกัตอ้งรับผดิชอบในภยัที่เกิดขึ้นนั้น การพจิารณาความรับผิดของ
ผูก้ระท าละเมิดจึงไม่จ าตอ้งพจิารณาถึงเจตนาภายในจิตใจของผูก้ระท า  

กล่าวโดยสรุปคือ บุคคลอาจรับผิดทางละเมิดไตแ้มไ้ม่ไดก้ระท าโดยจงใจ
หรือประมาทเลินเล่อ ซ่ึงผูเ้สียหายมีภาระการพสูิจน์เพยีงวา่ความเสียหายเกิดขึ้นเพราะตวัทรัพยแ์ละ 
พสูิจน์ฐานะของบุคคลที่จะตอ้งรับผดิ37 38 แต่ผูก้ระท าละเมิดไม่สามารถพสูิจน์หกัลา้งวา่ตนไม่จงใจ 
หรือประมาทเลินเล่อ คงพิจารณาเพียงว่าความเสียหายดังกล่าวเป็นผลมาจากการกระท าของ 
ผูก้ระท าละเมิดเท่านั้น 

4.3.3  ทฤษฎีบทสันนิษฐานความรับผิด (Theory of Presumption Fault) 
เป็นแนวคิดเก่ียวกับความรับผิดทางแพ่งที่ให้เกิดขอ้สันนิษฐานความผิด 

(Presumption Fault) เพื่อลดภาระของผู ้เสียหายในการพิสูจน์ความผิดของผูก่้อความเสียหาย 
เน่ืองจากความนึกคิดภายในใจของผูก่้อความเสียหายเป็นเร่ืองที่ยากจะหย ัง่ทราบหรือพิสูจน์ให้เห็น
ไตว้่ามีความมุ่งหมายต่อผลแห่งความเสียหายนั้นหรือขาดความระมดัระวงั ที่มาของขอ้สันนิษฐาน
ความรับผิดที่ส าคัญเกิดจากบุคคลบางคนมีหน้าที่ระมัดระวงัดูแลบุคคลอ่ืนหรือของบางส่ิงหาก
บุคคลหรือส่ิงของที่ตนควบคุมดูแลก่อความเสียหายขึ้น ยอ่มสันนิษฐานไตว้่าบุคคลที่ระวงัดูแลมี
ความผดิและตอ้งรับผดิ แต่ก็ถือวา่เป็นเพยีงขอ้สนันิษฐานเท่านั้น ซ่ึงผูเ้สียหายไม่ตอ้งพสูิจน์ถึงความ
จงใจหรือประมาทเลินเล่อของฝ่ายจ าเลย และกฎหมายผลกัภาระการพิสูจน์ให้แก่ฝ่ายจ าเลยตอ้ง
พิสูจน์ว่าการกระท าของตนเขา้ขอ้ยกเวน้ความรับผิดตามที่กฎหมายก าหนดไว ้หากจ าเลยสามารถ
แกต้วัเพือ่ท  าลายขอ้ สนันิษฐานทางกฎหมายไต ้จ  าเลยก็ไม่ตอ้งรับผดิ 

                                                         
36 ไพจิตร ปุญญพนัธ์, ค ำอธิบำยกฎหมำยเฉพำะเร่ือง ประมวลกฎหมำยอำญำลกัทรัพย์โดยใช้อุบำย

มไีด้หรือไม่ และประมวลกฎหมำยแพ่งและพำณิชย์ ข้อสันนิษฐำนควำมผิดทำงกฎหมำย, (กรุงเทพฯ: แสงทองการ
พิมพ,์ 2517), หนา้ 52. 

37 จนัทิมา กอ้นจนัทร์เทศ, ควำมเสียหำยอันเกิดจำกโรงเรือน, (วิทยานิพนธ์นิติศาสตรมหาบณัฑิต 
สาขานิติศาสตร์, บณัฑิตวิทยาลยั มหาวิทยาลยัธรรมศาสตร์, 2554), หนา้ 51-52. 

38 เร่ืองเดียวกัน, หนา้ 15. 
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แมท้ฤษฎีรับภยัจะไม่มีอิทธิพลต่อกฎหมายไทยโดยตรงแต่ไดมี้การน าเอาทั้ง
ทฤษฎีความรับผิดโดยเคร่งครัด และทฤษฎีบทสันนิษฐานความรับผิดมาปรับอยูบ่า้ง เช่น ประมวล
กฎหมายแพง่และพาณิชยม์าตรา 434 ความรับผดิของผูค้รอง หรือเจา้ของโรงเรือนหรือส่ิงปลูกสร้าง 
ให้ตอ้งรับผิดในความช ารุดบกพร่อง หรือบ ารุงรักษาไม่เพยีงพอ และมาตรา 437 ความรับผิดของผู ้
ครอบครองหรือควบคุมยานพาหนะที่เดินดว้ยเคร่ืองจกัรกล หรือบุคคลผูมี้ไวในครอบครองของตน 
ซ่ึงทรัพยอ์ันเป็นของเกิดอันตรายได้โดยสภาพ ต้องรับผิดชอบเพื่อความเสียหายอันเกิดแต่ 
ยานพาหนะ หรือทรัพยอ์นัตรายนั้น เป็นตน้ นอกจากน้ียงัไดน้ าทฤษฎีความรับผิดโดยเคร่งครัดมา
ใชก้บัพระราชบญัญติัความรับผิดต่อความเสียหายที่เกิดขึ้นจากสินคา้ที่ไม่ปลอดภยั เพื่อก าหนดให้ 
ผูป้ระกอบการทุกคนตอ้งร่วมกนัรับผิดต่อผูเ้สียหายในความเสียหายที่เกิดจากสินคา้ที่ไม่ปลอดภยั
ไม่ว่าความเสียหายนั้นจะเกิดจากการกระท าโดยจงใจหรือประมาทเลินเล่อของผูป้ระกอบการ 
หรือไม่ โดยผูเ้สียหายพิสูจน์เพียงว่าได้รับความเสียหายจากสินคา้ของผูป้ระกอบการ และการใช้ 
หรือการเก็บรักษาสินคา้นั้นเป็นไปตามปกติธรรมดา แต่ไม่ตอ้งพิสูจน์ว่าความเสียหายเกิดจาก 
กระท าของผูป้ระกอบการผูใ้ด 

แต่ตามกฎหมายฝร่ังเศสนั้นบญัญติัให้บุคคลตอ้งรับผิดไม่เพียง ส าหรับ
ความเสียหายที่เกิดขึ้นจากกระท าของเขา แต่ยงัรวมถึงการกระท าของส่ิงที่อยูภ่ายใตก้ารดูแลของเขา
ตามที่ปรากฎในมาตรา 1384 วรรคหน่ึง ส่วนทา้ย ความวา่  

“บุคคลตอ้งรับผิดไม่เพียงสาหรับความเสียหายที่เกิดขึ้นจากกระท าของเขา 
... แต่ยงัรวมถึงการกระท าของส่ิงที่อยูภ่ายใตก้ารดูแลของเขา” 

โดยทัว่ไปความรับผิดทางแพ่งอยู่บนหลักกฎหมายเร่ืองความผิด (Fault) 
ความผิดในหน้าที่ ดูแลถูกกระทาโดยผูท้ี่มีหน้าที่ดูแลทรัพยท์ี่ เป็นเหตุให้เกิดความเสียหายขึ้ น 
โดยทั่วไปทรัพยจึ์งไม่มีการกระท ามีเพียงการกระท าของคนที่ใช้ทรัพยเ์ป็นเคร่ืองมือ แต่หาก
พิจารณาโดยยดึหลกั (Fault) นั้น จะท าให้บทบญัญติัมาตรา 1384 วรรคหน่ึงส่วนทา้ยไม่สามารถ
ปรับใชไ้ด ้เพราะทุกการกระท าจะเป็นการกระท าของคนทั้งส้ิน และตอ้งปรับใชบ้ทบญัญติัละเมิด
ทัว่ไปเพื่อให้ผูเ้สียหายไดรั้บประโยชน์จากขอ้สันนิษฐานความรับผิดจากบทบญัญตัิมาตรา 1384 
วรรคหน่ึง Mazeaud ไดใ้ห้ความเห็นในเร่ืองการพิจารณา “การกระท าของทรัพย”์กรณีที่ทรัพยไ์ด้
เป็นส่วนหน่ึงของการก่อใหเ้กิดความเสียหาย โดยใหพ้จิารณาวา่ทรัพยน์ั้นไดป้ฏิบติัตามกรอบบงัคบั
หรือภายใตค้  าสั่งของบุคคลหรือไม่ กล่าวคือหากทรัพยน์ั้นตอ้งปฏิบติัตามกรอบบงัคบั หรือภายใต้
คาสั่งของคนอยา่งเด็ดขาดเช่นน้ี ตอ้งถือว่าเป็นการกระท าของคน ไม่ใช่การกระท าของทรัพย ์แต่
หากทรัพยไ์ม่ไดป้ฏิบติัตามกรอบบงัคบัหรือภายใตค้  าสั่งของคนอย่างเด็ดขาด ตอ้งถือว่าเป็นการ
กระท าของทรัพย ์เพราะทรัพยไ์ดห้ลุดไปจากการควบคุมของคนแลว้ แต่เน่ืองจากตามสภาพความ
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เป็นจริงนั้น ความเสียหายที่เกิดจากทรัพยม์กัเป็นอุบติัเหตุทางรถยนต ์หากยดึตามหลกัการดงักล่าว
จะพบว่ารถยนตน์ั้นจะปฏิบติัตามบงัคบับญัชาของคนอย่างเด็ดขาด ดงันั้นเม่ือเกิดอุบติัเหตุจะไม่
สามารถน าเอาบทบญัญตัิมาตรา 1384 วรรคหน่ึงส่วนทา้ยมาบงัคบัใช้ ซ่ึงจะท าให้ผูเ้สียหายตอ้ง
ประสบกบัความยากล าบากในการพิสูจน์องคป์ระกอบความผิดในละเมิดทัว่ไป ศาลสูงฝร่ังเศสจึง
มกัตีความไปในทางช่วยเหลือผูเ้สียหายโดยไม่ยดึหลกัการดงักล่าวส าหรับกรณีอุบติัเหตุทางรถยนต ์39  

 
 

                                                         
39 Traité théorique et pratique de la responsabilite civilé no.1245 อา้งถึงใน  

จ๊ิด เศรษฐบุตร, หลกักฎหมำยแพ่ง ลักษณะละเมิด, หนา้ 251. 
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บทที่  3 

มาตรการทางกฎหมายที่เกีย่วข้องกบัรถยนต์อตัโนมัติในประเทศไทย 
 
 
ในบทที่ 3 จะเป็นการศึกษามาตรการทางกฎหมายไทยที่มีความเก่ียวขอ้งกบัการผลิต

และจ าหน่ายรถยนตอ์ตัโนมติัในประเทศไทย ดงัจะไดพ้จิารณาโดยล าดบั 
 

1.  พระราชบัญญตัิรถยนต์ พ.ศ.2522 
 
พระราชบญัญตัิรถยนต ์พ.ศ.2522 เป็นกฎหมายที่มีความเก่ียวขอ้งกบัการใชร้ถยนต์ใน

ชีวิตประจ าวนัของประชาชน ซ่ึงในรายละเอียดของพระราชบญัญตัิไดอ้ธิบาย ถึงขอ้ปฏิบตัิและขอ้
ห้ามต่างๆ ในดา้นการจด ทะเบียน เคร่ืองหมายและการใชร้ถ ดา้นภาษี ประจ าปีดา้นใบอนุญาตขบั
รถและดา้นบทก าหนดโทษ ซ่ึงมีสาระส าคญัดงัน้ี1 

1.1 ความหมาย 
"รถ" หมายความว่า รถยนต์ รถจกัรยานยนต ์รถพ่วง รถบดถนน รถแทรกเตอร์ 

และรถอ่ืนตามที่ก  าหนดในกฎกระทรวง 
 "รถยนต"์ หมายความวา่ รถยนตส์าธารณะ รถยนตบ์ริการและรถยนตส่์วนบุคคล 

1.2 ประเภทของรถยนต์ 
ตามพระราชบญัญตัิรถยนต ์พ.ศ.2522 ไดร้ถยนตอ์อกเป็น 3 ประเภท ไดแ้ก่ รถยนต์

สาธารณะ รถยนตบ์ริการและรถยนตส่์วนบุคคล 
รถยนตส์าธารณะ" หมายความวา่ 
(1) รถยนตรั์บจา้งระหว่างจงัหวดั ซ่ึงไดแ้ก่รถยนตรั์บจา้งบรรทุกคนโดยสารไม่

เกินเจด็คนที่ใชรั้บจา้งระหวา่งจงัหวดั โดยรับส่งคนโดยสารไดเ้ฉพาะที่นายทะเบียนก าหนด 
(2) รถยนตรั์บจา้ง ซ่ึงไดแ้ก่รถยนตรั์บจา้งบรรทุกคนโดยสารไม่เกินเจ็ดคน หรือ

รถยนตส์าธารณะอ่ืนนอกจากรถยนตโ์ดยสารประจ าทาง 

                                                         
1 ส านกังานคณะกรรมการกฤษฎีกา, พระราชบัญญัติรถยนต์ พ.ศ. 2522, (กรุงเทพฯ: ส านกังาน

คณะกรรมการกฤษฎีกา, 2522). 
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 "รถยนตบ์ริการ" หมายความว่า รถยนตบ์รรทุกคนโดยสารหรือให้เช่าซ่ึงบรรทุก
คนโดยสารไม่เกินเจด็คน ดงัต่อไปน้ี 

(1) รถยนตบ์ริการธุรกิจ ซ่ึงไดแ้ก่รถยนตท์ี่ใชบ้รรทุกคนโดยสารระหวา่งท่าอากาศ
ยาน ท่าเรือเดินทะเล สถานีขนส่งหรือสถานีรถไฟกบัโรงแรมที่พกัอาศยั ที่ท  าการของผูโ้ดยสารหรือ
ที่ท  าการของผูบ้ริการธุรกิจนั้น 

(2) รถยนต์บริการทัศนาจร ซ่ึงได้แก่รถยนต์ที่ผู ้ประกอบธุรกิจเก่ียวกับการ
ท่องเที่ยวใชรั้บส่งคนโดยสารเพือ่การท่องเที่ยว 

(3) รถยนต์บริการให้เช่า ซ่ึงได้แก่รถยนต์ที่จดัไวใ้ห้เช่าซ่ึงมิใช่เป็นการเช่าเพื่อ
น าไปรับจา้งบรรทุกคนโดยสารหรือส่ิงของ 

"รถยนตส่์วนบุคคล" หมายความวา่ 
(1) รถยนตน์ัง่ส่วนบุคคลไม่เกินเจด็คน 
(2) รถยนตน์ัง่ส่วนบุคคลเกินเจด็คนแต่ไม่เกินสิบสองคน และรถยนตบ์รรทุกส่วน

บุคคลที่มีน ้ าหนักรถไม่เกินหน่ึงพนัหกร้อยกิโลกรัม ซ่ึงมิไดใ้ชป้ระกอบการขนส่งเพื่อสินจา้งตาม
กฎหมายวา่ดว้ยการขนส่งทางบก 

1.3 ด้านการจดทะเบียน เคร่ืองหมายและการใช้รถ (พระราชบัญญัติรถยนต์ พ.ศ.2522 
หมวด 1 มาตรา 6-28) 

หา้มมิใหผู้ใ้ดใชร้ถที่ยงัมิไดจ้ดทะเบียน หา้มมิใหผู้ใ้ดใชร้ถที่จดทะเบียนแลว้แต่ยงั
มิได ้เสียภาษีประจ าปีส าหรับรถนั้นใหค้รบถว้นถูกตอ้งภายในเวลาที่ก  าหนด ซ่ึงมิใหใ้ชบ้งัคบัแก่รถ
ที่น า เข้ามาเพื่อใช้ในราชอาณาจักรชั่วคราว โดยที่ผู ้น า เข้าไม่มีภูมิล าเนาหรือถ่ินที่อยู่ใน 
ราชอาณาจกัร แต่ตอ้งปฏิบติัตามขอ้ตกลงที่รัฐบาลไทยท าไวก้บัรัฐบาลของประเทศที่ผูน้  าเขา้ มี
สัญชาติ รถที่จะขอจดทะเบียนไดต้อ้งเป็นรถที่มีส่วนควบและมีเคร่ืองอุปกรณ์ส าหรับรถครบถว้น
ถูกตอ้งตามที่ก  าหนดในกฎกระทรวงและผ่านการตรวจสภาพรถจากนายทะเบียนหรือจาก สถาน
ตรวจสภาพที่ไดรั้บอนุญาตตามกฎหมายว่าดว้ยการขนส่งทางบก ในเวลาที่ขอจดทะเบียนแลว้ใน
กรณีที่ขอจดทะเบียน เป็นรถยนตส์าธารณะ รถยนต ์บริการธุรกิจ หรือรถยนต ์บริการทศันาจร รถ
นั้นตอ้งมีลกัษณะ ขนาด หรือก าลงัของเคร่ืองยนตแ์ละของรถตามที่ก  าหนดในกฎกระทรวง และผู ้
ขอจดทะเบียนตอ้งแจง้สถานที่เก็บรถยนต ์สาธารณะ หรือรถยนตบ์ริการ ซ่ึงมีลกัษณะตามที่ ก  าหนด
ในกฎกระทรวงดว้ย  

รถประเภทที่ได้รับยกเวน้ไม่ต้องจดทะเบียน คือ รถส าหรับเฉพาะพระองค์
พระบาทสมเด็จพระเจา้อยู่หัวรถ ของกรมต ารวจที่จดทะเบียนและมีเคร่ืองหมายตามระเบียบที่
อธิบดีกรมต ารวจก าหนด รถของส านักพระราชวงัที่จดทะเบียนและมีเคร่ืองหมายตามระเบียบที่
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เลขาธิการพระราชวงัก าหนด รถที่เจา้ของแจ้งการไม่ใช้ รถและรถที่ผู ้ผลิตหรือประกอบเพื่อ
จ  าหน่ายหรือที่ผูน้  าเขา้เพือ่จ  าหน่าย ผลิต ประกอบหรือน าเขา้และยงัมิไดจ้  าหน่ายใหแ้ก่ผูอ่ื้น รถที่ให้
ได้รับยกเวน้ไม่ตอ้งเสีย ค่าธรรมเนียม เวน้แต่ค่าธรรมเนียมแผ่นป้ายทะเบียนรถคือ รถดับเพลิง 
รถพยาบาลที่มิใช่เป็นรถ ส าหรับรับจา้ง รถของกระทรวง ทบวง กรม เทศบาล องคก์ารบริหารส่วน
จงัหวดัสุขาภิบาล กรุงเทพมหานคร เมืองพทัยา และราชการส่วนทอ้งถ่ินที่เรียกช่ืออยา่งอ่ืน ทั้งน้ี
เฉพาะรถที่มิได้ใช้ในทางการค้าหรือหาก าไร รถบดถนนของรัฐวิสาหกิจ รถแทรกเตอร์ของ
รัฐวิสาหกิจ รถของ สภากาชาดไทย รถของบุคคลในคณะผู ้แทนทางการทูต คณะผูแ้ทนทางกงสุล 
องคก์ารระหว่าง ประเทศ หรือทบวงการช านัญพิเศษแห่งสหประชาชาติ ซ่ึงประจ าอยูใ่นประเทศ
ไทยและรถใชง้าน เกษตรกรรมตามลกัษณะและเง่ือนไขที่ก  าหนดในกฎกระทรวง  

ผูใ้ดประสงค์จะขอจดทะเบียนรถให้ยื่นค  าขอต่อนายทะเบียนแห่งทอ้งที่ที่ตนมี
ภูมิล าเนา เวน้แต่เจา้ของรถมีความประสงคจ์ะน ารถไปใชใ้นทอ้งถ่ินอ่ืน ใหย้ืน่ค  าขอต่อนายทะเบียน
ทอ้งถ่ินนั้นได ้ในกรณีที่ผูข้อเป็นคนต่างดา้วและไม่มีภูมิล าเนาในราชอาณาจกัร ใหย้ืน่ค  าขอต่อนาย
ทะเบียนแห่งทอ้งที่ที่ตนมีถ่ินที่อยู ่การขอจดทะเบียนและการออกใบคู่มือจดทะเบียนรถให้เป็นไป
ตามระเบียบที่อธิบดีก าหนด ให้อธิบดีน าหมายเลขทะเบียนซ่ึงเป็นที่ตอ้งการหรือเป็นที่นิยมตามที่
ก  าหนดในกฎกระทรวงออกเปิดประมูลเป็นการทัว่ไป และใหถื้อวา่ราคาสูงสุดที่มีผูเ้สนอเป็นอตัรา
ค่าธรรมเนียมพเิศษส าหรับการใชห้มายเลขทะเบียนนั้น 1) ในกรณีที่นายทะเบียนเห็นว่าเจา้ของรถ
ไม่อาจจดัให้มีครบถ้วนถูกตอ้งหรือเอาออกได้ให้นายทะเบียนสั่งเพิกถอนการจดทะเบียนรถนั้น 
เจา้ของรถมีสิทธิอุทธรณ์เป็นหนังสือต่ออธิบดี ภายในสิบห้าวนันับแต่วนัที่ทราบค าสั่งของ นาย
ทะเบียน ค  าวินิจฉัยของอธิบดีให้เป็นที่สุด รถใดที่จดทะเบียนแลว้ หากมีการเปล่ียนแปลงสีของรถ
ให้ผิดไปจากที่จดทะเบียนไว ้เจา้ของรถตอ้งแจง้นายทะเบียนภายในเจ็ดวนันับแต่วนัเปล่ียนแปลง 
รถใดที่จดทะเบียนแลว้ ห้ามมิให้ผูใ้ด เปล่ียนแปลงตวัรถหรือส่วนใดส่วนหน่ึงของรถให้ผิดไปจาก
รายการที่จดทะเบียนไวแ้ละใชร้ถนั้น เวน้แต่เจา้ของรถน ารถไปใหน้ายทะเบียนตรวจสภาพก่อน 2) 
ในกรณีที่นายทะเบียนเห็นว่ารถที่เปล่ียนแปลงตามวรรคหน่ึงอาจก่อให้เกิดอนัตรายในเวลาใช ้ให้
สั่งเจา้ของรถแกไ้ขและน ารถไปให้ตรวจสภาพก่อนใช ้การตรวจสภาพดงักล่าว นายทะเบียนจะสัง่
ให้เจา้ของรถน า รถไปให้ตรวจสภาพ ณ สถานตรวจสภาพที่ไดรั้บอนุญาตตามกฎหมายว่าดว้ยการ
ขนส่งทางบกก็ได ้และนายทะเบียนเห็นว่ารถนั้นปลอดภยัในเวลาใชใ้ห้แกไ้ขเพิ่มเติมรายการใน
ทะเบียน และใบคู่มือจดทะเบียนรถนั้นดว้ย 3) ในกรณีที่นายทะเบียนหรือผูต้รวจการเห็นวา่รถใดใน
ขณะที่ใชมี้ลกัษณะที่เห็นไดว้่าน่าจะไม่ปลอดภยัในการใช ้ให้มีอ านาจสัง่เป็นหนงัสือให้เจา้ของรถ
น ารถนั้นไปให้นายทะเบียนหรือสถานตรวจสภาพที่ไดรั้บอนุญาตตามกฎหมายว่าด้วยการขนส่ง
ทางบกตรวจสภาพภายในเวลาที่ก  าหนดได ้ในการยา้ยรถไปไวต่้างทอ้งที่ ให้เจา้ของรถแจง้ต่อนาย
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ทะเบียนภายในสิบหา้วนันบัแต่วนัยา้ย ในการโอนรถที่จดทะเบียนแลว้ ผูโ้อนและผูรั้บโอนตอ้งแจง้
ต่อนายทะเบียนภายในสิบหา้วนันบัแต่วนัโอน 

ผูรั้บใบอนุญาตซ่ึงไม่ปฏิบติัตามพระราชบญัญติัน้ีหรือกฎกระทรวงที่ออกตามพระ
ราช บญัญติัน้ีให้ นายทะเบียนมีอ านาจสั่งเพิกถอนใบอนุญาตได้ให้ผูรั้บใบอนุญาตซ่ึงถูกสั่งเพิก 
ถอนใบอนุญาตส่งคืนใบอนุญาตแก่นายทะเบียนภายในสิบห้าวนั นับแต่วนัที่ไดรั้บแจง้การสั่งเพกิ 
ถอนใบอนุญาต ในกรณีที่นายทะเบียนมีค  าสัง่ไม่ออกใบอนุญาต ไม่ต่ออายใุบอนุญาต หรือสั่งเพกิ 
ถอนใบอนุญาต ผูข้อรับใบอนุญาต ผูข้อต่ออายใุบอนุญาต หรือผูรั้บใบอนุญาต แลว้แต่กรณี มีสิทธิ 
อุทธรณ์เป็นหนังสือต่อรัฐมนตรีไดภ้ายในหน่ึงเดือน นับแต่วนัทราบค า สั่งนายทะเบียน ค  าวินิจฉยั 
ของรัฐมนตรีให้เป็นที่สุด ในกรณีที่อุทธรณ์ค าสั่งของนายทะเบียน ก่อนที่จะมีค  าวินิจฉัยอุทธรณ์ 
รัฐมนตรีอาจอนุญาตให ้ผูรั้บใบอนุญาตประกอบการไปพลางก่อนได ้เม่ือมีค  าขอของผูอุ้ทธรณ์ ผูใ้ด 
มีรถยนตไ์ว ้เพือ่ขายหรือเพือ่ซ่อม ถา้จะขบัเองหรือใหผู้อ่ื้นขบัเพือ่การนั้นตอ้งไดรั้บใบอนุญาตจาก
นายทะเบียนและใหข้บัไดร้ะหวา่งพระอาทิตยข์ึ้นถึงพระอาทิตยต์ก เวน้แต่มีความจ าเป็นและได้รับ
อนุญาตจากนายทะเบียนในการออกใบอนุญาต ใหน้ายทะเบียนออกเคร่ืองหมายพเิศษและสมุดคู่มือ
ประจ ารถให้ด้วย เคร่ืองหมายพิเศษและสมุดคู่มือประจ ารถ ให้เป็นไปตามแบบที่ก  าหนดใน
กฎกระทรวง และให้ใชส้ับเปล่ียนกนัไดไ้ม่เฉพาะคนัรถในการขบัรถยนตด์งักล่าว ผูข้บัตอ้งบนัทึก
รายการคือ ช่ือรถ หมายเลขตวัรถ และหมายเลขเคร่ืองยนตข์องรถ ความประสงคใ์นการขบัรถยนต ์
วนัเดือนปี และเวลาที่น ารถออกไปขบัและกลบัถึงที่ ช่ือและช่ือสกุลของผูข้บั 

1.4 ด้านภาษีประจ าปี (พระราชบัญญัติรถยนต์ พ.ศ.2522 หมวด 2 มาตรา 29-41) 
ภาษีประจ าปีส าหรับรถมีอตัราตามที่ก  าหนดไวเ้วน้แต่รถยนตน์ัง่ส่วนบุคคลไม่เกิน

เจ็ดคน ที่จดทะเบียนมาแลว้ห้าปีนบัแต่ปีที่จดทะเบียนคร้ังแรก ให้ไดรั้บการลดหยอ่นภาษีประจ าปี
ในปีต่อๆ ไปในอตัราต่างๆ คือ ปีที่หก ร้อยละสิบ ปีที่เจ็ด ร้อยละยีสิ่บ ปีที่แปด ร้อยละสามสิบ ปีที่
เกา้ ร้อยละส่ีสิบ ปีที่สิบและปีต่อ ๆ ไป ร้อยละหา้สิบ รถซ่ึงใชล้อ้อยา่งอ่ืนนอกจากยางกลวง ใหเ้ก็บ
ภาษีเพิ่มขึ้นจากอตัราที่ก  าหนดไวอี้กก่ึงหน่ึง ในกรณีที่รถยนต์คนัใดไม่ใช้เคร่ืองยนต์ลูกสูบที่จะ
ค านวณความจุของกระบอกสูบได้ หรือในกรณีที่มีการเปล่ียนแปลงขนาดของกระบอกสูบหรือ
เคร่ืองยนต์ ให้เทียบเป็นความจุของกระบอกสูบ หรือค านวณความจุตามเกณฑ์ที่ก  าหนดใน
กฎกระทรวง ในการก าหนดความจุของกระบอกสูบของรถยนต์เพื่อช าระภาษีประจ าปีให้นาย
ทะเบียนประกาศความจุของกระบอกสูบของรถยนตแ์ต่ละแบบไวด้ว้ยความเห็นชอบของกระทรวง
อุตสาหกรรม ในกรณี ที่ประกาศนั้นไม่ครอบคลุมถึงแบบของรถยนตค์นัใดใหน้ายทะเบียนเก็บภาษี
ประจ าปีโดยถือความจุของกระบอกสูบตามหนังสือคู่มือประจ ารถยนตข์องรถยนต์คนันั้น ทั้งน้ี
ตามที่กระทรวงอุตสาหกรรมรับรอง และให้นายทะเบียนด าเนินการประกาศความจุของกระบอก
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สูบของรถยนตค์นัดงักล่าวต่อไปโดยใหป้ระกาศในราชกิจจานุเบกษาให้รถที่ไดรั้บยกเวน้ไม่ตอ้งจด
ทะเบียนและรถที่ไดรั้บยกเวน้ไม่ตอ้งเสียค่าธรรมเนียม ไดรั้บยกเวน้ไม่ตอ้งเสียภาษีประจ าปีดว้ย ใน
กรณีที่เห็นเป็นการสมควร ให้รัฐมนตรีมีอ านาจลดภาษีประจ าปีส าหรับรถในเขตทอ้งที่ใดหรือใน
กรณีใดลงจากอตัราที่ก  าหนดไวไ้ดโ้ดยใหต้ราเป็นพระราชกฤษฎีกา 

เจา้ของรถมีหนา้ที่เสียภาษีประจ าปี ภาษีประจ าปีใหเ้สียล่วงหนา้คราวละหน่ึงปี ถา้
มิไดเ้สียภาษีภายในเวลาที่ก  าหนดให้เจา้ของรถนั้นช าระเงินเพิม่อีกร้อยละหน่ึงต่อเดือนหรือเศษของ
เดือนของจ านวนภาษีที่ตอ้งช าระเงินเพิม่น้ีใหถื้อเป็นเงินภาษีรถที่ไดเ้สียภาษีประจ าปีส าหรับปีใด ถา้
เปล่ียนเจา้ของรถ เจา้ของใหม่ไม่ตอ้งเสียภาษีประจ าปีในปีนั้นอีก ในกรณีที่มีการจดทะเบียนเปล่ียน
ประเภทรถหรือเปล่ียนการใชร้ถผดิไปจากที่จดทะเบียนไวใ้นระหวา่งปี ถา้เป็นเหตุใหเ้สียภาษีลดลง 
เจา้ของรถไม่มีสิทธิไดรั้บคืนภาษีส่วนที่เสียเกิน แต่ถา้ตอ้งเสียภาษีเพิ่มขึ้น เจา้ของรถตอ้งเสียภาษี
เฉพาะส่วนที่เพิ่มขึ้นให้ครบถว้นถูกตอ้งเม่ือจะตอ้งขอจดทะเบียน รถใดที่จดทะเบียนแล้ว แมจ้ะ
ไม่ไดใ้ชก้็ตอ้งเสียภาษีประจ าปี เวน้แต่เจา้ของรถจะแจง้การไม่ใชต่้อนายทะเบียนก่อนถึงก าหนดเสีย
ภาษีประจ าปีคร้ังต่อไปตามหลกัเกณฑ ์วิธีการและเง่ือนไขที่ก  าหนดในกฎกระทรวง ผูใ้ดมีหน้าที่
เสียภาษีประจ าปีแลว้ไม่เสียภาษีประจ าปีภายในเวลาที่ก  าหนด นายทะเบียนอาจแจง้เป็นหนงัสือให้ผู ้
นั้นน าเงินไปช าระภาษีประจ าปีให้ถูกตอ้งครบถว้น ณ ที่ท  าการของนายทะเบียนภายในหน่ึงเดือน
นับแต่วนัที่ไดรั้บแจง้ ในกรณีที่ผูน้ั้นไม่ปฏิบติัตามค าสั่งดงักล่าว ให้นายทะเบียนมีอ านาจยดึรถนั้น
ไวไ้ด ้ระหวา่งที่เจา้ของรถคา้งช าระภาษีประจ าปี ใหน้ายทะเบียนมีอ านาจที่จะไม่รับด าเนินการทาง
ทะเบียนจนกวา่เจา้ของรถจะเสียภาษีที่คา้งช าระใหค้รบถว้นก่อน 

รถที่คา้งช าระภาษีประจ าปีไม่ถึงสามปี หากเจา้ของรถประสงค์จะขอเสียภาษี
ประจ าปี เพื่อใช้รถในปีนั้น ให้นายทะเบียนรับช าระภาษีนั้นได้ ส าหรับภาษีที่คา้งช าระ ให้นาย
ทะเบียนก าหนดจ านวนเงิน และระยะเวลาในการช าระตามหลกัเกณฑท์ี่ก  าหนด ในกรณีที่เจา้ของรถ
ผดินดัไม่เสียภาษีที่คา้งช าระใหค้รบถว้น นายทะเบียนมีอ านาจไม่รับด าเนินการทางทะเบียน จนกวา่
เจา้ของรถจะเสียภาษีที่คา้งช าระให้ครบถว้น รถที่คา้งช าระภาษีประจ าปีติดต่อกนัครบสามปี ใหก้าร
จดทะเบียนรถเป็นอนัระงบัไป ในการน้ีใหน้ายทะเบียนประกาศหมายเลขทะเบียนพร้อมทั้งจ  านวน
ภาษีที่คา้งช าระไว ้ณ ที่ท  าการนายทะเบียนและในสถานที่ที่อธิบดีประกาศก าหนด และแจง้ให้
เจา้ของรถทราบ และใหบุ้คคลดงักล่าวส่งคืนแผน่ป้ายทะเบียนรถต่อนายทะเบียนและน าใบคู่มือจด
ทะเบียนรถมาแสดงต่อนายทะเบียน เพื่อบนัทึกหลกัฐานการระงบัทะเบียนรถภายในหกสิบวนันบั
แต่วนัที่ไดแ้จง้และปิดประกาศดงักล่าว  

กรณีที่เจา้ของรถมิไดด้ าเนินการดงักล่าวให้นายทะเบียนหรือผูต้รวจการหรือผูซ่ึ้ง
อธิบดีมอบหมายมีอ านาจยดึแผ่นป้ายทะเบียนรถได ้ให้ภาระภาษีประจ าปีหลงัจากปีที่สามเป็นอนั



42 

ระงบัไป แต่เจา้ของรถยงัคงตอ้งเสียภาษีที่คา้งช าระใหค้รบถว้น นายทะเบียนมีอ านาจออกประกาศ
หรือสัง่เป็นหนงัสือให้เจา้ของรถน ารถไปตรวจ ณ ที่ท  าการของนายทะเบียน หรือสถานตรวจสภาพ
ที่ได้รับอนุญาตตามกฎหมายว่าด้วยการขนส่งทางบก นายทะเบียนและผูต้รวจการซ่ึงอธิบดี
มอบหมายมีอ านาจเขา้ตรวจในที่มีเหตุอนัควรสงสัยว่ามีรถคา้งช าระภาษีประจ าปีและยดึรถนั้นไว้
เพือ่ตรวจสอบได ้การเขา้ตรวจใหก้ระท าระหวา่งพระอาทิตยข์ึ้นถึงพระอาทิตยต์ก รถที่ยดึมาใหน้าย
ทะเบียนเก็บรักษาไวสิ้บห้าวนั ถา้เจา้ของรถไม่น าเงินภาษีค่าธรรมเนียม และค่าใชจ่้ายในการยดึรถ
ไปช าระให้ถูกตอ้งครบถว้นภายในก าหนดเวลาดงักล่าว ให้จดัการขายทอดตลาดรถนั้น ในการขาย
ทอดตลาด ห้ามมิให้นายทะเบียนหรือผูต้รวจการเขา้สู้ราคา ถ้าขายทอดตลาดได้เงินเกินค่าภาษี 
ค่าธรรมเนียม และค่าใชจ่้ายในการยดึและขายรถ ให้คืนเงินที่เหลือแก่เจา้ของรถ ผูใ้ดแจง้ความน า
จบัรถที่เจา้ของรถมิไดช้ าระภาษีประจ าปีภายในเวลาที่ก  าหนด เม่ือคดีถึงที่สุดแลว้ ให้ผูน้ั้นได้รับ
รางวลัน าจบัในอตัราร้อยละหกสิบของจ านวนเงินเพิม่ของภาษีที่ตอ้งช าระ เงินภาษีประจ าปีรวมทั้ง
เงินเพิม่และค่าธรรมเนียม เวน้แต่ค่าธรรมเนียมแผน่ป้ายทะเบียนรถที่จดัเก็บไดใ้นกรุงเทพมหานคร
ใหต้กเป็นรายไดข้องกรุงเทพมหานคร ส่วนในจงัหวดัอ่ืนใหต้กเป็นรายไดข้ององคก์ารบริหารส่วน
จงัหวดั เทศบาล สุขาภิบาลในจงัหวดันั้น เมืองพทัยาและราชการส่วนทอ้งถ่ินที่เรียกช่ืออย่างอ่ืน 
โดยใหก้ระทรวงมหาดไทยจดัสรรตามหลกัเกณฑ ์

1.5 ด้านใบอนุญาตขับรถ (พระราชบัญญัติรถยนต์ พ.ศ.2522 หมวด 3 มาตรา 42-57) 
ผูข้บัรถตอ้งไดรั้บใบอนุญาตขบัรถและตอ้งมีใบอนุญาตขบัรถและส าเนาภาพถ่าย

ใบคู่มือจดทะเบียนรถในขณะขบัหรือควบคุมผูฝึ้กหัดขบัรถเพื่อแสดงต่อเจา้พนักงานไดท้นัที เวน้
แต่ผูฝึ้กหดัขบัรถยนต ์ในกรณีที่ผูข้บัรถเป็นคนต่างดา้วซ่ึงไดรั้บอนุญาตใหอ้ยูใ่นราชอาณาจกัรเป็น
การชัว่คราวตามกฎหมายว่าดว้ยคนเขา้เมือง ในกรณีที่มีความตกลงระหวา่งรัฐบาลไทยและรัฐบาล
ต่างประเทศว่าดว้ยการยอมรับใบอนุญาตขบัรถภายในประเทศซ่ึงกนัและกนั คนต่างดา้วซ่ึงไดรั้บ
อนุญาตใหอ้ยูใ่นราชอาณาจกัรเป็นการชัว่คราวตามกฎหมายวา่ดว้ยคนเขา้เมือง และมีใบอนุญาตขบั
รถที่ออกโดยพนักงานเจา้หน้าที่หรือสมาคมยานยนตท์ี่ได้รับอนุญาตจากรัฐบาลของประเทศที่มี
ความตกลงดงักล่าวกบัรัฐบาลไทย อาจใชใ้บอนุญาตขบัรถของประเทศนั้นขบัรถในราชอาณาจกัร
ไดต้ามประเภทและชนิดของรถที่ระบุไวใ้นใบอนุญาตขบัรถนั้น แต่ตอ้งปฏิบติัตามอนุสัญญาและ
หรือความตกลงที่มีอยูร่ะหวา่งรัฐบาลไทยกบัรัฐบาลของประเทศนั้นๆ และตามบทบญัญติัทั้งหลาย
ในส่วนที่เก่ียวกบัหนา้ที่ของผูข้บัรถ 

ใบอนุญาตขบัรถแบ่งเป็นใบอนุญาตขบัรถยนต์ส่วนบุคคล รถยนต์สามลอ้ส่วน
บุคคล หรือรถจกัรยานยนต์ส่วนบุคคลชั่วคราว ใบอนุญาตขบัรถยนต์ส่วนบุคคล ใบอนุญาตขบั
รถยนตส์ามลอ้ส่วนบุคคล ใบอนุญาตขบัรถยนตส์าธารณะ ใบอนุญาตขบัรถยนตส์ามลอ้สาธารณะ 
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ใบอนุญาตขบัรถจกัรยานยนตส่์วนบุคคล ใบอนุญาตขบัรถจกัรยานยนตส์าธารณะ ใบอนุญาตขบัรถ
บดถนนและใบอนุญาตขบัรถแทรกเตอร์ ใบอนุญาตเป็นผูข้บัรถในประเภทการขนส่งประจ าทาง 
การขนส่ง ไม่ประจ าทางหรือการขนส่งโดยรถขนาดเล็กตามกฎหมายวา่ดว้ยการขนส่งทางบก ใหใ้ช้
แทนใบอนุญาตขบัรถยนตส่์วนบุคคลและใบอนุญาตขบัรถยนตส์าธารณะได ้ใบอนุญาตเป็นผูข้บัรถ
ในประเภทการขนส่งส่วนบุคคล ตามกฎหมายว่าด้วยการขนส่งทางบกให้ใช้แทนใบอนุญาตขบั
รถยนตส่์วนบุคคล ใบอนุญาตขบัรถมีอายหุน่ึงปีนบัแต่วนัออกใบอนุญาตขบัรถ 

ผูใ้ดประสงค์จะขอใบอนุญาตขับรถ ต้องเป็นผูมี้คุณสมบัติและไม่มีลักษณะ
ตอ้งห้ามและยืน่ค  าขอต่อนายทะเบียนแห่งทอ้งที่ที่ตนมีภูมิล าเนาหรือมีถ่ินที่อยู ่ผูข้อใบอนุญาตขบั
รถตอ้งมีคุณสมบติัและไม่มีลกัษณะตอ้งห้ามคือ มีอายไุม่ต  ่ากว่าสิบแปดปีบริบูรณ์ แต่ถา้เป็นผูข้อ
ใบอนุญาตขบัรถจกัรยานยนต์ส่วนบุคคลชั่วคราว ส าหรับรถจกัรยานยนต์ที่มีขนาดความจุของ
กระบอกสูบรวมกนัไม่เกินที่ก  าหนดในกฎกระทรวงตอ้งมีอายไุม่ต  ่ากว่าสิบห้าปีบริบูรณ์ มีความรู้
และความสามารถในการขบัรถ มีความรู้ในขอ้บงัคบัการเดินรถตามพระราชบญัญติัน้ีและตาม
กฎหมายวา่ดว้ยการจราจรทางบก ไม่เป็นผูมี้ร่างกายพกิารจนเป็นที่เห็นไดว้า่ไม่สามารถขบัรถได ้ไม่
มีโรคประจ าตวัที่ผูป้ระกอบวิชาชีพเวชกรรมเห็นว่าอาจเป็นอันตรายขณะขบัรถ ไม่เป็นบุคคล
วิกลจริตหรือจิตฟ่ันเฟือน ไม่มีใบอนุญาตขบัรถชนิดเดียวกนัอยูแ่ลว้และไม่เป็นผูอ้ยูใ่นระหว่างถูก
ยดึหรือเพิกถอนใบอนุญาตขบัรถ ผูข้อใบอนุญาตขบัรถตอ้งไดรั้บใบอนุญาตขบัรถมาแลว้ไม่นอ้ย
กว่าหน่ึงปี มีคุณสมบติัและไม่มีลกัษณะตอ้งห้ามและไม่เคยตอ้งค าพพิากษาถึงที่สุดให้ลงโทษหรือ
ถูกเจา้พนกังานเปรียบเทียบปรับตั้งแต่สองคร้ังขึ้นไป 

ส าหรับความผดิเก่ียวกบัการขบัรถอยา่งใดอยา่งหน่ึงคือ ฝ่าฝืนสญัญาณจราจรหรือ
เคร่ืองหมายจราจร ในขณะเมาสุราหรือของเมาอยา่งอ่ืน ในลกัษณะกีดขวางการจราจร ใชค้วามเร็ว
เกินอัตราที่กฎหมายก าหนด โดยประมาทหรือน่าหวาดเสียวอันอาจเกิดอันตรายแก่บุคคลหรือ
ทรัพยสิ์นและโดยไม่ค  านึงถึงความปลอดภยัหรือความเดือดร้อนของผูอ่ื้น เวน้แต่จะพน้โทษคร้ัง
สุดทา้ยไม่นอ้ยกวา่หกเดือนแลว้ ในกรณีที่ผูข้อรับใบอนุญาตขบัรถเป็นผูข้าดคุณสมบติั แต่พน้โทษ
จ าคุกมาแลว้ไม่นอ้ยกวา่หกเดือนส าหรับโทษจ าคุกตามค าพิพากษาไม่เกินสามเดือน หน่ึงปีส าหรับ
โทษจ าคุกตามค าพพิากษาไม่เกินสามเดือนในคดีเก่ียวดว้ยการใชร้ถกระท าความผิด หรือ หน่ึงปีหก
เดือนส าหรับโทษจ าคุกตามค าพิพากษาเกินสามเดือนแต่ไม่เกินสามปีและได้ยื่นค  าร้องต่อนาย
ทะเบียนโดยช้ีแจงถึงเหตุผลที่ตนตอ้งโทษพร้อมกับแสดงหลักฐานว่าตนเป็นบุคคลที่มี ความ
ประพฤติเรียบร้อยควรไวว้างใจให้ขบัรถยนตส์าธารณะหรือรถจกัรยานยนตส์าธารณะได ้แลว้แต่
กรณี ให้นายทะเบียนด าเนินการสอบสวนค าร้องดังกล่าว ถา้เป็นดว้ยกบัค  าร้องก็ให้มีอ านาจออก
ใบอนุญาตขบัรถให้ได ้แต่ถา้ไม่เห็นดว้ย ให้สั่งยกค าร้องและแจง้ให้ผูข้อทราบ ผูข้อมีสิทธิอุทธรณ์
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เป็นหนังสือต่ออธิบดีภายในสิบห้าวนันบัแต่วนัที่ไดรั้บค าสั่งยกค าร้องจากนายทะเบียน ค  าสั่งของ
อธิบดีใหเ้ป็นที่สุด 

ผูใ้ดได้รับใบอนุญาตขบัรถประเภทใดแลว้ หากปรากฏในภายหลงัว่าเป็นผูข้าด
คุณสมบติัหรือมีลกัษณะตอ้งห้ามตามที่ก  าหนดไวส้ าหรับผูข้อรับใบอนุญาตขบัรถประเภทนั้น ให้
นายทะเบียนสัง่เพกิถอนใบอนุญาตขบัรถนั้น ใหน้ายทะเบียนมีอ านาจเรียกผูไ้ดรั้บใบอนุญาตขบัรถ
มาตรวจสอบคุณสมบตัิหรือลกัษณะตอ้งห้ามได ้หากมีเหตุอนัควรเช่ือว่าผูไ้ดรั้บใบอนุญาตขบัรถ 
ขาดคุณสมบติัหรือมีลกัษณะตอ้งห้ามอยา่งหน่ึงอยา่งใดตามที่ก  าหนดไวส้ าหรับผูข้อรับใบอนุญาต
ขับรถประเภทนั้ น ในกรณีที่ผูไ้ด้รับใบอนุญาตขับรถฝ่าฝืนหรือไม่ปฏิบัติตามบทบัญญัติแห่ง
พระราชบญัญติัน้ี ใหน้ายทะเบียนมีอ านาจสัง่พกัใชใ้บอนุญาตขบัรถไดค้ราวละไม่เกินหกเดือน ใน
กรณีที่ผูไ้ดรั้บใบอนุญาตขบัรถยนตส์าธารณะหรือรถจกัรยานยนตส์าธารณะกระท าความผิดต่างๆ 
คือ กระท าความผิดตามพระราชบญัญติัน้ีซ ้ าในขอ้หาเดียวกบัความผิดคร้ังก่อนภายในเวลาหน่ึง
เดือนนับแต่วนัที่ความผิดคร้ังก่อนเกิดขึ้น ไม่มารายงานตนต่อนายทะเบียนตามที่นายทะเบียนสั่ง
เป็นหนงัสือไปแลว้ไม่นอ้ยกวา่สองคร้ังโดยมีระยะเวลาห่างกนัไม่นอ้ยกวา่หน่ึงเดือน ทั้งน้ี โดยไม่มี
เหตุสมควรและเรียกเก็บค่าโดยสารหรือค่าบริการอ่ืนเกินกว่าอตัราที่ก  าหนดในกฎกระทรวง นาย
ทะเบียนจะสั่งเพิกถอนใบอนุญาตขบัรถเสียก็ได ้ผูซ่ึ้งถูกสั่งพกัใชห้รือเพิกถอนใบอนุญาตขบัรถมี
สิทธิอุทธรณ์เป็นหนงัสือต่ออธิบดีไดภ้ายในสิบหา้วนันบัแต่วนัที่ไดรั้บแจง้ค  าสัง่จากนายทะเบียน  

1.6 ด้านบทก าหนดโทษ (พระราชบัญญัติรถยนต์ พ.ศ.2522 หมวด 4 มาตรา 58-67) 
ผู ้ใดฝ่าฝืนหรือไม่ปฏิบติัตามกฎกระทรวงตอ้งระวางโทษปรับไม่เกินหน่ึงพนับาท 

ผูข้บัรถรับจา้งบรรทุกคนโดยสารผู ้ ใดฝ่าฝืนหรือไม่ปฏิบติัตามขอ้ก าหนดในกฎกระทรวงตอ้ง
ระวางโทษ ปรับไม่เกินหา้พนับาท ผูใ้ดฝ่าฝืนระเบียบการใชร้ถยนต ์ตอ้งระวางโทษปรับไม่เกินหน่ึง
หม่ืนบาท ผูรั้บจา้งบรรทุกคนโดยสารโดยใชร้ถยนตรั์บจา้งบรรทุกคนโดยสารไม่เกินเจ็ดคนหรือ
รถยนต ์รับจา้งระหว่างจงัหวดัในทอ้งที่ที่รัฐมนตรีประกาศ โดยไม่ไดรั้บอนุญาตจากนายทะเบียน
ตอ้ง ระวางโทษปรับไม่เกินหน่ึงหม่ืนบาท ผูใ้ดรับจา้งบรรทุกคนโดยสารโดยฝ่าฝืนหรือไม่ปฏิบติั
ตาม ระเบียบการเดินรถตอ้งระวางโทษปรับไม่เกินสองพนับาท ผูใ้ดรับจา้งบรรทุกคนโดยสารโดย
ใช ้รถยนตรั์บจา้งบรรทุกคนโดยสารไม่เกินเจ็ดคนหรือรถยนตรั์บจา้งระหว่างจงัหวดัในทอ้งที่ ที่
รัฐมนตรีประกาศ เม่ือใบอนุญาตส้ินอาย ุหรือใบอนุญาตถูกเพิกถอน ตอ้งระวางโทษปรับไม่เกิน
สองพนับาท ผูไ้ดรั้บใบอนุญาตขบัรถผูใ้ดฝ่าฝืนหรือไม่ปฏิบติัตามกฎหมายตอ้งระวางโทษปรับ ไม่
เกินหน่ึงพนับาท ผูใ้ดขบัรถโดยไม่ไดรั้บใบอนุญาตขบัรถตอ้งระวางโทษจ าคุกไม่เกินหน่ึงเดือน 
หรือปรับไม่เกินหน่ึงพนับาทหรือทั้งจ  า ทั้งปรับผูใ้ดขบัรถเม่ือใบอนุญาตขบัรถส้ินอาย ุหรือระหว่าง
ถูก สั่งพกัใช้ใบอนุญาตขบัรถหรือถูกเพิกถอนใบอนุญาตขบัรถ หรือถูกยึดใบอนุญาตขบัรถตอ้ง
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ระวางโทษปรับไม่เกินสองพนับาท ผูใ้ดขบัรถโดยไม่แสดงใบอนุญาตขบัรถ และส าเนาภาพถ่ายใบ
คู่มือจดทะเบียนรถตอ้งระวางโทษปรับไม่เกินหน่ึงพนับาท ผูใ้ดฝ่าฝืนหรือไม่ปฏิบติัตามค าสั่งของ
ผูต้รวจการ ตอ้งระวางโทษปรับไม่เกินหา้พนับาท ผูใ้ดเรียกเก็บค่าโดยสารหรือค่าบริการอ่ืนเกินกว่า
อัตราที่ก  าหนดในกฎกระทรวงตอ้งระวางโทษปรับไม่เกินห้าพนับาท ผูใ้ดให้ผูอ่ื้นใช้ใบอนุญาต 
หรือเคร่ืองหมายที่นายทะเบียนออกให้แก่ตน ใชเ้คร่ืองหมายที่นายทะเบียนออกให้ส าหรับรถคนั
หน่ึงกบัรถอีกคนัหน่ึง ใชเ้คร่ืองหมายที่นายทะเบียนออกให้แก่ผูอ่ื้น เปล่ียนแปลงโดยวิธีใดๆ หรือ
ปิดบงัทั้งหมดหรือแต่บางส่วนซ่ึงเคร่ืองหมายที่นายทะเบียนออกให้ประจ ารถ หรือ ใชร้ถที่ไดรั้บ
ยกเวน้ไม่ตอ้งเสียค่าธรรมเนียม หรือยกเวน้ไม่ตอ้งเสียภาษีประจ าปี หรือลดภาษีประจ าปีผดิไปจาก
วตัถุประสงคท์ี่ไดรั้บยกเวน้หรือลดตอ้งระวางโทษปรับไม่เกินหน่ึงพนับาท บรรดาความผิดตาม
พระราชบญัญติัน้ีที่มีโทษปรับสถานเดียวให้อธิบดีหรือผูซ่ึ้งอธิบดีมอบหมายมีอ านาจเปรียบเทียบ
ปรับผูต้ ้องหาได้ เม่ือผูต้ ้องหาได้ช าระค่าปรับตามจ านวนที่อธิบดีหรือผูซ่ึ้งอธิบดีมอบหมาย
เปรียบเทียบภายในสามสิบวนัแล้ว ให้ถือว่าคดีเลิกกันตามบทบญัญติัแห่งประมวลกฎหมายวิธี
พิจารณาความอาญา ถา้ผูต้อ้งหาไม่ยนิยอมตามที่เปรียบเทียบหรือเม่ือยนิยอมแลว้ไม่ช าระค่าปรับ
ภายในก าหนดเวลาดงักล่าวใหด้ าเนินคดีเพือ่ฟ้องร้องต่อไป 

เป็นที่น่าสังเกตว่าบทบญัญติัตามพระราชบญัญตัิรถยนต์ พ.ศ.2522 ไม่สามารถ
น ามาใชไ้ดก้บัรถยนตข์บัเคล่ือนอตัโนมติัและหากมีการน าเอารถยนตข์บัเคล่ือนอตัโนมติัมาใชใ้น
ประเทศไทยจ าเป็นตอ้งมีการแกไ้ขเพิ่มเติมพระราชบญัญติัรถยนต ์พ.ศ.2522ต่อไปในอนาคตดงัจะ
ไดศึ้กษาต่อไปในบทที่ 5 ต่อไป 
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2. พระราชบัญญตัิความรับผดิต่อความเสียหายทีเ่กดิขึน้จากสินค้าทีไ่ม่ปลอดภยั พ.ศ. 2551 
 
เม่ือมีความเสียหายเกิดขึ้นจากสินคา้ที่ไม่ปลอดภยั การใช้สิทธิร้องเรียกค่าสินไหม

ทดแทนความเสียหายที่โดยอาศัยหลักกฎหมายสัญญาและหลักกฎหมายละเมิดตามประมวล
กฎหมายแพ่งและพาณิชยมี์ขอ้จ ากดับางประการ ซ่ึงไม่เหมาะสมกบัรูปแบบการผลิตและการจา
หน่ายสินคา้ในปัจจุบนั และไม่เพียงพอที่จะคุม้ครองผูท้ี่ได้รับความเสียหาย จึงบญัญติักฎหมาย
ความรับผดิในผลิตภณัฑ ์ ( Product Liability) ขึ้น คือ พระราชบญัญติัความรับผดิต่อความเสียหายที่
เกิดขึ้นจากสินคา้ที่ไม่ปลอดภยั พ.ศ. 2551 โดยนาหลกัความรับผดิโดยเคร่งครัด (Strict Liability) มา
ใช้ก าหนดความรับผิดในความเสียหายที่ เกิดจากสินค้าที่ไม่ปลอดภัยของผูป้ระกอบการต่อ
ผูเ้สียหาย2 เพื่อให้ผูเ้สียหายไม่ตอ้งพิสูจน์ถึงความไม่ปลอดภัยของสินคา้และได้รับการชดเชย
ค่าเสียหายที่เป็นธรรม3 และประกอบดว้ยหลกัการที่ส าคญั 3 ประการ ไดแ้ก่4 

1)  น าหลักความรับผิดโดยเคร่งครัดมาใช้บงัคบั โดยก าหนดให้ผูป้ระกอบการตอ้ง
รับผิดชอบต่อความเสียหายที่เกิดจากสินคา้ที่ตนผลิต น าเขา้ หรือจ าหน่าย ทั้งน้ี ไม่ว่าจะเกิดจาก
ความจงใจหรือประมาทเลินเล่อหรือไม่ และก าหนดใหผู้ป้ระกอบการเป็นผูรั้บภาระในการพสูิจน์ว่า
ความเสียหายมิไดเ้กิดจากความบกพร่องของสินคา้ของตน 

2)  ก าหนดให้การฟ้องคดีตามพระราชบญัญติัน้ีไดรั้บการยกเวน้ค่าฤชาธรรมเนียมทั้ง
ปวง และให้คณะกรรมการคุม้ครองผูบ้ริโภคและองคก์รเอกชนตามกฎหมายว่าด้วยการคุม้ครอง
ผูบ้ริโภคมีอ านาจในการฟ้องคดีแทนผูไ้ดรั้บความเสียหาย 

3)  ก าหนดอายคุวามในการใชสิ้ทธิเรียกร้องค่าเสียหายให้แตกต่างไปจากที่ก  าหนดไว้
ในประมวลกฎหมายแพง่และพาณิชย ์กล่าวคือ ภายในสามปีนบัแต่วนัที่รู้ถึงความเสียหายและรู้ตวัผู ้
ตอ้งรับผดิหรือภายในสิบปีนบัแต่วนัที่ส่งมอบสินคา้  

โดยมีสาระส าคญัดงัน้ี 

                                                         
2 นนทวชัร์ นวตระกลูพิสุทธ์ิ, “ เอกสารประกอบการสอนชุดท่ี 1 ความรับผิดต่อความเสียหายท่ี

เกิดขึน้จากสินค้าท่ีไม่ปลอดภัย (Product Liability): ปัญหาและข้อจ ากัด,” (เอกสารประกอบการสอน วิชา หนา้
751 ปัญหากฎหมายธุรกิจ), หนา้ 7. 

3 หมายเหตุทา้ย พระราชบญัญติัความรับผดิต่อความเสียหายท่ีเกิดข้ึนจากสินคา้ท่ีไม่ปลอดภยั พ.ศ. 
2551”, ราชกิจจานุเบกษา เล่ม 125, ตอนท่ี 36 ก (20 กุมภาพนัธ์ 2551): หนา้ 22. 

4 ส านกังานคณะกรรมการกฤษฎีกา, บนัทึกส านกังานคณะกรรมการกฤษฎีกาประกอบร่าง
พระราชบญัญติัความรับผดิต่อความเสียหายท่ีเกิดข้ึนจากสินคา้ท่ีไม่ปลอดภยั พ.ศ....เร่ืองเสร็จ ท่ี 525/2550, 
สิงหาคม 2550, หนา้ 1-2. 
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2.1 หลักความรับผิดของผู้ประกอบการ 
หลกัความรับผิดที่อยูภ่ายใตพ้ระราชบญัญติัความรับผิดต่อความเสียหายที่เกิดขึ้น

จากสินคา้ที่ไม่ปลอดภยั พ.ศ.2551 คือ หลักความรับผิดโดยเคร่งครัดที่มีหลกันโยบายสาธารณะ 
(Public Policy) เป็นแนวคิดเบื้องหลงั แมผู้เ้สียหายจะไม่มีนิติสัมพนัธ์กบัผูผ้ลิตสินคา้ ผูผ้ลิตก็ตอ้ง
รับผิดต่อความเสียหายที่เกิดขึ้น เพราะสินคา้ของผูผ้ลิตไม่ปลอดภยั โดยมีเหตุผล 5 ประการ ที่จะ
ก าหนดนโยบายสาธารณะใหผู้ผ้ลิตตอ้งมีความรับผดิโดยเคร่งครัด ดงัน้ี 

1) ผูผ้ลิตเป็นผูท้ี่อยูใ่นฐานะที่ดีที่สุดที่จะป้องกนัความเสียหาย เน่ืองจากสามารถ
คาดเห็นอนัตรายที่อาจเกิดขึ้นจากสินคา้ของตนไดดี้กวา่ผูบ้ริโภคและอาจป้องกนัความเสียหายที่จะ
เกิดขึ้นได ้

2) เม่ือมีความเสียหายเกิดขึ้นแลว้ ผูเ้สียหายตอ้งแบกรับภาระอนัหนกัยิง่แต่เพียงผู ้
เดียว การใหผู้ผ้ลิตตอ้งรับผิดในความเสียหายที่เกิดขึ้นเน่ืองจากผูผ้ลิตสามารถกระจายภาระได ้โดย
การท าประกนัภยัอนัมีผลเพียงการเพิ่มตน้ทุนในการประกอบธุรกิจแก่ผูผ้ลิตเท่านั้น และสามารถ
กระจายภาระตน้ทุนของความเส่ียงไดโ้ดยการก าหนดราคาสินคา้ 

3) การพิสูจน์ว่าผูผ้ลิตประมาทเลินเล่อนั้นท าไดย้ากมากและเป็นภาระอยา่งยิง่ต่อ
ผูเ้สียหาย เน่ืองจากกรรมวิธีการผลิตเป็นเร่ืองที่มีความซับซ้อนยากที่ผูบ้ริโภคทัว่ไปจะเขา้ถึงขอ้มูล
และสามารถเขา้ใจไค ้

4) การน าหลกั Res Ipsa Loquitur (Things Speak for Itself) ซ่ึงเป็นหลักกฎหมาย
จารีตประเพณีในความรับผดิทางละเมิดที่เกิดจากความประมาทเลินเล่อ โดยมีหลกัการวา่เหตุการณ์
อยา่งใดอยา่งหน่ึงตามปกติจะไม่เกิดขึ้น เวน้แต่มีความผิดปกติบางอยา่งจึงท าให้เกิด เหตุการณ์นั้น
ขึ้น แม้ว่าจะไม่อาจระบุถึงสาเหตุของเหตุการณ์ดังกล่าวและไม่มีหลักฐานโดยตรง แต่การเกิด
เหตุการณ์ดงักล่าวขึ้นก็เป็นเคร่ืองบ่งช้ีในตวัวา่ตอ้งมีความผดิปกติอยา่งหน่ึงอยา่งใดเกิดขึ้น และเม่ือ
ความเสียหายจากเหตุการณ์ดงักล่าวไม่ได้เป็นความผิดของฝ่ายผูเ้สียหายย่อมถือว่ามีการกระท า
ละเมิดและผูท้ี่มีอ  านาจควบคุมเหนือเหตุการณ์นั้นเพียงฝ่ายเดียวประมาทเลินเล่อจึงควรตอ้งรับผดิ 
โดยผูเ้สียหายไม่ตอ้งพิสูจน์อยา่งอ่ืนอีกซ่ึงเป็นขอ้สันนิษฐานตามความเป็นจริงที่วางอยูบ่นพื้นฐาน
ของหลกัการที่ว่าส่ิงทั้งหลายยอ่มเป็นไปตามกฎแห่งธรรมชาติและบุคคลยอ่มกระท าการไปโดย
สุจริตหลกัความรับผิดโดยเคร่งครัด เป็นหลกัที่ผูป้ระกอบการจะตอ้งรับผิดในความเสียหายที่เกิด
จากความไม่ปลอดภยัของสินคา้ของตน แมว้่าจะมิไดจ้งใจหรือประมาทเลินเล่อในการก่อให้เกิด
ความ/เสียหายขึ้น ดงัปรากฏตามบทบญัญติัในพระราชบญัญติัความรับผิดต่อความเสียหายที่เกิดขึ้น
จากสินคา้ที่ไม่ปลอดภยั พ.ศ.2551 มาตรา 5 วา่ “ผูป้ระกอบการทุกคนตอ้งร่วมกนัรับผดิต่อผูเ้สียหาย
ในความเสียหายที่เกิดจากสินคา้ที่ไม่ปลอดภยั และสินคา้นั้นไดมี้การขายให้แก่ผูบ้ริโภคแลว้ไม่วา่
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ความเสียหายนั้นจะเกิดจากการกระท าโดยจงใจหรือประมาทเลินเล่อของผูป้ระกอบการหรือไม่ก็
ตาม” ความรับผิดของผูป้ระกอบการเกิดขึ้นทนัทีโดยไม่อาศยัความผิดของผูป้ระกอบการ หาก
สินคา้มีความไม่ปลอดภยัและความเสียหายเกิดขึ้นจากความไม่ปลอดภยัของสินคา้ที่ไดมี้การขาย
ให้แก่ ผูบ้ริโภคแลว้ และหากความเสียหายที่เกิดขึ้นไม่ไกลกว่าเหตุ ผูป้ระกอบการจะตอ้งรับผดิใช้
ค่าสินไหมทดแทน เน่ืองจากผูผ้ลิตคือคนที่ชกัจูงให้ผูบ้ริโภคไวว้างใจและคาดหวงัว่าสินคา้ที่ผลิต
ขึ้นมีความปลอดภยั ดงันั้นเม่ือเกิดความเสียหายขึ้น ผูผ้ลิตจึงควรตอ้งรับผิดหากผูบ้ริโภคใชสิ้นคา้
ตามปกติ และภาระการพสูิจน์ควรตกอยูก่บัผูผ้ลิต 

2.2 เง่ือนไขแห่งความรับผิด 
ความรับผิดในความเสียหายอนัเกิดจากสินคา้ที่ไม่ปลอดภยัตามพระราชบญัญัติ 

ความรับผิดต่อความเสียหายที่เกิดขึ้นจากสินคา้ที่ไม่ปลอดภยั พ.ศ. 2551 จะเกิดขึ้นเม่ือครบตาม
เง่ือนไขที่กฎหมายก าหนดไว ้ดงัน้ี 

2.2.1 ประเภทของสินค้า 
สินค้าที่อยู่ภายใต้บังคับของกฎหมายเป็นเง่ือนไขส าคญัประการแรกที่

จะตอ้งพิจารณาว่ามีขอบเขตความหมายอย่างไรบา้ง หากส่ิงที่ก่อให้เกิดความเสียหายไม่อยู่ใน
ขอบเขตของค าวา่สินคา้ ผูเ้สียหายยอ่มไม่ไดรั้บความคุม้ครองตามพระราชบญัญติัฉบบัน้ีโดยไม่ตอ้ง
พิจารณาองคป์ระกอบอ่ืน ๆ  เลย ซ่ึงมาตรา 4ไดบ้ญัญติัไวว้่า “สินคา้ หมายความว่า สังหาริมทรัพย์
ทุกชนิดที่ผลิตหรือน าเข้า เพื่อขาย รวมทั้ งผลิตผลเกษตรกรรมและให้หมายความรวมถึง
กระแสไฟฟ้า ยกเวน้สินค้าที่ก  าหนดในกฎกระทรวง” จากบทบัญญติัดังกล่าวสามารถจ าแนก
ประเภทของสินคา้ตามกฎหมายไทยไดด้งัน้ี 

1) สังหาริมทรัพย ์การก าหนดให้เฉพาะแต่สังหาริมทรัพยเ์ป็นสินคา้ ตาม
พระราชบญัญติัฉบบัน้ี เน่ืองจากลกัษณะของการผลิตและการจ าหน่ายสินคา้ในห่วงโซ่ การจ าหน่าย
สินคา้มีการเปล่ียนมือไปสู่บริโภคโดยลกัษณะที่เคล่ือนที่ทางกายภาพ  

อย่างไรก็ตามมิใช่ว่าสังหาริมทรัพย์ทุกชนิดที่จะถือเป็นสินค้าตาม
กฎหมาย เพราะสังหาริมทรัพยท์ี่จะถือว่าเป็นสินคา้ตามกฎหมายฉบบัน้ีจะตอ้งผ่านการผลิตหรือ
น าเขา้ดว้ย ซ่ึงมาตรา 4 บญัญติัว่า “การผลิตหมายความว่า ท  า ผสม ปรุง แต่ง ประกอบ ประดิษฐ์ 
แปรสภาพ เปล่ียนรูป ตดัแปลง คดัเลือก แบ่งบรรจุ แช่เยอืกแขง็ หรือฉายรังสี รวมถึงกระท าใด ๆ ที่
มีลกัษณะ ท านองเดียวกนั” การกระท าที่ถือว่าเป็นการผลิตตามกฎหมายฉบบัน้ีมีความหลากหลาย
และกวา้งมาก ซ่ึงเป็นกรณีที่จะสร้างภาระให้แก่ผูป้ระกอบการมากเกินสมควรหรือไม่ เช่น กรณี 
การคดัเลือก หรือแบ่งบรรจุ หากเกษตรกรน าผลิตผลทางการเกษตรมาบรรจุ (Packages) จะถือว่า 
เป็นการผลิตสินคา้ ที่เกษตรกรตอ้งรับผดิในความเสียหายที่เกิดขึ้นหรือไม่ หรือเพยีงแต่การน าสินคา้ 
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มาแช่เยอืกแขง็ก็ท  าใหผู้ป้ระกอบการตอ้งรับผดิหากมีความเสียหายเกิดขึ้นหรือไม่ หรือกรณีของการ
ปรุงอาหารจ าหน่ายจะถือเป็นการผลิตที่ผูข้ายจะตอ้งรับผิดตามกฎหมายฉบบัน้ีหรือไม่ อยา่งไรก็
ตาม พระราชบัญญัติฉบับน้ีมีเหตุผลในการประกาศใช้เพื่อคุ ้มครองผูเ้สียหายจากสินค้าที่ มี
กระบวนการผลิตที่ใชค้วามรู้ทางดา้นวิทยาศาสตร์และเทคโนโลย ีจึงเป็นการบญัญตัิกฎหมายที่อิง
อยูก่บัการผลิตสินคา้ในเชิงอุตสาหกรรมที่มีปริมาณมาก ๆ (Mass product)5 เพราะการที่ผูเ้สียหายจะ
ตรวจพบวา่สินคา้ มีความไม่ปลอดภยักระท าไดย้าก ดงันั้นสงัหาริมทรัพยท์ี่ผา่นการผลิตจะตอ้งเป็น
การผลิตที่ใชค้วามรู้ทางดา้นวทิยาศาสตร์และเทคโนโลยดีว้ย 

ส่วนการน าเขา้นั้น มาตรา 4 ไดใ้ห้ค  านิยามว่า “น าเขา้ หมายความว่า น า
หรือสั่งสินคา้เขา้มาในราชอาณาจกัรเพื่อขาย” ดงันั้น การน าเขา้ คือ การน าเขา้มาในประเทศไทย
ดว้ยตนเองหรือใหบุ้คคลอ่ืนน าเขา้มาโดยค าสัง่ของตนเองซ่ึงสงัหาริมทรัพยท์ี่ผา่นกระบวนการผลิต
ในเชิงอุตสาหกรรมหรือน าเขา้มาในประเทศไทยจะตอ้งเป็นการกระท าโดยมีวตัถุประสงคเ์พือ่การ
ขาย โดยมาตรา 4 บญัญติัว่า “ขาย หมายความว่า จ  าหน่าย จ่าย แจก หรือแลกเปล่ียนเพื่อประโยชน์
ทาง การคา้และให้หมายความรวมถึงให้เช่า ให้เช่าซ้ือ จดัหา ตลอดจนเสนอ ชกัชวน หรือน าออก
แสดง เพื่อการดังกล่าว” การขายตามพระราชบญัญติัฉบบัน้ีมีความหมายกวา้งกว่าการขายตาม
ความหมาย ตามประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชยซ่ึ์งมีวตัถุประสงคใ์นการโอนกรรมสิทธ์ิ แต่ใน
พระราชบญัญติัฉบบัน้ี ค  าว่า “ขาย” ยงัขยายรวมไปถึงการให้เช่า การให้เช่าซ้ือ และไม่จ าตอ้งมี
วตัถุประสงคใ์นการโอนกรรมสิทธ์ิเสมอไป และสินคา้นั้นไม่จ าเป็นตอ้งมีการขายส าเร็จแลว้ เพียง
ผลิตหรือน าเขา้โดยมีวตัถุประสงค์เพื่อขายหรือเพื่อประโยชน์ในทางการคา้ก็เพียงพอแล้ว6 เช่น 
สินคา้ที่ผูป้ระกอบการได้ผลิตขึ้นเพื่อแจก หรือเพื่อให้ผูบ้ริโภคทดลองใช้ย่อมถือเป็นสินคา้ตาม
ความในกฎหมายฉบบัน้ีแลว้ เพราะแมก้ารผลิตขึ้นจะมิไดมี้วตัถุประสงคใ์นการขายแลกเปล่ียนกบั
เงินตราหรือทรัพยสิ์นของผูบ้ริโภค แต่เป็นการผลิตขึ้นเพื่อประโยชน์ในทางการคา้ของตน เพราะ
เม่ือผูบ้ริโภคไดท้ดลองใชแ้ลว้พงึพอใจก็จะตามมาซ้ือสินคา้นั้นในภายหลงั 

                                                         
5 สรุปโครงการสัมมนาทางวิชาการ เร่ือง “ความรับผดิต่อความเสียหายท่ีเกิดข้ึนจากสินคา้ ท่ีไม่

ปลอดภยั”(โครงการสัมมนาทางวิชาการ ณ ห้องประชุมจิตติ ติงศภทิัย ์คณะนิติศาสตร์มหาวิทยาลยัธรรมศาสตร์ 
(ท่าพระจนัทร์), 18 มิถุนายน 2552), หนา้ 5. 

6 เอมอมรา กฤษณะโลม, “กฎหมายความรับผิดต่อความเสียหายท่ีเกิดขึน้จากสินค้าท่ีไม่ปลอดภัย 
ศึกษากรณีความรับผิดของผู้จัดหาเลือดมนุษย์”, (วิทยานิพนธ์นิติคาสตรมหาบณัฑิต, คณะนิติศาสตร์ 
มหาวิทยาลยัธรรมศาสตร์, 2557), หนา้ 77. 
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2) ผลิตผลเกษตรกรรม มาตรา 4 ผลิตผลเกษตรกรรม หมายความวา่ ผลิตผล
อนัเกิดจากเกษตรกรรมต่าง ๆ  เข่น การท านา ท าไร่ ท  าสวน เล้ียงสัตว ์เล้ียงสัตวน์ ้ า เล้ียงไหม เล้ียง
คร่ัง เพาะเห็ด แต่ไม่รวมถึงผลิตผลที่เกิดจากธรรมชาติ 

3) กระแสไฟฟ้า  
ประเทศไทยถือว่ากระแสไฟฟ้าเป็นทรัพยป์ระเภทหน่ึง เน่ืองจากการลกั

กระแสไฟฟ้าเป็นการลกัทรัพยต์ามประมวลกฎหมายอาญา ตามค าพิพากษาศาลฎีกา ที่ 877/2501 
(ประชุมใหญ่) “การลกักระแสไฟฟ้าเป็นความผดิฐานลกัทรัพย”์ หมายเหตุทา้ยฎีกา ศ.จิตติ ติงศภทัย ์
“ค าว่าสังหาริมทรัพยใ์นประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชยก์็หมายความรวมถึง แรงแห่งธรรมชาติ 
เช่น แรงไฟฟ้าดว้ยนั่นเอง แมจ้ะถือว่าแรงไฟฟ้าเป็นวตัถุไม่มีรูปร่าง แต่มีราคา และถือเอาได ้และ
น าพาไปเสียจากเจา้ของได ้ทั้งสามารถวดัปริมาณที่เอาไปไดด้ว้ย ดงัน้ีก็ไม่มีเหตุอะไร ที่จะเอาแรง
ไฟฟ้าของเขาไปโดยเจตนาทุจริตแล้วไม่ผิดฐานลักทรัพยเ์หมือนเอาทรัพยอ่ื์น ๆ ของเขาไป” 
กระแสไฟฟ้าน าจะอยู่ในความหมายของค าว่าลงัหาริมทรัพยต์าม ป.พ.พ. มาตรา 139 และอยูใ่น 
ขอบเขตของค าว่า “สินคา้” แลว้แต่การบญัญติัไวโ้ดยเฉพาะเช่นน้ียิง่ท  าให้มีความชดัเจนมากยิง่ขึ้น
ว่ากฎหมายฉบบัน้ีคุม้ครองไปถึงความเสียหายที่เกิดขึ้นจากกระแสไฟฟ้าด้วย เดิมความเสียหายที่
เกิดจาก กระแสไฟฟ้าอยู่ภายใต้บทบญัญัติของประมวลกฎหมายแฟงและพาณิชย ์ มาตรา 437 
เน่ืองจาก กระแสไฟฟ้าเป็นทรัพยท์ี่ก่อใหเ้กิดอนัตรายไดโ้ดยสภาพ ต่อมาเม่ือมีพระราชบญัญติัความ
รับผิดฯไดบ้ญัญติัให้กระแสไฟฟ้าเป็นสินคา้ตามกฎหมายดงักล่าวดว้ย ดงันั้น หากมีความเสียหาย
เกิดขึ้น เน่ืองจากความไม่ปลอดภยัของกระแสไฟฟ้า หน่วยงานที่เก่ียวขอ้ง เช่น การไฟฟ้าส่วน
ภูมิภาค อาจตอ้งรับผดิในความเสียหายที่เกิดขึ้น 

2.3  ลักษณะของสินค้าที่ไม่ปลอดภัย (Defective Products) 
เม่ือสินคา้ก่อให้เกิดความเสียหายต่อผูบ้ริโภค ส่ิงที่จะตอ้งพิจารณาในประการ

ต่อมา คือ สินคา้ที่ก่อใหเ้กิดความเสียหายเป็นสินคา้ที่ไม่ปลอดภยั (Defective Products) หรือไม่ ซ่ึง
ตามพระราชบญัญติัความรับผิดต่อความเสียหายที่เกิดขึ้นจากสินคา้ที่ไม่ปลอดภยั พ.ศ.2551 ไดใ้ช้
ค  าว่า “สินคา้ที่ไม่ปลอดภยั” แทนการใช้ค  าว่า “สินคา้บกพร่อง” ตามความหมายที่แปลได้จาก 
ภาษาต่างประเทศ เน่ืองจากเกรงว่าจะเป็นการท าให้เกิดความสับสนเพราะอาจมีผูเ้ขา้ใจผิดว่าสินคา้
บกพร่องตามพระราชบญัญติัฉบบัน้ี เป็นกรณีเดียวกบัสินคา้ช ารุดบกพร่องตามประมวลกฎหมาย
แพ่งและพาณิชย์7 ซ่ึงกฎหมายทั้งสองฉบบัมีความแตกต่างกนัในวตัถุประสงค์ของการคุม้ครอง 
กล่าวคือ สินคา้ช ารุดบกพร่องตามประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชยเ์ป็นสินคา้ที่ช ารุดเสียหายจน

                                                         
7 ส านกังานคณะกรรมการกฤษฎีกา, อ้างแล้ว, เชิงอรรถท่ี 54, หนา้ 16. 
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เป็นเหตุใหเ้กิดความเส่ือม 3 ประการคือ เส่ือมค่า เส่ือมราคา หรือเส่ือมความเหมาะสมแก่ประโยชน์
อนัมุ่งจะใชเ้ป็นปกติวสิยัของการใชห้รือขอ้ก าหนดในสญัญา ความเสียหายที่เกิดขึ้นมุ่งหมายเฉพาะ
ความเสียหายในเน้ือของวตัถุหรือทรัพยสิ์นนั้นเอง8 มุ่งเนน้ที่ตวัทรัพยสิ์นเป็นส าคญั ส่วนสินคา้ที่ไม่
ปลอดภยั (Defective Products) คือสินคา้ที่ก่อหรืออาจก่อให้เกิดความเสียหายขึ้น โดยความเสียหาย
ที่เกิดขึ้นมิไดมุ่้งถึงความเสียหายต่อตวัทรัพยน์ั้นเองและมิใช่เร่ืองเก่ียวกบัคุณภาพของสินคา้ดว้ย แต่
เป็นความเสียหายที่เกิดขึ้นแก่ชีวิต ร่างกาย อนามยั สิทธิ และทรัพยสิ์นของบุคคลอ่ืน จึงเป็นกรณีที่
พิจารณาเก่ียวกบัอนัตรายของสินคา้มิใช่พิจารณาถึงความเหมาะสมในการใชง้านหรือประโยชน์ที่
จะไดรั้บจากสินคา้ 

เม่ือไดพ้ิจารณาพระราชบญัญติัความรับผิดต่อความเสียหายที่เกิดขึ้นจากสินคา้ที่
ไม่ปลอดภยั พ.ศ. 2551 มาตรา 4 บญัญติัวา่ “สินคา้ที่ไม่ปลอดภยั หมายความวา่ สินคา้ ที่ก่อหรืออาจ
ก่อให้เกิดความเสียหายขึ้ นได้ไม่ว่าจะเป็นเพราะเหตุจากความบกพร่องในการผลิต หรือการ
ออกแบบ หรือไม่ไดก้  าหนดวธีิใช ้วธีิเก็บรักษา ค  าเตือน หรือขอ้มูลเก่ียวกบัสินคา้ หรือก าหนดไวแ้ต่
ไม่ถูกตอ้งหรือไม่ชดัเจนตามสมควร ทั้งน้ีโดยค านึงถึงสภาพของสินคา้ รวมทั้งลกัษณะการใชง้าน 
และการเก็บรักษาตามปกติธรรมดาของสินคา้อนัพึงคาดหมายได”้ ดงันั้น สินคา้ที่ไม่ปลอดภยั ตาม
กฎหมายไทยไดแ้ก่สินคา้ที่มีความไม่ปลอดภยัเน่ืองจากเหตุอยา่งหน่ึงอยา่งใดใน 3 ประการ คือ 

ประการแรก ความไม่ปลอดภัยเน่ืองจากการผลิต (Manufacturing defect) คือ 
สินค้าที่ มีความไม่ปลอดภัยอันเน่ืองมาจากการผลิต เป็นความผิดพลาดที่ เกิดขึ้ นระหว่าง
กระบวนการผลิต เช่น กระบวนการคดัเลือกส่วนผสมขึ้น ส่วนอุปกรณ์ซ่ึงอาจเกิดจากการกระท า
ของคนหรือเคร่ืองจักร รวมถึงกรณีที่สินค้ามีลักษณะไม่ตรงกับการออกแบบ แม้จะใช้ความ
ระมดัระวงัอยา่งเตม็ที่แลว้ 

ประการที่สอง ความไม่ปลอดภยัเน่ืองจากการออกแบบ (Design defect) คือ ความ
ไม่ปลอดภยัที่เกิดจากกระบวนการขั้นแรกในการออกแบบ เช่น การออกแบบรถยนต ์การคิดคน้ 
สูตร ยา หรือสดัส่วนของวตัถุดิบที่ใชเ้ป็นส่วนผสมต่าง ๆ ก่อนที่จะไดมี้การผลิตสินคา้ออกมา แมจ้ะ 
ผลิตออกมาตรงตามความประสงค์ของผูผ้ลิตทุกประการ แต่สินค้านั้ นมีความไม่ปลอดภัยใน
ขั้นตอน การออกแบบ ยอ่มอาจก่อให้เกิดความเสียหายขึ้น แมจ้ะไดใ้ชง้านตามปกติของสินคา้นั้น 
ซ่ึงรวมไปถึงกรณีที่มีความเส่ียงที่จะเกิดอนัตรายที่ผูข้ายหรือผูจ้ดัจ  าหน่ายสามารถคาดเห็นและหลีก

                                                         
8 วิษณุ เครืองาม, ค าอธิบายกฎหมายว่าด้วยซือ้ขาย แลกเปลี่ยน ให้, พิมพค์ร้ังท่ี 10 (กรุงเทพฯ: 

ส านกัพิมพนิ์ติบรรณาการ, 2549), หนา้ 220. 
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เส่ียงได้ โดยออกแบบในลกัษณะอ่ืนที่เหมาะสม และการไม่เลือกออกแบบในลกัษณะอ่ืนท าให้
สินคา้มีความ ไม่ปลอดภยั 

ประการที่สาม ความไม่ปลอดภยัเน่ืองจากไม่ได้ก าหนดวิธีใช้ วิธีเก็บรักษา ค  า
เตือน หรือขอ้มูลเก่ียวกบัสินคา้ หรือก าหนดไวแ้ต่ไม่ถูกตอ้งหรือไม่ชดัเจนตามสมควร (Warning 
defect) เป็นกรณีที่สินคา้บางประเภทอาจมีอนัตรายโดยสภาพ เช่น ยาฆ่าแมลง สารเคมีต่าง ๆ  หรือ
สินคา้ที่มีความซับซ้อนในการใชง้านสินคา้เหล่านั้นไม่ไดมี้ความไม่ปลอดภยั เน่ืองจากการผลิต
หรือการออกแบบเลย แต่เน่ืองจากความไม่ปลอดภยัของสินคา้สามารถคาดเห็น ลด หรือหลีกเส่ียง
ได ้โดยให้ขอ้มูล วิธีใช ้หรือค าเตือนอยา่งเหมาะสม แต่ผูป้ระกอบการมิไดก้ระท าและการยกเวน้
การเตือน ท าให้สินคา้นั้นมีความไม่ปลอดภยัโดยไม่สมควร การพิจารณาว่ามีการให้ขอ้มูลหรือค า
เตือนของสินคา้ไวอ้ยา่งถูกตอ้งเหมาะสมหรือไม่สามารถพิจารณาโดยใชอ้งคป์ระกอบ 2 ดา้น คือ 
ดา้นเน้ือหา และดา้นรูปแบบ ในดา้นเน้ือหาเป็นเร่ืองของความชดัเจนของภาษา การส่ือความหมาย
ในการเตือน หรือการให้ขอ้มูลที่ผูบ้ริโภคสามารถเขา้ใจได้ ไม่ก ากวม มีความถูกตอ้งแม่นย  า มี
เหตุผล โดยเฉพาะเจาะจงถึงวิธีที่จะท าให้สินคา้เกิดอนัตรายได ้และขอ้มูลนั้นจะตอ้งส่ือให้เห็นถึง
ผลของอนัตรายที่อาจเกิดขึ้นดว้ย ส่วนในเร่ืองรูปแบบ คือ มีความชดัเจนในเร่ืองของตวัอกัษร สีที่ใช้
ให้มีความแตกต่างแยกออกอยา่งชดัเจนกบัขอ้ความอ่ืน ๆ  ของสินคา้ และการใชภ้าษาในการเตือน
จะตอ้งเป็นภาษาที่ผูบ้ริโภคสามารถเขา้ใจได ้ เช่น สินคา้จ าหน่ายในประเทศไทย ค  าเตือนหรือขอ้บ่ง
ใชจ้ะตอ้งเป็นภาษาไทย9 

อย่างไรก็ตาม วตัถุประสงค์ของพระราชบญัญติัความรับผิดต่อความเสียหายที่
เกิดขึ้นจากสินคา้ที่ไม่ปลอดภยั พ.ศ.2551 มุ่งคุม้ครองผูเ้สียหายจากสินคา้ที่ไม่ปลอดภยัมิใช่การ
รับรองคุณภาพหรือมาตรฐานของสินคา้ ดงันั้น จึงไม่ให้คุม้ครองในกรณีที่ผูบ้ริโภคไม่พึงพอใจใน
คุณภาพของสินคา้ การพิจารณาลกัษณะของความบกพร่องทั้ง 3 ประการของประเทศไทยยงัไม่มี
ความชดัเจนเน่ืองจากยงัมิไดมี้การน าคดีขึ้นสู่ศาลเพือ่พจิารณาในประเด็นดงักล่าว 

ความไม่ปลอดภยัของสินคา้ตามที่กฎหมายก าหนดตอ้งเป็นเหตุที่ท  าให้เกิดหรือ
อาจก่อใหเ้กิดความเสียหายขึ้นดว้ย การพจิารณาความไม่ปลอดภยัของสินคา้ในประเทศไทยเป็นไป
ตามหลกัความคาดหมายของผูบ้ริโภค (Consumer expectation test) โดยพจิารณาถึงสภาพของสินคา้ 
ลกัษณะการใชง้าน การเก็บรักษาตามปกติธรรมดาของสินคา้ ประกอบดว้ย แต่การพจิารณาความไม่
ปลอดภยัของสินคา้ตามหลกัความคาดหมายของผูบ้ริโภคมีขอ้จ ากดัในกรณีที่สินคา้มีความซับซ้อน 

                                                         
9 มานิตย ์จุมปา, ค าอธิบายกฎหมายความรับผิดความเสียหายท่ีเกิดขึน้จากสินค้าท่ีไม่ปลอดภัย. 

(กรุงเทพฯ: ส านกัพิมพแ์ห่งจุฬาลงกรณ์มหาวิทยาลยั, 2554), หนา้ 334-336. 
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อาจท าใหผู้เ้สียหายไม่สามารถคาดหมายความปลอดภยัของสินคา้ไดอ้ยา่งเหมาะสม ดงันั้น ประเทศ
ไทยควรน าหลกัการพิจารณาอ่ืน ๆ  มาประยกุตใ์ชใ้นการพิจารณาความไม่ปลอดภยัของสินคา้ใหมี้
ความเหมาะสมและเป็นธรรมมากยิง่ขึ้นหรือไม่ อยา่งไรก็ตาม การพิจารณาลกัษณะของความไม่
ปลอดภยัของสินคา้ยงัไม่มีความซัดเจน เน่ืองจากยงัมิได้มีการน าคดีขึ้ นสู่ศาลเพื่อพิจารณาใน
ประเด็นดงักล่าว นอกจากน้ีสินคา้ที่ไม่ปลอดภยัมิใช่เร่ืองที่เก่ียวกบัคุณภาพของสินคา้ ดงันั้นแมว้า่
สินคา้ที่ผลิตในภายหลงัจะมีคุณภาพหรือมีประสิทธิภาพมากกว่า หาท าให้สินคา้ที่ไคผ้ลิตออกมา
ก่อนกลายเป็นสินคา้ที่ไม่ปลอดภยัไม่ แต่ตามกฎหมายไทยมิไคบ้ญัญติักรณีที่ไม่ถือว่าเป็นสินคา้ที่
ไม่ปลอดภยัในกรณีดงักล่าวไวเ้ป็นลายลกัษณ์อกัษร จึงควรมีการเพิ่มเติมถอ้ยค าเก่ียวกบัคุณภาพ
ของสินคา้ดงักล่าวในบทบญัญติักฎหมายไทยเพือ่ความชดัเจนหรือไม่ 

2.4  บุคคลที่ได้รับความคุ้มครอง 
พระราชบญัญติัความรับผดิต่อความเสียหายที่เกิดขึ้นจากสินคา้ที่ไม่ปลอดภยั พ.ศ. 

2551 มาตรา 5 ก าหนดให้ผูป้ระกอบการตอ้งร่วมรับผิดต่อผูเ้สียหายในความเสียหายที่เกิดขึ้นจาก
สินคา้ที่ไม่ปลอดภยัซ่ึงบุคคลที่ไดรั้บความคุม้ครองคือ ผูเ้สียหาย และมาตรา 4บญัญติัวา่ “ผูเ้สียหาย 
หมายความว่า ผูท้ี่ไดรั้บความเสียหายอนัเกิดจากสินคา้ที่ไม่ปลอดภยั” ดงันั้น บุคคลทุกคนที่ไดรั้บ
ความเสียหายจากสินค้าที่ไม่ปลอดภัย คือ  ผู ้ที่ มี สิทธิได้รับการเยียวยาความเสียหายจาก 
ผูป้ระกอบการโดยไม่จ ากดัวา่บุคคลที่ไดรั้บความเสียหายนั้นจะตอ้งมีนิติสมัพนัธก์บัผูป้ระกอบการ 
เท่านั้น นอกจากน้ี มาตรา 5 ยงัไดก้  าหนดให้ผูป้ระกอบการจะตอ้งรับผิดในความเสียหายที่เกิดจาก 
สินคา้ที่ไม่ปลอดภยั เม่ือสินคา้นั้นได้มีการขายให้แก่ผูบ้ริโภคแล้ว ซ่ึงบทบญัญติัน้ีได้กล่าวถึง 
“ผูบ้ริโภค” แต่กฎหมายฉบบัน้ีมิไดก้  าหนดนิยามไวว้า่หมายถึงบุคคลใดบา้ง ซ่ึงเห็นไดว้า่กรณีน้ีเป็น
การบญัญตัิเพือ่มีใหมี้ความชดัเจนวา่สินคา้ที่ผูป้ระกอบการจะตอ้งรับผดิ เม่ือก่อใหเ้กิดความเสียหาย
ขึ้นจะตอ้งมีการขายให้แก่ผูบ้ริโภคแล้วมิใช่กรณีที่กฎหมายมุ่งคุม้ครอง เฉพาะผูบ้ริโภคเท่านั้น 
ดังนั้น ผูบ้ริโภคที่กล่าวถึงในกฎหมายฉบบัน้ี จึงมีความหมายเดียวกับผูบ้ริโภคซ่ึงบญัญตัิไวใ้น
มาตรา 4 แห่งพระราชบญัญติัคุม้ครองผูบ้ริโภค พ.ศ.2522 ซ่ึงหมายถึง ผูซ้ื้อหรือผูไ้ดรั้บบริการจากผู ้
ประกอบธุรกิจหรือผูซ่ึ้งไดรั้บการเสนอหรือการชกัชวนจากผูป้ระกอบธุรกิจเพื่อให้ซ้ือสินคา้หรือ
รับบริการ และหมายความรวมถึงผูใ้ชสิ้นคา้หรือผูไ้ดรั้บบริการจากผู ้ประกอบธุรกิจโดยชอบ และ
กฎหมายฉบบัน้ีเป็นกฎหมายที่มุ่งคุม้ครองผูเ้สียหายเป็นส าคญัโดยน าหลกัความรับผดิโดยเคร่งครัด
มาใช ้ดงันั้น จึงเห็นไดว้่าการก าหนดให้ผูท้ี่ไดรั้บความเสียหายเป็นบุคคลที่ไดรั้บความคุม้ครองมี
ความเหมาะสมและมีความครอบคลุมแลว้เพราะการคุม้ครองผูเ้สียหายจากสินคา้ที่ไม่ปลอดภยัควร
คุ้มครองบุคคลทุกคนที่ได้รับความเสียหายไม่ว่าจะเป็นผู ้ใช้สินค้าหรือเป็นคู่สัญญากับ
ผูป้ระกอบการหรือไม่กิตาม 
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2.5  บุคคลที่ต้องรับผิดในความเสียหายที่เกิดขึน้จากสินค้าที่ไม่ปลอดภัย 
ตามพระราชบญัญติัความรับผดิต่อความเสียหายที่เกิดขึ้นจากสินคา้ที่ไม่ปลอดภยั 

พ.ศ. 2551 ได้ก าหนดให้ผู ้ต ้องรับผิดในความเสียหายอันเกิดจากสินค้าที่ไม่ปลอดภัย คือ
ผูป้ระกอบการ ตามที่บญัญตัิไวใ้นมาตรา 5 วา่ “ผูป้ระกอบการทุกคนตอ้งร่วมกนัรับผดิต่อผูเ้สียหาย
ในความเสียหายที่เกิดจากสินคา้ที่ไม่ปลอดภยั และสินคา้นั้นไดมี้การขายให้แก่ผูบ้ริโภคแลว้ไม่วา่
ความเสียหายนั้นจะเกิดจากการกระท าโดยจงใจหรือประมาทเลินเล่อของผูป้ระกอบการหรือไม่ก็
ตาม” และเม่ือพิจารณามาตรา 4'" ผูเ้ขียนเห็นว่าบุคคลทุกคนที่มีส่วนเก่ียวข้องในการผลิตการ
จ าหน่ายสินคา้ที่ไม่ปลอดภยัมีความรับผิดร่วมกนัต่อผูเ้สียหาย โดยบุคคลที่ตอ้งรับผิดตามกฎหมาย
ไทย ประกอบดว้ย 

2.5.1 ผู้ผลิตหรือผู้ว่าจ้างให้ผลิต 
พระราชบัญญัติความรับผิดต่อความเสียหายที่ เกิดขึ้ นจากสินค้าที่ไม่

ปลอดภยัพ.ศ.2551 มาตรา 4 บญัญติัว่า “ผลิต หมายความว่า ท  า ผสมปรุง แต่งประกอบ ประดิษฐ์ 
แปรสภาพ เปล่ียนรูป ดดัแปลง คดัเลือก แบ่งบรรจุ แช่เยอืกแขง็ หรือฉายรังสี รวมถึงกระท าการใด 
ๆ ที่มีลกัษณะท านองเดียวกนั” ดงันั้น ผูผ้ลิต จึงหมายถึง ผูท้ี่ท  า ผสม ปรุง แต่ง ประกอบ ประดิษฐ์ 
แปรสภาพ เปล่ียนรูป ดดัแปลง คดัเลือก แบ่งบรรจุ แช่เยอืกแขง็ หรือฉายรังสี รวมถึงกระท าการใด 
ๆ ที่มีลกัษณะท านองเดียวกนั การกระท ากระบวนการผลิตสามารถแบ่งไค ้2 กรณี คือ กรณีที่การ
กระท านั้นท าให้ผลิตคา้เปล่ียนรูปไป เช่น การประดิษฐ์ การแปรสภาพ และกรณีที่การกระท ามิได้
ท  าให้สินคา้เปล่ียนรูปไป เช่น การแบ่งบรรจุ การแช่เยือกแข็ง การฉายรังสี ซ่ึงการกระท าที่มิได้
ส่งผลให้สินคา้เปล่ียนรูปไปอาจจะไม่ไคก่้อให้เกิดความเปล่ียนแปลงอยา่งใด ๆ ในตวัสินคา้ อาทิ 
ร้านขายยาแบ่งบรรจุยาให้ลูกคา้ท าให้ผูท้ี่แบ่งบรรจุถือเป็นผูผ้ลิตตามกฎหมายที่จะตอ้งรับผิดใน
ความเสียหายที่เกิดขึ้นจากความไม่ปลอดภยัของสินคา้ เป็นกรณีที่สร้างความไม่เป็นธรรมเกิน
สมควรหรือไม่ การกระท าที่ถือเป็นการผลิตสินคา้มีขอบเขตที่กวา้งเกินไปจนเป็นภาระต่อผูก้อบ
การหรือไม่ ในเร่ืองการผลิตน้ีไดมี้นักวิชาการให้ความเห็นว่า การผลิตตอ้งเป็นการกระท าที่เป็น
จุดเร่ิมตน้ของการเกิดสินคา้นั้น อนัไดแ้ก่ การสร้างสินคา้ขึ้นใหม่ (rebuild) และการปรับปรุงสินคา้
ขึ้นใหม่ (recondition) เพื่อท าให้สินคา้เดิมมีประสิทธิภาพที่ดีขึ้น (renovate) โดยก่อให้ ผูบ้ริโภค
คาดหมายและเช่ือถือในความปลอดภยัของสินคา้เพิ่มขึ้น ถา้ไม่ไดเ้ป็นการกระท าในลกัษณะที่เป็น
จุดเร่ิมตน้ของการเกิดสินคา้ เช่น การปรับปรุงเล็กน้อย (basic update) ไม่ถือเป็นการผลิต เช่น การ
คดัเลือกสินคา้ใส่ถุงแมจ้ะเป็นการแบ่งบรรจุแต่ไม่ไดเ้ป็นการกระท าในลกัษณะที่เป็นจุดเร่ิมตน้ของ
สินคา้นั้น จึงไม่ควรถือว่าเป็นการผลิต ดังนั้น ในการพิจารณาว่าการกระท าเป็นการผลิตหรือไม่ 
นอกจากการพจิารณาที่การกระท าแลว้ ควรตอ้งมีการพจิารณาถึงลกัษณะของการเป็นจุดเร่ิมตน้ของ
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สินคา้ประกอบเพือ่ความเป็นธรรมต่อผูป้ระกอบการดว้ยหรือไม่ แต่อยา่งไรก็ตาม การกระท าต่าง ๆ 
ที่จะถือวา่เป็นการผลิตตามกฎหมายฉบบัน้ีจะตอ้งเป็นการกระท าในเชิงอุตสาหกรรมอนัเป็นการใช้
ความรู้ทางดา้นวิทยาศาสตร์และเทคโนโลยมีาใชใ้นการกระท าดว้ย หากเป็นการกระท าโดยใชภู้มิ
ปัญญาชาวบา้น ไม่ไดผ้่านกระบวนการอุตสาหกรรม แมจ้ะเป็นการกระท าอยา่งหน่ึงอยา่งใดที่เป็น
การผลิตตามกฎหมายฉบบัน้ีไม่ถือว่าเป็นการผลิตที่ผูก้ระท าจะตอ้งรับผิดตามกฎหมายฉบบัน้ี และ
ในกรณีที่สินคา้มีช้ินส่วนประกอบหลายอย่าง และมีผูผ้ลิตช้ินส่วนต่าง ๆ แยกกัน เช่น การผลิต
รถยนตป์ระกอบดว้ยขั้นตอนการประกอบเป็นรถยนต ์การผลิตลุงลมนิรภยั การผลิตลอ้รถยนต ์ๆลๆ 
ซ่ึงแต่ละขั้นส่วนเหล่าน้ีอาจเป็นของผูผ้ลิตคนละรายกนัซ่ึงท าให้สินคา้ขั้นหน่ึงๆ มีผูผ้ลิตหลายราย 
เ ช่น  ผู ้ผ ลิต สินค้าขั้ น สุดท้าย  (Finish products) ผู ้ผ ลิตวัต ดุ ดิบ (Raw materials) และผู ้ผ ลิต
ส่วนประกอบ ของสินคา้ (Component parts) บุคคลเหล่าน้ีมีส่วนเก่ียงขอ้งกบักระบวนการผลิตจึง
ถือเป็นผูผ้ลิต ตามพระราชบญัญติัฉบบัน้ี เหตุที่กฎหมายบญัญติัให้ผูผ้ลิตตอ้งรับผิดเน่ืองจากผูผ้ลิต
เป็นผูท้ี่มีความ ใกลชิ้ดกบัสินคา้ยอ่มทราบและเขา้ใจกระบวนการใหก้ารผลิตเป็นอยา่งดี จึงอยูฐ่านะ
ที่จะสามารถป้องกนัอนัตรายไดดี้ที่สุด เน่ืองจากผูบ้ริโภคไม่อยูใ่นฐานะที่จะตรวจสอบถึงความไม่
ปลอดภัยของสินค้าได้ จึงต้องเช่ือว่าผูผ้ลิตสินค้าจะไม่น าสินค้าที่เป็นอันตรายออกจ าหน่าย 
นอกจากน้ีกฎหมายไทยไดก้ าหนดให้ผูว้่าจา้งให้ผลิตตอ้งรับผิดในความเสียหายที่เกิดขึ้นจากสินคา้
ที่ไม่ปลอดภยัดว้ย จึงไดมี้การก าหนดใหผู้ป้ระกอบการหมายความรวมถึงผูว้า่จา้งใหผ้ลิตดว้ย 

2.5.2 ผู้น าเข้า 
พระราชบัญญัติความรับผิดต่อความเสียหายที่ เกิดขึ้ นจากสินค้า ที่ไม่

ปลอดภัย พ.ศ. 2551 มาตรา 4 บัญญัติว่า “น าเข้า หมายความว่า น าหรือสั่งสินค้าเข้ามาใน
ราชอาณาจกัรเพือ่ขาย” ผูน้ าเขา้คือบุคคลที่น าสินคา้เขา้มาในราชอาณาจกัรดว้ยตนเองและรวมถึงผูท้ี่
ไดใ้หบุ้คคลอ่ืนน าสินคา้เขา้มาในราชอาณาจกัรโดยค าสัง่ของตนโดยมีวตัถุประสงคใ์นการน าเขา้มา 
เพื่อขาย การขายได้มีบัญญัติไวใ้นมาตรา 4 ว่า “ขาย หมายความว่า จ  าหน่าย จ่าย แจก หรือ 
แลกเปล่ียนเพื่อประโยชน์ทางการคา้และให้หมายความรวมถึงให้เช่า ให้เช่าซ้ือ จดัหา ตลอดจน
เสนอ ชกัชวน หรือน าออกแสดงเพือ่การดงักล่าว ” กิจกรรมที่ถือเป็นการขายตามพระราชบญัญติัน้ี
มีขอบเขตที่กวา้งมาก และผูท้ี่จะถือว่าเป็นผูน้ าเขา้สินคา้ตามพระราชบญัญติัฉบบัน้ีจะตอ้งเป็นการ
น าเขา้มาเพือ่จ  าหน่าย จ่าย แจก หรือแลกเปล่ียนเพือ่ประโยชน์ทางการคา้ และใหห้มายความ รวมถึง 
ใหเ้ช่า ใหเ้ช่าซ้ือ จดัหา ตลอดจนเสนอ ชกัชวน หรือน าออกแสดงเพือ่การดงักล่าว 

หากเป็นการน าเข้ามาเพื่อใช้ส่วนตัวหรือน ามาเป็นของฝากโดยมิได้มี
วตัถุประสงคใ์นทางการคา้ หรือหาก าไรจะไม่ถือเป็นผูน้ าเขา้ กฎหมายก าหนดใหผู้น้ าเขา้สินคา้ตอ้ง
รับผิดต่อผูเ้สียหาย แมว้่าผูน้ าเขา้จะไม่มีส่วนในการผลิตเลย เน่ืองจากตอ้งการคุม้ครองและอ านวย
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ความสะดวกแก่ผูเ้สียหาย ในกรณีที่ผูผ้ลิตสินคา้ไม่มีส านกังานหรือตวัแหนอยูใ่นประเทศไทย อนั
จะเป็นการยุง่ยาก ในการฟ้องร้องคดีของผูเ้สียหายและอาจจะเป็นกรณีที่ผูเ้สียหายไม่ไดรั้บความ
คุม้ครองจากประเทศ ที่ผลิตสินคา้ ประกอบกบัผูน้ าเขา้เป็นผูส้ร้างความเส่ียงขึ้นดว้ยการน าสินคา้ที่
ไม่ปลอดภยัเขา้มาในประเทศไทยจนก่อให้เกิดความเสียหายขึ้น ดงันั้น ผูน้ าเขา้จึงมีหน้าที่ในการ
ตรวจสอบความปลอดภยัของสินคา้ก่อนน าเขา้ และความรับผิดของผูน้ าเขา้จะเกิดขึ้นเม่ือไดน้ า
สินคา้ที่ไม่ปลอดภยัเขา้มาในประเทศไทยและก่อให้เกิดความเสียหายต่อผูเ้สียหายโดยไม่ค  านึงว่า
สินคา้นั้นจะมีแหล่งก าเนิด ณ ประเทศใด 

2.5.3 ผู้ขายสินค้าที่ไม่สามารถระบุตัวผู้ผลิต ผู้ว่าจ้างให้ผลิตหรือผู้น าเข้าได้ 
โดยหลกัแลว้ผูข้ายสินคา้ไม่ตอ้งรับผิดในความเสียหายที่เกิดขึ้นจากสินคา้ที่

ไม่ปลอดภยัหากไม่มีการเปล่ียนแปลงสินคา้นั้นเลย เพราะมิไดมี้ส่วนเก่ียวขอ้งในกระบวนการผลิต
เป็นแต่เพียงผูส่้งต่อสินคา้ให้ผูบ้ริโภคเพียงอยา่งเดียว แต่ถา้ผูข้ายไดก้ระท าการบางอยา่งอนัถือว่า
เป็นการผลิตกับสินค้าที่ ซ้ือมาก่อนจะได้ขายไป ผูข้ายจะถือเป็นผูผ้ลิตที่จะตอ้งรับผิดในความ
เสียหายที่เกิดขึ้นจากสินคา้ที่ไม่ปลอดภยั ส าหรับผูข้ายที่ไม่มีส่วนเก่ียวขอ้งในการผลิตจะตอ้งรับผิด
ในกรณีที่ไม่สามารถระบุตวัผูผ้ลิต ผูว้า่จา้งใหผ้ลิต หรือผูน้ าเขา้ได ้ทั้งน้ี เพือ่เป็นประกนัวา่จะตอ้งมี
ผูรั้บผิดในความเสียหายที่เกิดจากสินคา้ที่ไม่ปลอดภยั ช่วยให้ผูเ้สียหายมีโอกาสไดรั้บการเยียวยา
ความเสียหายมากขึ้น ดงันั้น เม่ือผูข้ายไม่สามารถระบุตวัผูต้อ้งรับผิดตามกฎหมายได ้ผูข้ายตอ้งรับ
ผิดในความเสียหายนั้นเอง อยา่งไรก็ตาม หากมีความเสียหายเกิดขึ้นกบัสินคา้ที่ขาย ผูข้ายก็ตอ้งรับ
ผดิในความช ารุดบกพร่องของสินคา้ตามมาตรา 472 แห่งประมวลกฎหมายแพง่และพาณิชยอ์ยูแ่ลว้ 

2.5.4 ผู้ซ่ึงใช้ช่ือ ช่ือทางการค้า เคร่ืองหมายการค้า เคร่ืองหมาย ข้อความ หรือ
แสดงด้วยวิธีใด  ๆอันมีลักษณะที่จะท าให้เกิดความเข้าใจได้ว่าเป็นผู้ผลิต ผู้ว่าจ้างให้ผลิต หรือผู้น าเข้า 

บุคคลตามที่ได้กล่าวข้างต้นน้ีมิใช่ผู ้ที่ มี ส่วนในการผลิตสินค้า เหตุที่
กฎหมายก าหนดใหบุ้คคลเหล่าน้ีเป็นผูต้อ้งรับผดิดว้ย เน่ืองจากไดมี้การแสดงออกต่อผูบ้ริโภควา่ตน
เป็นผูผ้ลิต  

ดงันั้น เม่ือมีความเสียหายเกิดขึ้นอนัเน่ืองมาจากสินคา้ที่ไม่ปลอดภยั ผูท้ี่ได้
แสดงออกว่าตนเป็นผูผ้ลิต ผูว้่าจา้งให้ผลิต หรือเป็นผูน้ าเขา้สินคา้ก็ตอ้งรับผิดในความเสียหายที่
เกิดขึ้นดว้ย  

หากมีการกระท าที่ถือเป็นขายสินคา้ของผูป้ระกอบการไปสู่ผูบ้ริโภคแล้ว 
ผูป้ระกอบการตอ้งรับผดิในความเสียหายที่เกิดขึ้นจากความไม่ปลอดภยัของสินคา้ แต่หากไม่มีการ
กระท าที่เป็นการขายของผูป้ระกอบการ เช่น ไดมี้การผลิตสินคา้ออกขายแต่ยงัไม่ถึงก าหนดวนัที่จะ
น าออกขาย แต่มีผูข้โมยสินคา้จากโกดงัเก็บสินคา้ไปใช ้โดยที่สินคา้นั้นมีความไม่ปลอดภยัซ่อนอยู่
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และมีความเสียหายเกิดขึ้น ดงัน้ี ผูป้ระกอบการก็ไม่ตอ้งรับผดิในความเสียหายที่เกิดขึ้นเพราะสินคา้
ดังกล่าวไม่ถือว่าได้มีการขายให้แก่ผูบ้ริโภค ซ่ึงการขายให้แก่ผูบ้ริโภคน้ีจะเป็นการกระท าของ
ผูป้ระกอบการคนใดก็ได ้และผูป้ระกอบการคนอ่ืนตอ้งร่วมรับผิดในความเสียหายที่เกิดขึ้นดว้ยจะ
อา้งวา่ตนมิไดเ้ป็นผูข้ายใหแ้ก่ผูบ้ริโภคมิได ้ เน่ืองจากความรับผดิตามพระราชบญัญติัน้ีเป็นความรับ
ผดิโดยเคร่งครัดจึงไม่ตกอยูภ่ายใตข้อ้จ  ากดัในเร่ืองความสมัพนัธท์างสญัญา 

2.6  ขอบเขตความรับผิด 
เม่ือมีความเสียหายจากสินคา้ที่ไม่ปลอดภยัเกิดขึ้นต่อสิทธิต่าง ๆ ที่กฎหมายรับรอง

ของบุคคลอ่ืน ๆ ผูป้ระกอบการตอ้งรับผิดในความเสียหายดังกล่าว ค่าเสียหายที่ผูเ้สียหายมีสิทธิ
เรียกร้องไดต้ามพระราชบญัญติัความรับผดิต่อความเสียหายที่เกิดขึ้นจากสินคา้ที่ไม่ปลอดภยั พ.ศ. 
2551 

ทั้งน้ี ตามมาตรา 11 ซ่ึงบญัญติัว่า “นอกจากค่าสินไหมทดแทนเพื่อละเมิดตามที่
ก  าหนดไว ้ในประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย ์ศาลมีอ านาจก าหนดค่าสินไหมทดแทนเพื่อความ
เสียหาย ตามหลกัเกณฑ ์ดงัต่อไปน้ีดว้ย 

1) ค่าเสียหายส าหรับความเสียหายต่อจิตใจอนัเป็นผลเน่ืองมาจากความเสียหายต่อ
ร่างกาย สุขภาพ หรืออนามยัของผูเ้สียหาย และหากผูเ้สียหายถึงแก่ความตาย สามี ภริยา บุพการี 
หรือผูสื้บสนัดานของบุคคลนั้นชอบที่จะไดรั้บค่าเสียหายส าหรับความเสียหายต่อจิตใจ 

2) หากขอ้เทจ็จริงปรากฏวา่ผูป้ระกอบการไดผ้ลิต น าเขา้ หรือขาย สินคา้ โดยรู้อยู่
แลว้ว่าสินคา้นั้นเป็นสินคา้ที่ไม่ปลอดภยั หรือมิไดรู้้เพราะความประมาทเลินเล่ออยา่งร้ายแรง หรือ
เม่ือรู้ว่าสินคา้ที่ไม่ปลอดภยัภายหลงัจากการผลิต น าเขา้ หรือขายสินคา้นั้นแลว้ ไม่ด าเนินการใด ๆ  
ตามสมควรเพื่อป้องกนัไม่ให้เกิดความเสียหายให้ศาลมีอ านาจสั่งให้ผูป้ระกอบการจ่ายค่าสินไหม
ทดแทนเพื่อการลงโทษเพิ่มขึ้นจากจ านวนค่าสินไหมทดแทนที่แทจ้ริงที่ศาลก าหนดไดต้ามที่ศาล
เห็นสมควร แต่ไม่เกินสองเท่าของค่าสินไหมทดแทนที่แห้จริง ทั้งน้ีโดยค านึงถึงพฤติการณ์ต่าง ๆ  
เช่น ความร้ายแรงของความเสียหายที่ผูเ้สียหายไดรั้บ การที่ผูป้ระกอบการรู้ถึงความไม่ปลอดภยัของ
สินค้า ระยะเวลาที่ผู ้ประกอบการปกปิดความไม่ปลอดภัยของสินค้า การด าเนินการของ
ผูป้ระกอบการเม่ือทราบว่าสินคา้นั้นเป็นสินคา้ที่ไม่ปลอดภยั ผลประโยชน์ที่ผูป้ระกอบการไดรั้บ
สถานะทางการเงินของผูป้ระกอบการ การที่ผูป้ระกอบการได้บรรเทาความเสียหายที่เกิดขึ้น 
ตลอดจนการที่ผูเ้สียหายมีส่วนในการก่อใหเ้กิดความเสียหายดว้ย ”  
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จากบทบญัญติัดงักล่าวผูป้ระกอบการ จะตอ้งรับผดิในค่าเสียหายดงัต่อไปน้ี 
2.6.1 ค่าเสียหายตามหลักกฎหมายละเมิด 

ความเสียหายที่บญัญติัไวใ้นพระราชบญัญติัความรับผิดต่อความเสียหายอนั
เกิดจากสินคา้ที่ไม่ปลอดภยั พ.ศ. 2551 มาตรา 4 “ความเสียหาย หมายความว่า ความเสียหาย ที่
เกิดขึ้นจากสินคา้ที่ไม่ปลอดภยัไม่ว่าจะเป็นความเสียหายต่อชีวิต ร่างกาย สุขภาพ อนามัย จิตใจ 
หรือทรัพยสิ์น ทั้งน้ีไม่รวมถึงความเสียหายต่อตวัสินคา้ที่ไม่ปลอดภยันั้นเอง” ซ่ึงเป็นความเสียหาย 
เช่นเดียวกับที่บญัญติัไวใ้นประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย ์ อันได้แก่ ความเสียหายต่อชีวิต 
ร่างกาย อนามยั ทรัพยสิ์น หรือสิทธิอยา่งหน่ึงอยา่งใด และมีบทบญัญติัที่ให้ความคุม้ครองเพิม่เติม 
คือ ความเสียหายต่อสุขภาพ แต่พระราชบญัญติัดงักล่าวก็ไม่ไดนิ้ยามไวว้่าสุขภาพหมายถึงอยา่งไร 
จึงน าจะมีความหมายตามที่บุคคลทัว่ไปเขา้ใจกนัอนัเป็นเร่ืองเก่ียวกบัสภาพของร่างกาย นอกจากน้ี 
ความเสียหายต่อทรัพยสิ์นที่ผูเ้สียหายมีสิทธิเรียกไดไ้ม่รวมถึงความเสียหายที่เกิดขึ้นแก่ตวัสินคา้ที่
ไม่ปลอดภยั โดยการเรียกค่าสินไหมทดแทนตามหลกัละเมิดไดมี้บทบญัญติัที่เก่ียวขอ้ง ดงัน้ี 

มาตรา 438 บญัญติัวา่ “ค่าสินไหมทดแทนจะพงึใชโ้ดยสถานใดเพียงใดนั้น 
ใหศ้าลวนิิจฉยัตามควรแก่พฤติการณ์และความร้ายแรงแห่งละเมิด 

อน่ึง ค่าสินไหมทดแทนนั้น ไดแ้ก่การคืนทรัพยสิ์นอนัผูเ้สียหายตอ้งเสียไป 
เพราะละเมิด หรือใชร้าคาทรัพยน์ั้น รวมทั้งค่าเสียหายอนัจะพึงบงัคบัให้ใชเ้พื่อความเสียหายอยา่ง
ใด ๆ อนัไดก่้อขึ้นนั้นดว้ย” 

มาตรา 442 บญัญติัว่า “ถา้ความเสียหายไดเ้กิดขึ้นเพราะความผิดอยา่งหน่ึง 
อย่างใดของผูเ้สียหายประกอบด้วยไซร้ ท่านให้น าบทบญัญติัแห่งมาตรา 222 มาใช้บงัคบัโดย
อนุโลม”  

มาตรา 222 บญัญติัว่า “ถา้ฝ่ายผูเ้สียหายไดมี้ส่วนท าความผิดอยา่งใดอย่าง
หน่ึงก่อให้เกิดความเสียหายด้วยไซร้ ท่านว่าหน้ีอนัจะตอ้งใชค้่าสินไหมทดแทนแก่ฝ่ายผูเ้สียหาย
มากนอ้ยเพยีงใดนั้น ตอ้งอาศยัพฤติการณ์เป็นประมาณ ขอ้ส าคญัก็คือวา่ความเสียหายนั้นไดเ้กิดขึ้น 
เพราะฝ่ายไหนเป็นผูก่้อยิง่หยอ่นกวา่กนัเพยีงไร” 

มาตรา 443 บัญญัติว่า “ในกรณีท าให้เขาถึงตายนั้ น ค่าสินไหมทดแทน 
ไดแ้ก่ ค่าปลงศพรวมทั้งค่าใชจ่้ายอนัจ าเป็นอ่ืน ๆ ดว้ย 

ถ้ามิได้ตายในทันที ค่าสินไหมทดแทนได้แก่ค่ารักษาพยาบาล รวมทั้ง
ค่าเสียหายที่ตอ้งขาดประโยชน์ท  ามาหาไดเ้พราะไม่สามารถประกอบการงานนั้นดว้ย 

ถ้าว่าเหตุที่ตายลงนั้นท าให้บุคคลคนหน่ึงคนใดตอ้งขาดไร้อุปการะ ตาม
กฎหมายไปดว้ยไซร้ ท่านวา่บุคคลนั้นชอบที่จะไดรั้บค่าสินไหมทดแทนเพือ่การนั้น” 



59 

มาตรา 444บญัญติัว่า “ในกรณีท าให้เสียหายแก่ร่างกายหรืออนามยันั้น ผู ้
ตอ้งเสียหายชอบที่จะไดซ้ดใชค้่าใชจ่้ายอนัตนตอ้งเสียไป และค่าเสียหายเพือ่การที่เสียความสามารถ
ในการประกอบการงานส้ินเชิงหรือแต่บางส่วนทั้งในเวลาปัจจุบนัและในอนาคตดว้ย 

ถา้ในเวลาพิพากษาคดี เป็นพน้วิสัยจะหย ัง่รู้ไดแ้น่ว่าความเสียหายนั้นได ้มี
แทจ้ริงเพยีงใด ศาลจะกล่าวในค าพพิากษาวา่ยงัสงวนไวซ่ึ้งสิทธิที่จะแกไ้ขค าพพิากษานั้นอีก ภายใน
ระยะเวลาไม่เกินสองปีก็ได”้ 

มาตรา 445 บญัญติัว่า “ในกรณีท าให้เขาถึงตายหรือให้เสียหายแก่ร่างกาย 
หรืออนามยัก็ดี ในกรณีท าใหเ้ขาเสียเสรีภาพก็ดี ถา้ผูต้อ้งเสียหายมีความผกูพนัตามกฎหมาย จะตอ้ง
ท าการงานใหเ้ป็นคุณแก่บุคคลภายนอกไซร้ ท่านวา่บุคคลผูจ้  าตอ้งใชค้่าสินไหมทดแทนนั้น จะตอ้ง
ใชค้่าสินไหมทดแทนใหแ้ก่บุคคลภายนอก เพือ่ที่เขาตอ้งขาดแรงงานอนันั้นไปดว้ย” 

มาตรา 446 บญัญติัว่า “ในกรณีท าให้เขาเสียหายแก่ร่างกายหรืออนามยัก็ดี 
ในกรณีท าให้เขาเสียเสรีภาพก็ดี ผูเ้สียหายจะตอ้งเรียกร้องเอาค่าสินไหมทดแทนเพื่อความเสียหาย
อยา่งอ่ืนอนัมิใช่ตวัเงินดว้ยอีกก็ได ้ สิทธิเรียกร้องอนัน้ีไม่โอนกนัได ้และไม่ตกสืบไปยงัทายาท เวน้
แต่สิทธินั้นจะไดรั้บสภาพกนัไวโ้ดยสญัญาหรือไดเ้ร่ิมฟ้องคดีตามสิทธินั้นแลว้ 

อน่ึง หญิงที่ตอ้งเสียหายเพราะผูไ้ด้ท  าผิดทุรศีลธรรมแก่ตนก็ย่อมมีสิทธิ 
เรียกร้องท านองเดียวกนัน้ี” 

จากบทบญัญติัเก่ียวกบัการเรียกร้องค่าสินไหมทดแทนเพือ่ความเสียหายใน
กรณีละเมิด เป็นบทบญัญติัที่ก  าหนดสิทธิและหลกัเกณฑใ์นการเรียกร้องซ่ึงเป็นกฎหมายทัว่ไปโดย
ไม่มีข้อจ ากัดในจ านวนค่าสินไหมทดแทนที่ผู ้เสียหายสามารถเรียกร้องได้ และจะต้องเป็น
ค่า เสียหายที่ เ กิดขึ้ นจริงไม่ว่าจะเกิดขึ้ นแล้วในปัจจุบันหรือจะเกิดขึ้ นในอนาคตก็ได้ แต่
พระราชบญัญติัความรับผดิต่อความเสียหายที่เกิดขึ้นจากสินคา้ที่ไม่ปลอดภยั พ.ศ.2551 มาตรา 5 ได้
ก าหนดให ้ผูป้ระกอบการรับผดิในความเสียหายที่เกิดขึ้น เม่ือพจิารณามาตรา 5 ประกอบกบัมาตรา 
4 แลว้ ค่าเสียหายที่ผูเ้สียหายสามารถเรียกร้องไดจ้ากผูป้ระกอบการนั้นมีความครอบคลุมค่าเสียหาย
ตามกฎหมายลักษณะละเมิดอยู่แล้ว พระราชบัญญัติฉบับน้ีเป็นกฎหมายพิเศษ ดังนั้ น จึงไม่
จ าเป็นตอ้งบญัญติัถึงการเรียกค่าเสียหายตามกฎหมายละเมิดอนัเป็นหลกักฎหมายทัว่ไปอีก การมี
บทบญัญติั ดงักล่าวเป็นการบญัญติัฟุ่มเฟือยเกินความจ าเป็นหรือไม่ นอกจากน้ีมีขอ้ควรพจิารณาว่า 
การก าหนดค่าสินไหมทดแทนในกรณีเสียหายต่อชีวิตร่างกายหรือทรัพยสิ์นควรจ ากัดจ านวน 
ค่าเสียหายขั้นสูงที่ผูบ้ริโภคสามารถเรียกร้องไดห้รือไม่ หากให้ผูบ้ริโภคเรียกร้องไดอ้ยา่งไม่จ ากดั 
ในบางกรณีที่ความเสียหายมีมากจนผูป้ระกอบการรับผิดชอบไม่ไหวและท าให้ตอ้งปิดกิจการลง 
อาจส่งผลต่อภาพรวมเศรษฐกิจของประเทศและเกิดปัญหาการจ้างแรงงานตามมา ทั้ งน้ี ต้อง
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พิจารณาร่วมกับประโยชน์ในการให้ความคุม้ครองผูเ้สียหายประกอบด้วย ส่วนค่าเสียหายต่อ
ทรัพยสิ์น กฎหมายไทยควรบญัญติัให้ซดัเจนหรือไม่ว่าทรัพยสิ์นที่เสียหายที่จะไดรั้บความคุม้ครอง
ตอ้งเป็นทรัพยสิ์นที่มีไวแ้ละไดใ้ชเ้พือ่การบริโภคส่วนตวัเท่านั้น 

2.6.2 ค่าเสียหายส าหรับความเสียหายต่อจิตใจ (Mental Damages) 
ค่าเสียหายส าหรับความเสียหายต่อจิตใจเป็นการชดใชค้วามเสียหายอนัเกิด

ขึ้นมาจากแนวคิดที่วา่ร่างกายและจิตใจมีความสมัพนัธก์นัอยา่งใกลชิ้ด ไม่สามารถแยกออกจากกนั
ได ้การมีสุขภาพที่ดียอ่มหมายถึงสุขภาพกายและสุขภาพจิตใจที่ดีดว้ย สภาวะของจิตใจยอ่มส่งผล
ถึงสภาพของร่างกายดว้ย ในทางกลบักนัหากสุขภาพร่างกายไม่ดียอ่มมีผลกระทบต่อสุขภาพของ
จิตใจด้วยปัจจุบนัเม่ือความรู้ทางการแพทยมี์ความเจริญก้าวหน้าที่ให้สามารถพิสูจน์ได้ว่าความ
เสียหายต่อจิตใจมีอยูจ่ริง ซ่ึงนกักฎหมายที่ยอมรับการให้ค่าเสียหายต่อจิตใจมีทฤษฎีที่ สนบัสมุน 2 
ทฤษฎี ที่แตกต่างกนัออกไป กล่าวคือ10 

1) การให้ค่าเสียหายส าหรับความเสียหายต่อจิตใจ เพื่อความพึงพอใจ ตาม
ทฤษฎีน้ีเห็นวา่การซดใชค้่าเสียหายส าหรับความเสียหายต่อจิตใจเพือ่ให ้ผูเ้สียหายน าค่าเสียหายใน
ส่วนน้ีไปหาความร่ืนรมยต์ามที่ตนเองตอ้งการเพื่อบรรเทาความทุกขท์รมานที่ได้รับ จึงมิใช่การ
ประเมินมูลค่าของความพกิาร การตีราคาของความโศกเศร้าเสียใจ แต่เป็นการบรรเทาความเสียหาย
ใหแ้ก่ผูเ้สียหาย 

2) การให้ค่าเสียหายส าหรับความเสียหายต่อจิตใจเพื่อการลงโทษ ตาม
ทฤษฎีน้ีเห็นว่าการก าหนดค่าเสียหายต่อจิตใจเพื่อความพึงใจนั้นไม่มีความแน่นอนและพิสูจน์ให้
เห็นไดย้าก ดงันั้นค่าเสียหายต่อจิตใจควรเป็นไปเพือ่ลงโทษผูก้ระท า มากกวา่ 

ศาสตราจารยโ์สภณ รัตนากร ให้ค  าอธิบายไร้ว่า ความเสียหายต่อจิตใจเป็น
ความเสียหายที่ไม่ใช่ตวัเงิน (Non Pecunary Loss) ตามมาตรา 446 แห่งประมวลกฎหมาย แพ่งและ
พาณิชย ์เรียกวา่ ความเสียหายอยา่งอ่ืนอนัมิใช่ตวัเงิน ไดแ้ก่ ความเศร้าโศกเสียใจที่สูญเสียสมาชิกใน
ครอบครัว ความเสียดาย ความรู้สึกอบัอายเสียหนา้11 

กฎหมายความรับผิดต่อความเสียหายอนัเกิดจากสินคา้ที่ไม่ปลอดภยัตาม
หลกักฎหมายละเมิด มาตรา 446 แมมิ้ไดมี้บทบญัญติัในส่วนน้ี ผูเ้สียหายมีสิทธิเรียกค่าเสียหายต่อ

                                                         
10 องัคณาวดี ป่ินแกว้, “ทฤษฎกีารให้ค่าเสียหายทางจิตใจในกฎหมายละเมิดฝร่ังเศส,”  

ในแทนดอกไมไ้หวค้รู รวมบทความทางวิชาการดา้นกฎหมายเน่ืองในวนัคลา้ยวนัเกิดปีท่ี 60 ของศาสตราจารย ์
ดร.วิษณุ เครืองาม , (กรุงเทพฯ: ส เจริญการพิมพ,์ 2554), หนา้ 427-432. 

11 โสภณ รัตนากร, ค าอธิบายประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์ว่าด้วยหนี,้ พิมพค์ร้ังท่ี 10, 
(กรุงเทพฯ: นิติบรรณาการ, 2551), หนา้ 169-170. 
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จิตใจไดอ้ยูแ่ลว้เพราะถือเป็นค่าเสียหายอยา่งหน่ึงตามกฎหมายละเมิด แต่ที่ตอ้งบญัญติัเอาไวเ้พื่อ
ความชดัเจนในการบงัคบัใชก้ฎหมายและเป็นแนวทางแก่ศาลในการพิจารณาก าหนดค่าเสียหาย
ประเภทน้ี และไดก้ าหนดเพิม่เติมดว้ยวา่ความเสียหายต่อจิตใจตอ้งมีผลสืบเน่ืองมาจากความเสียหาย
ต่อร่างกาย สุขภาพ หรืออนามยัของผูเ้สียหายด้วย เพื่อเป็นแนวทางในการบงัคบัใชก้ฎหมาย ซ่ึง
รูปแบบของความเสียหายทางจิตใจที่มีการยอมรับให้ชดใชก้นัในกฎหมายละเมิดของประเทศไทย
คือความเสียหายทางจิตใจที่มีลกัษณะควบคู่ไปกบัการบาดเจ็บทางร่างกาย หรือตอ้งมีเง่ือนไขของ
การบาดเจ็บทางร่างกายเป็นตวับ่งช้ีถึงความเสียหายทางจิตใจที่เกิดขึ้น หากเป็นเพียงรูปแบบความ
เสียหายทางจิตใจที่มิได้มีเง่ือนไขของการบาดเจ็บทางร่างกาย ศาลจะปฏิเสธที่จะชดเชยความ
เสียหาย12 

ส่วนค่าเสียหายสาหรับความเสียหายต่อจิตในตามพระราชบญัญติัความรับ
ผดิต่อความเสีย หายที่เกิดขึ้นจากสินคา้ที่ไม่ปลอดภยั พ.ศ. 2551 นั้น ตามมาตรา 4 ก าหนดให้ความ
เสียหายต่อจิตใจ คือ ความเจ็บปวด ความทุกขท์รมาน ความหวาดกลวั ความวิตกกงัวล ความเศร้า
โศกเสียใจ ความอับอาย หรือความเสียหายต่อจิตใจอย่างอ่ืนที่มีลักษณะท านองเดียวกัน ดังนั้น 
ค่าเสียหายส าหรับความเสียหายต่อจิตใจจะตอ้งเป็นผลสืบเน่ืองมาจากความเสียหายต่อร่างกาย 
สุขภาพหรืออนามยัของผูเ้สียหาย เช่นเดียวกับที่ก  าหนดไวใ้นกฎหมายละเมิด แต่มีจุดส าคญัที่มี
ความแตกต่างกนัที่พระราชบญัญติัฉบบัน้ีให้ความคุม้ครองมากกว่ากฎหมายละเมิด ในกรณีที่มี
ความเสียหายต่อชีวิต ตามกฎหมายละเมิด ญาติของผูต้ายไม่มีสิทธิเรียกค่าเสียหายต่อจิตใจ โดยถือ
วา่เป็นสิทธิเฉพาะตวัของผูต้าย ส่วนค่าเสียหายต่อความเศร้าโศกเสียใจของญาติเองไม่ไดมี้กฎหมาย
บญัญตัิให้ไว ้ค  าพิพากษาศาลฎีกาที่ 1742/2499 (ประชุมใหญ่) “จ าเลยฆ่าบุตรโจทกถึ์งแก่ความตาย 
ยอ่มถือว่าจ  าเลยไดก้ระท าการละเมิดต่อโจทก์ ท  าให้โจทก์ขาดผูอุ้ปการะเล้ียงดูไป โดยมิตอ้งค  านึง
ว่าในปัจจุบนับุตรที่ตายจะไดก้ าลงัอุปการะเล้ียงดูโจทก์ผูเ้ป็นมารดาอยูห่รือไม่ ส่วนค่าเสียหายจะ
เท่าใด ศาลยอ่มก าหนดใหต้ามสมควร ส่วนค่าเสียหายเพือ่ความวปิโยคโทมนสันั้นเรียกไม่ได ้เพราะ
ไม่มีกฎหมายบญัญติัให้เรียกร้องได ้” ค าพพิากษาศาลฎีกาที่ 789/2502 “ ในกรณีละเมิดท าให้เขาถึง 
ตายนั้น ประมวลกฎหมายแพง่และพาณิชย ์มาตรา 443 บญัญติัไวโ้ดยชดัเจนแลว้วา่ ผูเ้สียหายมีสิทธิ
เรียกค่าสินไหมทดแทนอะไรไดบ้า้ง ส าหรับค่าที่ตอ้งเสียใจเน่ืองจากสูญเสียบุตรไปนั้นไม่มีบญัญติั
ไวใ้นมาตรา 443 ฉะนั้นจึงเรียกเอาไม่ได ้” แต่พระราชบญัญติัความรับผิดต่อความเสียหายอนัเกิด 
จากสินคา้ที่ไม่ปลอดภยั พ . ศ . 2551 ไดบ้ญัญตัิให้สามีภริยา บุพการี หรือผูสื้บสันดานของผูต้ายมี

                                                         
12 จกัรินทร์ โกเมศ, ค่าเสียหายส าหรับความเสียหายทางจิตใจตามกฎหมายลกัษณะละเมิด, วารสาร

กระบวนการยติุธรรม, 5(มกราคม–มีนาคม 2555), หนา้ 80. 
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สิทธิไดรั้บค่าเสียหาย ส าหรับความเสียหายต่อจิตใจเอาไวอ้ยา่งชดัเจน เพือ่ใหไ้ดรั้บการเยยีวยาความ
เสียหายต่อจิตใจที่ตอ้งสูญเสียบุคคลอนัเป็นที่รักและเป็นสมาชิกในครอบครัว ค่าเสียหายต่อจิตใจที่
สามี ภริยา บุพการี หรือผูสื้บสันดานของผูต้ายมีสิทธิเรียกร้องน้ีมีความเห็นที่แตกต่างเห็นว่าเป็น
มรดกหรือไม่ โดยถือว่าความเสียหายต่อจิตใจเกิดแก่ตวัผูเ้สียหายเอง แต่ผูเ้สียหายไม่ได้ใช้สิทธิ
เรียกร้องค่าสินไหมทดแทนก่อนตาย สิทธินั้นจึงตกทอดแก่ทายาทซ่ึงหากเห็นว่าเป็นมรดกจะเป็น
กรณีที่ต่างกบักฎหมายลกัษณะละเมิดเพราะกฎหมายละเมิดนั้น สิทธิในการเรียกค่าเสียหายอยา่งอ่ืน 
อนัมิใช่เป็นตวัเงินไม่ตกทอดแก่ทายาท เวน้แต่จะไดมี้การเร่ิมตน้ฟ้องคดีหรือไดรั้บสภาพหน้ีกนัไว้
ก่อนแลว้ นอกจากน้ีค่าเสียหายต่ออารมณ์ ความรู้สึก ที่กฎหมายละเมิดมิไดย้นิยอมใหมี้การเรียกร้อง
ได้ คาพิพากษาศาลฎีกา ที่ 1447/2523 “ความตกใจหรือความกระทบกระเทือนทางจิตใจ ไม่มี
กฎหมายบญัญตัิใหเ้รียกร้องได้” แต่มาตรา 4 ไดก้  าหนดนิยามของความเสียหายต่อจิตใจหมายความ
วา่ ความเจบ็ปวด ความทุกข ์ทรมาน ความหวาดกลวั ความวติกกงัวล ความเศร้าโศกเสียใจ ความอบั
อาย หรือความเสียหายต่อจิตใจอยา่งอ่ืนที่มีลกัษณะทานองเดียวกนั ซ่ึงเป็นกรณีที่ชดัเจนว่าความ
เสียหายต่อความรู้สึกและอารมณ์ เช่นความเศร้าโศกเสียใจ ความหวาดกลวั ถือเป็นความเสียหายที่
ไดรั้บการคุม้ครองดว้ย 

2.6.3 ค่าเสียหายเชิงลงโทษ 
เป็นรูปแบบของค่าเสียหายชนิดหน่ึง ที่ได้เกิดขึ้นมานานแล้วในช่ือของ

ค่าเสียหายทวีคูณ (Multiple Damages) ซ่ึงได้มีการพฒันาอย่างกวา้งขวาง โดยเฉพาะประเทศใน
ระบบกฎหมายจารีตประเพณี (Common Law) ค่าเสียหายเซิงลงโทษเป็นค่าเสียหายที่ก  าหนด
เพิม่เติมขึ้นจากค่าสินไหมทดแทนความเสียหายธรรมดาอนัมีสาเหตุมาจากการประพฤติชัว่ร้ายของ
จ าเลย โดยมีวตัถุประสงคใ์นการลงโทษผูท้ี่กระท าที่มีพฤติการณ์จงใจไม่น าพาต่อกฎหมายและสิทธิ
ของบุคคลอ่ืนอนัเป็นการลงโทษจ าเลยและป้องกันมิให้ผูอ่ื้นกระท าตามเป็นหลกัการของระบบ
กฎหมายจารีตประเพณี และมีลกัษณะส าคญั ดงัน้ี13 

1) เป็นค่าเสียหายที่ก  าหนดลงโทษตอบแทนผูถู้กกระท าละเมิด เพื่อปรามมิ
ใหก้ระท าเช่นนั้นอีก และเป็นเยีย่งอยา่งแก่ผูอ่ื้นมิใหก้ระท าตาม 

                                                         
13 เฉลิมศกัด์ิ ภทัรสุมนัต,์ “ปัญหาการก าหนดค่าสินไหมทดแทนในคดีผู้บริโภค ศึกษาเฉพาะกรณี

ค่าเสียหายเชิงลงโทษ,” (การอบรมหลกัสูตร “ผูบ้ริหารหระบวนการยติุธรรมระดบัสูง (บ.ย.ส.)” รุ่นท่ี 14 วิทยาลยั
การยติุธรรม ส านกังานศาลยติุธรรม, 2553), หนา้  9. 
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2) โจทก์ไม่ตอ้งพิสูจน์จ  านวนค่าเสียหายเซิงลงโทษ โดยศาลจะพิจารณา
ก าหนดเองโดยค านึงถึงลกัษณะความร้ายแรงแห่งละเมิด ปริมาณความเสียหายที่โจทก์ไดรั้บและ
ฐานะทางเศรษฐกิจของจ าเลยประกอบกนั 

3) ศาลจะก าหนดให้เฉพาะกรณีละเมิดที่มีพฤติการณ์รุนแรง มีลกัษณะการ
กระท าเช่นเดียวกับคดีอาญาที่ผูก้ระท าละเมิดมุ่งหมายให้เกิดความกระทบกระเทือนต่อจิตใจ
ผูเ้สียหายหรือมุ่งหมายใหผู้เ้สียหายอบัอายหรือถูกเหยยีดหยาม 

การน าหลักค่าสินไหมทดแทนเพื่อการลงโทษมาใช้ในประเทศไทยไดมี้
แนวคิดของนกักฎหมายไทยที่แตกต่างกนั 2 ฝ่าย ดงัน้ี 

1) ฝ่ายที่ไม่เห็นดว้ยกบัการน าค่าสินไหมทดแทนเพือ่การลงโทษมาใช ้ เห็น
ว่าประเทศไทยใชร้ะบบประมวลกฎหมายที่แบ่งแยกความรับผิดในทางแพ่งและทางอาญาออกจาก
กนั จึงไม่ควรน าหลกักฎหมายอาญามาใชป้นกบักฎหมายแพ่งว่าดว้ยละเมิด อีกทั้งการก าหนดค่า
สินไหมทดแทนสามารถพจิารณาถึงพฤติการณ์และความร้ายแรงแห่งละเมิดไดอ้ยูแ่ลว้ ประกอบกบั
ค่าสินไหมทดแทนในระบบกฎหมายไทยมีวตัถุประสงคเ์พือ่ประโยชน์ของผูเ้สียหาย มิไดมุ่้งหมายที่
จะใหผู้ก่้อความเสียหายไดรั้บความทรมาน 

2) ฝ่ายที่เห็นดว้ยกบัการน าค่าสินไหมทดแทนเพือ่การลงโทษมาใช ้เห็นว่า
การก าหนดค่าสินไหมทดแทนเพื่อการลงโทษเป็นการลงโทษผูก้ระท าให้เข็ดหลาบ ไม่ให้เป็น
เยีย่งอยา่งในสงัคม และป้องกนัการกระท าความผดิที่อาจเกิดขึ้นในอนาคตดว้ย 

การน าหลกัค่าสินไหมทดแทนเพือ่การลงโทษมาใชใ้นกฎหมายความรับผิด
ต่อความเสียหายอนัเกิดจากสินคา้ที่ไม่ปลอดภยั เป็นค่าเสียหายที่เรียกจากผูป้ระกอบการเพือ่ลงโทษ
ที่ไดผ้ลิตหรือจ าหน่ายสินคา้ที่ไม่ปลอดภยัจนก่อให้เกิดความเสียหายต่อผูบ้ริโภค การจะก าหนด
ค่าเสียหายเพือ่การลงโทษหรือไม่ขึ้นอยูก่บัพฤติการณ์อ่ืน ๆ ประกอบ โดยมุ่งเนน้ไปที่เจตนาชัว่ร้าย
ของผูป้ระกอบการ เช่น ผูป้ระกอบการรู้อยูแ่ลว้ว่าสินคา้นั้นไม่ปลอดภยัหรือการไม่รู้เกิดขึ้น เพราะ
ความประมาทเลินเล่ออยา่งร้ายแรง หรือรู้ภายหลงัจากที่ไดจ้  าหน่ายไปแลว้วา่เป็นสินคา้ไม่ปลอดภยั
แต่ไม่ด าเนินการใด ๆ  เพื่อป้องกนัมิให้เกิดความเสียหายต่อผูบ้ริโภค เป็นตน้ นอกจากกฎหมายจะ
บญัญติัใหค้  านึงถึงพฤติการณ์ของผูป้ระกอบการแลว้ยงัตอ้งค  านึงถึงพฤติกรรมของผูเ้สียหายดว้ยว่า
มีส่วนในการก่อให้เกิดความเสียหายขึ้นหรือไม่ แต่ไม่ว่าพฤติการณ์ทางฝ่ายผูป้ระกอบการและ
ผูเ้สียหายจะเป็นประการใด การก าหนดค่าเสียหายเพื่อการลงโทษจะต้องไม่เกินสองเท่าของ
ค่าเสียหายที่แทจ้ริง เพื่อป้องกนัไม่ให้เกิดภาระค่าใชจ่้ายส าหรับการประกนัภยัของผูป้ระกอบการ
เกินสมควร โดยเฉพาะผูป้ระกอบการขนาดกลางและขนาดเล็ก แต่ปัญหาคือค่าเสียหายที่แท้จริง
กฎหมายมิไดก้ าหนดอตัราสูงสุดที่จะเรียกร้องได้เอาไว ้โดยค่าเสียหายที่แทจ้ริงมีจ  านวนเท่าใด 
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ผูเ้สียหายตอ้งไดรั้บการเยยีวยาชดใชเ้ท่านั้น แต่ในมุมของผูป้ระกอบการหากความเสียหายมีมาก
จนถึงขนาดที่ผูป้ระกอบการไม่สามารถช าระไดย้อ่มประสบปัญหาทางการเงินและอาจถึงขั้นที่ตอ้ง
เลิกกิจการไปเลย และแมจ้ะก าหนดอตัราสูงสุดของค่าสินไหมทดแทนเพือ่การลงโทษเอาไร้ แต่ก็มี
อีกฝ่ายหน่ึงเห็นว่าการก าหนดอัตราสูงสุดน้ียงัไม่เหมาะสมเน่ืองจากเจตนารมณ์ของการน าค่า
สินไหมทดแทนเพือ่การลงโทษมาใชเ้พือ่ยบัย ั้งไม่ใหก้ระท าผดิซ ้ าซอ้น ควรมีอตัราที่สูงกวา่น้ี ดงันั้น
เพื่อให้กฎหมายคุม้ครองประโยชน์ของผูเ้สียหายควรก าหนดอัตราค่าสินไหมทดแทน เพื่อการ
ลงโทษสูงกวา่ที่กฎหมายก าหนดอยูใ่นปัจจุบนัหรือไม่ 

2.7  เหตุยกเว้นความรับผิด 
แมว้า่ความรับผดิต่อความเสียหายที่เกิดจากสินคา้ที่ไม่ปลอดภยัจะน าหลกัความรับ

ผิด โดยเคร่งครัดมาใช ้แต่ผูป้ระกอบการสามารถหลุดพน้ความรับผิดไดห้ากสามารถน าสืบพิสูจน์
ขอ้เท็จจริงบางประการได ้ซ่ึงพระราชบญัญติัความรับผิดต่อความเสียหายที่เกิดขึ้นจากสินคา้ที่ไม่
ปลอดภยั พ.ศ. 2551 ไดก้  าหนดเหตุหลุดพน้ความรับผดิของผูป้ระกอบการไวใ้นมาตรา 7 ซ่ึง บญัญตัิ
วา่ “ผูป้ระกอบการไม่ตอ้งรับผดิต่อความเสียหายอนัเกิดจากสินคา้ที่ไม่ปลอดภยัหากพสูิจน์ไดว้า่ 

1) สินคา้นั้นมิไดเ้ป็นสินคา้ที่ไม่ปลอดภยั 
2) ผูเ้สียหายไดรู้้อยูแ่ลว้วา่สินคา้นั้นเป็นสินคา้ที่ไม่ปลอดภยั หรือ 
3) ความเสียหายเกิดขึ้นจากการใชห้รือการเก็บรักษาสินคา้ไม่ถูกตอ้งตามวิธีใช ้วธีิ

เก็บรักษา ค  าเตือน หรือขอ้มูลเก่ียวกบัสินคา้ที่ผูป้ระกอบการไดก้ าหนดไร้อยา่งถูกตอ้ง ชดัเจนตาม
สมควรแลว้” 

จากบทบญัญตัิในมาตรา 7 กฎหมายไทยได้ก าหนดเหตุยกเวน้ความรับผิด ของ
ผูป้ระกอบการไวเ้พยีง 3 ประการ ดงัน้ี 

1) สินคา้นั้นมิใช่สินคา้ที่ไม่ปลอดภยั เม่ือพระราชบญัญติัความรับผิดต่อความ
เสียหายที่เกิดขึ้นจากสินคา้ที่ไม่ปลอดภยั พ.ศ. 2551 ไดบ้ญัญติัขึ้นเพือ่คุม้ครองที่ไดรั้บความเสียหาย
จากสินค้าที่ไม่ปลอดภัย ดังนั้ นหากสินค้าที่ก่อให้เกิดความเสียหายมิใช่สินค้าที่ไม่ปลอดภัย
ผูป้ระกอบการไม่ตอ้งรับผดิตามพระราชบญัญติัฉบบัน้ี 

2)  ผูเ้สียหายรู้อยูแ่ลว้วา่สินคา้เป็นสินคา้ที่ไม่ปลอดภยั การที่ผูเ้สียหายรู้ถึงความไม่
ปลอดภัยของสินคา้แต่ยงับริโภคสินค้านั้นจนก่อให้เกิดความเสียหายขึ้ น ถือได้ว่าการกระท า 
ดงักล่าว เป็นการสมคัรใจเขา้เส่ียงภยัเองโดยปราศจากเหตุผลอนัสมควร ซ่ึงตามปกติวิญญูชนยอ่ม
ไม่ใชห้รือกระท าการใด ๆ อนัอาจก่อใหเ้กิดอนัตรายแก่ตนเอง จึงตอ้งรับความเสียหายที่เกิดขึ้น จาก
การยนิยอมเขา้รับการเส่ียงภยัของตนเอง อยา่งไรก็ตาม การที่กฎหมายก าหนดวา่ผูเ้สียหาย “ไดรู้้อยู่
แลว้” วา่สินคา้มีความไม่ปลอดภยัจะตอ้งเป็นการรู้ตั้งแต่ตน้ก่อนเกิดความเสียหาย หรือนบัตั้งแต่ที่มี
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การขายสินคา้ หรือตั้งแต่มีสินคา้ที่ไม่ปลอดภยัไวใ้นครอบครอง ซ่ึงเป็นกรณีที่ยากแก่การตีความว่า
ผูเ้สียหายควรรู้ตั้งแต่เม่ือใดและอาจน ามาซ่ึงปัญหาในทางปฏิบติัได้ แต่การ “ได้รู้อยู่แล้ว” ของ
ผูเ้สียหาย เป็นการรู้ในระดับของวิญญูชนทั่วไปที่สามารถพิจารณาได้ว่าสินคา้เป็นสินค้าที่ไม่
ปลอดภยัโดยไม่ตอ้งอาศยัความรู้ทางดา้นวิทยาศาสตร์และเทคโนโลย ี ซ่ึงสินคา้บางประเภท เช่น 
บุหร่ี สุรา ทุกคนรู้วา่เป็นอนัตรายต่อสุขภาพก่อใหเ้กิดโรคต่าง ๆ มากมาย เม่ือผูเ้สียหายป่วยจากการ
สูบบุหร่ีเป็นเวลานานยอ่มไม่สามารถเรียกร้องให้ผูป้ระกอบการรับผิดได ้เน่ืองจากผูป้ระกอบการ
จะไดรั้บการยกเวน้ความรับผิดจากการที่ผูเ้สียหายรู้อยูแ่ลว้ว่าบุหร่ีเป็นสินคา้ที่ไม่ปลอดภยั ดงันั้น
นอกจากการพิจารณาถึงการได้รู้ถึงความไม่ปลอดภยัของผูเ้สียหายแลว้ ควรมีการชั่งน ้ าหนักถึง
ความเขา้ใจถึงอนัตราย และประโยชน์ที่จะไดรั้บจากการสูบบุหร่ีว่ามีเท่าเทียมกนัหรือไม่ ผูเ้สียหาย
อาจรู้ว่าการสูบบุหร่ีมีอนัตราย แต่อาจไม่รู้ถึงความร้ายแรงของอนัตรายดังกล่าวก็ได ้นอกจากน้ี
สินคา้บางอยา่ง แมผู้เ้สียหายจะรู้วา่เป็นสินคา้ที่ไม่ปลอดภยัแต่ก็มีความจ าเป็นที่จะตอ้งใชสิ้นคา้นั้น 
ดังนั้น การพิจารณาแต่เฉพาะความรู้ถึงความไม่ปลอดภยัของผูเ้สียหายจะมีความไม่เหมาะสม
หรือไม่ เหตุยกเวน้ความรับผิดประการน้ี นอกจากจะตอ้งรู้ถึงความไม่ปลอดภยัแล้ว ควรมีการ
บญัญติัโดยชดัเจนเพื่อมิให้เกิดปัญหาในทางปฏิบติัว่าผูป้ระกอบการจะหลุดพน้จากความรับผดิได้
ตอ้งเป็นกรณีที่ผูเ้สียหายยอมเขา้เส่ียงภยัที่อาจเกิดจากสินคา้โดยปราศจากเหตุอนัสมควรดว้ยหรือไม่ 

3) ความเสียหายเกิดจากการใช้หรือเก็บรักษาไม่ถูกวิธี  สินค้าบางอย่างมี
ความจ าเพาะในการใช้และควรเก็บรักษาในที่ที่ปลอดภัยและเหมาะสม เช่น วตัถุไวไฟ เม่ือ
ผูป้ระกอบการไดผ้ลิตและจ าหน่ายสินคา้ที่มีลกัษณะดงักล่าว โดยไดร้ะบุวธีิใช ้วธีิเก็บรักษา หรือค า
เตือนไวอ้ยา่งถูกตอ้ง เหมาะสมแลว้ เม่ือผูเ้สียหายไม่ปฏิบติัตามค าแนะน าจนเกิดความเสียหายขึ้น 
ถือไดว้า่ความเสียหายเกิดขึ้นเพราะความผดิของผูเ้สียหายเอง ดงันั้นตอ้งรับผลเสียหายที่เกิดจากการ
กระท าของตน 

นอกจากเหตุหลุดพน้ความรับผิดของผูป้ระกอบการดังที่ได้กล่าวมาข้างต้น 
กฎหมายไทยได้ก าหนดเหตุหลุดพน้ความรับผิดของผูผ้ลิตตามค าสั่งของผูว้่าจ้าง และผูผ้ลิต
ส่วนประกอบของสินคา้ไวเ้ป็นกรณีเฉพาะดว้ย ตามพระราชบญัญติัความรับผิดต่อความเสียหายที่
เกิดขั้นจากสินคา้ที่ไม่ปลอดภยั พ.ศ. 2551 มาตรา 8 บญัญติัวา่ 

“ผูผ้ลิตตามค าสั่งของผูว้่าจ้างให้ผลิตไม่ต้องรับผิดหากพิสูจน์ได้ว่าความไม่
ปลอดภยัของสินคา้เกิดจากการออกแบบของผูว้่าจา้งให้ผลิตหรือจากการปฏิบติัตามค าสั่งของผู ้
วา่จา้งใหผ้ลิต ทั้งผูผ้ลิตไม่ไดค้าดเห็นและไม่ควรจะไดค้าดเห็นถึงความไม่ปลอดภยั 
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ผูผ้ลิตส่วนประกอบของสินคา้ไม่ตอ้งรับผดิหากพสูิจน์ไดว้า่ความไม่ปลอดภยัของ
สินคา้เกิดจากการออกแบบหรือการประกอบหรือการก าหนดวิธีใช ้วิธีเก็บรักษา ค  าเตือน หรือการ
ให ้ขอ้มูลเก่ียวกบัสินคา้ของผูผ้ลิตสินคา้นั้น” 

ตามบทบญัญติัดงักล่าว ผูรั้บจา้งผลิตสินคา้ตามค าสัง่ของผูว้่าจา้งจะหลุดพน้ความ
รับผิดในความเสียหายที่เกิดจากสินคา้ที่ไม่ปลอดภยัต่อเม่ือสามารถพิสูจน์ไดว้่า ความไม่ปลอดภยั
เกิดขึ้น จากการออกแบบหรือการปฏิบติัตามค าสั่งของผูว้่าจา้ง โดยผูรั้บจา้งจะตอ้งไม่อาจคาดเห็น
หรือควรจะคาดเห็นไดว้า่สินคา้นั้นเป็นสินคา้ที่ไม่ปลอดภยั หากผูรั้บจา้งคาดเห็นไดว้า่การออกแบบ 
หรือค าสั่งของผูว้่าจา้งจะท าให้สินคา้ที่ผลิตออกมามีความไม่ปลอดภยัแต่ยงัผลิตสินคา้ดงักล่าวจะ
อา้งเหตุยกเวน้ความรับผดิตามมาตราน้ีไม่ได ้ส่วนผูผ้ลิตขั้นส่วนประกอบของสินคา้ก็ไม่ตอ้งรับผิด
ในความเสียหาย หากความไม่ปลอดภยัของสินคา้เกิดขั้นเพราะการกระท าของผูผ้ลิตสินคา้ ผูเ้ขียน
เห็นวา่เหตุยกเวน้ความรับผดิเฉพาะส าหรับผูผ้ลิตตามค าสั่งของผูว้า่จา้งและผูผ้ลิตขั้นส่วนประกอบ
มีความเหมาะสมแลว้ และช่วยสร้างความเป็นธรรมต่อบุคคลเหล่านั้นเพิม่ขั้นดว้ย 
 

3.  ความรับผิดต่อความเสียหายที่เกิดจากยานพาหนะอันเดินด้วยก าลังเคร่ืองจักรกล 
และทรัพย์อนัตรายตามประมวลกฎหมายแพ่งและพาณชิย์ 

 
ประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย ์มาตรา 437 บญัญติัว่า “บุคคลใดครอบครองหรือ 

ควบคุมดูแลยานพาหนะอยา่งใดๆ อนัเดินดว้ยก าลงัเคร่ืองจกัรกล บุคคลนั้นจะตอ้งรับผิดชอบเพือ่
การ เสียหายอนัเกิดแต่ยานพาหนะนั้น เวน้แต่จะพสูิจน์ไดว้า่การเสียหายนั้นเกิดแต่เหตุสุดวสิัยหรือ
เกิด เพราะความผดิของผูต้อ้งเสียหายนั้นเอง” โดยมีหลกัเกณฑค์วามรับผดิดงัต่อไปน้ี 

3.1 ความหมายของค าว่ายานพาหนะอันเดินด้วยก าลังเคร่ืองจักรกล 
ค าว่า “ยาน” คือ เคร่ืองน าไป พาหนะต่างๆ ส่วนค าว่า “พาหนะ” คือ เคร่ืองน าไป 

เคร่ืองขบัขี่ ยานต่างๆ มีรถและเรือ เป็นตน้ สรุปไดว้่ายานพาหนะคือเคร่ืองน าไปนั้น เป็นเคร่ืองน า
คน สตัว ์หรือทรัพยจ์ากที่หน่ึงไปยงัอีกที่หน่ึง รถไขลานหรือรถที่ใชพ้ลงังานจากแบตเตอร่ีของเล่น
ไม่ไดน้ าวตัถุจากที่หน่ึงเดินทางไปยงัอีกที่หน่ึงเป็นเพียงของเล่นไม่ใช่ยานพาหนะ14 โดยไม่จ ากดั

                                                         
14 เพง็ เพง็นิติ, ค าอธิบายประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์ว่าด้วยละเมิดและพระราชบัญญัติความ

รับผิดทางละเมิดของเจ้าหน้าท่ี. พิมพค์ร้ังท่ี 9 (2558), หนา้ 251. 
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ความว่าจะต้อง เป็นทางบก ทางน ้ า หรือทางอากาศ15 16 และนอกจากจะเป็นเคร่ืองที่มีรูปร่าง 
ยานพาหนะนั้นตอ้งถูกใชต้รงตามวตัถุประสงคข์องยานพาหนะดว้ย กล่าวคือ ตอ้งถูกใชเ้พื่อน าพา
วตัถุจากที่หน่ึงเดินทางไปยงัอีกที่หน่ึงดว้ย 

ความเสียหายที่เกิดจากยานพาหนะน้ีต้องเดินด้วยเคร่ืองจักรกล ซ่ึงหมายถึง
ยานพาหนะต้อง เคล่ือนที่ไปด้วยก าลังเคร่ืองจักรกลไม่ใช่แรงของคน เช่น จักรยาน ซ่ึงเป็น
ยานพาหนะที่เดินด้วย ก าลังคนและยงัหมายถึงยานพาหนะที่ถูกพ่วงหรือโยงดว้ย ยานพาหนะที่
ไม่ไดเ้ดินดว้ยก าลงั เคร่ืองจกัรกลไม่อยูใ่นความหมายของมาตราน้ี เช่น เกวยีน รถเขน็ หรือรถมา้ 

3.2 ความเสียหายที่เกิดในขณะที่ยานพาหนะน้ันเดินด้วยก าลังเคร่ืองจักรกล 
ยานพาหนะนั้นตอ้งเดินเคล่ือนที่ดว้ยเคร่ืองจกัรกล มิใช่ยานพาหนะที่จอดอยูก่บัที่

เพราะไม่เช่นนั้ นจะไม่สามารถอธิบายได้ว่า ท  าไมต้องบัญญัติให้ยานพาหนะต้องเดินด้วย
เคร่ืองจกัรกล เพราะแมค้วามเสียหายเกิดขึ้นในขณะไม่ไดเ้ดินดว้ยก าลงัเคร่ืองจกัรกลก็ตอ้งรับผิด 
นอกจากน้ี ไม่มีเหตุผลใดที่กฎหมายต้องสันนิษฐานให้ต้องรับผิดในความเสียหายที่เกิดจาก
ยานพาหนะที่ไม่ไดเ้ดินดว้ยเคร่ืองจกัรกล และถา้ยานพาหนะที่จอดอยูเ่ฉยๆ ตอ้งรับผดิ ความรับผิด
ของผูค้วบคุมจะไม่สามารถมีไดเ้ลย17 ดงันั้นแมเ้ดินเคร่ืองไวแ้ต่ไม่เคล่ือนที่ยอ่มไม่ใช่ยานพาหนะที่
เดินดว้ยก าลงัเคร่ืองจกัรกล เช่น รถบรรทุกทรัพยย์กของลงโดยจอดอยูก่บัที่ ยอ่มเป็นทรัพยท์ี่เกิด
อนัตรายไดด้ว้ยอาการกลไกของทรัพยน์ั้น18 แต่ถา้ยานพาหนะนั้นเคล่ือนที่ไปเกิดเคร่ืองยนตข์ดัขอ้ง
แลว้ดบัลงแต่ยงัคงเคล่ือนที่ไปยงัถือวา่เป็นยานพาหนะอนัเดินอนัเดินดว้ยก าลงัเคร่ืองจกัรกล19 ตาม
นัยของค าพิพากษาศาลฎีกาที่ 1054-1055/2513 ที่จ  าเลยเป็นผูค้วบคุมเรือไดห้ยดุเคร่ืองยนตเ์รือแลว้
ปล่อยเรือตามกระแสน ้ า ทา้ยเรือไดไ้ปกระแทกเรือ สะพานและร้ัวของประชาชนริมน ้ าไดรั้บความ
เสียหาย ผูค้รอบครองหรือผูค้วบคุมตอ้งรับผดิตามมาตรา 437 เพราะ แมว้า่ยานพาหนะจะไม่ไดเ้ดิน

                                                         
15 จ๊ีด เครษฐบุตร, หลกักฎหมายแพ่งลักษณะละเมิด, พิมพค์ร้ังท่ี 8 (กรุงเทพฯ: โครงการต าราและ

เอกสารประกอบการสอน คณะนิติคาสตร์, 2556), หนา้ 262. 
16 ภทัรศกัด์ิ วรรณแสง, ความรับผิดในความเสียหายซ่ึงเกิดจากยานพาหนะอันเดินด้วยก าลัง

เคร่ืองจักรกล, หนา้ 49. 
17 ศนนัทก์รณ์ โสตถิพนัธุ, ค าอธิบายกฎหมายลักษณะละเมิด จัดการงานนอกส่ังและลาภมิควรได้, 

หนา้ 279. 
18 ไพจิตร ปุญญพนัธุ, ค าอธิไทยประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์ลักษณะละเมิด, หนา้ 140. 
19 ศกัด์ิ สนองชาติ, ค าอธิบายโดยย่อประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์ว่าด้วยละเมิดและการรับผิด

ทางละเมิด, พิมพค์ร้ังท่ี 7 (กรุงเทพฯ: นิติบรรณการ, 2549), หนา้ 170. 
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ดว้ยก าลงัเคร่ืองจกัรกลในขณะเกิด ความเสียหายอีกต่อไปแลว้ แต่ยานพาหนะนั้นไดเ้คล่ือนที่โดย
ผลของการใชก้ าลงัเคร่ืองจกัรกล ดงันั้น จึงตอ้งถือวา่เป็นยานพาหนะที่เดินดว้ยก าลงัเคร่ืองจกัรกลดว้ย 

ส าหรับยานพาหนะนั้นจะเดินดว้ยก าลงั เคร่ืองจกัรกลของตวัเองหรือถูกโยงเชา้กบั
ยานพาหนะที่เดินดว้ยก าลงัเคร่ืองจกัร ยานพาหนะที่ถูกโยง กิยงัตอ้งถือว่าเป็นยานพาหนะจนัเดิน
ดว้ยเคร่ืองจกัรกลอยูน่ั่นเอง ตามนัยของค าพพิากษาศาลฎีกาที่ 627/2486 เพราะยานพาหนะคนัหลงั
ที่ถูกโยงเคล่ือนที่ดว้ยก าลงัเคร่ืองจกัรกลของคนัหนา้20 

3.3 ความเสียหายต้องเกิดจากยานพาหนะน้ัน 
โดยความเสียหายนั้นจะตอ้งเป็นความเสียหายที่เกิดจากยานพาหนะโดยตรงเช่น 

การชน ทบั หรือพลิกคว  ่า หรือจะทรัพยต่์างๆหล่นจากยานพาหนะ หรือเป็นผลจากการเดินด้วย
ก าลงั เคร่ืองจกัรกล เช่น ความเสียหายเกิดเน่ืองจากการกระเทือนจะเกิดไฟปลิวจากรถจกัรไอน ้ าที่
ก  าลงัวิง่ อยู ่คล่ืนของเรือยนต ์การหกัหลบรถยนตท์ี่เชา้มาในซ่องเดินรถของตนอยา่งกะทนัหนั หรือ
กระโดด หลบรถยนตท์ี่พุง่เชา้มาท าใหไ้ดรั้บความเสียหาย แมค้วามเสียหายจะไม่ไดเ้กิดจากโดยการ
สัมผัสของยานพาหนะ แต่เป็นการกระท าที่ผู ้เสียหายจ าต้องเส่ียงภัยเพื่อหนีอันตรายที่ ฝ่าย
ยานพาหนะไดก่้อขึ้นตอ้งถือวา่เป็นความเสียหายจนัเกิดจากยานพาหนะนั้น21  

แต่บทบญัญติัมาตรา 437 นั้นไม่ใช้กับกรณีที่ยานพาหนะนั้นเสียหายเอง เพราะ
กฎหมาย บญัญติัว่า “การเสียหายจนัเกิดแต่ยานพาหนะนั้น” ไม่ไดมี้ความหมายรวมถึงยานพาหนะ
เสียหายดว้ยตวัของมนัเอง เซ่น เพื่อนยมืรถยนตไ์ปขบัเกิดอุบติัเหตุรถพลิกคว  ่าดว้ยเหตุจากตวัของ
รถยนตเ์อง กรณีน้ีไม่เขา้บทบญัญติัน้ี แต่สามารถฟ้องในเร่ืองผดิสญัญายมื หรือฟ้องละเมิดทัว่ไปได ้

3.4  ข้อยกเว้นความรับผิด 
เน่ืองจากบทบญัญตัิมาตรา 437 ไม่ใช่บทกฎหมายที่ก  าหนดขอ้สนันิษฐานเด็ดขาด 

เพราะผู ้ตอ้งสันนิษฐานความรับผิดสามารถพิสูจน์ขอ้ยกเวน้ความรับผิดได ้กล่าวคือ ผูค้รอบครอง
หรือผู ้ควบคุมยานพาหนะอนัเดินไดด้ว้ยเคร่ืองจกัรกลนั้น สามารถน าสืบถึงขอ้ยกเวน้ความผิดได ้2 
กรณี คือ เหตุสุดวสิัย หรือความผดิของผูเ้สียหายเองไดเ้ท่านั้น แต่ผูต้อ้งสนันิษฐานให้รับผิดไม่อาจ
น าสืบวา่ตนไม่ไดจ้งใจหรือประมาทเลินเล่อได ้

ขอ้ยกเวน้ความรับผดิกรณีเหตุสุดวสิยั 

                                                         
20 สมศกัด์ิ ศิริศกัด์ิบรรจง, การใช้การตีความมาตรา 437 แห่งประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์ : 

ศึกษากรณีผู้รับผิดตามเจตนารมณ์แห่งกฎหมาย, หนา้ 48. 
21 เพง็ เพง็นิติ, ค าอธิบายประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์ว่าด้วยละเมิด และพระราชบัญญัติความ

รับผิดทางละเมิดของเจ้าหน้าท่ี, หนา้ 253. 
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ค าว่าเหตุสุดวิสัยนั้ นมีความหมายตามบทบัญญัติประมวลกฎหมายแพ่งและ
พาณิชยม์าตรา 822 ที่บญัญติัวา่ “มาตรา 8 ค  าวา่ "เหตุสุดวสิยั" หมายความวา่ เหตุใดๆ อนัจะเกิดขึ้นก็
ดีจะให้ผลพิบติัก็ดี เป็นเหตุที่ไม่อาจป้องกนัไดแ้มท้ั้งบุคคลผูต้อ้งประสบหรือใกลจ้ะตอ้งประสบ
เหตุนั้ นจะได้ จัดการระมัดระวงัตามสมควรอันพึงคาดหมายได้จากบุคคลในฐานะและภาวะ
เช่นนั้น” 

เหตุที่เกิดตามธรรมชาติ หมายถึงเหตุที่เกิดโดยธรรมชาติเป็นผูท้  าขึ้นนอกเหนือ
อ านาจ มนุษยไ์ม่วา่เหตุที่เกิดตามธรรมชาติน้ีจะเกิดขึ้นโดยปกติตามฤดูกาลหรือผดิปกติก็ตาม ถือวา่
เป็น เหตุธรรมชาติ เช่น น ้ าท่วมเพราะฝนตกฉับพลนั หรือพายใุหญ่เขา้ น ้ าไหลบ่าเขา้ท่วมหมู่บา้น
ซ่ึงเป็น เหตุธรรมชาติและไม่มีใครสามารถป้องกนัไม่ให้เกิดความเสียหายไดจึ้งเป็นเหตุสุดวสิัยจาก
ธรรมชาติ เหตุที่เกิดจากการกระท าของคน คือ เหตุที่เกิดขึ้นจากคนกระท าให้เกิดขึ้น เช่น สงคราม 
จลาจล คนงานนัดหยดุงาน รถเมล์ รถไฟหยดุเดิน23 อุบตัิเหตุเป็นสาเหตุหน่ึงของเหตุสุดวิสัยเพราะ 
อุบติัเหตุเป็นเหตุภายนอกที่ไม่อาจต าหนิลูกหน้ีได้ เช่น การที่เด็กวิ่งตดัหน้ารถบรรทุกในระยะ
กระชั้นชิดจนไม่สามารถหยดุรถไดท้นัทั้งที่ไม่ได้ใชค้วามเร็วเกินสมควร ตามเวลา สถานที่ และ
พฤติการณ์ อ่ืนๆ ในขณะนั้น การที่เด็กวิ่งขา้มถนนดดัหนา้รถบรรทุกจ าเลยนั้นเป็นเหตุบงัเอิญที่ไม่
อาจคาดหมายไดแ้ละเกิดขึ้นโดยไม่มีใครป้องกนัได ้ จึงเป็นเหตุสุดวิสัย หรือพฤติกรรมภายนอก
อ่ืนๆ เช่น กระบือ เดินขา้มถนนตดัหนา้รถอยา่งกะทนัหนั หรือคนขบัรถเล้ียวหลบไปซนผูอ่ื้นได้รับ
บาดเจบ็ เป็นตน้ 

เหตุสุดวิสัยอาจเกิดจากบุคคลภายนอก โดยบุคคลภายนอกเป็นตน้เหตุของความ
เสียหาย เช่น คนร้ายเขา้มาข่มขู่บงัคบัดว้ยความตกใจจึงขบัรถชนคนัอ่ืน ฎีกาที่ 679/2510 หญิงขบัรถ
ติดสญัญาณไฟแดง มีคนร้ายเขา้มาในรถถือระเบิดข่มขู่บงัคบัดว้ยความตกใจจึงขบัรถฝ่าสญัญาณไฟ
แดงไปชนรถผูอ่ื้นเสียหายเป็นเหตุสุดวิสยั การที่จะยกเหตุสุดวิสยัที่เกิดจากบุคคลภายนอกขึ้นใหผู้ ้
ตอ้งสันนิษฐานความรับผิดหลุดพน้ไดน้ั้นจะตอ้งพิจารณาการกระท าของบุคคลนั้นว่าเป็นละเมิด
หรือไม่เพียงใดเพราะแทท้ี่จริงแลว้หากบุคคลภายนอกใช้ยานพาหนะเป็นเคร่ืองมือกระท าละเมิด
ตามมาตรา 420 เช่น แดงเอารถที่ด าควบคุมดูแลขบัชนขาวบาดเจบ็ก็เป็นเร่ืองที่แดงตอ้งรับผดิต่อขาว 
ไม่ใช่เร่ืองที่ผูค้รอบครองหรือควบคุมจะตอ้งรับผดิในความเสียหายที่เกิดขึ้นตามมาตรา 437 

 

                                                         
22 จิตติ ติงคภทิัย ์และยล ธีรกลุ, ค าอธิบายประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์ บรรพ 2 มาตรา 241 

ถึง 452, หนา้ 585. 
23 เร่ืองเดียวกัน 
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4.  การให้นิยามของค าว่า “ผู้บริโภค”เพ่ือการคุ้มครองผู้บริโภคตามกฎหมายไทย 
 

กฎหมายพเิศษไม่วา่จะเป็นมาตรา 3 แห่งพระราชบญัญติัวา่ดว้ยขอ้สญัญาไม่เป็นธรรม 
พ.ศ. 2540 มาตรา3 แห่งพระราชบัญญัติขายตรงและตลาดแบบตรง พ.ศ. 2545 มาตรา 3 แห่ง
พระราชบญัญตัิวธีิพจิารณาคดีผูบ้ริโภค พ.ศ. 2551 และมาตรา 9 แห่งพระราชบญัญติัความรับผิดต่อ
ความเสียหายที่เกิดขึ้นจากสินคา้ที่ไม่ปลอดภยั พ.ศ. 2551 ก็ไดใ้ห้ความหมายของ “ผูบ้ริโภค” ตาม
พระราชบญัญตัิคุม้ครองผูบ้ริโภค พ.ศ. 2522 ซ่ึงตามพระราชบญัญตัิคุม้ครองผูบ้ริโภค พ.ศ. 2522 มี
การแกไ้ขปรับปรุงใน พ.ศ. 2541 โดยไดข้ยายนิยามของค าว่า “ผูบ้ริโภค” ตามมาตรา3 ให้กวา้งขึ้น 
โดยแต่เดิมผูท้ี่จะฟ้องคดีเรียกร้องค่าเสียหายไดจ้ะตอ้งเป็นคู่กรณีตามสัญญา ซ่ึงหมายถึงบุคคลที่มี
นิติสัมพันธ์โดยตรงกับผู ้ขายหรือผู ้ผลิตเท่านั้ น แต่ภายหลังการแก้ไขเพิ่มเติมแล้วได้ขยาย
ความหมายของผูบ้ริโภคให้หมายรวมถึงผูบ้ริโภคสินคา้ตามความเป็นจริง ที่ไม่ได้เป็นคู่สัญญา
โดยตรงดว้ย 

จากบทนิยามของตามพระราชบญัญตัิคุม้ครองผูบ้ริโภค พ.ศ. 2522  ไดใ้หล้กัษณะของ
ผูบ้ริโภคไวค้ือ 

1) ผูซ้ื้อหรือไดรั้บบริการจากผูป้ระกอบธุรกิจ ซ่ึงการซ้ือรวมถึง การเช่า เช่าซ้ือ การ
ไดม้าดว้ยประการใดๆ โดยใหค้่าตอบแทนหรือประโยชน์อยา่งอ่ืน 

2) ผูซ่ึ้งไดรั้บการเสนอหรือการชกัชวนจากผูป้ระกอบธุรกิจเพื่อให้ซ้ือสินคา้หรือรับ
บริการ ซ่ึงเป็นการขยายขอบเขตการควบคุมผูป้ระกอบธุรกิจในขั้นตอนที่จะเกิดสัญญาดว้ย เพราะ
การเสนอหรือการชักชวนจากผูป้ระกอบธุรกิจเป็นส่วนหน่ึงของขั้นตอนที่จะน าไปสู่เป้าหมาย
เพือ่ใหมี้การท าสญัญาซ้ือขายเกิดขึ้น 

3)  ผูใ้ช้สินคา้หรือผูไ้ด้รับบริการจากผูป้ระกอบธุรกิจโดยชอบ แม้มิได้เป็นผูเ้สีย
ค่าตอบแทน อาทิ สมาชิกในครอบครัวของผูซ้ื้อหรือรับบริการ ผูท้ี่ไดรั้บแจกสินคา้ แต่ทั้งน้ีจะตอ้ง
เป็นผูไ้ดรั้บบริการจากผูป้ระกอบธุรกิจโดยชอบ กล่าวคือ ไม่ไดม้าจากการลกัขโมย หรือลกัลอบใช้
บริการโดยไม่ไดรั้บอนุญาต 
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บทที่  4 

มาตรการทางกฎหมายในการควบคุมก ากบัรถยนต์อตัโนมัต ิ
ของต่างประเทศ 

 
 
ในบทที่ 4 น้ี จะเป็นการศึกษามาตรการทางกฎหมายในการควบคุมก ากับรถยนต์

อตัโนมติัของต่างประเทศ ไดแ้ก่ ประเทศสหรัฐอเมริกา สิงคโปร์ และเยอรมนั ดงัจะไดพ้จิารณาโดย
ล าดบั 
 

1. มาตรการทางกฎหมายในการควบคุมก ากับรถยนต์อัตโนมัติของประเทศ
สหรัฐอเมริกา 

 
ประเทศสหรัฐอเมริกาเป็นประเทศที่มีระบบการปกครองแบบสหพนัธ์รัฐ โดยแต่ละ

มลรัฐมีอ านาจในการออกกฎหมายใชบ้งัคบัในมลรัฐของตน เวน้แต่ในกรณีที่รัฐบาลกลางไดต้รา
กฎหมายเพื่อใช้บงัคบัทัว่ทั้งประเทศซ่ึงเรียกว่า “กฎหมายระดบัสหพนัธ์ (Federal Law)” ส าหรับ
กรณีมาตรการทางกฎหมายเก่ียวกบัการควบคุมก ากบัการใชร้ถยนตอ์ตัโนมติัในปัจจุบนัยงัไม่มีการ
ตรากฎหมายระดบัสหพนัธ์ก าหนดกฎเกณฑไ์วแ้ต่อยา่งใด คงมีแต่ค  าแนะน าของส านักงานบริหาร
ความปลอดภยับนทางหลวงแห่งชาติ (National Highway Traffic Safety Administration -NHTSA) 
ซ่ึงมีอ านาจหน้าที่รวบรวมขอ้มูลอุบติัเหตุจราจรทางบกที่เกิดขึ้นบนถนนทางหลวงของประเทศ
สหรัฐอเมริกาและวางนโยบายเพื่อลดอตัราการเสียชีวิต,บาดเจบ็และความสูญเสียเชิงเศรษฐกิจจาก
อุบตัิเหตุจราจรทางบกในการวางนโยบายเพื่อให้ค  าแนะน าของปฏิบตัิงานของรถยนตส์ าหรับยาน
ยนตโ์ดยอตัโนมตัิครอบคลุมส าหรับบุคคลและ บริษทั ที่ผลิตออกแบบทดสอบและ / หรือวางแผน
ที่จะขายระบบรถอตัโนมติัในประเทศสหรัฐอเมริกา การเขา้ถึงของ บริษทั ครอบคลุมไม่เพียง แต่
ส าหรับผูผ้ลิตรถยนตท์ี่ครอบคลุมเท่านั้น แต่ยงัรวมไปถึงนักออกแบบอุปกรณ์และซัพพลายเออร์
ดว้ยเช่นกนั1 

                                                         
1 U.S. Department of Transportation, Automated Driving System 2.0: A Vision For Safety, 

September 2017, p. 4. 
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ส านักงานบริหารความปลอดภัยบนทางหลวงแห่งชาติ (National Highway Traffic 
Safety Administration -NHTSA) ไดจ้ดัระดบัเทคโนโลยขีบัเคล่ือนอตัโนมัติของระบบขบัเคล่ือน
อัตโนมัติในรถยนต์เร่ิมจาก ระดับ 0 ถึงระดับที่ 4 การจดัล าดับดังกล่าวได้จดัล าดบัเปรียบเทียบ
ระดบัเทคโนโลยทีี่สูงขึ้นกบัความสามารถ หรือภาระหนา้ที่ในการบงัคบัความคุมรถยนตข์องมนุษย ์
โดยระดับที่สูงขึ้ นอธิบายถึงระดับเทคโนโลยีที่สูงขึ้น ซ่ึงจะสวนทางกับความสามารถในการ
ควบคุมหรือภาระหนา้ที่ในการบงัคบัควบคุมรถยนตข์องมนุษยท์ี่จะนอ้ยลงตามแผนภาพขา้งล่าง 
 

 
 

เทคโนโลยขีบัเคล่ือนอตัโนมตัิระดบัที่ 0 (No-Automation) หมายความถึง รถยนตค์นั
ดังกล่าวไม่มีการติดตั้งเทคโนโลยีขบัเคล่ือนอัตโนมัติ ผูข้บัขี่เป็นผูค้วบคุมพวงมาลัยและเบรก
รถยนต ์รวมถึงการเฝ้าระวงัสภาพการขบัขี่บนทอ้งถนนดว้ยตนเอง2 

เทคโนโลยขีบัเคล่ือนอตัโนมตัิระดบัที่ 1 (Driver Assistance) หมายความถึงรถยนตค์นั
ดงักล่าวมีการติดตั้งเทคโนโลยขีบัเคล่ือนอตัโนมติัในระดบัที่เป็นเพียงอุปกรณ์ช่วยเหลือผูข้บัขี่ใน
บางสถานการณ์เท่านั้น เช่น กรณีที่ขบัรถระยะทางไกลผูข้บัขี่สามารถใชร้ะบบความคุมความเร็ว
อัตโนมัติ (Cruise Control) เพื่อช่วยให้ไม่ตอ้งเหยียบคนัเร่งตลอดเส้นทาง ได้ เป็นตน้ อุปกรณ์
ดงักล่าวจึงเป็นเพยีงเคร่ืองมือช่วยเหลือผูข้บัขี่ในการอานวยความสะดวกในการขบัขี่มากยิง่ขึ้น โดย

                                                         
2 Anderson, J. M. et al., Autonomous Vehicle Technology a Guide for Policymakers, p. 2. 
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ผูข้บัขี่ยงัคงเป็นผูค้วบคุมพวงมาลยั และเฝ้าระวงัสภาพการขบัขี่ทอ้งถนนดว้ยตนเองอยู ่ รถยนตท์ี่ใช้
ระดบัเทคโนโลยทีี่ 0-1 เป็นระดบัของรถยนตท์ัว่ไปที่ใชอ้ยูใ่นปัจจุบนั 

เทคโนโลยขีบัเคล่ือนอตัโนมตัิระดบัที่ 2 (Partial Automation) หมายความว่ารถยนต์
คนั ดงักล่าวมีการติดตั้งเทคโนโลยขีบัเคล่ือนอตัโนมติับางส่วน ผูข้บัขี่สามารถเลือกใชโ้หมดการใช้
งานขบัระบบขบัเคล่ือนอตัโนมติัไดใ้นบางสถานการณ์ เช่น บนทางด่วน หรือบนทางหลวงระหว่าง
เมืองที่มีระยะทางไกล ระบบขบัเคล่ือนอตัโนมตัิระดับที่ 2 น้ีจะเป็นทางเลือกให้ผูข้บัขี่สามารถ
เลือกใชง้านได ้ 

หากผูข้บัขี่เลือกใชง้านระบบดงักล่าวแลว้ ระบบจะท าการเขา้ขบัขี่รถยนตแ์ทนผูข้บัขี่
โดยคอมพิวเตอร์ภายในรถยนตจ์ะเขา้ควบคุมพวงมาลยั ระบบคนัเร่ง และเบรกของรถยนต ์แต่ใน
ระดบัเทคโนโลยรีะดบัที่ 2 น้ีผูข้บัขี่ยงัคงมีหนา้ทีเฝ้าสงัเกตสภาพการขบัขี่บนทอ้งถนน3 

เทคโนโลยีขับเคล่ือนอัตโนมัติระดับที่ 3 (Conditional Automation) หมายความว่า
รถยนต์คันดังกล่าวได้มีการติดตั้ งเทคโนโลยีขับเคล่ือนอัตโนมัติ เกือบสมบูรณ์ กล่าวคือ
คอมพิวเตอร์ภายในรถยนตร์ะดบั ดงักล่าวมีความสามารถในการควบคุม พวงมาลยัรถยนต ์คนัเร่ง 
และระบบเบรก ตลอดจนถึงมีความสามารถในการสังเกตสภาพการขบัขี่รถยนตบ์นทอ้งถนน โดย
ในสภาพการขบัขี่ส่วนใหญ่ระบบขบัเคล่ือนอตัโนมติัสามารถขบัรถไดเ้อง ผูข้บัขี่สามารถวางใจใน
ระบบดังกล่าวได้อย่างมากเพราะผูข้บัขี่ไม่จาเป็นตอ้งเฝ้าสังเกตสภาพการขบัขี่รถยนตอี์กต่อไป 
หน้าที่ผูข้บัขี่ในรถยนต์ที่ใช้เทคโนโลยีขบัเคล่ือนอตัโนมตัิระดับที่ 3 มีเพียงหน้าที่สนับสนุนเขา้
ควบคุมรถยนต์เวลาที่ระบบคอมพิวเตอร์ตรวจพบ ความผิดปกติของสภาพการจราจรที่ เ ม่ือ
คอมพิวเตอร์ตรวจพบความผิดปกติดงักล่าวแลว้จะท าการแจง้เตือนให้ผูข้บัขี่เขา้ท  าการขบัรถยนต์
แทน 23 รถยนตข์องบริษทั Audi รุ่น A8 รุ่นใหม่จะวางจ าหน่ายในปี 2018 และ รถยนตย์ีห่อ้ DRIVE 
WISE ของบริษัท KIA ที่จะวางจาหน่ายในปี 2020 ทั้ งน้ีจะเห็นได้ว่ารถยนต์ที่ใช้เทคโนโลยี
ขบัเคล่ือนอตัโนมตัิระดับที่ 3 นั้นผูข้บัขี่ยงัจ  าเป็นที่ตอ้งมีความสามารถขบัรถยนตไ์ดด้้วยตนเอง 
เพรา ะแม้ว่าผูข้ ับขี่จะสามารถไวใ้จ ระบบขับเคล่ือนอัตโนมัติระดับดังกล่าวได้อย่างมาก แต่
เน่ืองจากผูข้ ับขี่ยงัมีหน้าที่สนับสนุนในกรณีที่คอมพิวเตอร์ตรวจพบความผิดปกติของสภาพ
การจราจรและไม่สามารถแกปั้ญหาดงักล่าวไดด้ว้ยตนเอง คอมพวิเตอร์จะท าการแจง้เตือนให้ผูข้บัขี่

                                                         
3 Keith Barry, Ford Fusion to Bring Active Safety Technology to the Masses, Retrieved 

December 10, 2018. 
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เขา้ควบคุมรถยนตแ์ทน ดงันั้นเห็นไดผู้ท้ี่จะใชร้ถยนตท์ี่ใชเ้ทคโนโลยรีะดบัดงักล่าวยงัจ  าเป็นตอ้งมี
ความสามารถในการขบัรถยนตด์ว้ยตนเองอยู่4 

เทคโนโลยขีบัเคล่ือนอตัโนมตัิระดบัที่ 4 (High Automation) หมายความว่ารถยนตค์นั
ดงักล่าวมีการติดตั้งเทคโนโลยขีบัเคล่ือนอตัโนมติัอยา่งสมบูรณ์ กล่าวคือ เป็นรถยนตท์ี่ไม่ตอ้งอาศยั
ความสามารถของผูข้บัขี่ ระบบคอมพิวเตอร์ในเทคโนโลยีระดับดังกล่าวจะมีศกัยภาพในการ
ควบคุมรถยนตท์ั้งคนัในทุกสถานการณ์ ระบบคอมพิวเตอร์จะมีหน้าที่ควบคุมพวงมาลัยรถยนต์ 
คนัเร่ง และระบบเบรก โดยรถยนตท์ี่ใช้เทคโนโลยขีบัเคล่ือนอตัโนมติัระดบัที่ 4 น้ีจะมีหรือไม่มี
พวงมาลัย คนัเร่งและเบรกให้กับผูข้บัขี่ก็ได้ นอกจากน้ีระบบคอมพิวเตอร์ยงัมีหน้าที่เฝ้าสังเกต
สภาพการขบัขี่บนทอ้งถนน หากเกิดความผดิปกติในสภาพการขบัขี่ ระบบคอมพวิเตอร์จะท าหนา้ที่
สนบัสนุนการขบัขี่ของระบบคอมพวิเตอร์ดว้ยตนเอง ดงันั้นรถยนตท์ี่ใชเ้ทคโนโลยรีะดบัดงักล่าว ผู ้
ขบัขี่จึงอาจเป็นเพยีงผูโ้ดยสารที่มีหนา้ที่ก  าหนดจุดหมายปลายทางเท่านั้น5 

ทั้งน้ี NHTSA ไดเ้สนอค าแนะน าเก่ียวกบัขอ้พจิารณาในการตรากฎหมายควบคุมก ากบั
ยานยนตท์ี่ขบัเคล่ือนโดยส าหรับใหแ้ต่ละมลรัฐเป็นแนวทางในการตรากฎหมายภายใน ดงัต่อไปน้ี6  

ประการแรก ดา้นการจดัการ  
1) แต่ละรัฐควรก าหนดหน่วยงานที่ รับผิดชอบในการพิจารณาอนุญาตให้มีการ

ทดสอบรถยนต ์
2) รัฐแต่ละรัฐควรก าหนดให้มีคณะกรรมการเทคโนโลยดีา้นความปลอดภยัรถยนต์

อตัโนมติัซ่ึงประกอบดว้ยตวัแทนของหน่วยงานที่รับผดิชอบ รถยนตอ์ตัโนมติั ผูแ้ทนจากส านกังาน
ผูว้่าการรัฐ หน่วยงานด้านการบริหารงานยานยนต์ แผนกการขนส่งของรัฐ หน่วยงานบงัคบัใช้
กฎหมายของรัฐส านักงานความปลอดภยัทางหลวงของรัฐ ส านักงานเทคโนโลยีสารสนเทศ ผู ้
ควบคุมก ากบัการประกนัภยัของรัฐ ส านักงานของรัฐที่เป็นตวัแทนของชุมชนผูสู้งอายแุละผูพ้กิาร 
รวมทั้งเจา้หนา้ที่ขนส่ง  

                                                         
4 Anderson, J. M. et al., Autonomous Vehicle Technology a Guide for Policymakers,  p. 3. 
5 Jack Purcher, Google Files Patent for Second-Gen Autonomous Vehicle without a Steering 

Wheel, Brake Pedal & More, Retrieved December 9, 2018, from 
http://www.patentlymobile.com/2015/11/google-files-patent-for-second-gen-autonomous-vehicle-without-
asteering-wheel-brake-pedal-more.html. 

6 The Council of State Governments, Voluntary Guidance for Automated Driving Systems 
(Voluntary Guidance), (2016), p. 3. 
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3) ผูมี้ส่วนไดส่้วนเสียอ่ืน ๆ ควรไดรั้บค าปรึกษาตามความเหมาะสม เช่น ศูนยว์จิยัการ
ขนส่งที่ตั้ งอยู่ในรัฐ อุตสาหกรรมการผลิตยานยนต์และกลุ่มที่เป็นตวัแทนของคนเดินเท้า ผูข้ี่
จกัรยาน ผูบ้ริโภคและผูมี้ส่วนไดเ้สียอ่ืน ๆ  

4) หน่วยงานที่รับผิดชอบควรติดตามการพิจารณาของคณะกรรมการเทคโนโลยดีา้น
ความปลอดภยัรถยนตอ์ตัโนมตัิของรัฐทราบถึงค าขอจากผูผ้ลิตเพือ่ทดสอบภายในเขตอ านาจของรัฐ
และสถานการณ์ตอบสนองของหน่วยงานที่รับผดิชอบต่อผูผ้ลิต  

5) หน่วยงานที่รับผิดชอบควรด าเนินการตามขั้นตอนที่จ  าเป็นเพื่อใช้หรือก าหนด
อ านาจตามกฎหมายในการด าเนินการตามกรอบและขอ้บงัคบั เขตอ านาจแต่ละแห่งควรตรวจสอบ
กฎหมายและขอ้บงัคบัของตนในดา้นต่อไปน้ี 

(1)  การออกใบอนุญาต / การลงทะเบียน  
(2)  การศึกษา / การฝึกขบัขี่  
(3)  ประกนัภยัและความรับผดิ 
(4)  การบงัคบัใชก้ฎหมาย / กฎจราจร และ  
(5)  การตรวจสอบยานยนตเ์พือ่แกปั้ญหาอุปสรรคที่ไม่จ  าเป็นในการทดสอบการใช้

งานและการปฏิบตัิงานของ HAV อยา่งปลอดภยั  
6)  รัฐแต่ละรัฐควรพฒันากระบวนการภายในที่มีแอพพลิเคชันส าหรับผูผ้ลิตเพื่อ

ทดสอบในเขตอ านาจรัฐ 
ประการที่สอง ด้านการขออนุญาตส าหรับผูผ้ลิตหรือหน่วยงานอ่ืน ๆ เพื่อทดสอบ 

HAVs บนทางหลวงสาธารณะ 
1) ผู ้ผลิตแต่ละรายหรือนิติบุคคลอ่ืน ๆ ควรส่งค าขออนุญาตไปยงัหน่วยงานที่

รับผดิชอบในแต่ละเขตอ านาจที่พวกเขาวางแผนที่จะทดสอบ HAV ของตน  
2) แอ็พพลิเคชนัควรระบุว่าแต่ละยานพาหนะที่ใชส้ าหรับการทดสอบโดยผูผ้ลิตหรือ

หน่วยงานอ่ืน ๆ ไดส้อดคลอ้งกบัค  าแนะน าในการปฏิบติังานที่ก  าหนดโดย NHTSA และสอดคลอ้ง
กบัมาตรฐานความปลอดภยัยานยนตแ์ห่งชาติที่บงัคบัใช ้ 

3) แอ็พพลิเคชนัควรมีช่ือของผูผ้ลิตหรือนิติบุคคลอ่ืน ๆ ที่อยูท่างกายภาพและที่อยูท่าง
ไปรษณียข์องผูผ้ลิตหรือนิติบุคคลอ่ืน ๆ ที่อยูท่างกายภาพและที่อยูท่างไปรษณียข์องรัฐของผูผ้ลิตถา้
แตกต่างจากที่อยูข่อง บริษทั ช่ือของผูดู้แลระบบ / ผูอ้  านวยการและขอ้มูลการติดต่อส าหรับผูบ้ริหาร 
/ ผูอ้  านวยการโครงการ  

4)  แอ็พพลิเคชนัควรระบุรถแต่ละคนัที่จะใชบ้นถนนเพือ่การทดสอบ 
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5)  แอ็พพลิเคชนัควรระบุตวัด าเนินการทดสอบแต่ละหมายเลขใบอนุญาตขบัขี่และเขต
อ านาจหรือประเทศที่ผูด้  าเนินการไดรั้บอนุญาต รวมถึงแผนดา้นความปลอดภยัและการปฏิบตัิตาม
ขอ้ก าหนดของผูผ้ลิตหรือหน่วยงานอ่ืนเพื่อทดสอบยานพาหนะซ่ึงควรรวมถึงการรับรองการ
ทดสอบดว้ยตนเองและการปฏิบตัิตามค าแนะน าในการปฏิบตัิงานยานพาหนะของ NHTSA ส าหรับ
เทคโนโลยใีนยานทดสอบภายใตส้ภาวะควบคุมที่จ  าลองสถานการณ์จริง (สภาพอากาศที่แตกต่าง
กนัประเภทของถนนช่วงเวลากลางวนัและกลางคืน ฯลฯ ) ซ่ึงผูย้ืน่ค  าขอประสงคจ์ะใหย้านพาหนะ
บนทางหลวงสาธารณะ (เช่นส าเนาของการประเมินดา้นความปลอดภยัโดยสรุปที่ส่งไปยงั NHTSA 
ตามค าแนะน าในการปฏิบตัิงานของยานพาหนะ) 

ประการที่สาม ดา้นการไดรั้บอนุญาตใหท้ดสอบในแต่ละพื้นที่ 
1) หน่วยงานที่รับผิดชอบอาจเลือกที่จะให้สิทธิในการทดสอบในเขตอ านาจที่มี

ขอ้จ  ากัด และ / หรืออาจห้ามไม่ให้ผูผ้ลิตหรือหน่วยงานอ่ืน ๆ  ทดสอบในบางพื้นที่หรือสถานที่
ต่างๆเช่น เขตโรงเรียน เขตก่อสร้างหรือพื้นที่ที่ไวต่อความปลอดภยัอ่ืน ๆ 

2) การอนุญาตอาจถูกระงบัหากผูผ้ลิตหรือนิติบุคคลอ่ืนไม่ปฏิบติัตามขอ้ก าหนดของ
กรมธรรมป์ระกนัภยัหรือไม่ปฏิบติัตามแผนการปฏิบติัตามการรับรองตวัเอง 

3) หน่วยงานที่รับผดิชอบอาจขอขอ้มูลเพิม่เติมหรือก าหนดให้ผูผ้ลิตหรือนิติบุคคลอ่ืน
แกไ้ขค าขออนุญาตทดสอบก่อนที่จะอนุญาต 

4) หน่วยงานที่รับผิดชอบควรออกหนงัสือมอบอ านาจให้แก่ผูผ้ลิตหรือหน่วยงานอ่ืน
เพือ่ใหก้ารทดสอบในรัฐและหน่วยงานดา้นยานยนตข์องรัฐควรออกใบอนุญาตใหก้บัรถทดสอบแต่
ละคนั การอนุมติัและใบอนุญาตอาจมีการต่ออายุเป็นระยะในแต่ละเขตอ านาจของรัฐ ทั้งน้ี อาจ
ก าหนดใหมี้การเรียกเก็บค่าธรรมเนียมส าหรับการอนุญาตในแต่ละคร้ัง 

5) ตอ้งมีใบอนุญาตเฉพาะยานพาหนะในรถทดสอบทุกคร้ัง 
6) รถทดสอบแต่ละคนัตอ้งไดรั้บการจดทะเบียนอยา่งถูกตอ้งและช่ือกรรมสิทธ์ิของ

รถยนตต์ามกฎหมายของรัฐ 
ประการที่ส่ี ดา้นการทดสอบโดยผูผ้ลิตหรือนิติบุคคลอ่ืนใด 
1) ผู ้ผลิตหรือนิติบุคคลอ่ืนใดจะต้องปฏิบัติตามกฎหมายของรัฐบาลกลางและ

กฎระเบียบของ NHTSA ที่บงัคบัใชก่้อนที่จะใชย้านพาหนะบนทางหลวงสาธารณะไม่ว่าจะอยูใ่น
ระหวา่งการทดสอบหรือท างาน "ปกติ" 

2) ยานพาหนะที่ใชใ้นการทดสอบตอ้งเป็นผูด้  าเนินการโดยบุคคลที่ไดรั้บมอบหมาย
จากผูผ้ลิตหรือหน่วยงานอ่ืนซ่ึงได้รับการฝึกอบรมและค าแนะน าเก่ียวกับความสามารถและขอ้ 
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จ ากัด ของยานพาหนะ การฝึกอบรมแก่บุคคลที่ได้รับมอบหมายจากผูผ้ลิตหรือหน่วยงานอ่ืน ๆ  
จะตอ้งสรุปและส่งไปยงัหน่วยงานตน้ทาง 

3) ผูป้ระกอบการทดสอบยานพาหนะตอ้งมีใบอนุญาตขบัขี่ของรัฐที่ถูกตอ้ง  
4) ก่อนที่จะไดรั้บอนุญาตใหใ้ชย้านทดสอบ บุคคลที่ก  าหนดโดยผูผ้ลิตหรือหน่วยงาน

อ่ืน ๆ ในฐานะผูด้  าเนินการทดสอบยานพาหนะอาจตอ้งไดรั้บการตรวจสอบเพิม่เติม ไดแ้ก่ ประวติั
การขบัขี่รถยนต ์ประวตัิอาชญากรรม เป็นตน้ 

5) ผูด้  าเนินการทดสอบมีหน้าที่รับผิดชอบในการปฏิบติัตามกฎจราจรทั้งหมดและจะ
รับผดิชอบต่อการละเมิดการจราจรทั้งหมด 

6)  หากมีอุบติัเหตุเก่ียวกบัการเฉ่ียวชนที่เกิดขึ้นเก่ียวกบัการทดสอบตอ้งรายงานตาม
กฎหมายของรัฐนั้น 

ประการที่หา้ ดา้นการใชย้านยนตก์รณี "ผูข้บัขี่" 
1) รัฐอาจตรากฎหมายเพือ่ควบคุมก ากบัผูข้บัขี่รถยนตอ์ตัโนมติั ผูข้บัขี่ที่ไดรั้บอนุญาต

ตอ้งปฏิบตัิตามขอ้ปฏิบตัิส าหรับการขบัขี่ยานยนต์ที่ติดตั้ งเทคโนโลยีด้านความปลอดภัยแบบ
อตัโนมติัซ่ึงมีระดบันอ้ยกวา่ระบบอตัโนมติัอยา่งเตม็รูปแบบ (กล่าวคือ ระดบั SAE 3 และต ่ากวา่) 

2) ยานพาหนะที่ติดตั้งระบบอตัโนมติัขบัเคล่ือนดว้ยตวัเองและไม่จ าเป็นตอ้งมีคนขบั
ที่ไดรั้บอนุญาต (SAE ระดบั 4 และ 5) อยา่งนอ้ยที่สุดในสภาพแวดลอ้มบางอยา่งหรือภายใตเ้ง่ือนไข
บางประการ ทั้งน้ี การขบัขี่ทั้งหมด (ภายใตเ้ง่ือนไขที่ระบุ) ด าเนินการโดยระบบอตัโนมตัิจากตน้
ทางถึงปลายทาง 

3) เพื่อที่จะท าให้การเปล่ียนแปลงจากยานยนต์ที่ข ับเคล่ือนโดยมนุษย์ซ่ึงติดตั้ ง
เทคโนโลยดีา้นความปลอดภยัแบบอตัโนมติัมามาสู่ยานพาหนะที่ขบัเคล่ือนอตัโนมติัโดยสมบูรณ์ 
ทั้งน้ี แต่ละมลรัฐควรที่จะตรากฎหมายใหค้รอบคลุมในประเด็นส าคญัดงัต่อไปน้ี 

- การบงัคบัใชก้ฎหมาย / การด าเนินการภายใตส้ภาวะฉุกเฉิน 
- ความปลอดภยัในการใชง้าน 
- การประกนัภยัรถยนต ์
- การตรวจสอบความผดิพลาด / การรายงานขอ้ขดัขอ้ง 
- ความรับผดิ (การละเมิด อาญา ฯลฯ )  
•การตรวจสอบความปลอดภยัในยานยนต ์

ประการที่หก ดา้นการลงทะเบียนและกรรมสิทธ์ิรถยนต ์
ควรระบุไวใ้นเอกสารและกรรมสิทธ์ิรถยนตด์ว้ยว่ารถยนตด์งักล่าวติดตั้งเทคโนโลยี

ประเภทใด กล่าวคือ ซ่ึงไม่ตอ้งขบัมนุษยเ์ป็นประจ าทุกคร้ังหรือภายใตส้ถานการณ์ที่จ  ากดั  
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ประการที่เจด็ ดา้นความรับผดิและการประกนัภยั 
รัฐมีหน้าที่รับผิดชอบในการก าหนดกฎเกณฑเ์ก่ียวกับความรับผิดส าหรับรถยนตท์ี่

ติดตั้งเทคโนโลยขีบัเคล่ือนโดยอตัโนมติั โดยรัฐควรพิจารณาวิธีการก าหนดความรับผิดในกรณีที่
อุบติัรถยนตว์่าใครควรที่จะตอ้งเป็นผูรั้บผิดระหว่างเจา้ของเทคโนโลย ีผูป้ระกอบการ ผูโ้ดยสาร 
ผูผ้ลิตและคนอ่ืน ๆ  

หากพจิารณาในดา้นกฎหมายที่ตราขึ้นเพือ่ควบคุมก ากบัการใชร้ถอตัโนมติัในแต่ละมล
รัฐในประเทศสหรัฐอเมริกาจะเห็นวา่มีความกา้วหนา้เป็นอยา่งมาก กล่าวคือ7 

1.1 มาตรการทางกฎหมายในการควบคุมก ากับรถยนต์อัตโนมัติของรัฐเนวาด้า 
โดยรัฐเนวาด้ากลายเป็นมลรัฐแรกที่อนุญาตให้มีการด าเนินงานใช้ยานพาหนะ

อัตโนมัติในปี พ.ศ. 2554 ซ่ึงอนุญาตให้มีการอนุมัติใบขบัขี่ส าหรับผูป้ระกอบการยานพาหนะ
อตัโนมติัดงักล่าวและสามารถน ายานยนตไ์ปใชเ้พื่อก าหนดหลกัเกณฑใ์นการออกใบอนุญาตและ
การด าเนินงานรวมทั้ งการประกันมาตรฐานความปลอดภัยและการทดสอบเพื่อส่งเสริม
อุตสาหกรรมยานยนตใ์นประเทศที่จะมาถึงเนวาดา้ในขณะที่ในขณะเดียวกนัการสร้างความมัน่ใจ
ในระดบัที่เพยีงพอดา้นความปลอดภยั8 

ส าหรับในประเทศสหรัฐอเมริกาน้ีจะได้ยกเอากฎหมายของรัฐเนวาด้ามาเป็น
ตวัอยา่งในการพจิารณาดงัน้ี 

1.1.1  ความหมายที่ส าคญัในกฎหมาย Chapter 482A - Autonomous Vehicles 
“ยานยนต ์"หมายถึงยานยนตท์ี่ใชปั้ญญาประดิษฐ ์ระบบเซ็นเซอร์และระบบ

พกิดัต าแหน่งทัว่โลกเพือ่ขบัเคล่ือนตวัเองโดยปราศจากการแทรกแซงของมนุษยใ์นการด าเนินการ9  
"ผูผ้ลิตอุปกรณ์ดั้งเดิม" หมายถึง ผูผ้ลิตเดิมของยานพาหนะหรือเคร่ืองยนต์

ใหม่หรือเก่ียวกบัยานพาหนะ 

                                                         
7 Daniel A. Crane ,Kyle D. Logue & Bryce c. Pilz, A Survey of Legal Issues Arising from the 

Deployment of Autonomous and Connected Vehicles. The University of Michigan Law School Ann Arbor, 
(Michigan April, 2016), p. 23-27. 

8 Nevada Legislative Counsel Bureau, Research Brief On Autonomous Vehicles, Retrieved 
December 9, 2018, from https://www.leg.state.nv.us/Division/Research/ 
Publications/ResearchBriefs/AutonomousVehicles.pdf 

9 Section 8 (b) “Autonomous vehicle” means a motor vehicle that uses artificial intelligence, 
sensors and global positioning system coordinates to drive itself without the active intervention of a human 
operator. 
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"เช้ือเพลิงทดแทนที่มีคุณภาพ" หมายถึง ก๊าซธรรมชาติซ่ึงไดรั้บการบีบอดั, 
ไฮโดรเจน, หรือ โพรเพน 

"รถยนตท์ี่ใชเ้ช้ือเพลิงทางเลือกที่มีคุณสมบติัเหมาะสม" หมายถึง ยานยนต์
ดงัต่อไปน้ี 

1.  มีการติดตั้งส่ีลอ้; 
2.  ผลิตโดย: 

(ก) ผูผ้ลิตอุปกรณ์ดั้งเดิม หรือ 
(ข) ผูป้รับปรุงยานพาหนะที่ใชเ้ช้ือเพลิงทดแทนที่มีคุณสมบตัิเหมาะสม 

3.  ผลิตขึ้นเพือ่ใชข้บับนถนนสาธารณะถนนและทางหลวง; 
4.  มีน ้ าหนกัรวมของรถยนตโ์ดยเฉล่ียนอ้ยกวา่กวา่ 8,500 ปอนด;์ 
5.  สามารถรักษาอตัราความเร็วสูงสุดอยา่งนอ้ย 70 ไมลต่์อชัว่โมง และ 
6. ขบัเคล่ือน 

(ก) ในส่วนส าคญัโดยมอเตอร์ไฟฟ้าที่ดึงไฟฟ้าออกมาจากแบตเตอร่ีที่: 
(1) มีก าลงัการผลิตไม่นอ้ยกวา่ 4 กิโลวตัตช์ัว่โมง และ 
(2) สามารถชาร์จไฟจากแหล่งจ่ายไฟฟ้าไดภ้ายนอกรถ 

1.1.2  ข้อก าหนดส าหรับการทดสอบหรือการใช้ยานพาหนะขับเคลื่อนอัตโนมัติ
บนทางหลวงในรัฐน้ี 

1.1.2.1  หา้มมิใหจ้ดทะเบียนยานพาหนะขบัเคล่ือนอตัโนมติัในรัฐน้ีเวน้แต่
ยานพาหนะติดตั้งเทคโนโลยขีบัเคล่ือนอตัโนมติัอยา่งสมบูรณ์ ตามขอ้ 49 C.F.R. § 567 

1.1.2.2  ยกเวน้ในกรณีอ่ืน ๆ ในหมวด 3 ห้ามใช้ยานพาหนะขับเคล่ือน
อัตโนมัติในการทดสอบหรือด าเนินการบนทางหลวงภายในรัฐน้ี เวน้แต่ยานพาหนะขบัเคล่ือน
อตัโนมติัจะสามารถใชง้านไดต้ามกฎหมายวา่ดว้ยรถยนตแ์ละกฎหมายจราจรที่เก่ียวขอ้งกบัรัฐ เวน้
แต่ไดรั้บการยกเวน้จากกรมการขนส่งและ 

1)  ถ้ายานพาหนะขับเคล่ือนอัตโนมัติ ไม่ได้เป็นยานพาหนะที่
ติดตั้งเทคโนโลยขีบัเคล่ือนอตัโนมติัอยา่งสมบูรณ์  

(1)  ติดตั้งระบบการควบคุมรถยนต์เขา้แทนที่ระบบขบัขี่แบบ
อตัโนมตัิ 

(2)  มีอุปกรณ์ที่สามารถแสดงให้เห็นอยูภ่ายในรถยนตท์ี่ติดตั้ง
เทคโนโลยขีบัเคล่ือนอตัโนมติัอยา่งสมบูรณ์วา่รถยนตก์ าลงัขบัเคล่ือนโดยระบบอตัโนมตัิและ  
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(3)  ติดตั้งวิธีเตือนผูข้บัขี่เพื่อควบคุมยานยนต์ด้วยตนเองหาก
เกิดความลม้เหลวของระบบขบัขี่อตัโนมติัท าให้ระบบขบัขี่อตัโนมติัไม่สามารถท างานไดต้ามปกติ
ในการขบัขี่ที่เก่ียวขอ้งกบัโดเมนการออกแบบ และ 

2)  ถ้ากฎหมายหรือขอ้บงัคบัของรัฐบาลกลางก าหนดมาตรฐาน
ส าหรับการด าเนินการของยานพาหนะที่มีระบบขบัขี่อตัโนมตัิอาจไดรั้บการทดสอบหรือใชบ้นทาง
หลวงภายในรัฐน้ีกบัขบัขี่หากยานพาหนะที่ติดตั้งเทคโนโลยขีบัเคล่ือนอตัโนมติัอยา่งสมบูรณ์ซ่ึงใช้
บงัคบัโดยกฎหมายจราจรและกฎหมายจราจรของรัฐน้ีและกฎหมายหรือขอ้บงัคบัของรัฐบาลกลาง 

1.1.3  ผู้ผลิตหรือผู้พัฒนาไม่รับผิดชอบต่อความเสียหาย ในกรณีดงัต่อไปน้ี 
1)  ผูผ้ลิตรถยนต์คนัแรกที่ได้รับการดัดแปลงโดยบุคคลที่สามเขา้ไปใน

ยานพาหนะที่เป็นอิสระจะไม่รับผิดชอบต่อความเสียหายต่อบุคคลใดที่ได้รับบาดเจ็บเน่ืองจาก
ขอ้บกพร่องที่เกิดจากการเปล่ียนยานยนตโ์ดยบุคคลที่สามเวน้แต่มีขอ้บกพร่องว่า ท  าให้เกิดการ
บาดเจบ็ในรถขณะที่ผลิตขึ้น 

2)  ผูผ้ลิตหรือผูพ้ฒันาระบบการขบัขี่อตัโนมติัที่ถูกแกไ้ขโดยบุคคลที่สามที่
ไม่ไดรั้บอนุญาตจะไม่รับผดิชอบต่อความเสียหายต่อบุคคลใดที่ไดรั้บบาดเจ็บเน่ืองจากขอ้บกพร่อง
ที่เกิดจากการปรับเปล่ียนระบบการขบัขี่อตัโนมติัโดยบุคคลที่สามเวน้แต่ขอ้บกพร่อง ที่ท  าให้เกิด
การบาดเจบ็ในระบบการขบัขี่แบบอตัโนมติัขณะที่ผลิตหรือพฒันาขึ้น 

1.2  กฎหมายเกี่ยวกับความรับผิดต่อความเสียหายที่เกิดขึ้นจากสินค้าที่ไม่ปลอดลัย
ของประเทศสหรัฐอเมริกา 

หลักกฎหมายและมาตรการเยียวยาตามกฎหมายเก่ียวกับความรับผิดต่อความ
เสียหายที่เกิดขึ้นจากสินคา้ที่ไม่ปลอดภยัของประเทศสหรัฐอเมริกาจะมีลกัษณะเฉพาะทางกฎหมาย
ที่ส าคญั 2 ประการ ลงัน้ี 

ประการแรก เป็นกฎหมายที่วางอยู่บนหลักความรับผิดโดยเคร่งครัด (Strict 
liability) ซ่ึงหมายความว่า ผูผ้ลิตสินคา้ตอ้งรับผิดต่อความเสียหายที่เกิดขึ้นแก่ชีวิต ร่างกาย และ
ทรัพยสิ์นของผูเ้สียหาย ในกรณีที่สินคา้ที่ผลิตมี “ความไม่ปลอดภยั (Defect)” เน่ืองจากการผลิต
สินคา้ (Manufacturing defect) เน่ืองจากการออกแบบสินคา้ (Design defect) และการเตือนผูใ้ชไ้ม่
เพยีงพอ (Warning defect) 

ประการที่สอง เป็นกฎหมายที่วางอยู่บนหลักการพิสูจน์ว่าสินคา้นั้นมีความไม่
ปลอดลยัโดยไม่จ าตอ้งพิสูจน์ถึงเจตนาภายในของจ าเลยว่าจงใจหรือประมาทเลินเล่อหรือ หลกั res 
ipsa loquitur (thing speaks for itself) ซึงมีผลท าให้ภาระการพสูิจน์ของผูเ้สียหายลดลงไปอยา่งมาก 
เพราะไม่ตอ้งพิสูจน์ว่า ผูผ้ลิตสินคา้ประมาทเลินเล่อตามหลกัความประมาทเลินเล่อ (Negligence 
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doctrine) ตามกฎหมายละเมิด เพียงแต่พิสูจน์ว่าสินคา้นั้นมีความไม่ปลอดลยั (Defect) ประการใด
ประการหน่ึงเท่านั้น เพราะศาลถือวา่ การพสูิจน์ดงักล่าวก็เพยีงพอแลว้ส าหรับที่ศาลจะสามารถสรุป
ไคว้า่ความไม่ปลอดภยัดงักล่าวก่อใหเ้กิด (Casual link) ความเสียหายแก่โจทกจ์ริง 

ทั้งน้ี สินคา้ไม่ปลอดภยัและก่อใหเ้กิดอุปติเหตุนั้น ความไม่ปลอดภยั (Defect) แยก
ออกไดเ้ป็น 3 ประเภทใหญ่ ๆ ไดแ้ก่ 

1.2.1 ความไม่ปลอดภัยเน่ืองจากการผลิต (Manufacturing defect)  
Section 402A ของ  The Restatement (third) of Torts ปี  ค .ศ .1997 ได้ให ้

ค านิยามของความปลอดภยัในการผลิตไวด้งัน้ี 
“สินคา้มีความไม่ปลอดภยัเน่ืองจากการผลิต (A manufacturing defect) เม่ือ

สินคา้มีลกัษณะไม่ตรงกบัการออกแบบ แมว้่าไดมี้การใชค้วามระมดัระวงัอยา่งเต็มที่ในการผลิต
และการจดักระจายสินคา้แลว้ก็ตาม” 

1.2.2 ความไม่ปลอดภัยเน่ืองจากการออกแบบ (Design defect) 
ในปัจจุบนันิยามของความไม่ปลอดภยัเน่ืองจากการออกแบบที่ผดิพลาด (A 

design defect) ของประเทศสหรัฐอเมริกาเป็นไปตาม Section 402A of the Restatement (Third) of 
Torts (1997) กล่าวคือ 

“สินคา้มีความไม่ปลอดภยัเม่ือความเส่ียงที่จะเกิดภยนัตรายสามารถคาดเห็น
ได้และหลีกเส่ียงได้ โดยการที่ผูข้าย ผูจ้ ัดจ  าหน่ายหรือผูอ่ื้นในระบบการจัดจ าหน่ายสามารถ
ออกแบบในลักษณะอย่างอ่ืนที่เหมาะสมได้ และการที่ไม่เลือกเอาการออกแบบอ่ืนท าให้สินคา้
ดงักล่าวมีความไม่ปลอดภยัตามที่ควรจะเป็น” ดงัเช่นคดี Lakin V. Senco Product Inc. 

ขอ้เทจ็จริง Mr.John Lakin ไดใ้ชปื้นยงิตะปูอตัโนมติัรุ่น Senco SN 325 เพือ่
สร้างบา้นใหม่ในกนัที่ 1 ธนัวาคม ค.ศ. 1980 ไดเ้กิดอุปติเหตุขึ้นเน่ืองจากปืนยงิรัวสองนดัซอ้น 

ศาลไดก้ าหนดประเด็นขอ้พพิาทที่เก่ียวกบัประเด็นสินคา้ไม่ปลอดภยัวา่ การ
ที่ปืนยงิรัวสองนดัซอ้นถือวา่เป็นการออกแบบที่ผดิพลาด (A design defect) หรือไม่ 

ผูพ้ิพากษา Maselton ไดจ้ดัสินว่า หลกัฐานแสดงให้ศาลเห็นว่าปืนยงิ ตะปู
รุ่น SN325 จะมีการยงิรัวภายหลงัที่มีการยงิตะปูแลว้ 15 คร้ัง จ  าเลย (บริษทั Senco Products) มีความ
รีบร้อนที่จะน าปืนยงิตะปูรุ่นน้ีออกจ าหน่ายในทอ้งตลาด เพือ่กลยทุธก์ารตลาด โดยการปรับเปล่ียน
ใหปื้นยงิตะปูที่บริษทัมือยูย่งิตะปูที่มีความยาวมากขึ้นได ้ทั้งน้ี จ  าเลยไม่ไดท้ดสอบเพือ่ดูวา่ปืนจะยงิ
รัวสองนดัชอ้นหรือไม่ การที่จ  าเลยเร่งรีบในการน าปืนรุ่นดงักล่าวออกขายในทอ้งตลาดก็เพือ่รักษา
ส่วนแบ่งตลาดไวโ้ดยไม่มีการวิจยัพฒันาและทดสอบความปลอดภยัให้เพียงพอ ทั้งที่จ  าเลยเคยถูก
ลูกคา้ร้องเรียนวา่ ปืนยงิตะปูรุ่น SN325 มีโอกาสสูงมากที่จะ “ยงิรัวสองนัดซ้อน (Double fire)” จงั
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นั้น จ  าเลยจึงสามารถคาดเห็นไดว้่าอาจเกิดอุปติเหตุร้ายแรงจากการยงิรัวสองนดัซ้อนของสินคา้จงั
กล่าวได ้จงันั้น เม่ือน าหลกัความเล่ียง-ประโยชน์ (Risk- Utility Test) มาพิเคราะห์กรณีน้ีแลว้ ศาล
เห็นว่าปืนยงิตะปูรุ่น SN325 เป็นสินคา้ที่มีความไม่ปลอดภยัเน่ืองจากการออกแบบที่ผิดพลาด (A 
design defect) 

1.2.3 ความไม่ปลอดภัยเน่ืองจากไม่เตือนหรือเตือนผู้ใช้ไม่เพียงพอ (Defect in 

warning, Failure to warn) 
ในปัจจุบนั Section 402A of the Restatement (Third) of Torts ไดใ้หค้  านิยาม

เก่ียวกบัความไม่ปลอดภยัเน่ืองจากค าเตือนไม่เพยีงพอวา่ 
“สินคา้มีความไม่ปลอดภยัเน่ืองจากค าเตือนไม่เพียงพอ ในกรณีที่ความไม่

ปลอดภยัของสินคา้นั้นสามารถคาดเห็นได ้และสามารถถูกลดหรือหลีกเล่ียงได ้โดยการจดัท าค  า
เตือนที่เหมาะสม โดยผูข้าย หรือผูจ้ดัจ  าหน่าย หรือบุคคลใดที่อยู่ใน ห่วงโซ่ของระบบการจัด
จ าหน่าย และในกรณีที่การยกเวน้การเตือนจะท าใหสิ้นคา้ไปลอดภยั โดยไม่สมควร”  

1.2.4 ภาระการพิสูจน์ของผู้เสียหายที่ได้รับความเสียหายจากสินค้าที่ไม่ปลอดภัย
ในประเทศสหรัฐอเมริกา 

การที่จะให้ผูป้ระกอบการตอ้งรับผิดในกรณีที่ผูเ้สียหายไดรั้บความเสียหาย
จากสินคา้ที่ไม่ปลอดภยัในประเทศสหรัฐอเมริกา ผูเ้สียหายมีภาระการพิสูจน์ว่าสินคา้ที่ก่อให้
อุบติัเหตุไม่ปลอดภยั (Defective) โดยไม่ตอ้งพสูิจน์วา่ผูป้ระกอบการประมาทเลินเล่อ ซ่ึงหลกัการน้ี
เกิดขึ้นจากคดี Escola (ค.ศ. 1944) โดยผูพ้พิากษา Traynor ไคน้ าหลกัการพสูิจน์วา่ สินคา้นั้นมีความ
ไม่ปลอดภยัโดยไม่จ าตอ้งพิสูจน์ถึงเจตนาภายในของจ าเลยว่าจงใจหริอประมาทเลินเล่อ หรือหลกั 
res ipsa loquitur (Thing speaks for itself) มาใช ้อยา่งไรก็ตามผูเ้สียหายตอ้งพิสูจน์ให้ไคว้่าสินคา้ที่
ก่อให้อุบติัเหตุนั้นมีความไม่ปลอดภยัอย่างไรซ่ึงความไม่ปลอดภยั ของสินคา้ตามกฎหมายของ
ประเทศสหรัฐอเมริกานั้นมีอยู่ 3 ประเภทใหญ่ ๆ กล่าวคือ สินคา้ไม่ปลอดภยัเน่ืองจากการผลิต 
Manufacturing defect) สินคา้ไม่ปลอดภยัเน่ืองจากการออกแบบ (Defective design) หรือสินคา้ไม่
ปลอดภยัเน่ืองจากไม่มีค  าเตือนหรือค าเตือนไม่เพียงพอ (Failure to warn, Defective warning) โดย
ศาลในประเทศสหรัฐอเมริกาก าหนดให้โจทก์ตอ้งน าสืบพิสูจน์ว่า สินคา้ที่ก่อให้เกิดความเสียหาย
แก่ร่างกาย หรือทรัพยสิ์นของโจทกเ์ป็นสินคา้ไม่ปลอดภยัอยา่งใดอยา่งหน่ึงใน 3 ประเภทที่กล่าวมา
ขา้งตน้ 
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2.  มาตรการทางกฎหมายในการควบคุมก ากบัรถยนต์อตัโนมตัิของประเทศสิงคโปร์ 
 
ประเทศสิงคโปร์ มีการปกครองในระบอบประชาธิปไตยแบบรัฐสภา ( Parliamentary 

Parliament) โดยมีรัฐธรรมนูญเป็นกฎหมายสูงสุด และแบ่งอ านาจการปกครองออกเป็น 3 ส่วน 
ไดแ้ก่ สภาบริหาร (The Executive) รัฐสภา (Parliament) และสภาตุลาการ (The Judiciary) และใช้
ระบบกฎหมายจารีตประเพณี ( Common Law) ซ่ึงไดรั้บอิทธิพลมาจากระบบกฎหมายของประเทศ
อังกฤษ โดยถือว่าบุคคลทุกคนมีความเสมอภาค ตามกฎหมาย ฝ่ายเอกชนกบัฝ่ายมหาชนตอ้งอยู่
ภายใตก้ฎเกณฑท์างกฎหมายเดียวกนัและมีศาลหลกั 2 ศ า ล คือ ศาลชั้นตน้ ( Subordinate Court) 
และศาลสูง ( Supreme Court) ที่มีแนวทางการพิจารณาพิพากษาคดีโดยค านึงถึงค่าใช้จ่ายของ
คู่ความในการพจิารณาคดี การบริหารเวลาในการพิจารณาคดี และกระบวนการพสูิจน์หลกัฐานและ
การใชก้ฎหมายอยา่งมีประสิทธิภาพ 

2.1 กฎหมายรถยนต์ขับเคล่ือนอัตโนมัติของประเทศสิงคโปร์ 
กฎหมายรถยนตข์บัเคล่ือนอตัโนมติัของประเทศสิงคโปร์ปรากฎอยูใ่นรัฐบญัญติั

การจราจรทางบกของประเทศสิงคโปร์ (Road Traffic Act (CHAPTER276)) โดยมีที่มาจากการที่
กระทรวงคมนาคมของประเทศสิงคโปร์เสนอแก้ไขกฎหมายเพื่อรองรับการทดสอบเทคโนโลยี
รถยนตข์บัเคล่ือนอตัโนมติัผ่านร่างการแกไ้ขรัฐบญัญติัการจราจรทางบก เลขที่ 5/2560 (The Road 
Traffic (Amendment) Bill No. 5/2017) และบทบญัญติัแห่งกฎหมายที่ไดมี้การเสนอแกไ้ขนั้นมีผล
ใชบ้งัคบัแลว้เม่ือวนัที่ 24 สิงหาคม พ.ศ. 2560 โดยมีสาระส าคญัดงัน้ี 

2.1.1  ความหมาย 
เทคโนโลยรีถยนตข์บัเคล่ือนอตัโนมตัิ’ หมายถึง เฉพาะเทคโนโลยต่ีางๆที่ 
1)  เก่ียวกับการออกแบบ โครงสร้าง หรือการใช้รถยนต์ขบัเคล่ือนอัตโนมติั 

หรือ 
2)  อีกนัยหน่ึงคือ เก่ียวกับความก้าวหน้าในการออกแบบหรือโครงสร้าง

ของรถยนตข์บัเคล่ือนอตัโนมตัิ 
‘รถยนตข์บัเคล่ือนอตัโนมตัิ’ หมายถึง รถยนตท์ี่มีการติดตั้งทั้งหมดหรือโดย

ส่วนมากด้วยระบบอตัโนมติั (เป็นที่ทราบกนัดีว่าคือรถยนต์ไร้คนขบั) และรวมถึงพ่วงลากด้วย
รถยนตด์งักล่าว 

‘ระบบอัตโนมตัิ’ ส าหรับรถยนต์ หมายถึง ระบบที่สามารถท าให้รถยนต์
ท  างานไดโ้ดยปราศจากการควบคุมทางกายภาพหรือการจดัการโดยการควบคุมโดยมนุษย ์
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2.1.2  การทดสอบและการใช้งานรถยนต์ขับเคลื่อนอัตโนมัติ’ 
เป็นอ านาจรัฐมนตรีวา่การกระทรวงคมนาคมในการก าหนดกฎเพือ่ 
1)  จดัใหมี้กฎระเบียบโดยผูมี้อ  านาจในการที่จะ 

(1)  การท าการทดสอบเทคโนโลยีรถยนต์ขับเคล่ือนอัตโนมัติหรือ
รถยนต์ขบัเคล่ือนอตัโนมติับนถนนใดๆ (เรียกในมาตราน้ีและในมาตรา 6D และ 6E ว่าเป็นการ
ทดสอบที่ไดรั้บการรับรอง) แมว้า่จะมีมาตรา 5 หรือ 

(2)  การใชง้านบนนถนนของรถยนตข์บัเคล่ือนอตัโนมตัิ (เรียกในมาตรา
น้ีและมาตรา 6D และมาตรา 6E วา่เป็นการใชท้ี่ไดรั้บการรับรอง) แมว้า่จะมีมาตรา 5 

2)  ร้องขอใหมี้บุคคลที่ไดรั้บอนุญาตภายใตก้ฎระเบียบต่างๆเพือ่ที่จะท าการ
ทดสอบตามที่ไดรั้บการรับรองหรือด าเนินการใชง้านพเิศษที่ไดรั้บการรับรอง (เรียกในมาตราน้ีและ
มาตรา 6D และ 6E วา่ ‘บุคคลเฉพาะ’) 

(1)  ตอ้งมีการวางประกนัความรับผิดก่อนมีการทดสอบตามที่ไดรั้บการ
รับรองหรือการใช้งานพิเศษที่ไดรั้บการรับรองเร่ิมขึ้นและตอ้งแน่ใจว่าการประกนัมีผลใช้บงัคบั
ตลอดเวลาขณะที่อยู่ในช่วงเวลาของการทดสอบตามที่ไดรั้บการรับรองหรือการใช้งานพิเศษที่
ไดรั้บการรับรอง หรือ 

(2)  วางมดัจ าต่อผูมี้อ  านาจเพือ่เป็นหลกัประกนั ตามประเภทและจ านวน
ตอ้งไม่ต ่าวา่จ  านวนที่ก  าหนดตามกฎระเบียบต่างๆ 

3)  ร้องขอให้บุคคลเฉพาะที่ไดท้ราบถึงการประกาศ (รายบุคคล) ก่อนการ
ทดสอบที่ไดรั้บการรับรองหรือการใชง้านพเิศษที่ไดรั้บการรับรองเร่ิมขึ้น การแจง้ใหท้ราบเก่ียวกบั
การทดสอบที่ไดรั้บการรับรองหรือการใชง้านพิเศษที่ไดรั้บการรับรอง ในลกัษณะที่จะเก่ียวกบัการ
ประกนัความปลอดภยัที่เหมาะสมต่อสาธารณะส าหรับการทดสอบที่ไดรั้บการรับรองหรือการใช้
งานพเิศษที่ไดรั้บการรับรอง รวมถึง 

(1)  พื้นที่หรือพื้นที่ต่างๆ ของสิงคโปร์ในการทดสอบหรือการใช้งาน
พเิศษจะตอ้งไดรั้บอนุญาตในการใชง้านหรือการด าเนินการ 

(2)  ช่วงเวลาระหว่างการทดสอบหรือการใช้งานพิเศษที่ได้รับการ
รับรอง และ 

(3)  ช่ือของแต่ละบุคคลที่เขา้ร่วมในการทดสอบที่ไดรั้บการรับรองหรือ
ผูด้  าเนินการใชง้านพเิศษตามที่ไดรั้บการรับรอง 

4)  จัดให้การอนุญาตโดยผูมี้อ  านาจส าหรับบุคคลเฉพาะในการท าการ
ทดสอบที่ไดรั้บการรับรองหรือด าเนินการใชง้านพิเศษตามที่ได้รับการรับรองตามเง่ือนไขต่างๆ 
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และส าหรับการแกไ้ขเง่ือนไขต่างๆโดยผูมี้อ  านาจเป็นคร้ังคราวภายหลงัไดแ้จง้ให้บุคคลเฉพาะได้
ทราบในเวลาอนัควร 

5)  จ ากัดช่วงเวลาส าหรับการทดสอบตามที่ไดรั้บอนุญาตหรือการใชง้าน
พเิศษตามที่ไดรั้บการรับรองในการท างานหรือการด าเนินการ 

6)  ก าหนดสภาพอากาศและภูมิอากาศหรือเหตุการณ์อ่ืนใด เม่ือการทดสอบ
ที่ได้รับอนุญาตหรือการใช้งานพิเศษที่ได้รับการรับรองสามารถหรือไม่สามารถท างานหรือ
ด าเนินการได ้แลว้แต่กรณี 

7)  ก าหนด โครงสร้าง การออกแบบ หรือการใชง้านของโครงสร้างพื้นฐาน 
อุปกรณ์หรือช้ินส่วนที่เก่ียวกับรถยนต์ขับเคล่ือนอัตโนมัติหรือเทคโนโลยีรถยนต์ขับเคล่ือน
อตัโนมติั ซ่ึงเก่ียวขอ้งในการทดสอบที่ไดรั้บการรับรองหรือการใชง้านพิเศษที่ได้รับการรับรอง 
รวมถึงร้องขอใหร้ถยนตต์อ้ง  

(1)  ถูกติดตั้งเพือ่ตรวจจบัและเก็บขอ้มูลเซนเซอร์ และวดีีโอจากรถยนต ์
และ 

(2)  มีระบบการเตือนความล้มเหลวซ่ึงอนุญาตให้บุคคลเฉพาะหรือ
ผูเ้ขา้ร่วมในการทดสอบที่ไดรั้บอนุญาตหรือการใชง้านพิเศษที่ไดรั้บอนุญาตสามารถเขา้ควบคุม
ยานพาหนะไดด้ว้ยตนเองในทนัทีเม่ือระบบอตัโนมตัิลม้เหลวหรือมีเหตุฉุกเฉินอ่ืนๆถูกตรวจจบัได้ 

8)  ก าหนดการใชง้านรถยนตข์บัเคล่ือนอตัโนมติัในการทดสอบที่ไดรั้บการ
รับรองหรือการใชง้านพิเศษที่ไดรั้บการรับรอง และโครงสร้าง การออกแบบและอุปกรณ์ต่างๆเพื่อ
ความปลอดภยัของผูใ้ชถ้นนอ่ืนๆหรือเพือ่ความปลอดภยัสาธารณะหรือทั้งสองอยา่ง 

9)  ร้องขอให้มีการเก็บขอ้มูลโดยบุคคลเฉพาะ และให้ขอ้มูลกบัผูมี้อ  านาจ 
หรือบุคคลอ่ืนที่ผูมี้อ  านาจก าหนด (เช่น ขอ้มูลเซนเซอร์และวีดีโอจากรถยนตข์บัเคล่ือนอตัโนมติั) 
เก่ียวกบัการท างานหรือการด าเนินการของการทดสอบที่ไดรั้บการรับรองหรือการใช้งานพิเศษที่
ไดรั้บการรับรอง รวมถึงเทคโนโลยรีถยนตข์บัเคล่ือนอตัโนมติัที่เก่ียวขอ้งในการทดสอบหรือการ
ใชง้านพเิศษ 

2.1.3  การรบกวนส าหรับการทดสอบยานยนต์พาหนะขับเคลื่อนอัตโนมัติและอ่ืนๆ 
มาตรา 6E  
1)  ก าหนดบุคคลใด หากไม่มีเหตุผลอนัสมควร 

(1) ขัดขวางหรือกีดขวางการทดสอบที่ได้รับการรับรองหรือการ
ด าเนินการใชง้านพเิศษที่ไดรั้บการรับรอง 
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(2) รบกวนอุปกรณ์หรือเคร่ืองมือต่างๆในหรือของรถยนตข์บัเคล่ือน
อตัโนมตัิ หรือที่เก่ียวขอ้งกบัเทคโนโลยรีถยนตข์บัเคล่ือนอตัโนมติัซ่ึงใชใ้นการทดสอบที่ไดรั้บการ
รับรองหรือการใช้งานพิเศษที่ไดรั้บการรับรองตอ้งมีความรับผิดส าหรับความผิดและตอ้งไดรั้บ
โทษดว้ยการปรับไม่เกิน $5,000 

2)  ในกระบวนการส าหรับความผิดตามอนุมาตรา (1) มีขอ้ต่อสู้ส าหรับ
จ าเลยที่จะพสูิจน์ บนความน่าจะเป็นไดว้า่จ  าเลยไม่รู้หรือไม่มีเหตุที่จะรู้ว่าการกระท านั้นไดเ้ป็นเหตุ
ให้เกิดการขดัขวาง กีดขวางหรือรบกวน หรือจะเป็นเหตุให้เกิดการขดัขวาง กีดขวางหรือรบกวน 
แลว้แต่กรณี 

3)  เพื่อหลีกเล่ียงความสงสัย มาตราน้ีไม่มีผลต่อการด าเนินงานของ the 
Computer Misuse and Cybersecurity Act (Cap.50A) 

2.1.4  รูปแบบและความสมบูรณ์ของการอนุญาตปรากฏอยู่ ในระเบียบข้อที่ 8 
ความว่า  

1)  การอนุญาตตอ้งเป็นไปตามรูปแบบที่ผูมี้อ  านาจตดัสินใจ 
2)  การอนุญาตมีผลบงัคบัใชต้ามระยะเวลาที่อาจระบุไวใ้นการอนุญาต เวน้

แต่จะมีการยกเลิกไดก่้อนตามกฎขอ้ที่ 13 
เงื่อนไขในการอนุญาตปรากฏอยูใ่นระเบียบขอ้ที่ 9 ความวา่  
1)  ในการให้การอนุญาต ผูมี้อ  านาจอาจก าหนดเง่ือนไขตามที่ผูมี้อ  านาจ

เห็นสมควร 
2)  หากไม่กระทบความทัว่ไปตาม (1) เง่ือนไขต่างๆอาจรวมถึง 

(1)  ก าหนดพื้นที่ทางภูมิศาสตร์ซ่ึงการทดสอบที่ไดรั้บการรับรองจะอยู่
ในความรับผดิชอบหรือจะมีการใชง้านส าหรับการใชง้านที่เศษที่ไดรั้บการรับรอง 

(2)  เรียกร้องให้มีคนขบัที่มีคุณสมบติัเพื่อความปลอดภยันั่งในรถยนต์
ขบัเคล่ือนอตัโนมติัเพื่อสอดส่องการท างานของรถยนตแ์ละเขา้ควบคุมแทนการท างานของรถยนต์
ถา้จ  าเป็น 

(3)  เรียกร้องให้มีผูด้  าเนินงานที่มีคุณสมบัติเพื่อความปลอดภัยเพื่อ
สอดส่องการท างานของรถยนตข์บัเคล่ือนอตัโนมตัิและเขา้ควบคุมแทนการท างานของรถยนตถ์า้
จ  าเป็น 

(4)  หา้มรถยนตข์บัเคล่ือนอตัโนมติัขนส่งผูโ้ดยสาร 
(5)  หา้มรถยนตข์บัเคล่ือนอตัโนมตัิใชง้านเพือ่รับจา้งหรือสินจา้ง 
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(6)  ก าหนดบุคคลต่างๆที่จะเขา้ร่วมในการทดสอบที่ได้รับการรับรอง
หรือการใชง้านพเิศษที่ไดรั้บการรับรอง 

(7)  เง่ือนไขอ่ืนๆ โดยค านึงถึงขอ้ก าหนดทางเทคนิคต่างๆของรถยนต์
ขบัเคล่ือนอตัโนมตัิ 

3)  ผู ้มีอ  านาจอาจก าหนดเง่ือนไขที่แตกต่างส าหรับรถยนต์ขับเคล่ือน
อตัโนมติัที่แตกต่างกนัส าหรับการใชง้านในการทดสอบที่ไดรั้บการรับรองหรือการใชง้านที่ไดรั้บ
การรับรอง 

การแกไ้ขเง่ือนไขการอนุญาตโดยผูมี้อ  านาจปรากฏอยู่ในระเบียบขอ้ที่ 10 
ความวา่  

1)  ผูมี้อ  านาจอาจแกไ้ขเง่ือนไขในการอนุญาตตามระเบียบในขอ้น้ี 
2)  ก่อนที่จะมีการแก้ไขเง่ือนไขในการอนุญาต ผูมี้อ  านาจตอ้งมีการแจ้ง

เตือนเป็นลายลกัษณ์อกัษรใหแ้ก่บุคคลเฉพาะส าหรับการทดสอบที่ไดรั้บการรับรองหรือการใช้งาน
พเิศษที่ไดรั้บการรับรอง 

(1)  ระบุว่าผูมี้อ  านาจเสนอให้มีการแกไ้ขปรับปรุงในลกัษณะตามที่ระบุ
เฉพาะไวใ้นการแจง้เตือน และ 

(2)  ระบุเวลา (ไม่น้อยกว่า 14 วนัหลังจากวนัที่มีการแจ้งเตือนไปยงั
บุคคลที่เฉพาะ) ภายในการที่บุคคลเฉพาะอาจท าขอ้คิดเห็นเป็นลายลักษณ์อักษรแก่ผูมี้อ  านาจ
เก่ียวกบัการแกไ้ขที่มีการเสนอ 

2.2  กฎหมายที่เกี่ยวข้องกับความรับผิดในความเสียหายที่เกิดจากสินค้า 
ประเทศสิงคโปร์ไม่มีกฎหมายที่เก่ียวขอ้งกบัความรับผดิในความเสียหายที่เกิดจาก

สินคา้ที่ไม่ปลอดภยัโดยเฉพาะ แต่ผูเ้สียหายสามารถเรียกร้องให้ผูป้ระกอบการรับผิดไดโ้ดยอาศยั
กฎหมายต่าง ๆ  ไดแ้ก่ กฎหมายว่าดว้ยการขายสินคา้ ค.ศ.1999 ใชห้ลกักฎหมายสัญญาเก่ียวกบัการ
รับประกนัซ่ึงอาจเป็นไปโดยชดัแจง้หรือโดยปริยาย แต่กฎหมายดงักล่าวมุ่งประสงคเ์พื่อคุม้ครอง
ประโยชน์ของผูซ้ื้อที่จะไดรั้บตามสญัญา ดงันั้น เม่ือมีความเสียหายเกิดขึ้นจากสินคา้ที่ไม่ปลอดภยั 
จึงมกัเรียกร้องค่าเสียหายโดยอาศยัหลกักฎหมายจารีตประเพณีที่ผูป้ระกอบการมีหนา้ที่ระมดัระวงั 
ซ่ึงหากผูป้ระกอบการกระท าการผิดหน้าที่ดงักล่าวและก่อให้เกิดความเสียหายขึ้นจะตอ้งรับผิดใน
ความเสียหายนั้น นอกจากน้ีประเทศสิงคโปร์ยงัมีกฎหมายคุม้ครองผูบ้ริโภค ค.ศ. 2003 ที่ใชบ้งัคบั
กบัสัญญาระหว่างผูป้ระกอบการและผูบ้ริโภคซ่ึงก าหนดให้ผูป้ระกอบการรับผิดเม่ือสินคา้มีความ
ช ารุดบกพร่อง (Lemon) โดยผูบ้ริโภคมีสิทธิในการเรียกให้ผูข้ายซ่อมแซมหรือเปล่ียนสินค้า
ดงักล่าว หากไม่สามารถซ่อมแซมหรือเปล่ียนสินคา้ไดผู้ซ้ื้อมีสิทธิเรียกให้ผูข้ายลดราคาสินคา้ลง
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ตามส่วน หรืออาจบอกเลิกสัญญาได ้กฎหมายคุม้ครองผูบ้ริโภค ค.ศ. 2003 ในส่วนที่เก่ียวกบัความ
ช ารุดบกพร่องของสินคา้มีลักษณะที่คล้ายคลึงกับกฎหมายว่าด้วยการขายสินคา้ ค.ศ. 1999 แต่
กฎหมายคุม้ครองผูบ้ริโภค ค.ศ. 2003 จะใชเ้ฉพาะส าหรับสญัญาที่ท  าขึ้นระหวา่งผูป้ระกอบการและ
ผูบ้ริโภค และใหค้วามคุม้ครองกบัผูบ้ริโภคมากขึ้น ดงัจะไดพ้จิารณาโดยล าดบั 

2.2.1 กฎหมายว่าด้วยการขายสินค้า ค.ศ.1999 (Sale of Goods Act 1999 ) 
กฎหมายวา่ดว้ยการขายสินคา้เป็นกฎหมายที่ก  าหนดหลกัเกณฑเ์ก่ียวกบัการ

ซ้ือขายสินคา้ไม่วา่จะเป็นสิทธิหรือหนา้ที่ของคู่สญัญาแต่ละฝ่าย โดยความรับผดิตามกฎหมายฉบบั
น้ี เป็นความรับผดิตามหลกักฎหมายสญัญา (Contractual or Warranty Liability) โดยผูข้ายอาจให้ค  า
สัญญาโดยซัดแจ้ง (Express Warranty) หรือเป็นกรณีที่กฎหมายถือว่าได้มีค  าสัญญาโดยปริยาย 
(Implied Warranty) ซ่ึงมีรายละเอียด ดงัน้ี 

1) ค าสญัญาโดยซดัแจง้ (Express Warranty) 
การให้ค  าสัญญาหรือการรับประกนัโดยซัดแจง้เป็นกรณีที่ผูข้ายไดท้  า

สัญญาต่อผูซ้ื้ออนัเป็นการรับรองหรือรับประกนัคุณภาพของสินคา้อยา่งชดัแจง้ และเม่ือมีการผิด
สัญญา หรือผิดจากที่ผูข้ายได้รับประกันไว ้ผูซ้ื้อมีสิทธิเรียกร้องให้ผูข้ายรับผิดโดยอาศัยหลัก
กฎหมายสญัญา โดยถือวา่ขอ้สญัญาหรือค ารับประกนัที่ผูข้ายไดใ้หไ้วโ้ดยซดัแจง้นั้นเป็นส่วนหน่ึง
ของสญัญาซ้ือขาย 

2) ค าสญัญาโดยปริยาย (Implied Warranty) 
การให้ค  าสัญญาโดยปริยายเป็นกรณีที่ผูข้ายไม่ไดใ้ห้ค  าสัญญา หรือการ

รับประกนัเก่ียวกบัสินคา้ไวโ้ดยชดัแจง้ แต่ไดมี้การกระท าบางอยา่งของผูข้ายที่กฎหมายถือว่า เป็น
การใหก้ารรับประกนัเก่ียวกบัสินคา้ต่อผูซ้ื้อแลว้ และกรณีที่กฎหมายสิงคโปร์ถือวา่ผูข้าย รับประกนั
สินคา้ต่อผูซ้ื้อ ไดแ้ก่ 

(1) กรณีที่ไดมี้การขายสินคา้ตามค าพรรณนาให้ถือว่ามีการรับประกัน 
โดยปริยายวา่สินคา้มีคุณสมบติัตรงตามที่ไดพ้รรณนาไว ้

(2) กรณีที่ผูข้ายสินคา้เป็นผูป้ระกอบธุรกิจใหถื้อวา่มีการรับประกนั โดย
ปริยายวา่สินคา้มีคุณภาพที่เหมาะสม โดยจะถือวา่สินคา้มีคุณภาพที่เหมาะสมเม่ือมีมาตรฐาน ตามที่
บุคคลทัว่ไปพอใจเม่ือพิจารณาถึงรายละเอียดต่าง ๆ  ของสินคา้ ราคา และสภาวะแวดลอ้มอ่ืน ๆ  
ประกอบดว้ย นอกจากน้ีสินคา้ที่มีคุณภาพยงัหมายถึงสินคา้ที่เป็นไปตามเง่ือนไขที่ก  าหนดโดยรัฐ 
และสามารถใช้งานได้สมประโยชน์ตามวตัถุประสงคข์องสินค้าหรือที่ได้ก  าหนดในสัญญาเป็น
สินคา้ที่ไดผ้ลิตเสร็จสมบูรณ์ปราศจากความช ารุดบกพร่อง มีความปลอดภยั และมีความทนทาน  
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(3) กรณีที่มีการขายสินคา้ตามตวัอย่าง ให้ถือว่ามีการรับประกันโดย 
ปริยายว่าสินคา้มีคุณลักษณะตรงตามสินคา้ตวัอย่างและปราศจากความช ารุดบกพร่องซ่ึงท าให้
สินคา้ ไม่เหมาะสมกบัการใชง้าน ซ่ึงเป็นความช ารุดบกพร่องที่ไม่ปรากฏในสินคา้ตวัอยา่ง 

เม่ือมีการผิดสัญญารับประกันไม่ว่าจะเป็นสัญญารับประกันโดยซัดแจ้ง 
หรือโดยปริยาย ผูข้ายจะตอ้งรับผดิต่อผูซ้ื้อ ซ่ึงความรับผดิของผูซ้ื้อตามกฎหมายฉบบัน้ีเป็นความรับ
ผิดโดยเคร่งครัดที่ผูข้ายยงัคงตอ้งรับผิดแม้ว่าจะได้ใชค้วามระมดัระวงัและไม่ไดมี้ความผิดก็ตาม 
และผูข้ายไม่สามารถตกลงยกเวน้ความรับผิดตามสัญญารับประกันดังกล่าวได1้34 เม่ือมีการผิด
สญัญา ผูซ้ื้อมีสิทธิปฏิเสธไม่ยอมรับสินคา้และยกเลิกสญัญา แต่สิทธิดงักล่าวอาจส้ินสุดไปโดยการ
กระท า ของผูซ้ื้อตามมาตรา 11(3)115 ที่บญัญติัว่า “สิทธิในการปฏิเสธไม่ยอมรับสินคา้และยกเลิก
สญัญาของผูซ้ื้ออาจส้ินไปหากผูซ้ื้อไดย้อมรับสินคา้นั้นไวแ้ลว้” 

จากการศึกษากฎหมายของประเทศสิงคโปร์พบว่า เม่ือมีความเสียหายเกิด
จากสินคา้ที่ไม่ปลอดภยัผูเ้สียหายตอ้งเรียกร้องให้ผูป้ระกอบการรับผิดตามหลักกฎหมายจารีต
ประเพณี ซ่ึงผูเ้สียหายมีภาระในการพิสูจน์ถึงหนา้ที่การระมดัระวงัของผูป้ระกอบการการกระท าผิด
หน้าที่ดงักล่าว และความเสียหายที่เกิดจากการกระท าผิดหน้าที่นั้น ส่วนความเสียหายอ่ืน ๆ ที่เกิด
จากการผิดสัญญาและนอกเหนือจากที่ผูป้ระกอบการต้องรับผิดตามหลกักฎหมายจารีตประเพณี ก็
สามารถเรียกร้องไคต้ามกฎหมายวา่ดว้ยการซ้ือขายหรือกฎหมายคุม้ครองผูบ้ริโภคแลว้แต่กรณีหาก
มีนิติสัมพนัธ์ระหว่างกนั แมว้่าประเทศสิงคโปร์จะให้ความส าคญัในความปลอดภยั คุณภาพ และ
มาตรฐานของสินคา้ โดยก าหนดกฎเกณฑใ์นการควบคุมการผลิตและจ าหน่ายสินคา้โดยควบคุมผู ้
ประกอบธุรกิจโดยหน่วยงานของรัฐ แต่กฎหมายเหล่านั้นก็เป็นไปในเชิงคุม้ครองป้องกนัผูบ้ริโภค 
ในเบื้องต้นไม่ให้มีความเสียหายเกิดขึ้ น (Product Safety) แต่ก็ยงัไม่มีบทบญัญัติของกฎหมาย
ก าหนดความรับผิดของผูป้ระกอบการต่อความเสียหายเกิดขึ้นจากสินคา้ที่ไม่ปลอดภยัไว้โดย
เฉพาะที่อาจท าใหผู้บ้ริโภคไม่ไดรั้บความคุม้ครองอยา่งเป็นเพยีงพอและเป็นธรรม 

2.2.2 หลักกฎหมายจารีตประเพณ ี(Common Law) 
การเรียกร้องให้รับผิดในความเสียหายที่เกิดจากสินคา้ที่ไม่ปลอดภยัตาม

กฎหมายวา่ดว้ยการซ้ือขายมีขอ้จ ากดัที่คู่กรณีจะตอ้งมีความสมัพนัธท์างสญัญาระหวา่งกนั จึงไดน้ า
หลักกฎหมายจารีตประเพณีมาช่วยในการฟ้องร้อง เซ่นในกรณีที่ไม่มีสัญญาระหว่างผูผ้ลิตและ
ผูบ้ริโภค ผูบ้ริโภคก็สามารถเรียกร้องไดต้ามหลกัละเมิด 
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2.2.3 กฎหมาย คุ้มครอง ผู้บ ริ โภค  ค .ศ .2003 (Consumer Protection (Fair 
Trading) Act 2003: CPFTA) 

กฎหมายคุม้ครองผูบ้ริโภคในเร่ืองการคา้ที่เป็นธรรมไดบ้ญัญติัขึ้นในปี ค.ศ. 
2003 เป็นกฎหมายที่ใชก้บัธุรกรรมส่วนใหญ่ของผูบ้ริโภคแต่ไม่รวมถึงการซ้ือขายบา้น สัญญาจา้ง 
และการรับจ าน า โดยคุม้ครองผูบ้ริโภคจากการปฏิบติัที่ไม่เป็นธรรมและคุม้ครองสิทธิในกรณีที่
สินคา้มิไดเ้ป็นไปตามสัญญา ผูบ้ริโภคมีสิทธิไดรั้บการเยยีวยาจากคู่สัญญาโดยการซ่อมแซม การ
เปล่ียน สินคา้ ตลอดจนมีสิทธิเลิกสัญญาได ้ ซ่ึงกฎหมายดงักล่าวมุ่งคุม้ครองผูบ้ริโภคที่ได้เขา้ท  า
สัญญาจากผูป้ระกอบการที่มีพฤติกรรมที่ไม่เป็นธรรมในทางการคา้ โดยไม่ได้มีบทบัญญติัที่
เฉพาะเจาะจงถึงความรับผิดในสินคา้ที่ไม่ปลอดภยัแต่อย่างใด และผูท้ี่จะเรียกร้องให้รับผิดได้
จะตอ้งเป็นคู่สญัญา ความรับผดิตามกฎหมายฉบบัน้ีจึงอาศยัหลกักฎหมายสัญญาเซ่นเดียวกบัความ
รับผดิตามกฎหมายวา่ ดว้ยการขายสินคา้ ค.ศ.1999 แต่ไดใหค้วามคุม้ครองผูบ้ริโภคมากขึ้น โดยใน
ปี ค.ศ. 2008 ไดแ้กไข เพิ่มเติมกฎหมายฉบบัน้ีโดยให้น ามาใชก้บัผลิตภณัฑท์างการเงินและบริการ
ดว้ย และก าหนดให้ภาระการพิสูจน์เก่ียวกบัการปฏิบติัตามกฎหมายฉบบัน้ีหรือกฎหมายอ่ืนใดที่
ก  าหนดให้ผูป้ระกอบการตอ้งกระท าเป็นหน้าที่ของผูป้ระกอบกาต่อมาในปี ค.ศ.2012 ประเทศ
สิงคโปร์ได้เพิ่มเติม บทบญัญติัในการเยียวยาผูบ้ริโภคจากสินคา้ช ารุดบกพร่อง (Lemon) โดยมี
ตน้แบบมาประเทศองักฤษ และสหภาพยโุรป ซ่ึงเป็นการเพิม่ความคุม้ครองใหแ้ก่ผูบ้ริโภคในส่วนที่
เก่ียวกบัสินคา้ที่มีความช ารุดบกพร่อง (สินคา้ที่ไม่ตรงกบัสญัญา) ไวใ้นส่วนที่ 3 (Part III) โดยสิทธิ
โดยทัว่ไปที่ปรากฏ ในกฎหมายวา่ดว้ยการขายสินคา้ ค.ศ.!999 ยงัคงมีผลใชบ้งัคบัต่อไปมาตรา 12A 
ก าหนดใหสิ้นคา้ ในบริบทของสญัญาซ้ือขายตามกฎหมายคุม้ครองผูบ้ริโภคในส่วนน้ีมีความหมาย
เซ่นเดียวกบัสินคา้ในกฎหมายวา่ดว้ยการขายสินคา้ ค.ศ. 19 9 9ซ่ึงมาตรา 5(1) ก าหนดใหสิ้นคา้ที่ซ้ือ
ขายได้ได้แก่ สินค้าที่ มือยู่ในขณะท าสัญญาหรือสินค้าที่จะมีขึ้ นในอนาคตที่ผู ้ขายสามารถ
ครอบครองหรือเป็นเจา้ของได ้จะเห็นไดว้่าสินคา้ตามกฎหมายฉบบัน้ีมีความหมายกวา้งมาก และ
รวมถึงสินคา้มือสองดว้ย 

จากการศึกษากฎหมายของประเทศสิงคโปร์พบว่า เม่ือมีความเสียหายเกิดจากสินคา้ที่
ไม่ปลอดภยัผูเ้สียหายตอ้งเรียกร้องให้ผูป้ระกอบการรับผิดตามหลกักฎหมายจารีตประเพณี ซ่ึง
ผูเ้สียหายมีภาระในการพิสูจน์ถึงหน้าที่การระมัดระวงัของผูป้ระกอบการ การกระท าผิดหน้าที่
ดงักล่าว และความเสียหายที่เกิดจากการกระท าผดิหนา้ที่นั้น ส่วนความเสียหายอ่ืน ๆ ที่เกิดจากการ
ผิดสัญญาและนอกเหนือจากที่ผูป้ระกอบการตอ้งรับผดิตามหลักกฎหมายจารีตประเพณี ก็สามารถ
เรียกร้องไคต้ามกฎหมายว่าดว้ยการซ้ือขายหรือกฎหมายคุม้ครองผูบ้ริโภคแลว้แต่กรณี หากมีนิติ
สัมพนัธ์ระหว่างกัน แม้ว่าประเทศสิงคโปร์จะให้ความส าคัญในความปลอดภัย คุณภาพ และ
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มาตรฐานของสินคา้ โดยก าหนดกฎเกณฑใ์นการควบคุมการผลิตและจ าหน่ายสินคา้ โดยควบคุมผู ้
ประกอบธุรกิจโดยหน่วยงานของรัฐ แต่กฎหมายเหล่านั้นก็เป็นไปในเชิงคุม้ครองป้องกนัผูบ้ริโภค
ในเบื้องต้นไม่ให้มีความเสียหายเกิดขึ้ น (Product Safety) แต่ก็ยงัไม่มีบทบญัญัติของกฎหมาย
ก าหนดความรับผดิของผูป้ระกอบการต่อความเสียหายเกิดขึ้นจากสินคา้ที่ไม่ปลอดภยัไวโ้ดยเฉพาะ 

 

3.  มาตรการทางกฎหมายในการควบคุมก ากบัรถยนต์อตัโนมตัิของประเทศเยอรมนั 
 
3.1 กฎหมายควบคุมก ากับรถยนต์อัตโนมัติของประเทศเยอรมัน 

เม่ือวนัที่ 21 มิถุนายน พ.ศ. 2560 การแก้ไขรัฐบญัญติัการจราจรทางถนนของ
ประเทศเยอรมนี (StraBenverkehrsgesetz) เรียกว่า รัฐบัญญัติการแก้ไขกฎหมายจราจรทางบก 
ฉบบัที่ 8 (Achtes Gesetz zur Anderungen des StraDenverkehrsgesetzes) โดยการก าหนดอนุญาตให้
มีการขบัขี่รถยนต์อัตโนมัติในระดับ SAE Level 4 ซ่ึงเป็นมาตรฐานของสมาคมวิศวกรรมยานยนต์ 
กล่าวคือเป็นโหมดการควบคุมการขบัเคล่ือนโดยอตัโนมตัิและอนุญาตใหม้นุษยเ์ขา้ควบคุมรถยนต์
ในบางสถานการณ์จึงเรียกว่ามีระบบอัตโนมัติในระดับสูง ( highly automated driving function) 
และ SAE Level 5 กล่าวคือ เป็นระบบอตัโนมติัโดยสมบูรณ์แบบ(fully automated driving function) 
กล่าวคือ มีระบบอตัโนมติัที่สมบูรณ์แบบโดยมนุษยไ์ม่ตอ้งเขา้ควบคุมแต่ประการใด ดงัจะเห็นไดว้า่
กฎหมายเยอรมันได้ยอมรับใน 2 ระบบดังกล่าว ทั้งน้ี โดยมีจุดมุ่งหมายอีกประการหน่ึงคือการ
เสริมสร้างความเช่ือมัน่การยอมรับและความมัน่ใจในระบบการขบัขี่ซ่ึงมีการติดตั้ง "นวตักรรม" 
เหล่าน้ี  

ในกรณีน้ีผูผ้ลิตระบบส่วนประกอบหรือหน่วยงานดา้นเทคนิคที่เป็นอิสระตอ้งยืน่
ค  าร้องต่อหน่วยงานของรัฐที่เก่ียวขอ้ง ได้แก่ หน่วยงานขนส่งแห่งชาติของเยอรมนี (Kraftfahrt-
Bundesamt) ผูมี้อ  านาจประเมินเอกสารประกอบการอนุมติัเบื้องตน้ของผูผ้ลิตหากเอกสารไดรั้บการ
อนุมติัอาจขอให้ประเทศอ่ืน ๆ  ซ่ึงเป็นสมาชิกของประชาคมยโุรปให้การยอมรับดว้ย และจะส่งค า
ขอต่อคณะกรรมาธิการยโุรปเพื่อขออนุญาตให้ออกขอ้ยกเวน้ของ EC -approval คณะกรรมาธิการ
ยโุรปไดรั้บอนุญาตเม่ือไดด้ าเนินการตามขั้นตอนการปฏิบติัและขั้นตอนการตรวจสอบที่สอดคลอ้ง
กันแล้ว ในกรณีน้ี Federal Motor Transport Authority จะแปลงการอนุมัติเบื้องตน้เป็นขอ้ยกเวน้
ประเภทของ EC ซ่ึงเป็นขอ้ตกลงที่ถูกตอ้งทัว่ทั้งสหภาพยโุรป 

อยา่งไรก็ดี ปัญหาที่ยงัไม่ไดรั้บการแกไ้ขคือวิธีการที่จะไดรั้บการตรวจสอบและ
รับรองความสอดคลอ้งของฟังกช์นัการขบัขี่อตัโนมติัอยา่งสูง หรือฟังกช์นัการขบัขี่อตัโนมติัที่อยา่ง
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สมบูรณ์แบบพร้อมกบัขอ้ก าหนดทางเทคนิคตามมาตรา 1 เอ (2) ของพระราชบญัญตัิการจราจรทาง
ถนนหรือกฎระเบียบระหวา่งประเทศ  

ทั้งน้ี การแก้ไขเพิ่มเติมพระราชบัญญติัการจราจรทางถนนก าหนดกรอบทาง
กฎหมายขั้นพื้นฐานเท่านั้น โดยมีสาระส าคญัดงัน้ี 

3.1.1  ยานยนต์ที่มีฟังก์ช่ันการขับข่ีอัตโนมัติอย่างสูงหรืออย่างสมบูรณ์  
1)  การท างานของยานยนตโ์ดยใช้ฟังก์ชันการขบัขี่อตัโนมติัอย่างสูงหรือ

อยา่งสมบูรณ์ จะไดรั้บการยนิยอมหากมีการใชง้านตามวตัถุประสงค ์
2)  ยานยนต์ที่มีฟังก์ชั่นการขบัขี่อตัโนมัติอย่างสูงหรืออย่างสมบูรณ์ ตาม

ความหมายของพระราชบญัญติัน้ีคือยานยนตท์ี่มีอุปกรณ์คุณลกัษณะทางเทคนิคดงัน้ี  
(1) สามารถด าเนินการหลงัจากเปิดใชง้านงานขบัขี่-รวมถึงการควบคุม

ระยะยาวและดา้นขา้ง-ส าหรับยานยนตท์ี่เก่ียวขอ้ง (การควบคุมยานพาหนะ) 
(2) สามารถที่จะปฏิบติัตามกฎจราจรที่ใชบ้งัคบักบัการขบัขี่ยานพาหนะ

ในระหวา่งการขบัขี่อตัโนมติัอยา่งสูงหรืออยา่งสมบูรณ์ 
(3) สามารถเปิดหรือปิดการใชง้านดว้ยตนเองไดโ้ดยผูข้บัขี่ไดต้ลอดเวลา 
(4) สามารถที่จะตระหนกัถึงความจ าเป็นในการควบคุมยานพาหนะด้วย

ตนเองโดยผูข้บัขี่ 
5. สามารถแจง้การใชง้านที่ขดัขอ้งใหผู้ข้บัขี่ไดท้ราบ 

3.1.2  หน้าที่ของผู้ผลิตรถยนต์ 
ผูผ้ลิตรถยนตค์นัดงักล่าวตอ้งประกาศในค าอธิบายระบบว่ารถเป็นไปตาม

ขอ้ก าหนด และมีฟังกช์นัการขบัขี่อตัโนมติัอยา่งสูงหรืออยา่งสมบูรณ์ กล่าวคือ  
1) ถู กอ ธิบายไว้ในกฎระ เบี ยบสากลที่ ใช้บังคับในขอบเขตของ

พระราชบญัญติัน้ีและปฏิบติัตามขอ้ก าหนดเหล่าน้ีหรือ 
2) ได้รับการอนุมัติประเภทตามขอ้ 20 ของ Directive 2007/46 / EC ของ

รัฐสภายโุรปและคณะกรรมการสภายุโรป เม่ือวนัที่ 5 กนัยายน 2007 ซ่ึงก าหนดกรอบการอนุมัติ
ยานยนตแ์ละรถพ่วงและระบบส่วนประกอบและแยกต่างหาก หน่วยงานทางเทคนิคที่มีไวส้ าหรับ
ยานพาหนะประเภทน้ี (กรอบ Directive) (OJ L 263, 9.10.2007, p. 1) 

3) คนขบัขี่ยงัเป็นผูท้ี่สามารถเปิดใช้งานฟังก์ชั่นการขบัขี่แบบอัตโนมัติ
อตัโนมติัอยา่งสูงหรืออยา่งสมบูรณ์ ตามที่กล่าวในวรรค (2) และใชฟั้งกช์ัน่ดงักล่าวเพือ่การควบคุม
ยานพาหนะถึงแมว้่าตวัเองจะไม่สามารถควบคุมยานพาหนะไดภ้ายในบริบทของการใชง้านตามที่
ตั้งใจไวก้็ตาม  
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3.1.3  สิทธิและความรับผิดชอบของผู้ขับข่ีเมื่อใช้ฟังก์ชันการขับข่ีอัตโนมัติอย่าง
สูงหรืออย่างสมบูรณ์ 

1) คนขับรถอาจหันความสนใจไปจากการจราจรและการควบคุม
ยานพาหนะเม่ือยานพาหนะถูกควบคุมดว้ยฟังกช์นัการขบัขี่อตัโนมติัอยา่งสูงหรืออยา่งสมบูรณ์  

2)  ผูข้บัขี่ตอ้งเขา้ไปควบคุมรถทนัที หากปรากฏวา่ 
(1) เม่ือระบบอตัโนมติัอยา่งสูงหรืออยา่งสมบูรณ์ แสดงสัญญาณเตือน

ใหผู้ข้บัขี่ใหท้  าเช่นนั้นหรือ 
(2) ถ้าผูข้ ับขี่จ  าแนกหรือเข้าใจได้ว่าส่ิงที่จ  าเป็นส าหรับการใช้งาน

ฟังกช์ัน่การขบัขี่อตัโนมติัอยา่งสูงหรืออยา่งสมบูรณ์ จะไม่มีอยูจ่ริง 
3.1.4  ความรับผิดของเจ้าของยานพาหนะ และการใช้ยานพาหนะที่ไม่ได้รับ

อนุญาต  
1)  ถ้าในระหว่างการใช้ยานพาหนะอัตโนมัติหรือรถพ่วงที่ปรากฏว่าเกิด

ความเสียหายอนัเป็นเหตุบุคคลเสียชีวิต ไดรั้บอนัตรายแก่ร่างกายหรือสุขภาพหรือทรัพยสิ์นเสียหาย 
ทั้งน้ี เจา้ของรถยนตต์อ้งมีความรับผิดในการชดใชค้่าเสียหายทดแทนให้แก่ ผูไ้ดรั้บบาดเจ็บแทน
ความเสียหายที่เกิดขึ้น 

2)  ค่าเสียหายชดเชยไม่รวมอยูใ่นกรณีเกิดเหตุสุดวสิยั 
3)  ถา้มีผูใ้ชย้านพาหนะโดยปราศจากความรู้และความยนิยอมของเจา้ของ

พาหนะ กรณีดงักล่าวตอ้งผูใ้ชย้านพาหนะตอ้งรับผิดชดใชค้่าเสียหายแทนเจา้ของ นอกจากน้ีผูใ้ช้
ยานพาหนะยงัคงตอ้งชดเชยความเสียหายหากมีการใชย้านพาหนะโดยความผดิของเขา  

3.1.5 การประมวลผลข้อมูลในยานยนต์ที่มีฟังก์ช่ันการขับข่ีอัตโนมัติอย่างสูงหรือ
อย่างสมบูรณ์  

1)  ยานพาหนะตามมาตรา 1 เอ เก็บขอ้มูลต าแหน่งและเวลาที่ก  าหนดโดย
ระบบน าทางดว้ยดาวเทียมเม่ือมีการเปล่ียนแปลงการควบคุมยานพาหนะระหว่างคนขบักบัระบบ
อตัโนมติัที่อยา่งสูงหรืออยา่งสมบูรณ์ การจดัเก็บดงักล่าวเกิดขึ้นเม่ือโปรแกรมควบคุมพร้อมที่จะให้
ระบบควบคุมรถหรือความลม้เหลวทางเทคนิคของระบบเกิดขึ้น 

2)  ข้อมูลที่บนัทึกตามวรรค (1) อาจถูกส่งไปยงัหน่วยงานที่รับผิดชอบ
ภายใตก้ฎหมายของรัฐบาลกลาง ทั้งน้ี ขอ้มูลที่ส่งอาจถูกจดัเก็บและใชโ้ดยเจา้หน้าที่ ขอบเขตของ
การส่งผ่านขอ้มูลจะจ ากดัอยูใ่นส่ิงที่จ  าเป็นเพื่อให้เป็นไปตามวรรค (1) ในบริบทของขั้นตอนการ
ควบคุมที่หน่วยงานเหล่านั้นวางไว ้ไม่ส่งผลต่อกฎทัว่ไปที่บงัคบัใชก้บัการประมวลผลขอ้มูลส่วน
บุคคล 
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3)  เจา้ของรถตอ้งจดัให้มีการถ่ายโอนขอ้มูลที่เก็บไวต้ามวรรค (1) ให้แก่
บุคคลที่สาม หาก: 

(1) ต้องมีข้อมูลที่จ  าเป็นในการยืนยนัตอบสนองหรือป้องกันการ
เรียกร้องทางกฎหมายเก่ียวกบัเหตุการณ์ที่ก  าหนดไวใ้นวรรค 7 (1) และ 

(2) ยานยนต์ที่ เก่ียวข้องกับฟังก์ชันการขับขี่อัตโนมัติมีส่วนร่วมใน
เหตุการณ์น้ี วรรค 2 ประโยคที่ 3 ใชบ้งัคบั 

4)  ข้อมูลที่ เก็บไว้ตามวรรค (1)  จะถูกลบหลังจากหกเดือนเว้นแต่
ยานพาหนะนั้นมีส่วนเก่ียวขอ้งในเหตุการณ์ที่ก  าหนดไวใ้นขอ้ 7 (1) ในกรณีน้ีขอ้มูลตอ้งถูกลบ
หลงัจากสามปี 

5)  ในกรณีที่เก่ียวขอ้งกบัเหตุการณ์ที่ก  าหนดไวใ้นขอ้ 7 (1) ขอ้มูลที่เก็บไว้
ตามวรรค (1) อาจถูกส่งไปยงับุคคลที่สามในแบบฟอร์มที่ไม่ระบุช่ือเพื่อวตัถุประสงคใ์นการวิจยั
อุบตัิเหตุ 

3.1.6  การใช้บังคบัใช้กฎหมาย 
กระทรวงคมนาคมและโครงสร้างพื้นฐานแบบดิจิทลัของรัฐบาลกลางได้รับ

อนุญาตโดยปรึกษาหารือกับคณะกรรมาธิการด้านการคุม้ครองขอ้มูลและเสรีภาพในการออก
แถลงการณ์ตามกฎหมายวา่ดว้ยการใชม้าตรา 63a กล่าวคือ 

1) การออกแบบทางเทคนิคและสถานที่ของส่ือเก็บขอ้มูลและลกัษณะของ
การเก็บรักษาตาม§ 63a (1); 

2) ผูรั้บผลประโยชน์ที่เก็บรักษาตามขอ้ 63a (1) 
3) มาตรการในการปกป้องข้อมูลที่เก็บไว้จากการเข้าถึงโดยไม่ได้รับ

อนุญาตเม่ือด าเนินการการจ าหน่ายยานยนต ์
3.2 รัฐบัญญัติความรับผิดต่อความเสียหายที่เกิดขึน้จากสินค้าที่ไม่ปลอดภัย 

รัฐบัญญัติความรับผิดต่อความเสียหายที่เกิดขึ้นจากสินคา้ที่ไม่ปลอดภัย (das 
Gesetz ueber die Haftung fuer fehlerhafte Produkte) และรัฐบญัญติัวา่ดว้ยความปลอดภยัของสินคา้ 
(das Produktsicherheitsgesetz) ซ่ึงรัฐบญัญติัทั้งสองฉบบัน้ีเป็นไปตามกฎเกณฑข์อง สหภาพยโุรป
โดยรัฐบญัญติัความรับผิดต่อความเสียหายที่เกิดขึ้นจากสินคา้ที่ไม่ปลอดภยัเป็นไปตามกฎเกณฑ์
ของสหภาพยโุรปฉบบัวนัที่ 25.7.1985 ส่วนรัฐบญัญติัว่าดว้ยความปลอดภยัของสินคา้เป็นไปตาม
กฎเกณฑข์องสหภาพยโุรปว่าดว้ยเร่ือง ดง้กล่าวฉบบัวนัที่29.6.1992 ซ่ึงมีผลใชบ้งัคบัในประเทศ
เยอรมนั เม่ือวนัที่ 1 สิงหาคม1997 
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รัฐบัญญัติว่าด้วยความปลอดภัยของสินค้า เป็นรัฐบัญญัติที่ มีว ัตถุประสงค์
เพื่อที่จะให้มีมาตรการความปลอดภยัในทางปกครองที่มีลักษณะเป็นการ ป้องกันกล่าวคือฝ่าย
ปกครองจะตอ้งมีมาตรการที่จะขดัขวางไม่ใหสิ้นคา้ที่ไม่ปลอดภยัเขา้สู่ทอ้งตลาดซ่ึงอาจจะเป็นการ
หา้มจ าหน่ายการใหค้  าเตือนหรือการเรียกคืนสินคา้จากทอ้งตลาด ในส่วนของรัฐบญัญติัความรับผิด
ต่อความเสียหายที่เกิดขึ้นจากสินคา้ที่ไม่ ปลอดภยั ฝ่ายนิติบญัญติัไดก้  าหนดให้จะตอ้งมีมาตรฐาน
ความปลอดภยัเป็นพเิศษส าหรับสินคา้บางประเภทที่จะท าให้ผูผ้ลิตสินคา้จะตอ้งรับผดิในกรณีที่ไม่
ผลิตสินคา้ให้เป็นไปตาม มาตรฐานที่ก  าหนดไวซ่ึ้งรัฐบญัญติัฉบบัดงักล่าวมีผลบงัคบัใชใ้นวนัที่ 1 
มกราคม 1990 และมีเน้ือหาในท านองกบักฎเกณฑว์า่ดว้ยความรับผดิอนัเน่ืองมาจากสินคา้ที่มีความ
ช ารุดบกพร่องของสหภาพยโุรป ฉบบัวนัที่ 25 ก.ค. 1985ซ่ึงกฎเกณฑด์งักล่าวมีวตัถุประสงค์หลกัที่
ส าคญัสองประการ กล่าวคือในประการแรกเป็นเร่ืองของนโยบายในการแข่งขนัทางการคา้ (ein 
wettbewerbspolitisches) แ ล ะ เ ป็ น เ ร่ื อ ง ข อ ง น โ ยบ า ย ใ น ก า ร คุ้ ม ค ร อ ง ผู ้บ ริ โ ภ ค  ( ein 
verbraucherpolitisches) การที่หลักเกณฑ์เก่ียวกับความรับผิดส าหรับความเสียหายที่ เกิดขึ้นจาก
สินคา้มีความแตกต่างกนัในระหวา่งประเทศสมาชิกของสหภาพยโุรปท าให้เง่ือนไขของการแข่งขนั
ทางการคา้ของผูป้ระกอบการในแต่ละประเทศมีความแดกต่างกนั รัฐบญัญติัความรับผิดต่อความ
เสียหายที่เกิดขึ้นจากสินคา้ที่ไม่ปลอดภยัจะท าให ้ปัญหาดงักล่าวหมดไป ส่วนเหตุผลหลกัประการ
ที่สองที่ตอ้งการคุม้ครองผูบ้ริโภคนั้นมีแต่การที่ใหผู้ป้ระกอบการรับผดิโดยเด็ดขาดเท่านั้นที่จะช่วย
ผูบ้ริโภคที่ได้รับความเสียหายให้ไดรั้บความคุม้ครองที่ดีขึ้นเพราะไม่ตอ้งมาเผชิญปัญหายุ่งยาก
เก่ียวกบัการพสูิจน์ขอ้เทจ็จริงในคดี 

หลักเกณฑ์ตามรัฐบญัญติัความรับผิดต่อความเสียหายที่เกิดขึ้นจาก สินคา้ที่ไม่
ปลอดภยั 

3.2.1  เงื่อนไขความรับผิด (Voraussetzungen) 
ผูผ้ลิตสินคา้ที่ช ารุดบกพร่อง บุคคลที่จะถูกเรียกร้องให้รับผิดจะเป็นผูผ้ลิต

สินคา้ที่ช ารุดบกพร่อง (มาตรา 1 (1)) 
1)  สินคา้ตามนัยของรัฐบญัญติัฉบบัน้ี6 หมายถึงสังหาริมทรัพยท์ุกชนิด 

(มาตรา 2 ประโยคที่หน่ึง) รวมทั้งเม่ือสินคา้ดง้กล่าวประกอบรวมโดยเป็นส่วนหน่ึงของทรัพยช้ิ์น
อ่ืนๆ ดว้ย (ไม่ว่าจะเป็นสังหาริมทรัพยห์รืออลงัหาริมทรัพย)์ รวมทั้งกระแสไฟฟ้า ส่วนสินคา้ด้ง
กล่าวจะมีความเป็นอนัตรายเป็นพิเศษหรือไม่ มีรูปแบบการผลิตอยา่งไร หรือมีวตัถุประสงคใ์นการ
ใชอ้ยา่งไรไม่ใช่ขอ้สาระส าคญั สินคา้ตามนัยกฎหมายฉบบัน้ีรวมถึงแก็ส น ้ าประปา เลือดส ารอง 
เคร่ืองจกัรรวมทั้งส่ิงที่เป็นส่วนหน่ึงของสินคา้ดว้ยเช่นกรณีของรถยนต ์เช่น เบรค ถงัน ้ ามนัเบนซิน7 
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นอกจากน้ีรูปแบบที่ใชใ้นการผลิตสินคา้ก็ไม่ถือวา่เป็นขอ้สาระส าคญัใน
การก าหนดคุณสมบติัของการเป็นสินคา้ ดงันั้นนอกจากส่ิงที่ผลิตในเชิงอุตสาหกรรมที่จะถือวา่ เป็น
สินคา้ ตามนยัของกฎหมายดงักล่าวแลว้ยงัรวมถึงส่ิงที่ผลิตในเชิงหตัถกรรมและในเชิงศิลปะดว้ย8 

2)  ความช ารุดบกพร่อง (Fehler) ในที่น้ีไม่ไดห้มายถึงการที่สินคา้ไม่อาจ ที่
จะใชง้านไดต้ามที่ควรจะเป็นซ่ึงเป็นเร่ืองของกฎหมายแพ่งลกัษณะช้ือขายในทางตรงกนัขา้ม ความ
ช ารุดบกพร่องในที่น้ีเป็นเร่ืองเก่ียวกบัการที่จะคุม้ครองผูบ้ริโภคในส่วนของสุขภาพ และกรรมสิทธ์ิ
ส่วนบุคคลดงันั้นจะถือว่าสินคา้ช ารุดบกพร่องก็ต่อเม่ือพิจารณาจากขอ้เท็จจริงทั้งหมดในคดีแล้ว
สามารถที่จะคาดหมายไดโ้ดยชอบธรรมวา่ในขณะที่น าสินคา้ดงักล่าว เขา้สู่ทอ้งตลาดสินคา้ดงักล่าว
จะตอ้งมีมาตรการรักษาความปลอดภยัที่เพียงพอ แต่ในความเป็นจริงแลว้สินคา้ดังกล่าวไม่ไดมี้
มาตรการรักษาความปลอดภยัที่เพยีงพอ 

ทั้งน้ี บรรทดัฐานที่จะน ามาพิจารณาในส่วนของความช ารุดบกพร่องใน
กรณีน้ีก็คือ การที่ประชาชนทัว่ไปคาดหมายไดโ้ดยชอบธรรมว่าสินคา้ดงักล่าวจะมีความปลอดภยั
โดย เป็นไปตามมาตรฐานทางวิชาการและเทคนิค การที่ประชาชนทัว่ไปคาดหมายได้โดยชอบ
ธรรมว่าอันตรายดังกล่าวสามารถหลีกเล่ียงได้โดยในทางเทคนิคแล้วก็มีความเป็นไปได้ที่จะ
หลีกเล่ียงไดแ้ละในทางการเงินแลว้ก็เป็นส่ิงที่ท  าได ้ก็จะตอ้งหลีกเล่ียงอนัตรายดังกล่าวหาก ไม่
หลีกเล่ียงก็ถือว่าสินคา้ดังกล่าวมีความช ารุดบกพร่อง ข้อยกเวน้จะมีเฉพาะในกรณีที่อันตราย
ดงักล่าวถือว่าเป็นส่วนหน่ึงของการใชสิ้นคา้และผูใ้ชสิ้นคา้ก็รู้และยอมรับในอนัตรายดงักล่าวเช่น
สินคา้ประเภทบุหร่ีและเหลา้ 

1) ความช ารุดบกพร่องในทางโครงสร้าง (Konstruktionsfehler) 
ความช ารุดบกพร่องในทางโครงสร้างจะเกิดขึ้นในกรณีที่ตามแนวคิด

และการวางแผนในทางเทคนิคของตวัสินคา้แลว้ ตวัสินคา้ไม่เป็นไปตามมาตรฐานทางวชิาการและ
ทางเทคนิคที่ล่าสุดรวมทั้งไม่สอดคล้องกับความคาดหวงัในความปลอดภัยอันชอบธรรมของ
ประชาชน ความช ารุดบกพร่องของสินคา้ในกรณีน้ีจะคลุมสินคา้ทั้งชุดการผลิต(der ganzen Serie) 
นอกจากน้ีการปฏิบติัตามบรรทดัฐานในทางเทคนิคในแต่ละบรรทดัฐานก็ไม่ได ้หมายความว่าจะ
เป็นหลกัประกนัที่จะท าให้ความช ารุดบกพร่องในกรณีน้ีไม่เกิดขึ้นหากว่า บรรทดัฐานที่ถือปฏิบติั
อยูใ่นขณะน้ีไดล้า้สมยัไปแลว้ หรือเป็นแต่เพียงมาตรฐานขั้นต ่าเท่านั้น นอกจากน้ีราคาของสินคา้ก็
มีบทบาทอยา่งส าคญัเพราะความปลอดภยัก็จะตอ้งมีค่าใชจ่้าย ดงันั้นจึงไม่อาจที่จะคาดหมายไดว้า่
สินคา้ราคาถูกจะมีมาตรฐานความปลอดภยัในระดบัเดียวกบัสินคา้ที่มีราคาแพงอยา่งเช่นในกรณี
ของรถยนต ์เป็นตน้ 
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2) ความช ารุดบกพร่องในการตรวจสอบของโรงงาน (Fabrikationsfehler) 
นอกจากกรณีของความช ารุดบกพร่องทางโครงสร้างแลว้ ผูผ้ลิตสินคา้ยงั

ตอ้งรับผิดในกรณีของความช ารุดบกพร่องในการตรวจสอบของโรงงานดว้ย ความช ารุดบกพร่อง
ในกรณีน้ีหมายถึงความช ารุดบกพร่องที่สามารถหลีกเล่ียงได้และจะจ ากัดเฉพาะสินคา้บางช้ิน
เท่านั้นที่ช ารุดบกพร่อง เพื่อที่จะหลีกเส่ียงความช ารุดบกพร่องในกรณีน้ีผูผ้ลิตสินคา้จึงมีหน้าที่ที่
จะตอ้งจดัวางระบบระเบียบกระบวนการผลิตสินคา้ให้ขอ้ผิดพลาดที่ ไม่ว่าจะเกิดช้ิน จากน ้ ามือ
มนุษยห์รือจากทางเทคนิคในกระบวนการผลิตสินคา้ไม่ให้เกิดขึ้นเท่าที่จะเป็นไปได ้ดงันั้นผูผ้ลิต
สินคา้จะตอ้งตรวจสอบความช ารุดบกพร่องในกรณีของกระบวนการผลิตสินคา้อยูเ่สมอ  

3) ความช ารุดบกพร่องในการใหค้  าแนะน า (Instruktionsfehler) 
ผูผ้ลิตสินคา้มีหน้าที่ที่จะตอ้งแจง้แก่ผูบ้ริโภคในแนวทางที่เหมาะสม

เก่ียวกับอันตรายที่อาจจะเกิดขึ้นแก่ผูบ้ริโภคจากการใช้สินคา้รวมทั้งจะตอ้งแจ้งถึงมาตรการที่
เหมาะสม และจ าเป็นในการที่จะป้องกันอันตรายดังกล่าว หน้าที่ดังกล่าวใช้กับอันตรายทุกๆ 
ประเภท ที่ผูผ้ลิตสินคา้จะตอ้งคาดหมายวา่อาจเกิดช้ินได ้รวมถึงอนัตรายที่อาจจะเกิดช้ินจากการใช้
สินคา้อยา่งไม่ถูกตอ้งดว้ย  

ส่วนหน่ึงของหน้าที่ที่ผูผ้ลิตสินคา้จะตอ้งแจง้เตือนน้ีก็คือหน้าที่ที่จะตอ้ง
ตรวจสอบสินคา้ว่ามีอนัตรายหรือไม่ก่อนที่จะน าสินคา้เขา้สู่ทอ้งตลาด การที่ผูผ้ลิตสินคา้ไดใ้ห้ค  า
เตือน แลว้ก็ไม่ไดห้มายความว่าผูผ้ลิตสินคา้จะไม่ตอ้งท าอะไรแลว้รอจนมีคนมาบอกว่ามีอนัตราย 
เกิดขึ้นจากการใชสิ้นคา้แต่ผูผ้ลิตสินคา้จะตอ้งคอยตรวจสอบตลอดเวลาวา่มีอนัตรายหรือไม่ เฉพาะ
แต่ผูเ้ช่ียวชาญเท่านั้นที่ผูผ้ลิตสินคา้ไม่มีหนา้ที่ตอ้งแจง้เตือนรวมทั้งผูบ้ริโภคที่รู้ถึงรายละเอียดแลว้
ส่วนผูบ้ริโภคอ่ืนๆที่ไม่ไดรั้บรู้ขอ้มูลผูผ้ลิตสินคา้ก็ยงัมีหนา้ที่ตอ้งรับผดิอยูดี่ 

อยา่งไรก็ตาม หน้าที่ที่จะตอ้งแจง้เตือนดงักล่าวน้ีศาลเยอรมนัตดัสินไปใน
แนวทางที่ค่อนขา้งจะเคร่งครัดต่อหนา้ที่ดงักล่าวเช่นจะตอ้งเตือนเก่ียวกบัอนัตรายที่จะเกิดขึ้นแก่เด็ก
เล็กๆจากการที่ให้เคร่ืองด่ืมที่มีรสหวานมากๆ เป็นเวลานานๆ เตือนเก่ียวกบัอนัตรายที่เกิดขึ้นใน
กรณีที่ปืนร่วงหล่น เตือนเก่ียวกบัอันตรายที่น้ิวที่จะได้รับบาดเจ็บในกรณีของเคร่ืองตดักระดาษ 
เป็นตน้ อยา่งไรก็ตาม ศาลเยอรมนัก็มกัจะเน้นอยู่เสมอๆ ว่าผูผ้ลิตสินคา้ไม่มีหน้าที่ที่จะตอ้งแจ้ง
เตือนในกรณีที่ผูใ้ชสิ้นคา้โดยปกติทัว่ๆ ไปแลว้ก็รู้ถึงอนัตรายดงักล่าวอยูแ่ลว้เช่นในกรณีของบุหร่ี 
ผูผ้ลิตสินคา้บุหร่ีจึงไม่มีหน้าที่ที่จะตอ้งแจง้เตือนดังกล่าว ศาลอุทธรณ์แห่งเมือง Frankfurt (OLG 
Frankfurt NJW-RR 2 001,1471) เคยตัดสินไวว้่าเป็นรู้กันโดยทั่วไปอยู่แล้วว่าการสูบบุหร่ีเป็น
เวลานานเป็นสาเหตุให้สุขภาพเส่ือมโทรมและท าให้เกิดอาการติดบุหร่ีรวมถึงการเลิกบุหร่ีก็จะท า
ให้ผูสู้บบุหร่ีมีอาการหงุดหงิดอยา่งมากและในบางกรณีก็จะก่อให้เกิดความเสียหายแก่ร่างกายและ
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ระบบประสาท ศาลอุทธรณ์เมือง Duesseldorf (OLG Duesseldorf VersR 2003, 912) ตดัสินไวใ้นคดี
หน่ึงที่โจทก์ซ่ึงเป็นผูป่้วยด้วยโรคเบาหวานฟ้องเรียกค่าเสียหายจากบริษทัที่ผลิตช็อกโกแลตแท่ง 
โจทก์เป็นรองประธานของศาลจงัหวดัแห่งหน่ึงเน่ืองจากท างานหนักมากทุกๆวนักินช็อกโกแลต
แท่งยีห่้อ “Mars” และ “Snickers” จ านวนหลายแท่งรวมถึงกินโคก้อีกวนัละหน่ึงลิตร โจทก์ฟ้องวา่
จ  าเลยละเมิดต่อหนา้ที่ในส่วนของขอ้ผดิพลาดเก่ียวกบัโครงสร้างโดยอา้งวา่ตวัช็อกโกแลตมีจ านวน
น ้ าตาลและผงโกโกเ้ป็นจ านวนมากรวมทั้งอา้งวา่ จ  าเลยละเมิดต่อหนา้ที่ที่จะตอ้งแจง้เพราะจ าเลยไม่
แจง้ว่าการกินช็อกโกแลตแท่งเป็นเวลานานๆจะเป็นสาเหตุของการเกิดโรคเบาหวานโรคอ้วน
รวมถึงเกิดคราบหินปูนที่ฟันศาลยกฟ้อง โดยให้เหตุผลอยูบ่นพื้นฐานที่ว่าส่ิงดงักล่าวเป็นส่ิงที่ทุก
คนรู้อยูแ่ลว้รวมทัง่โจทก์เองก็สามารถที่จะหลีกเล่ียงอนัตรายดงักล่าวไดโ้ดยเพียงแต่สังเกตตวัเอง
และมีวนิยัต่อตวัเองเท่านั้น 

3.2.2  การตรวจสอบสินค้า (Produktbeobachtung)  
โดยหลกัการแลว้ ผูผ้ลิตสินคา้รับผดิชอบเฉพาะสินคา้ที่ตนเองผลิตให้อยู่ใน

สภาพที่ปลอดภยัในขณะที่น าสินคา้ออกขาย ส่วนความเสียหายใด ๆ  ที่เกิดขึ้นในภายหลงัผูผ้ลิต
สินคา้ไม่มีหนา้ที่ตอ้งรับผดิชอบ อยา่งไรก็ตาม โดยไม่ขึ้นกบัหลกัการที่กล่าวไวข้า้งตน้ ผูผ้ลิตสินคา้
ยงัคงมีหน้าที่ที่จะตอ้งตรวจสอบดูแลสินคา้ของตนเองที่ถูกช้ือขายกนัในทอ้งตลาดและตอ้งติดตาม
พฒันาการของคู่แข่งทางการคา้ของตนรวมถึงความกา้วหน้าในทางวิชาการและเทคนิค (หน้าที่ที่
จะตอ้งตรวจสอบสินคา้ในทางบวก) และยอมรับขอ้ต าหนิของผูบ้ริโภคอยา่งจริงจงั (หนา้ที่ที่จะตอ้ง
ตรวจสอบสินคา้ในทางลบ) ซ่ึงในกรณีดงักล่าวน้ีผูผ้ลิตสินคา้จะตอ้งคอยระแวดระวงัอนัตรายที่
อาจจะเกิดจากการที่สินคา้ของตนเองไปรวมกบัสินคา้ของผูผ้ลิตสินคา้คนอ่ืนและในกรณีจ าเป็นก็
จะ ตอ้งท าการแกไ้ขใหดี้ขึ้นในกรณีที่ตนเองสามารถที่จะท าได ้

3.2.3 มาตรา 4 รัฐบัญญัติความรับผิดต่อความเสียหายที่เกิดช้ินจากสินค้าที่ไม่
ปลอดภัยก าหนดว่าผู้ผลิตสินค้าหมายถึงผู้ผลิตสินค้าตามความเป็นจริง ผู้ที่เสมือนผู้ผลิต (Quasi-
Hersteller) ผู้น าเข้าและผู้ส่งสินค้า 

ตามรัฐบัญญัติ ความรับผิดต่อความเสียหายที่ เกิดช้ินจากสินค้าที่ไ ม่  
ปลอดภยั บุคคลตามที่ระบุไวใ้นมาตรา 4 จะตอ้งรับผิดในกรณีที่สินคา้มีความช ารุดบกพร่อง ทั้งน้ี
โดยไม่ค  านึงถึงว่าบุคคลตามที่ระบุไวใ้นมาตรา 4 จะรู้ถึงหรือสามารถที่จะป้องกันความช ารุด
บกพร่องของสินคา้ไดห้รือไม่ก็ตาม ขอบเขตความรับผิดของบุคคลดามที่ระบุไว ้ในมาตรา 4 จึง
กวา้งกวา่กรณีตามประมวลกฎหมายแพง่ที่บุคคลจะตอ้งรับผดิก็ต่อเม่ือได ้ละเมิดต่อหนา้ที่ที่ตนตอ้ง
ใชค้วามระมดัระวงัที่จ  าเป็นในการที่จะป้องกนัมิใหค้วามเสียหาย เกิดขึ้น 
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1)  ผู ้ผลิตสินค้าตามความเป็นจริง (Tatsaechlicher Hersteller) หมายถึง 
บุคคลที่ผลิตสินคา้ในขั้นตอนสุดทา้ย (das Endprodukt) บุคคลที่ผลิตวตัถุดิบ (einen Grundstoff) 
หรือบุคคลที่ผลิตส่วนหน่ึงส่วนใดของสินคา้ (ein Teilprodukt) (มาตรา 4 (1) ประโยคที่หน่ึง) 

2)  ผูท้ี่เสมือนเป็นผูผ้ลิตหมายถึงบุคคลที่ทุ่มเทท าทุกอย่างเหมือนอย่างที่
ตนเองเป็นผูผ้ลิตโดยการใส่ช่ือของตนเอง ใส่ช่ือทางการคา้เป็นตน้ (มาตรา4 (1) ประโยค ที่สอง) ผู ้
ที่เสมือนเป็นผูผ้ลิตจะอยูใ่นฐานะเดียวกนักบัผูผ้ลิตเพราะตนเองไปประพฤติตนให้เขา้ใจว่าตนเอง
เป็นผูผ้ลิตสินคา้ เช่นหา้งสรรพสินคา้ พ ไดข้ายเคร่ืองซกัผา้ที่ A เป็นผูผ้ลิต แต่หา้ง พ ไดติ้ดช่ือและ
สญัลกัษณ์ของหา้งไวบ้นเคร่ืองซกัผา้ 

3)  ผูน้ าเขา้หมายถึงบุคคลที่น าเขา้สินคา้โดยมีวตัถุประสงคเ์พือ่การคา้ในทาง 
ธุรกิจของตนโดยน าสินคา้มาจากประเทศหน่ึงประเทศใดที่อยูน่อกเขตสหภาพยโุรป (มาตรา 4 (2)) 

4)  ในกรณีที่ไม่อาจระบุตวัผูผ้ลิตสินคา้ได้ให้ถือว่าผูส่้งสินคา้เป็นผูผ้ลิต
สินคา้ (มาตรา4 (3)) เป็นการคุม้ครองผูบ้ริโภคเพราะมิฉะนั้นผูบ้ริโภคก็ไม่สามารถที่จะใชสิ้ทธิเรียก
ค่าเสียหายไดเ้พราะไม่รู้ตวัผูผ้ลิตสินคา้ 

5)  ตามรัฐบัญญัติความรับผิดต่อความเสียหายที่เกิดขึ้ นจากสินค้าที่ไม่
ปลอดภยั พ่อคา้ที่ท  าการขายสินคา้ (Vertriebshaendler) โดยหลกัแลว้จึงไม่ตอ้งรับผิดในกรณีที่เกิด
ความเสียหายอนัเน่ืองมาจากสินคา้ที่ตนเองขาย เพราะตามกฎเกณฑก์ลางของสหภาพยโุรป ความ
รับผดิอนัเน่ืองมาจากสินคา้ไม่ปลอดภยัขึ้นอยูก่บัการที่ไปผลิตสินคา้ที่มีความช ารุดบกพร่องแลว้ท า
ใหเ้กิดความเสียหายขึ้นโดยไม่ไดข้ึ้นอยูก่บัการที่จ  าหน่ายสินคา้ดง้กล่าว 

3.2.4  การท าให้เสียชีวิตหรือบาดเจ็บแก่บุคคลหรือท าให้ทรัพย์เสียหาย  
การที่สินคา้ช ารุดบกพร่องจะตอ้งท าใหบุ้คคลถึงแก่ความตาย บุคคลบาดเจบ็

หรือท าให้ทรัพยเ์สียหาย (มาตรา1 (1) ประโยคที่หน่ึง) ความน่าต าหนิ (ein Verschulden) ไม่ถือว่า
เป็นขอ้สาระส าคญั 
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บทที่  5 

วิเคราะห์ปัญหากฎหมายเกีย่วกบัควบคุมก ากบัการประกอบธุรกจิ
รถยนต์ขับเคล่ือนอตัโนมัติส่วนบุคคล 

 
 
ในบทที่ 5 จะเป็นการวเิคราะห์ปัญหากฎหมายเก่ียวกบัควบคุมก ากบัการประกอบธุรกิจ

รถยนตข์บัเคล่ือนอตัโนมติัส่วนบุคคล เพื่อที่จะไดน้ าเสนอขอ้เสนอแนะในบทที่ 6 ต่อไป ดงัจะได้
พจิารณาโดยล าดบั 

 

1. ปัญหากฎหมายเกีย่วกบัมาตรฐานรถยนต์ขบัเคล่ือนอตัโนมตัิส่วนบุคคล 
 
ตามพระราชบญัญตัิรถยนต ์พ.ศ. 2522 มาตรา 3 ไดใ้ห้ความหมายของ "รถยนตส่์วน

บุคคล" หมายความวา่ 
“(1) รถยนตน์ัง่ส่วนบุคคลไม่เกินเจด็คน..” 
ทั้งน้ี ไดก้  าหนดมาตรฐานรถยนตส่์วนบุคคลมีความส าคญัในฐานะที่เป็นมาตรฐานขั้น

ต ่าที่รัฐก าหนดเพื่อความปลอดภยัของผูข้บัขี่รถยนตแ์ละผูโ้ดยสาร โดยอาศยักฎกระทรวงก าหนด
ส่วนควบและเคร่ืองอุปกรณ์ส าหรับรถ พ.ศ. 2551 ซ่ึงออกโดยอาศัยอ านาจตามมาตรา 5 แห่ง
พระราชบญัญตัิรถยนต ์พ.ศ. 2522 ดงัต่อไปน้ี 

1)  ลักษณะ ขนาด หรือก าลังของเคร่ืองยนต์และของรถที่จะรับจดทะเบียนเป็นรถ
ประเภทต่าง ๆ เง่ือนไขการเปล่ียนแปลง ลักษณะ ขนาด หรือก าลังของเคร่ืองยนต์และของรถ
ส าหรับรถประเภทดังกล่าว และการแก้ไขเพิ่มเติมทะเบียนรถและใบคู่มือจดทะเบียนรถที่ได้
เปล่ียนแปลงแลว้ 

2)  เคร่ืองอุปกรณ์ส าหรับรถและการใชเ้คร่ืองอุปกรณ์ดงักล่าว เช่น โคมเคร่ืองมองหลงั 
แตร เคร่ืองระงบัเสียง ท่อไอเสีย เคร่ืองสญัญาณไฟ เคร่ืองปัดน ้ าฝนและเคร่ืองอุปกรณ์อ่ืนที่จ  าเป็น 

นอกจากน้ี กฎกระทรวงก าหนดส่วนควบและเคร่ืองอุปกรณ์ส าหรับรถ พ.ศ. 2551 ได้
ก าหนดให้รถยนต์ส่วนบุคคล ต้องมีและใช้ส่วนควบและเคร่ืองอุปกรณ์ส าหรับรถอย่างน้อย 
ดงัต่อไปน้ี 

1)  โครงสร้างและตวัถัง ที่มีความมั่นคงแข็งแรง ปลอดภยั และสามารถรองรับการ
ท างานของรถขณะที่มีน ้ าหนกัเตม็อตัราบรรทุกไดใ้นทุกสภาพการใชง้าน 
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2)  เคร่ืองก าเนิดพลงังาน สามารถขบัเคล่ือนรถขณะที่มีน ้ าหนักเต็มอตัราบรรทุกดว้ย
ความเร็วที่เหมาะสมในสภาพการใชง้านตามปกติ 

3)  ระบบส่งก าลัง สามารถส่งก าลังรถขณะที่มีน ้ าหนักเต็มอัตราบรรทุกได้อย่าง
เหมาะสมและปลอดภยั 

4)  ระบบบงัคบัเล้ียว สามารถบงัคบัรถไดอ้ยา่งคล่องตวั สะดวก และปลอดภยั 
5)  ระบบหา้มลอ้ 

(ก)  ระบบห้ามลอ้หลกั สามารถลดความเร็วหรือหยดุรถที่วิ่งอยูใ่ห้หยดุน่ิงไดอ้ยา่ง
ปลอดภยั ติดตั้งในต าแหน่งที่ผูข้บัรถสามารถใชก้ารไดส้ะดวก 

(ข)  ระบบหา้มลอ้ขณะจอด สามารถท าใหร้ถหยดุน่ิงในขณะจอดได ้
6)  คนัเร่ง สามารถเร่งเคร่ืองก าเนิดพลงังานไดอ้ยา่งสมบูรณ์และปลอดภยั และมีกลไก

หรือระบบควบคุมคนัเร่งที่สามารถควบคุมคนัเร่งใหก้ลบัคืนสู่ต  าแหน่งปกติ 
7)  ระบบรองรับน ้ าหนัก ที่สามารถลดแรงสั่นสะเทือน และรองรับน ้ าหนักขณะที่มี

น ้ าหนกัเตม็อตัราบรรทุกไดอ้ยา่งเหมาะสมและปลอดภยั 
8)  ระบบเช้ือเพลิงหรือระบบพลงังานอ่ืน สามารถเก็บและส่งเช้ือเพลิงหรือพลงังานอ่ืน

ไปยงัเคร่ืองก าเนิดพลงังานใหส้ามารถขบัเคล่ือนรถไดอ้ยา่งปลอดภยั 
9)  ระบบไฟฟ้า สามารถส่งกระแสไฟฟ้าไปยงัส่วนควบเคร่ืองอุปกรณ์ที่ต้องใช้

กระแสไฟฟ้าไดอ้ยา่งปลอดภยั 
10) ระบบไอเสีย ส าหรับรถที่ปล่อยไอเสีย 
11)  กันชน ติดตั้ งที่ด้านหน้าและด้านท้าย ไม่มี ส่วนแหลมคมและสามารถลด

ผลกระทบต่อรถเม่ือเกิดการชนดว้ยความเร็วต ่า 
ในกรณีที่เป็นรถยนต์นั่งส่วนบุคคลไม่เกินเจ็ดคน ลักษณะรถนั่งสองตอนท้าย

บรรทุก รถยนตน์ั่งส่วนบุคคลเกินเจ็ดคน ลกัษณะนั่งสองแถว หรือรถยนตบ์รรทุกส่วนบุคคล อาจ
ติดตั้งกนัชนที่ดา้นหนา้เพยีงอยา่งเดียวก็ได ้

12)  ยาง สามารถรองรับน ้ าหนกัเตม็อตัราบรรทุกไดอ้ยา่งเหมาะสมและปลอดภยั 
13)  กงล้อ ท าด้วยโลหะหรือวสัดุอ่ืนที่มีความแข็งแรงที่สามารถรองรับรถขณะที่มี

น ้ าหนกัเตม็อตัราบรรทุกไดอ้ยา่งเหมาะสมและปลอดภยั 
14)  บงัโคลนที่ล้อทุกล้อมีความกวา้งไม่น้อยกว่าขนาดของยางรถ อาจใช้ส่วนของ

ตวัถงัเป็นบงัโคลนก็ได ้
ในกรณีที่บงัโคลนไม่เป็นไปตามที่ก  าหนดตอ้งติดตั้งแผน่บงัโคลน 
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15)  ประตู ที่มีความมัน่คงแข็งแรง ขณะปิดตอ้งป้องกนัผูข้บัรถและคนโดยสารไม่ให้
พลดัตกจากรถ มีอุปกรณ์ยดึและล็อคประตูที่ใชก้ารไดดี้ 

16)  กระจกกนัลมหนา้และส่วนประกอบของตวัถงัที่เป็นกระจกตอ้งเป็นกระจกนิรภยั 
17)  อุปกรณ์ลากจูง ติดตั้งอยู่ด้านหน้าของรถ เม่ือใช้งานสามารถรองรับแรงดึงหรือ

แรงดนัไดอ้ยา่งนอ้ยคร่ึงหน่ึงของน ้ าหนกัเตม็อตัราบรรทุก 
ในกรณีรถที่ใชล้ากจูงรถอ่ืนตอ้งติดตั้งอุปกรณ์ลากจูงที่ดา้นทา้ยของรถ 

18)  อุปกรณ์ต่อพว่ง เฉพาะรถที่ใชล้ากจูงรถพว่ง ตอ้งมีอุปกรณ์ต่อพว่งที่มีความมัน่คง
แขง็แรง สามารถลากจูงรถพว่งขณะที่มีน ้ าหนกัเตม็อตัราบรรทุกไดอ้ยา่งปลอดภยั 

19)  อุปกรณ์ปัดและฉีดท าความสะอาดกระจกกนัลมหนา้ที่ใชก้ารไดดี้ สามารถปัดและ
ฉีดท าความสะอาดพื้นที่กวา้งพอที่ผูข้บัรถสามารถมองเห็นสภาพการจราจรดา้นหน้ารถได้อย่าง
ชดัเจน 

20)  อุปกรณ์มองภาพ สามารถให้ผูข้ ับรถมองเห็นสภาพการจราจรด้านหลังและ
ดา้นขา้งไดอ้ยา่งชดัเจน 

21)  ที่บงัแดดส าหรับผูข้บัรถ ไม่มีส่วนแหลมคม และไม่เป็นเหตุที่ก่ออนัตรายเม่ือเกิด
การชนขึ้น 

22)  แตรสญัญาณชนิดเสียงเดียว ที่ดงัพอสมควร 
23)  มาตรวดัความเร็ว ติดตั้งในต าแหน่งที่ผูข้บัรถสามารถอ่านค่าความเร็วรถไดอ้ยา่ง

ชดัเจนและถูกตอ้งในเวลากลางวนัและกลางคืน 
24)  เขม็ขดันิรภยัและจุดยดึเขม็ขดันิรภยั สามารถร้ังผูข้บัรถหรือคนโดยสารใหอ้ยู่บนที่

นัง่ เพือ่ป้องกนัการบาดเจบ็หรือลดอนัตรายแก่ร่างกายของผูข้บัรถหรือคนโดยสารกรณีที่เกิดการชน 
25)  เคร่ืองหมายหรือสญัญาณแสดงการท างานของส่วนควบ เคร่ืองอุปกรณ์ หรือระบบ

การท างานของรถ 
26)  ที่นัง่ผูข้บัรถและคนโดยสาร ติดตั้งอยา่งมัน่คงแขง็แรง 
27)  พนักพิงศีรษะ ที่สามารถจ ากดัการเคล่ือนที่ของศีรษะไปดา้นหลงัเม่ือเกิดการชน 

เพือ่ป้องกนัการบาดเจบ็หรือลดอนัตรายแก่ร่างกาย 
28)  อุปกรณ์ส่องสวา่งและอุปกรณ์แสงสญัญาณดงัต่อไปน้ี 

(ก)  โคมไฟแสงพุง่ไกล แสงขาวหรือเหลืองอ่อน มีทิศทางส่องสวา่งไปดา้นหนา้ 
(ข)  โคมไฟแสงพุง่ต  ่า แสงขาวหรือเหลืองอ่อน มีทิศทางส่องสวา่งไปดา้นหนา้ 
(ค)  โคมไฟเล้ียว แสงสญัญาณกะพริบสีอ าพนั 
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(ง)  โคมไฟขา้งรถ ส าหรับรถที่มีความยาวเกินกว่าหกเมตร แสงสัญญาณสีอ าพนั 
มีทิศทางส่องสวา่งไปดา้นขา้ง 

โคมไฟขา้งรถดวงที่อยู่ทา้ยสุดอาจเป็นแสงสัญญาณสีอ าพนัหรือสีแดงก็ได้ 
หากกะพริบตอ้งใหแ้สงสญัญาณสีอ าพนัเท่านั้น 

(จ)  แสงสญัญาณเตือนอนัตราย มีระบบควบคุมที่แยกจากโคมไฟเล้ียว และเม่ือให้
สญัญาณเตือนอนัตรายโคมไฟเล้ียวทุกดวงตอ้งกะพริบพร้อมกนั 

(ฉ)  โคมไฟแสดงต าแหน่งด้านหน้า แสงขาวหรือเหลือง มีทิศทางส่องสว่างไป
ดา้นหนา้ 

(ช)  โคมไฟแสดงต าแหน่งดา้นทา้ย แสงแดง มีทิศทางส่องสวา่งไปดา้นหลงั 
(ซ)  โคมไฟหยดุ แสงแดง มีทิศทางส่องสวา่งไปดา้นหลงั 
(ฌ)  โคมไฟถอยหลงั แสงขาว มีทิศทางส่องสวา่งไปดา้นหลงัหรือดา้นขา้ง 
(ญ) โคมไฟส่องแผน่ป้ายทะเบียนดา้นทา้ย แสงขาว 
(ฎ)  โคมไฟภายในรถ แสงขาว ใหแ้สงสวา่งพอสมควร 
(ฏ)  โคมไฟแสดงความกวา้งและความสูงของรถ ส าหรับรถที่มีความกวา้งเกินกว่า

สองร้อยสิบเซนติเมตร แสงขาว 
(ฐ)  อุปกรณ์สะทอ้นแสง ที่สามารถสะทอ้นแสงให้เห็นได้อย่างชัดเจนในเวลา

กลางคืน 
อย่างไรก็ดี การก าหนดมาตรฐานดังกล่าวยงัไม่เหมาะสมกบัรถยนต์ขบัเคล่ือนโดย

อตัโนมติัเน่ืองจากกฎกระทรวงดงักล่าวยงัมิไดก้  าหนดส่วนประกอบส าคญัของรถยนตข์บัเคล่ือน
โดยอตัโนมตัิ ไดแ้ก่ 

1) อุปกรณ์รับสัญญาณ GPS (Global Positioning System) เป็นอุปกรณ์ที่รับสัญญาณ 
ดาวเทียม รวมกบัอุปกรณ์การอ่านค่าความเร็ว ความสูง เพื่อให้ไดข้อ้มูลที่สามารถระบุต  าแหน่งได้
แม่นย  ากวา่การใชอุ้ปกรณ์ GPS เพยีงอยา่งเดียว  

2)  อุปกรณ์ไลดาร์ (lidar ยอ่จาก light detection and ranging) หรือการตรวจจบัแสงและ
วดัระยะห่าง ซ่ึงเป็นการท างานแบบเดียวกบัเรดาร์ แต่ต่างกนัตรงที่ไลดาร์จะท างานไดเ้ร็วกว่า และ
ให้รายละเอียดสูงกว่ามาก เน่ืองจากใชแ้สงเลเซอร์เป็นส่ือเป็นเคร่ืองตรวจจบัวตัถุดว้ยการดว้ยแสง
สะทอ้นของวตัถุรอบรถยนตส์แกนขอ้มูล 3 มิติ พร้อมกบัการประมวลผลของระบบคอมพิวเตอร์
ภายในรถยนต ์การระบุต  าแหน่งของวตัถุรอบรถยนต ์ระบุช่องเดินรถ และขอบถนน 

3)  กล้องวีดีโอ เพื่อตรวจจับแสดงของสัญญาไฟจราจร หรือท าการอ่านป้าย
เคร่ืองหมายจราจร ติดตามต าแหน่งของรถยนตค์นัอ่ืน ระวงัคนขา้มถนน และส่ิงกีดขวางต่างๆ 
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4)  อุปกรณ์เรดาร์หนา้รถยนต ์เพือ่ตรวจจบัรถยนตท์ี่อยูด่า้นหนา้ในระยะใกล ้ 
5) อุปกรณ์คอมพิวเตอร์ประมวลผลส่วนกลางของรถยนต์ เป็นคอมพิวเตอร์ที่จะ

รวบรวมขอ้มูลจากอุปกรณ์ตรวจจบัรอบรถยนตม์าประมวลผล เพือ่ควบคุมพวงมาลยัรถยนต ์ระดบั
ความเร็ว และการหยดุรถ โดยคอมพวิเตอร์จะมีโปรแกรมคอมพิวเตอร์ที่จะประมวลผล สามารถท า
ความเขา้ใจขอ้มูลที่เป็นทางการและไม่เป็นทางการได ้ 

6)  อุปกรณ์ตรวจจับวตัถุด้วยคล่ืน เสีย ง ท าหน้าที่ในการตรวจวดัระยะห่างของ
ต าแหน่งวตัถุที่อยูด่า้นหลงัขณะรถยนตท์าการเขา้จอดรถ โดยอุปกรณ์ตรวจจบัวตัถุที่ถูกติดตั้งไว้
รอบคนัรถ จะท าการส่งขอ้มูลใหค้อมพวิเตอร์ประมวลผล 750 MB ต่อวนิาที ซ่ึงเป็นขอ้มูลที่มีความ
ละเอียดมากกวา่ผูข้บัขี่ที่เป็นมนุษยจ์ะไดรั้บโปรแกรมคอมพวิเตอร์บนรถยนตจ์ะทาการประมวลผล
ในขณะนั้นทนัที โดยจะท าการตดัสินใจขอ้มูลทางการขบัขี่ 20 คร้ังต่อ 1 วนิาที 

7) โปรแกรมขบัเคล่ือนอตัโนมติัเป็นโปรแกรมคอมพิวเตอร์ที่ใชร้วมกบัคอมพิวเตอร์
ประมวลผลส่วนกลางที่ถูกติดตั้งในรถยนต ์โดยโปรแกรมจะทาหน้าที่คลา้ยสมองของรถยนต ์ท า
การประมวลผลขอ้มูลที่ไดรั้บจากอุปกรณ์ตรวจจบัวตัถุรอบคนัรถยนต ์ เม่ือประมวลผลแลว้จะสร้าง
ภาพจ าลองของสภาพการจราจร รอบรถยนตเ์พื่อใชใ้นการค านวณและตดัสินใจ แกปั้ญหาในการ
ควบคุมรถยนตแ์ทน 

8)  อุปกรณ์บนัทึกขอ้มูล (Data recorder ) เก่ียวกบัการขบัเคล่ือนของรถยนตส่์วนบุคคล
โดยอตัโนมติัหรือที่เรียกวา่กล่องด า ดงัที่ก  าหนดไวใ้นกฎหมายต่างประเทศ ไดแ้ก่ ประเทศเยอรมนั 
สิงคโปร์ เป็นตน้ ส าหรับ Road Traffic (Autonomous Motor Vehicles) Rules 2017 ไดก้  าหนดไวใ้น
มาตรา 17 ซ่ึงผูค้รอบครองรถยนตส่์วนบุคคลตอ้งเก็บรักษาขอ้มูลไวไ้ม่น้อยกว่า 3 ปี และกฎหมาย
จราจรทางบกของประเทศ เยอรมัน  ( the amendment to the German Road Traffic Act 2017-
Straßenverkehrsgesetz) ในมาตรา 63A ไดบ้ญัญติัเช่นเดียวกนั 

ทั้งน้ี ผูว้ิจยัเห็นว่าควรที่จะแกไ้ขพระราชบญัญติัรถยนต ์พ.ศ.2522 และกฎกระทรวงที่
เก่ียวขอ้งเพือ่ใหส้อดคลอ้งกบัรถยนตส่์วนบุคคลที่ขบัเคล่ือนโดยอตัโนมติั 
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2. ปัญหาผู้ต้องรับผิดอนัเกดิจากความบกพร่องของรถยนต์ส่วนบุคคลที่ขับเคล่ือนโดย
อตัโนมัติตามพระราชบัญญัติความรับผิดต่อความเสียหายที่เกดิขึ้นจากสินค้าที่ไม่
ปลอดภยั พ.ศ. 2551 

 
ดงัที่กล่าวไวแ้ลว้ในบทที่ 3 วา่พระราชบญัญติัความรับผดิต่อความเสียหายที่เกิดขึ้นจาก

สินค้าที่ไม่ปลอดภัย พ.ศ. 2551 นั้ นมุ่งคุ ้มครองบุคคลจากสินค้าที่ผ่านกระบวนการผลิตทาง
อุตสาหกรรม หรือผ่านการแปรรูปแล้ว ซ่ึงสินคา้เหล่าน้ีอยู่ในรูปของสังหาริมทรัพย ์มาตรา 5 
พระราชบญัญติัความรับผดิต่อความเสียหายที่เกิดขึ้นจากสินคา้ที่ไม่ปลอดภยั พ.ศ. 2551 ก าหนดให้ 
ผูป้ระกอบการทุกคนตอ้งร่วมรับผดิต่อผูเ้สียหายในความเสียหายที่เกิดจากสินคา้ที่ไม่ปลอดภยั และ
เม่ือสินคา้นั้นไดมี้การขายให้แก่ผูบ้ริโภคแลว้ไม่วา่ความเสียหายนั้นจะเกิดจากการกระท าโดยจงใจ
หรือประมาทเลินเล่อของผูป้ระกอบการหรือไม่ก็ตาม เม่ือเกิดความเสียหายจากรถยนต์ที่ใช้
เทคโนโลยขีบัเคล่ือนอตัโนมติั บุคคลภายนอกที่ไดรั้บความเสียหายยอ่มมีสิทธิเรียกร้องให้ผูผ้ลิต
รถยนตซ่ึ์งเป็นผูป้ระกอบการรับผดิในความเสียหายที่เกิดขึ้น แต่ในกรณีที่สาเหตุแห่งความเสียหาย
เกิดจากความบกพร่องของโปรแกรมคอมพวิเตอร์ที่ท  าหนา้ที่ควบคุมรถยนตแ์ทนผูข้บัขี่ อยา่งไรก็ดี 
ผู ้เ สียหายจะประสบปัญหาในการปรับใช้กฎหมายตาม กล่าวคือ  นิยามค าว่า  สินค้าของ
พระราชบัญญัติความรับผิดต่อความเสียหายที่เกิดขึ้ นจากสินค้าที่ไม่ปลอดภัย พ.ศ. 2551 กับ
โปรแกรมคอมพิวเตอร์ดังกล่าวเพราะเหตุที่ในปัจจุบันบริษัทผู ้ผลิตรถยนต์ที่ใช้เทคโนโลยี
ขบัเคล่ือนอตัโนมตัิระดบัที่ 2-3 (ระดบัที่ 2 การบงัคบัทิศทางหรือการเร่งเคร่ืองอยา่งใดอยา่งหน่ึงถูก
ท าโดยระบบอัตโนมัติซ่ึงจะท าให้ผูข้บัขี่ไม่ตอ้งใช้ทั้ งแขนและขาพร้อมกัน เช่น ระบบ cruise 
control และระดบัที่ 3 รถยนตข์บัเคล่ือนโดยอตัโนมติัแต่ตอ้งมีผูข้บัขี่คอยเฝ้าระวงัและแทรกแซงใน
กรณีที่ฉุกเฉินหรือตอ้งการความปลอดภยัสูง) ไดจ้  าหน่ายโปรแกรมดงักล่าวแยกต่างหากจากการ
จ าหน่ายตวัรถยนต์ และปัญหาภาระการพิสูจน์ของผูเ้สียหายที่เป็นบุคคลภายนอกที่มีภาระการ
พิสูจน์ตาม มาตรา 6 แห่งพระราชบญัญัติความรับผิดต่อความเสียหายที่เกิดขึ้นจากสินค้าที่ไม่
ปลอดภยั พ.ศ. 2551 นั้นท าให้ผูเ้สียหายจะใชสิ้ทธิฟ้องร้องด าเนินคดีตามพระราชบญัญติัความรับ
ผิดต่อความเสียหายที่เกิดขึ้นจากสินคา้ที่ไม่ปลอดภยั พ.ศ. 2551 ตอ้งประสบกับปัญหากฎหมาย
ดงักล่าวโดยมีรายละเอียดดงัต่อไปน้ี 

2.1  ปัญหาสถานะทางกฎหมายของโปรแกรมคอมพิวเตอร์ที่ท าหน้าที่ควบคุมรถยนต์ 
ขับเคล่ือนอัตโนมัติแทนผู้ขับข่ี 

ปัญหาดงักล่าวเกิดขึ้นจากผูผ้ลิตรถยนตท์ี่ใชเ้ทคโนโลยขีบัเคล่ือนอตัโนมติัระดบัที่ 
2-3 จ  าหน่ายโปรแกรมขบัเคล่ือนอตัโนมติัแยกต่างจากตวัรถยนต์ ท  าให้ตอ้งพิจารณาโปรแกรม 
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คอมพวิเตอร์ตามพระราชบญัญติัความรับผดิต่อความเสียหายที่เกิดขึ้นจากสินคา้ที่ไม่ปลอดภยั พ.ศ. 
2551 วา่มีสถานะทางกฎหมายเป็น “สินคา้” ตามพระราชบญัญติัดงักล่าวหรือไม่ บทบญัญติัมาตรา 4 
พระราชบญัญติัความรับผิดต่อความเสียหายที่เกิดขึ้นจากสินคา้ที่ไม่ปลอดภยั พ.ศ. 2551 ก าหนด 
นิยามค าวา่ “สินคา้” หมายความวา่ “สงัหาริมทรัพยท์ุกชนิดที่ผลิตหรือน าเขา้เพือ่ขาย รวมทั้งผลิตผล 
เกษตรกรรม และใหห้มายความรวมถึงกระแสไฟฟ้า ยกเวน้สินคา้ตามที่ก  าหนดในกฎกระทรวง” ท า
ใหป้ระเด็นน้ีมีความเห็นทางกฎหมายแบ่งเป็น 2 แนวความเห็นดงัต่อไปน้ี 

แนวความเห็นที่ 1 เห็นว่าโปรแกรมคอมพิวเตอร์ไม่ใช่สินคา้ตามความหมายของ 
พระราชบญัญติัความรับผดิต่อความเสียหายที่เกิดขึ้นจากสินคา้ที่ไม่ปลอดภยั พ.ศ. 2551 ดว้ยเหตุผล 
ที่ว่าเจตนารมณ์ของกฎหมายมุ่งใช้บงัคบักับสังหาริมทรัพยมี์รูปร่าง ในขณะที่สินคา้โปรแกรม 
คอมพิวเตอร์นั้นเป็นสินคา้ที่มีช่องทางจ าหน่ายหลากหลายรูปแบบ1 หากเกิดความเสียหายขึ้นจาก 
สินคา้ประเภทน้ีจะตอ้งน าหลกักฎหมายละเมิดหรือสญัญาทัว่ไปมาปรับใช ้ตามแนวความเห็นของ
ฝ่ายน้ี โปรแกรมคอมพิวเตอร์ในรถยนต์ขบัเคล่ือนอตัโนมติัจึงไม่เป็นสินคา้ ดงันั้นเม่ือโปรแกรม
คอมพิวเตอร์ที่บกพร่องแมก่้อความเสียหายกบับุคคลภายนอกยอ่มไม่ใช่ “สินคา้ที่ไม่ปลอดภยั” ท า
ใหผู้เ้สียหายไม่มีสิทธิฟ้องร้องใหผู้ผ้ลิตรถยนตรั์บผิดในความเสียหายที่เกิดขึ้นตามหลกัความรับผิด
เคร่งครัด 

ส าหรับแนวความเห็นที่ 2 นั้น เห็นว่าค  าว่า “สินคา้” ตามพระราชบญัญติัดงักล่าว
หมายความ ถึง “สงัหาริมทรัพยท์ุกชนิด...” เม่ือกฎหมายไม่ไดก้ าหนดนิยามค าวา่ “สงัหาริมทรัพย”์ 
ไวโ้ดยเฉพาะ จึงตอ้งพจิารณาตามความหมายของมาตรา 140 ประมวลกฎหมายแพง่และพาณิชยซ่ึ์ง
บญัญติัวา่ “สงัหาริมทรัพย ์หมายความวา่ ทรัพยสิ์นอ่ืนนอกจากอสงัหาริมทรัพย”์ ความเห็นฝ่ายน้ีจึง
เห็นว่าโปรแกรมคอมพิวเตอร์นั้นเป็นส่ิงที่ได้รับรองให้เป็นทรัพยสิ์นด้วยกฎหมายทรัพยสิ์นทาง
ปัญญา จึงมีสถานะเป็นทรัพยสิ์น และเม่ือไม่ใช่อสังหาริมทรัพย ์ดงันั้น โปรแกรมคอมพิวเตอร์จึง
เป็นสังหาริมทรัพย ์ดงันั้นจึงเป็นสินคา้ตามความหมายของ พระราชบญัญติัความรับผิดต่อความ
เสียหายที่เกิดขึ้นจากสินคา้ที่ไม่ปลอดภยั พ.ศ. 2551 

อย่างไรก็ตาม มีขอ้สังเกตว่าโปรแกรมคอมพิวเตอร์นั้นสามารถแบ่งได้เป็น 2
ประเภท ประเภทที่ 1 คือ โปรแกรมคอมพิวเตอร์ที่มีลักษณะมาตรฐาน (package software) ที่
โดยทัว่ไปเป็นสินคา้ที่จ  าหน่ายในรูปแบบของวตัถุทางกายภาพ เช่น แผ่นซีดีรอมที่มีลกัษณะของ
สัญญาซ้ือขายกนัเพียงการโอนกรรมสิทธ์ิในส่ือที่บรรจุโปรแกรมคอมพิวเตอร์เท่านั้น ในส่วนของ

                                                         
1 พงษเ์ดช วานิซกิตติกลู, ค ำอธิบำยพระรำชบัญญัติควำมรับผิดต่อควำมเสียหำยท่ีเกิดขึน้จำกสินค้ำ

ท่ีไม่ปลอดภัย พ.ศ.2551, (กรุงเทพฯ: บริษทั รุ่งศิลป์การพิมพ ์(1997) จ  ากดั, 2552), หนา้ 11. 
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ตวัโปรแกรมคอมพิวเตอร์เป็นเพียงสัญญาอนุญาตให้ใช้โปรแกรมคอมพิวเตอร์ (License Agreement) 
ดงันั้นจึงมีผูเ้ห็นเพิม่เติมวา่ โปรแกรมคอมพวิเตอร์ที่มีลกัษณะมาตรฐาน (package software) ควรอยู่
ภายใตบ้งัคบัของพระราชบญัญติัความรับผดิต่อความเสียหายที่เกิดขึ้นจากสินคา้ที่ไม่ปลอดภยั พ.ศ. 
2551 และโปรแกรมประเภทที่ 2 ซ่ึงเป็นโปรแกรมคอมพิวเตอร์ที่ถูกเขียนหรือถูกพฒันาขึ้นเพื่อการ
ใชง้านหรือตามประสงคข์องผูว้่าจา้งไม่ควรอยูใ่นบงัคบัของพระราชบญัญติัความรับผิดต่อความเสียหาย
ที่เกิดขึ้นจากสินคา้ที่ไม่ปลอดภยั พ.ศ. 2551เน่ืองจากลกัษณะการว่าจา้งดงักล่าวเป็นสัญญาจา้งท า
ของ เน่ืองจากเป็นสญัญาที่มุ่งผลส าเร็จในการท างาน จึงตอ้งใหรั้บผดิภายใตห้ลกักฎหมายสญัญา 

อยา่งไรก็ดี ปัจจุบนัเป็นที่ยอมรับกนัวา่ในทุกส่วนของซอฟทแ์วร์คอมพวิเตอร์ยอ่ม
มีขอ้ผิดพลาดเกิดขึ้นได้เสมอ และเป็นไปไม่ได้ที่จะพฒันาหรือเขียนโปรแกรมคอมพิวเตอร์ที่ 
ปราศจากขอ้ผดิพลาด (bug) ซ่ึงโดยทัว่ไปภายหลงัจากผูผ้ลิตไดรั้บรายงานวา่มีขอ้ผดิพลาดจาก การ
ใชง้านจากผูใ้ชใ้นระยะแรกแลว้ ผูผ้ลิตจะท าการแกไ้ขและพฒันาซอฟทแ์วร์ในเวอร์ชัน่ใหม่2 หรือ
อาจน าซอฟทแ์วร์ที่ใชส้ าหรับแกไ้ขขอ้ผดิพลาดดงักล่าว (หรือที่เรียกกนัวา่ patch) ใหผู้ใ้ชง้านได้ใช ้
upgrade ซอฟทแ์วร์ที่ตนไดซ้ื้อไปโดยไม่เสียค่าใชจ่้ายเพิม่เติม 

ขอ้ผดิพลาด (bug) ของซอฟทแ์วร์คอมพิวเตอร์ส่วนใหญ่เกิดขึ้นจากตวับุคคลในการ
เขียน source code หรือการออกแบบ และมีส่วนนอ้ยที่เกิดขึ้นจากโปรแกรมแปลงภาษา (compilers) 
จาก source code ไปเป็น object code เมือโปรแกรมมีขอ้ผิดพลาดจะส่งผลได้ แตกต่างกันหลาย
ประเภท ขอ้ผดิพลาดบางประเภทส่งผลเฉพาะการท างานของโปรแกรมใน รายละเอียดบางประการ
โดยไม่กระทบต่อการท างานอย่างมีนัยส าคญั แต่ขอ้ผิดพลาดบางอยา่งกิ ส่งผลให้โปรแกรมหยุด
ท างานได้ และหากเป็นกรณีของความผิดพลาดที่เก่ียวกับระบบรักษาความ ปลอดภัยของตวั
โปรแกรมคอมพิวเตอร์(security bugs) อาจท าให้ผูไ้ม่ประสงคดี์สามารถผ่าน ระบบกลไกควบคุม
การผา่นเขา้ใชง้านโปรแกรมคอมพวิเตอร์หรือเขา้ถึงขอ้มูลที่หวงกนัไวไ้ด ้

ในบางกรณีขอ้ผิดพลาดของซอฟทแ์วร์คอมพิวเตอร์อาจก่อให้เกิดความเสียหาย
อยา่งร้ายแรงต่อบุคคลได ้เช่น กรณีเคร่ืองบ าบดัดว้ยการฉายแสง Therac-25 ซ่ึงซอฟทแ์วร์ท างาน 
ผดิพลาดท าใหผู้ป่้วยไดรั้บรังสีเกินกวา่ขนาดที่ตอ้งการในปี 1985-1987 มีผูป่้วยไดรั้บความ เสียหาย
จ านวน 6 ราย โดย 3 รายไดรั้บอนัตรายถึงขั้นเสียชีวติ โดยคดีทั้งหมดไดมี้การตกลงประนีประนอม
กันนอกศาล3 หรือในกรณีของเฮลิคอปเตอร์Chinook ZD 576 ได้ประสบอุบติัเหตุชนกบั Mull of 

                                                         
2 Retrieved May 1, 2019, from http://en.wikipedia.org/wiki/Software bugs. 
3 Retrieved May 1, 2019, from http://computinacases.ora/case materials/therac/case 

historv/Case%20Historv.html. 
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Kintyre ในปี ค.ศ. 1994ซ่ึง House of Lords เช่ือวา่อุบติัเหตุเกิดขึ้นจากความผดิพลาดของซอฟท์แวร์
คอมพวิเตอร์ส่วนที่ควบคุมเคร่ืองยนต์4 

แมว้า่พระราชบญัญติัความรับผดิต่อความเสียหายที่เกิดขึ้นจากสินคา้ที่ไม่ปลอดภยั 
พ.ศ. 2551 จะเกิดจากกฎหมายที่มุ่งหมายบงัคบัใชก้บัสินคา้ที่เป็นสังหาริมทรัพยท์ี่มีรูปร่าง แต่เม่ือ
บริบทของค าวา่ “สินคา้” เปล่ียนแปลงไป และพระราชบญัญติัความรับผดิต่อความเสียหายที่เกิดขึ้น
จากสินคา้ที่ไม่ปลอดภยั ฯมิไดนิ้ยามค าว่า “สังหาริมทรัพย”์ ไวเ้ป็นการเฉพาะ จึงมีขอ้น่าสังเกตวา่
ความเห็นที่ 2 ของทั้งกลุ่มนกัวชิาการไทย และนกัวชิาการต่างประเทศมีความเห็นที่เหมือนกนั ทั้งน้ี 
ผูว้ิจัยเห็นด้วยกับแนวกลุ่มความเห็นที่ 2 ทั้ งของนักวิชาการไทยและนักวิชาการต่างประเทศ 
เน่ืองจากเห็นวา่การที่กฎหมายบญัญติัไวใ้นลกัษณะกวา้งเป็นการเปิดโอกาสใหน้กักฎหมายปรับใช้
กฎหมายให้เขา้กบัสภาพสังคมที่เปล่ียนแปลงไปไดอ้ยา่งเหมาะสม จึงไม่เห็นดว้ยกบัการยดึติดกบั
การพฒันาการของกฎหมายฉบบัดงักล่าวมากไปกว่าเจตนารมณ์ของกฎหมายที่ให้ความส าคญักบั
การคุม้ครองผูเ้สียหายที่ไดรั้บความเสียหายจากสินคา้ที่ขาดความปลอดภยั ประกอบกบัเม่ือพจิารณา
ถึงช่องทางอ่ืนที่ผูเ้สียหายที่เป็นบุคคลภายนอกจะไดรั้บการชดใชเ้ยยีวยาแลว้ พบวา่หากผูเ้สียหายที่
เป็นบุคคลภายนอกตอ้งกลบัไปใชบ้ทบญัญตัิมาตรา 437 ประมวลกฎหมายแฟงและพาณิชยซ่ึ์งจะ
ประสบปัญหาความไม่ซัดเจนในแนวทางการตีความดงัที่ไดก้ล่าวไปแลว้ในบทที่ 3 และยงัอาจก่อ
ความไม่เป็นธรรมให้กับผูท้ี่ใช้รถยนต์ขบัเคล่ือนอัตโนมติั เน่ืองจากเป็นผู ้ที่ตอ้งรับผิดในความ
เสียหายที่เกิดขึ้นทั้งที่ไม่ใช่บุคคลที่สามารถแกไ้ขปัญหาความบกพร่องดงักล่าวได ้อีกทั้งการปรับใช้
พระราชบญัญติัความรับผิดต่อความเสียหายที่เกิดขึ้นจากสินคา้ที่ไม่ปลอดภยั พ.ศ.2551 ตามแนว
ความเห็นที่ 1 น้ีจะก่อให้เกิดช่องว่างของการใช้บงัคบักฎหมายอาจกลายเป็นช่องทางให้ผู ้ผลิต
หลีกเล่ียงความรับผิด กล่าวคือ หากผูผ้ลิตขายรถยนต์พร้อมโปรแกรมคอมพิวเตอร์ขับเคล่ือน
อตัโนมติัเช่นน้ี ถือว่าโปรแกรมคอมพิวเตอร์เป็นส่วนหน่ึงของรถยนต ์หากเกิดความเสียหายอัน
เน่ืองมาจากความบกพร่องของโปรแกรมที่อยู่ในรถยนต์ซ่ึงเป็นสินคา้ เม่ือก่อความเสียหายขึ้นจึง
เป็น “สินคา้ไม่ปลอดภยั” ตามพระราชบญัญติัความรับผิดต่อความเสียหายที่เกิดขึ้นจากสินคา้ที่ไม่
ปลอดภยั พ.ศ. 2551 ผูผ้ลิตรถยนตท์ี่ใชเ้ทคโนโลยขีบัเคล่ือนอตัโนมตัิตอ้งรับผิดในความเสียหายที่
เกิดขึ้น แต่เม่ือผูผ้ลิตรถยนตเ์ปล่ียนวธีิการขายโปรแกรมคอมพวิเตอร์ขบัเคล่ือนอตัโนมตัิแยกจากตวั
รถยนตก์ลบัท าให้ผูผ้ลิตรถยนตไ์ม่ตอ้งรับผิดในความเสียหายที่เกิดขึ้น ผูว้ิจยัจึงไม่เห็นดว้ยเพราะ
เหตุแห่งความเสียหายนั้นเกิดมาจากเหตุเดียวกนั กล่าวคือโปรแกรมคอมพิวเตอร์ที่ควบคุมรถยนต์

                                                         
4 Retrieved May 1, 2019, from http://www.parliament.the-stationerv-

office.co.uk/pa/ld200102/ldselect/ldchin/25/1101606.htm. 
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เกิดบกพร่อง แต่ดว้ยความพยายามจะเส่ียงความรับผดิตามกฎหมายของผูผ้ลิตจึงใชว้ิธีการจ าหน่าย
สินคา้แยกจากกนั ท าใหผ้ลทางกฎหมายแตกต่างกนัซ่ึงไม่เป็นธรรมต่อผูเ้สียหาย ดงันั้นหากพจิารณา
นิยามค าว่า “สินคา้” ตามพระราชบญัญติัความรับผิดต่อความเสียหายที่เกิดขึ้ นจากสินค้าที่ไม่
ปลอดภยั พ.ศ. 2551 ที่ให้หมายความรวมถึงโปรแกรมคอมพิวเตอร์ที่มีลกัษณะมาตรฐาน (package 
software) จะ เห็นไดว้่าว่าโปรแกรมคอมพิวเตอร์ขบัเคล่ือนอัตโนมติันั้นมีลกัษณะเป็นโปรแกรม
คอมพวิเตอร์มาตรฐาน (package software) เพราะรถยนตท์ุกคนัที่ใชเ้ทคโนโลยขีบัเคล่ือนอตัโนมัติ
ของบริษทัผูผ้ลิตตอ้งใชโ้ปรแกรมดงักล่าวเหมือนๆกนั ไม่ไดมี้การเขียนโปรแกรมที่ใชส้ าหรับรถ
คนัใดคนัน่ึงเป็นการเฉพาะ ผลของการปรับใช้กฎหมายดังกล่าวจะท าให้ไม่ว่าผูผ้ลิตจะขายตัว
รถยนตร์วมกบัโปรแกรมคอมพิวเตอร์ ขบัเคล่ือนอตัโนมติัหรือจ าหน่ายตวัโปรแกรมแยกต่างหากก็
ยงัคงตอ้งรับผดิต่อผูเ้สียหายที่ไดรั้บความเสียหายจากความบกพร่องของโปรแกรมตงักล่าว 
 

3. ปัญหาเกีย่วกบัภาระการพสูิจน์ของผู้เสียหายทีเ่ป็นบุคคลภายนอกจากทีม่ีการน าเทคโนโลยี
ขบัเคล่ือนอตัโนมตัิมาใช้ในรถยนต์ 

 
บุคคลภายนอกที่ไดรั้บความเสียหายจากการน าเทคโนโลยขีบัเคล่ือนอตัโนมตัิมาใช้ใน

รถยนตน์ั้น ทั้งน้ี อาจเป็นบุคคลที่ไม่ไดข้บัขี่หรือโดยสารรถยนต ์เช่น คนเดินถนน นักป่ันจกัรยาน 
เป็นตน้ อาจใช้ช่องทางตามพระราชบญัญติัความรับผิดต่อความเสียหายที่เกิดขึ้นจากสินคา้ที่ไม่
ปลอดภัย พ.ศ. 2551 เป็นอีกช่องทางหน่ึงเพื่อให้ได้รับการชดใช้เยียวยาความเสียหายจาก
ผูป้ระกอบการหรือผูผ้ลิต รถยนต ์เม่ือพิจารณานิยามมาตรา 4 พระราชบญัญติัความรับผิดต่อความ
เสียหายที่เกิดขึ้นจากสินคา้ที่ไม่ปลอดภยั พ.ศ. 2551 ที่ระบุว่า ““ผูเ้สียหาย” หมายความว่า ผูไ้ดรั้บ
ความเสียหายอันเกิดจากสินคา้ ที่ไม่ปลอดภยั” มีความหมายกวา้ง ไม่จ ากัดว่าตอ้งเป็นผูบ้ริโภค
สินคา้หรือมีนิติสัมพนัธ์เท่านั้น หากแต่เป็นบุคคลใดๆ ที่ไดรั้บความเสียหายอนัเกิดจากสินคา้ที่ไม่
ปลอดภยั โดยรวมถึงผูเ้สียหายที่เป็นบุคคลภายนอกดว้ย แต่ในการใชสิ้ทธิฟ้องร้องผูผ้ลิตให้รับผดิ
นั้นผูเ้สียหายยงัคงมีภาระการพสูิจน์ตาม มาตรา 6 ของพระราชบญัญติัความรับผดิต่อความเสียหายที่
เกิดจากสินคา้ที่ไม่ปลอดภยัฯ บญัญติัว่า “เพื่อให้ผูป้ระกอบการตอ้งรับผิดตามมาตรา 5 ผูเ้สียหาย
หรือผูมี้สิทธิฟ้องคดีแทนตามมาตรา 10 ตอ้งพิสูจน์ว่าผูเ้สียหายไดรั้บความเสียหายจากสินคา้ของ
ผูป้ระกอบการและการใชห้รือการเก็บรักษาสินคา้ นั้นเป็นไปตามปกติธรรมดา แต่ไม่ตอ้งพสูิจน์ว่า
ความเสียหายเกิดจากการกระท าของผูป้ระกอบการ ผูใ้ด ” จึงสามารถแบ่งภาระการพิสูจน์ของ
ผูเ้สียหายที่เป็นบุคคลภายนอกไดด้งัต่อไปน้ี 

1) พสูิจน์วา่ไดรั้บความเสียหายจากสินคา้ 
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2) สินคา้ที่ก่อความเสียหายเป็นของผูป้ระกอบการ 
3) พสูิจน์ถึงการใชแ้ละการเก็บรักษาสินคา้นั้นวา่เป็นไปตามปกติธรรมดา 
การที่กฎหมายบญัญติัค  าว่า “และ” ซ่ึงหมายความว่าผูเ้สียหายแมเ้ป็นบุคคลภายนอกก็

จ  าเป็นตอ้ง พิสูจน์ให้ครบองคป์ระกอบทั้งสามประการเช่นเดียวกบัผูเ้สียหายที่เป็นผูใ้ชสิ้นคา้หรือ
ผูบ้ริโภคสินคา้ เม่ือพจิารณาถึงกรณีที่รถยนตท์ี่ใชเ้ทคโนโลยขีบัเคล่ือนอตัโนมติัซ่ึงใหก่้อเกิดความ
เสียหาย ผูเ้สียหายที่เป็นบุคคลภายนอกยอ่มสามารถพิสูจน์ขอ้ 1 ผูเ้สียหายไดรั้บความเสียหายจาก
สินคา้ และขอ้ 2 สินคา้ที่ก่อความเสียหายเป็นของผูป้ระกอบการได ้แต่ส าหรับภาระการพสูิจน์ขอ้ที่ 
3 พิสูจน์ถึงการใช้และการเก็บรักษาสินคา้นั้ นว่าเป็นไปตามปกติธรรมดา ย่อมไม่อยู่ในวิสัยที่
ผูเ้สียหายที่เป็นบุคคลภายนอกจะสามารถท าไดด้้วยตนเอง เพราะขอ้มูลการใชแ้ละการเก็บรักษา
ทรัพยน์ั้นอยูใ่นความรู้เห็นของฝ่ายผูใ้ชร้ถยนตท์  าให้ในกรณีดงักล่าว ผูเ้สียหายที่เป็นบุคคลภายนอก
ตอ้งยืน่ฟ้องหรือเรียกให้ผูใ้ชร้ถยนตเ์ขา้มาเป็นโจทกร่์วม จึงจะสามารถเรียกร้องให้ผูผ้ลิตรถยนตท์ี่
ใชเ้ทคโนโลยขีบัเคล่ือนอตัโนมติั (ผูป้ระกอบการ) รับผิดไดใ้นประเด็นดงักล่าวน้ีมีความเห็นของ
นกักฎหมายท่านหน่ึงที่เห็นวา่ผูเ้สียหายที่เป็นบุคคลภายนอกที่ไม่ใช่ผูใ้ชสิ้นคา้ไม่มีภาระการพิสูจน์
ถึง “การใชแ้ละการเก็บรักษาสินคา้นั้นวา่ เป็นไปตามปกติธรรมดา ”5 

ผูว้ิจยัมีความเห็นว่าเหตุที่กฎหมายไทยนั้นไม่ไดก้  าหนดให้ผูเ้สียหายมีภาระการพิสูจน์
ในเร่ือง “ความบกพร่องของสินคา้” และ “ความสมัพนัธร์ะหวา่งความบกพร่องของสินคา้และความ
เสียหาย” เป็นเพราะผูร่้างกฎหมายประสงค์จะให้พระราชบญัญติัความรับผิดต่อความเสียหายที่
เกิดขึ้นจากสินคา้ ที่ไม่ปลอดภยั พ.ศ. 2551 ที่เป็นกฎหมายตามหลกัความรับผดิอยา่งเคร่งครัด (Strict 
Liability) นั้ น หากก าหนดให้ผูเ้สียหายมีภาระการพิสูจน์ดังกล่าวจะก่อให้เกิดความยุ่งยากกับ
ผูเ้สียหายเพราะเป็นเร่ืองทางเทคนิคที่ตอ้งพิสูจน์ถึงความคาดหวงัทัว่ไปของผูบ้ริโภคและการขาด
ความปลอดภยัของสินคา้นั้น ท าใหไ้ม่เหมาะสมกบัสภาพสงัคมไทย ดงันั้นตามกฎหมายไทยเม่ือเกิด
ความเสียหายขึ้น จึงเป็นหน้าที่ของผูเ้สียหายที่ตอ้งพิสูจน์ถึงความเสียหายที่เกิดขึ้นจากสินคา้ และ
พสูิจน์วา่สินคา้นั้นเป็นของผูป้ระกอบการ เม่ือพสูิจน์ไดค้รบ 2 ประการแลว้ กฎหมายสนันิษฐานว่า
สินคา้ที่ก่อความเสียหายนั้นเป็นสินคา้ที่ไม่ปลอดภยั ผูป้ระกอบการจึงตอ้งน าสืบว่าสินคา้ของตน
นั้นมิไดเ้ป็นสินคา้ที่ไม่ปลอดภยั จึงอาจสรุปไดว้่าผูร่้าง กฎหมายไทยนั้นมีเจตนารมณ์ก าหนดความ
รับผิดของผูป้ระกอบการตามหลกัความรับผิดอย่างเคร่งครัด แต่ความเคร่งครัดดังกล่าวอาจเป็น
ผลเสียต่อผูป้ระกอบการคือผูผ้ลิตและผูน้ าเขา้รถยนตท์ี่ใช้เทคโนโลยขีบัเคล่ือนอตัโนมติัมากเกิน

                                                         
5 พงษเ์ดช วานิชกิตติกลู, ค ำอธิบำยพระรำชบัญญัติควำมรับผิดต่อควำมเสียหำยท่ีเกิดขึน้จำกสินค้ำ

ท่ีไม่ปลอดภัย พ.ศ.2551, หนา้ 47. 
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สมควร ซ่ึงหากถูกก าหนดใหต้อ้งรับผดิอยา่งเคร่งครัดมากเกินไป ยอ่มส่งผลเสียต่อแรงจูงใจในการ
พฒันาเทคโนโลยหีรือการน าเข้ารถยนตท์ี่ใชเ้ทคโนโลยีขบัเคล่ือนอตัโนมัติมาประเทศไทย และ
ยอ่มส่งผลใหส้งัคมโดยรวมที่จะขาดโอกาสที่จะไดรั้บประโยชน์จากเทคโนโลยขีบัเคล่ือนอตัโนมติั
รวมถึง อาจส่งผลต่อผูป้ระกอบธุรกิจภาคการขนส่งที่จะสูญเสียความสามารถในการแข่งขนัเม่ือ
เปรียบเทียบ กบัผูป้ระกอบธุรกิจภาคการขนส่งในต่างประเทศที่น าเทคโนโลยขีบัเคล่ือนอตัโนมติั
มาปรับใชก้บัการ ประกอบธุรกิจ 

ส าหรับภาระการพิสูจน์ “การใช้และการเก็บรักษาสินค้านั้ นว่าเป็นไปตามปกติ
ธรรมดา” นั้น เป็นหนา้ที่ของฝ่ายผูป้ระกอบการที่จะพสูิจน์แกว้า่สินคา้ของตนนั้นมิไดเ้ป็นสินคา้ที่มี
ความบกพร่องหรือไม่ปลอดภยัตามเง่ือนไขที่กฎหมายก าหนด และอาจอา้งเหตุที่สภาพแห่งสินคา้
ถูกแกไ้ขดดัแปลงหรือถูกใช ้หรือการเก็บรักษาสินคา้นั้นไม่ไดเ้ป็นไปตามปกติธรรมดา เป็นขอ้ต่อสู้
เพื่อให้ตนหลุดพน้ความรับผิด แต่ส าหรับกฎหมายไทยนั้นผูร่้างกฎหมายคงเห็นว่าขอ้มูลดงักล่าวน้ี
มกัอยูใ่นความรับรู้ของฝ่ายผูเ้สียหายมากกว่าฝ่ายผูป้ระกอบการ จึงก าหนดให้ภาระการพิสูจน์เป็น
ของฝ่ายผูเ้สียหาย แต่ผูว้จิยัเห็นว่าเน่ืองจากนิยามค าวา่ “ผูเ้สียหาย” นั้นไม่ไดแ้บ่งแยกระหว่างผูท้ี่ใช้
สินคา้กบับุคคลภายนอก เม่ือพิจารณาถึงกลุ่มของผูเ้สียหายที่เป็นบุคคลภายนอก เช่น คนเดินถนน 
นกัป่ันจกัรยาน ซ่ึงอาจไดรั้บความเสียหายจากรถยนตท์ี่ใชเ้ทคโนโลยขีบัเคล่ือนอตัโนมติั จะเห็นได้
ว่า การก าหนดภาระการพิสูจน์ “การใชแ้ละการเก็บรักษาสินคา้นั้นว่าเป็นไปตามปกติ ธรรมดา” 
เป็นเร่ืองที่เกินกว่าความรับรู้ของบุคคลภายนอกจะสามารถพิสูจน์ได้ดังนั้นภาระการพิสูจน์ขอ้
ดงักล่าวจึงกลายเป็นอุปสรรคที่ท  าใหผู้เ้สียหายที่เป็นบุคคลภายนอกไม่อาจฟ้องร้องใหผู้ผ้ลิตรถยนต ์
(ผูป้ระกอบการ) รับผดิในความเสียหายที่เกิดขึ้นได ้ผูว้จิยัเห็นดว้ยกบัความเห็นของนกักฎหมายท่าน
นั้นที่เห็นว่าส าหรับผูเ้สียหายที่เป็นบุคคลภายนอกไม่ใช่ผูใ้ช้สินคา้จึงไม่ควรมีภาระการพิสูจน์ถึง  
“การใชแ้ละการเก็บรักษาสินคา้นั้นวา่เป็นไปตามปกติธรรมดา” 
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4. ปัญหากฎหมายข้อยกเว้นความรับผิดของผู้ครอบครองหรือผู้ควบคุมดูแลรถยนต์
ขบัเคล่ือนอตัโนมตัิ 

 
การพิจารณาข้อยกเว้นความรับผิดของผู ้ครอบครองหรือผู ้ควบคุมดูแลรถยนต์

ขบัเคล่ือนอตัโนมตัิแยกไดเ้ป็น 2 ประเด็น ดงัต่อไปน้ี 
4.1  ปัญหาข้อยกเว้นความรับผิดตามมาตรา 437 ประมวลกฎหมายแพ่งและพาณชิย์ 

บทบัญญัติมาตรา 437 ประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์ของไทย เป็นบท
สันนิษฐานความรับผิด กล่าวคือ กฎหมายสันนิษฐานให้ “ผูค้รอบครอง” หรือ “ผูค้วบคุมดูแล” 
ยานพาหนะอนัเดินดว้ยก าลงัเคร่ืองจกัรกลเป็นผูต้อ้งรับผดิในความเสียหายที่เกิดจากยานพาหนะอนั
เดินด้วยก าลังเคร่ืองจักรกลที่ตนครอบครองหรือควบคุมดูแล เวน้แต่จะสามารถพิสูจน์ได้ถึง
ขอ้ยกเวน้ความรับผดิ ตามที่กฎหมายบญัญตัิไว ้2 เหตุ คือ ความเสียหายนั้นเกิดจากเหตุสุดวสิัย หรือ
เกิดเพราะความผิดของผูต้ ้องเสียหายนั้ นเอง ในประเด็นดังกล่าวน้ี เม่ือมีการน าเอารถยนต์ที่
ขบัเคล่ือนอตัโนมติัมาใชไ้ดก่้อให้เกิดปัญหาส าหรับกรณีขอ้ยกเวน้ขอ้สนันิษฐานความรับผิดที่เกิด
จากเหตุสุดวสิยัดงัต่อไปน้ี 

4.1.1 ปัญหาความเสียหายเกิดจากความช ารุดภายในรถยนต์ที่ขับเคลื่อนอัตโนมัติ 
เหตุสุดวิสัยตามที่บญัญตัิในมาตรา 437 นั้นมีปัญหาการปรับใช้ในแง่ของ

ความหมายและ หลกัเกณฑต์ามบทบญัญตัิมาตรา 8 ที่อยูใ่นบททัว่ไปของประมวลกฎหมายแพง่และ
พาณิชย ์กล่าวคือ ค  าวา่ “เหตุสุดวสิยั” หมายความวา่ เหตุใดๆ อนัจะเกิดขึ้นก็ดี จะใหผ้ลพบิติัก็ดี เป็น
เหตุที่ไม่อาจป้องกันได้ แม้ทั้งบุคคลผูต้อ้งประสบหรือใกลจ้ะตอ้งประสบเหตุนั้น จะได้จดัการ
ระมัดระวงัตามสมควรอันพึงคาดหมายได้จากบุคคลในฐานะและภาวะเช่นนั้น ทั้ งน้ี หากน า
หลกัเกณฑใ์นการปรับใชก้บักรณีความเสียหายที่เกิดจากความช ารุดภายในตวัทรัพยอ์ยา่งไร โดย
เหตุสุดวสิยัตามบทบญัญตัิมาตรา 8 ประกอบไปดว้ยองคป์ระกอบ 2 องคป์ระกอบคือ 1. เหตุที่ไม่ได้
เกิดจากความผิดของผูป้ระสบเหตุ และ 2. เหตุดังกล่าวตอ้งไม่มีผูใ้ดสามารถป้องกันได้ ส าหรับ
ความเสียหายที่เกิดจากรถยนต์ที่ใช้เทคโนโลยีขับเคล่ือนอัตโนมัติ โดยมีต้นเหตุมาจากระบบ
โปรแกรมคอมพวิเตอร์ที่ท  าหนา้ที่ควบคุมรถยนตอ์นัเป็นลกัษณะความช ารุดภายในโครงสร้างของ
รถยนต ์เม่ือพิจารณาแนวค าพิพากษาศาลไทยในเร่ืองเหตุสุดวิสยักรณีความเสียหายที่เกิดจากความ
ช ารุดภายในรถยนต ์เช่น ค  าพพิากษาฎีกา 634/2501 เป็นกรณีที่น็อตคนัส่งพวงมาลยัหลุดและจ าเลย
ยกเหตุดงักล่าวอา้งวา่เป็นเหตุสุดวสิยั ศาลฎีกาเห็นวา่ไม่ใช่เหตุสุดวสิยัโดยให ้ เหตุผลวา่ “เป็นหนา้ที่
ฝ่ายผูล้ะเมิดตอ้งคอยตรวจตราดูแลไม่ใช่ภยันอกอ านาจซ่ึงไม่อาจรู้และป้องกนัได”้ หรือค าพพิากษา
ฎีกาที่ 663/2518 ที่เป็นกรณีขอฝากระโปรงหน้าหมอ้น ้ าช ารุดเน่ืองจากใช้มานานเป็นเหตุให้เกิด
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ความเสียหาย ศาลฎีกาให้เหตุผลเช่นเดียวกนัว่า “กรณีดงักล่าวไม่ใช่เหตุสุดวิสัย เน่ืองจาก ...ไม่ได้
เกิดจากภยันอกอ านาจซ่ึงไม่รู้และไม่อาจป้องกนัได”้ จากทั้งสองกรณี ผูว้จิยัมีขอ้สงัเกตวา่กรณีเหตุที่
เกิดจากความช ารุดของตวัรถยนตน์ั้นศาลฎีกาไทยเห็นว่าไม่ใช่เหตุสุดวิสัยเพราะไม่ไดเ้กิดจากภยั
นอกอ านาจ แต่ศาลฎีกาไม่ได้อธิบายว่า “อ านาจ” ดังกล่าวคืออ านาจอะไร ผูว้ิจยัมีความเห็นว่า 
“อ านาจ” ที่ศาลฎีกาหมายถึงคือ อ านาจในการตรวจตราดูแลรถยนตโ์ดยปรากฏตามแนวค าพพิากษา
ฎีกาภายหลงั เช่น ค  าพพิากษาฎีกา 3081/2523 ที่เป็นกรณีผูต้อ้งสนันิษฐานอา้งเหตุเบรกรถยนตแ์ตก
เป็นขอ้ยกเวน้ความรับผดิ ศาลฎีกาอธิบายเหตุผลวา่ “ผูท้ี่,น ายาน,พาหนะเดินดว้ยก าลงัเคร่ืองจกัรกล
มาใชใ้นทางมีหนา้ที่ตอ้งตรวจสอบรักษาเปล่ียนแกไ้ขให้เคร่ืองจกัรกลอยูใ่นสภาพที่ มัน่คงแขง็แรง
ใช้การได้โดยปลอดภยัเสมอ” โดยเหตุว่าการที่เบรกแตกนั้นเป็นความผิดของผูต้อ้ง สันนิษฐาน
ความรับผิดที่สามารถป้องกนัได ้ดงันั้นจึงไม่ใช่เหตุสุดวิสัย แมศ้าลฎีกาจะไม่ไดใ้ชถ้อ้ยค าอธิบาย
เช่นเดิมว่าเหตุสุดวิสัยตอ้งเป็นเหตุภายนอกอ านาจซ่ึงไม่รู้และไม่อาจป้องกนัได ้แต่จากการที่ศาล
อธิบายถึงหน้าที่ในการดูแลตรวจสอบรักษายานพาหนะของผูท้ี่น ายานพาหนะมาใชน้ั้นยอ่มแสดง
ให้เห็นขอบเขตการนิยามค าว่า “อ านาจ” ว่าหมายความถึงหน้าที่ในการตรวจตราดูแล หรือเป็น
หนา้ที่ตรวจสอบรักษายานพาหนะก่อนน ามาใช ้

อยา่งไรก็ดี มีขอ้น่าพจิารณาถึงความสามารถในการตรวจตราดูแลรถยนต์ว่า 
หากความช ารุดภายใน รถยนตน์ั้นเกิดในช้ินส่วนที่ผูใ้ชร้ถไม่มีความสามารถในการตรวจตราดูแล
รถได ้เม่ือช้ินส่วนดงักล่าวเป็น เหตุให้รถก่อความเสียหายช้ิน ผูใ้ชร้ถจะสามารถอา้งขอ้จ ากัดใน
ความสามารถดงักล่าวเป็นเหตุสุดวิสัย ไดห้รือไม่ ในประเด็นดงักล่าวน้ี ส่วนหน่ึงของค าพิพากษา
ศาลฎีกาที่ 6235/2551 ความว่า “จ าเลยที่ 1 อา้งว่าลูกปืนลอ้รถอยูภ่ายในตรวจสอบไม่ไดน้ั้น เห็นว่า 
อุปกรณ์ต่างๆ ที่ประกอบช้ินเป็นตวัรถยอ่มมีทั้งที่อยูภ่ายนอกและภายในอุปกรณ์บางช้ินตรวจสอบ
ได้ด้วยสายตา บางช้ินเส่ือมสลายไปตามสภาพการใช้งาน ซ่ึงล้วนแต่ตอ้งตรวจตราจากผูใ้ช้งาน
ทั้งส้ิน ไม่วา่จะตรวจสอบเองในฐานะที่จ  าเลยที่ 1 เป็น ผูค้วบคุมยานพาหนะหรือโดยผูอ่ื้นที่มีหน้าที่
ก็ตาม ... กรณีน้ี ยงัรับฟังไม่ไดว้่าเหตุดังกล่าวเกิดจากเหตุสุดวิสัย” จากค าพิพากษาฎีกาดงักล่าว
แสดงให้เห็นถึงแนวทางการปรับใชก้ฎหมายของศาลฎีกาไทยว่า ผูต้อ้งสันนิษฐานความรับผิดไม่
อาจอา้งวา่ไม่มีความสามารถในการตรวจตราดูแลรถเป็นเหตุสุดวสิยัได ้

กล่าวโดยสรุปไดว้่าหากผูต้อ้งสันนิษฐานความรับผิดยกกรณีความช ารุดที่
เกิดภายในรถยนต์ ช้ินกล่าวอ้างเป็นเหตุสุดวิสัย ศาลจะพิจารณาถึงอ านาจในการตรวจตราดูแล
รถยนต์ มีขอ้น่าพิจารณา ว่าอ านาจในการตรวจตราดูแลรถยนตท์ี่ศาลฎีกากล่าวถึงนั้นมีขอบเขต
อยา่งไร 
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ในประเด็นเร่ืองขอบเขตอ านาจในการตรวจตราดูแลรถยนตน์ั้น มีความเห็น
ทางต าราอธิบาย ถึงหน้าที่ตรวจดูแลรถยนต์ว่าเป็นหน้าที่ที่ถูกก าหนดตามกฎหมายที่เก่ียวกับ
รถยนต์6 เช่น พระราชบญัญติัจราจรทางบก พ.ศ. 2522 มาตรา 6 วรรค 2 บญัญติัว่า “รถยนตท์ี่ใชใ้น
ทางเดินรถ ผูข้บัขี่ตอ้งจดัใหมี้เคร่ืองยนต ์เคร่ืองอุปกรณ์ตามกฎหมายวา่ดว้ยรถยนต ์กฎหมายวา่ดว้ย
การขนส่ง กฎหมายว่าดว้ยล้อเล่ือน กฎหมายว่าดว้ยรถลาก ....... และใช้การไดดี้ ” เป็นตน้ โดย
ความผดิของผูฝ่้าฝืนหรือไม่ปฏิบติัตามบทบญัญติัมาตรา 6 พระราชบญัญตัิจราจรทางบก พ.ศ. 2522 
แมจ้ะเป็นความผิดลหุโทษซ่ึงมีโทษปรับไม่เกิน 500 บาท แต่ถา้การฝ่าฝืนดงักล่าวก่อให้เกิดความ
เสียหายจะมีผลโยงไปถึงกฎหมายอาญาและกฎหมายแพง่ โดยถือวา่ผูท้ี่น ารถยนตท์ี่ฝ่าปีนบทบญัญติั
ดงักล่าวมาใชใ้นทางเป็นฝ่ายกระท าความผดิ7 

อยา่งไรก็ดี การอธิบายวา่การฝ่าฝืนพระราชบญัญติัจราจรทางบก พ.ศ. 2522 
จะมีผลโยงไปถึงกฎหมายแพง่โดยถือวา่ผูน้ ารถยนตท์ี่ฝ่าฝืนบทบญัญติัดงักล่าวมาใชเ้ป็นฝ่ายกระท า
ความผดินั้น เป็นการอธิบายถึงขอ้สนันิษฐานความผิดตามบทบญัญติัมาตรา 422 ประมวลกฎหมาย
แพ่งและพาณิชย ์ซ่ึงใช้สันนิษฐานความผิดประกอบกับมาตรา 420 ประมวลกฎหมายแพ่งและ
พาณิชย ์ไม่อาจปรับใชก้บับทบญัญติัขอ้สันนิษฐานความรับผิดตามมาตรา 437 ประมวลกฎหมาย
แพ่งและพาณิชยไ์ด้ ดังนั้นแม้ผูต้อ้งสันนิษฐานความรับผิดจะน ารถยนตท์ี่ฝ่าฝืนพระราชบญัญติั
จราจรทางบก พ.ศ. 2522 มาใชจ้นก่อความเสียหายขึ้น และผูต้อ้งสนันิษฐานความรับผดิยกเหตุแห่ง
ความช ารุดภายในรถยนตข์ึ้นกล่าวอา้งว่าเป็นเหตุสุดวิสัยก็ตาม ผูว้ิจยัเห็นว่ากรณีดงักล่าวไม่ใช่เหตุ
สุดวิสัย ไม่ใช่เป็นเพราะผูต้อ้งสันนิษฐานความรับผิดใชร้ถยนตท์ี่ ผิดฝ่าฝืนพระราชบญัญติัจราจร
ทางบก พ.ศ. 2522 แต่เป็นเพราะความเสียหายที่เกิดจากความช ารุดภายในรถยนตน์ั้นเกิดขึ้นโดย
ความผิดของผูป้ระสบเหตุเอง (ผูต้อ้งสันนิษฐานความรับผิด) ที่ไม่ตรวจตราดูแลรถยนตใ์ห้ดี จึงไม่
อาจกล่าวอา้งถึงเหตุสุดวสิยัส าหรับความช ารุดภายในรถยนตค์นัดงักล่าว 

การปรับใช ้“เหตุสุดวิสัย” โดยไม่ยดึโยงกบัพระราชบญัญติัจราจรทางบก 
พ.ศ. 2522 กล่าวคือ พจิารณาเร่ืองความผิดของผูต้อ้งสันนิษฐานกบัเหตุอนัเป็นที่มาของเหตุสุดวิสัย
เป็นรายกรณี ไป เป็นหลกัการที่ผูว้ิจยัเห็นวา่ถูกตอ้ง แต่ตอ้งยอมรับว่ากรณีความช ารุดภายในตวัรถ
แมเ้ป็นรถยนตท์ัว่ไป โดยสภาพความเป็นจริงแล้วเป็นเร่ืองที่มีความซับซ้อนซ่ึงบุคคลโดยทั่วไป
หรือแมแ้ต่ช่างผูช้  านาญการอาจตรวจไม่พบ จึงเป็นการยากที่จะก าหนดถึงขอบเขตอ านาจตรวจตรา

                                                         
6 พจน์ ปุษปาคม, ค ำบรรยำยประมวลกฎหมำยแพ่งและพำณิชย์ว่ำด้วยละเมิด,  

พิมพค์ร้ังท่ี 2, (กรุงเทพฯ: ส านกัอบรมศึกษากฎหมายแห่งเนติบณัฑิตยสภา, 2523), หนา้ 442. 
7 นยันา เกิดวิชยั, ค ำอธิบำยเรียงมำตรำ พ.ร.บ.จรำจรทำงบก พ.ศ. 2522, (กรุงเทพฯ: โรงพิมพพิ์ทกัษ์

อกัษร. 2539), หนา้ 12. 
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ดูแลรถยนตว์่าความช ารุดภายในตวัรถยนตเ์พียงใดที่ควรอยู่ในความรู้เห็นหรือความสามารถที่จะ
ตรวจตราดูแลของ ผูใ้ชร้ถยนต ์การตดัสินรายกรณียอ่มท าให้แนวค าพิพากษาไม่มีความแน่นอน 
และจะท าให้เ กิดความไม่แน่นอนในระบบกฎหมายละเมิด ส่งผลเสียต่อผู ้เ สียหายที่ เป็น
บุคคลภายนอกซ่ึงโดยทัว่ไปเป็นผูท้ี่ไม่ได ้รับประโยชน์จากยานพาหนะที่ก่อเหตุ ดงันั้น เม่ือค  านึง
ผลเสียของแนวการปรับใช้กฎหมายดังกล่าวประกอบกันแล้ว ผูว้ิจัยเห็นว่าเจตนารมณ์ของ
บทบญัญตัิมาตรา 437 ประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชยท์ี่มุ่งหมายจะคุม้ครองบุคคลภายนอกซ่ึง
เป็นผูเ้สียหายใหไ้ดรั้บการซดใชเ้ยยีวยาจากผูต้อ้งสนันิษฐานความรับผิดที่มีความสมัพนัธ์เก่ียวขอ้ง
กบัยานพาหนะซ่ึงเป็นผูไ้ดรั้บประโยชน์จากการใช ้ยานพาหนะที่ก่อเหตุตามแนวคิดทฤษฎีเส่ียงภยั 
แม้ว่ากรณีรถยนต์ที่ใช้เทคโนโลยีขับเคล่ือนอัตโนมัติที่ความเสียหายจากความบกพร่องของ
โปรแกรมคอมพิวเตอร์ภายในรถยนต์ ซ่ึงแม้ความช ารุดดังกล่าวจะไม่อยู่ในความรู้เห็นหรือ
ความสามารถที่จะตรวจสอบไดข้องผูใ้ชง้านก็ตาม แต่ก็ไม่อาจปฏิเสธไดว้่าผูต้อ้งสันนิษฐานเป็นผู ้
ได้รับประโยชน์จากรถยนต์ดันก่อเหตุเช่นเดียวกับรถยนต์ทัว่ไป ซ่ึงเม่ือรถยนต์ที่ใช้เทคโนโลยี
ดงักล่าวก่อความเสียหายขึ้น จึงมีเหตุผลอนัสมควรที่จะให้ผูต้อ้งสันนิษฐานความรับผิดชดใช้ต่อ
ผูเ้สียหายที่เป็นบุคคลภายนอก แมจ้ะขดัแยง้กบัสภาพความรู้เห็นของผูต้อ้งสันนิษฐานความรับผดิ 
แต่ก็เป็นบุคคลที่ควรจะมีความสามารถรู้เห็นความบกพร่องในรถยนตด์นัดงักล่าวไดดี้กว่าบุคคล 
อ่ืนใด เพราะเจา้ของทรัพยย์อ่มมีหน้าที่ดูแลทรัพยข์องตน และมาตรา 437 ประมวลกฎหมายแพ่ง
และ พาณิชยน์ั้นเป็นบทกฎหมายที่อยูบ่นหลกัขอ้สนันิษฐานความรับผดิโดยไม่พจิารณาถึงความผิด
หรือความ บกพร่องของเจา้ของยานพาหนะ การพยายามปรับใช ้“เหตุสุดวสิยั” โดยค านึงถึงแต่หลกั
ความผดิ (Fault) ยอ่มเป็นการปรับใชก้ฎหมายที่ขดัต่อเจตนารมณ์ของกฎหมาย 

ผู ้วิ จัย จึ ง เ ห็นว่ า  เพื่ อประโยชน์แห่งการ คุ้มครองผู ้เ สี ยหายที่ เ ป็น
บุคคลภายนอก ในกรณีที่ ความบกพร่องของโปรแกรมคอมพิวเตอร์ขบัเคล่ือนอตัโนมตัิในรถยนต์
เป็นตน้เหตุแห่งความเสียหาย ควรตอ้งถือวา่เป็นความช ารุดที่เกิดภายในรถยนตเ์ช่นเดียวกบัรถยนต์
ทัว่ไปไม่เป็นเหตุสุดวิสัย โดยเหตุที่ไม่เป็นเหตุสุดวิสัยนั้นไม่ใช่เพราะผูต้อ้งสันนิษฐานท าผิด
พระราชบญัญตัิจราจรทางบก พ.ศ. 2522 แต่เป็นเพราะเหตุที่จะกล่าวอา้งเป็น “เหตุสุดวิสัย” ไดน้ั้น
ตอ้งเป็นเหตุที่เกิดจากภายนอกตวัยานพาหนะ (Externality to things)  

4.1.2  ปัญหาความเสียหายเกิดจากการกระท าของบุคคลภายนอก 
กรณีความช ารุดภายในรถยนตท์ัว่ไปนั้น แมว้า่ตามแนวค าพพิากษาศาลฎีกา

ไทยจะเห็นว่า ไม่ใช่เหตุสุดวิสัย แต่หากพิจารณาว่าความช ารุดภายในรถยนตท์ี่มีลกัษณะเป็นความ
เส่ียงภายในตวัทรัพยท์ี่ไม่ปรากฏ (develop risk) หากเกิดจากผูผ้ลิต ผูใ้ชท้ัว่ไปยอ่มไม่สามารถทราบ
ไดถึ้งความช ารุดที่มีความซับซ้อนที่เกิดจากขั้นตอนกระบวนการผลิต จึงเป็นประเด็นปัญหาที่น่า
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พจิารณาวา่กรณี ตงักล่าวจะถือวา่เป็นการกระท าจากบุคคลภายนอกไดห้รือไม่ เน่ืองจากการกระท า
ของบุคคลภายนอก ถือเป็นเหตุสุดวสิยัประเภทหน่ึง8 

เม่ือพจิารณาตามแนวค าพพิากษาศาลฎีกาในกรณีเหตุสุดวสิยัที่ความเสียหาย
ที่เกิดจากการ กระท าของบุคคลภายนอก เช่น คนร้ายเขา้มาข่มขู่บงัคบัดว้ยความตกใจจึงขบัรถชน
คนัอ่ืน ฎีกาที่ 679/2510 มีคนร้ายเขา้มาในรถถือระเบิดข่มขู่บงัคบัท าให้จ  าเลยเกิดความตกใจ จ าเลย
จึงขับรถฝ่าสัญญาณไฟแดงไปชนรถผูอ่ื้นเสียหาย กรณีเช่นน้ีนับเป็นเหตุสุดวิสัย การที่ผูต้ ้อง
สันนิษฐานจะสามารถยกการกระท าของบุคคลภายนอกเป็นเหตุสุดวิสัยขึ้นยกเวน้ความรับผิดของ
ตนไดน้ั้น ตอ้งปรากฏว่า เหตุดงักล่าวตอ้งเกิดจากบุคคลภายนอกเป็นดน้เหตุของความเสียหาย ซ่ึง
เม่ือพิจารณาตามแนวค า พิพากษาศาลฎีกาไทย พบว่าการกระท าของบุคคลภายนอกที่ศาลฎีกาไทย
ถือว่าเป็นเหตุสุดวิสัยนั้น ตอ้งมีน ้ าหนักถึงขั้นที่เป็นตน้เหตุของความเสียหายทั้งหมด โดยผูต้อ้ง
สันนิษฐานความรับผิดต้องไม่ปรากฏส่วนแห่งความผิดเลย ตามแนวค าพิพากษาศาลฎีกาที่  
4193/2545 ที่พิพากษาความตอนหน่ึง ว่า “จ  าเลยน าสืบว่าขณะขบัรถมาถึงที่เกิดเหตุ มีรถยนต์
บรรทุกกระบะพว่งขบัแซงยงัไม่พน้ แลว้หกัหลบมาทางซา้ยเน่ืองจากเห็นเจา้พนกังานต ารวจจราจร
ยนือยูด่า้นหนา้ จ  าเลยจึงขบัรถหกัมาทางซา้ย แต่หกัมากไม่ไดเ้พราะติดราวสะพาน แลว้จ าเลยหกัรถ
มาทางขวาเขา้ช่องทางปกติ เชือกซ่ึงยดึกระจกที่บรรทุกมาขาด ท าใหก้ระจกไปตีกระบะดา้นซา้ยหัก 
หากจ าเลยไม่หักหลบย่อมเกิดเหตุเฉ่ียวซนและก่อให้เกิดความเสียหายอย่างมาก เม่ือโจทก์ไม่มี
พยานอ่ืนใดมาสืบพิสูจน์ว่าจ  าเลยขบัรถโดยประมาท จึงเช่ือว่าความเสียหายเกิดจากการหักหลบ
รถยนตบ์รรทุกกระบะพ่วงที่แซงขึ้นมาอยา่งกะทนัหัน หาใช่กรณีที่จ  าเลยขบัรถโดยประมาทเฉ่ียว
ซนราวสะพานไม่ พฤติการณ์ดงักล่าวจึงพงิไดว้า่ความเสียหาย เกิดจากเหตุสุดวสิยั” 

แต่ส าหรับกรณีความช ารุดภายในตัวยานพาหนะ สามารถอธิบายได้ 2 
แนวทาง คือ แนวทาง ที่ 1 เห็นว่ากรณีความช ารุดภายในรถยนต์ไม่ใช่เหตุสุดวิสัย โดยอาศัย
พระราชบัญญัติจราจรทางบก พ.ศ. 2522 พิจารณาว่า “การตรวจตราดูแล” หรือ “หน้าที่ต้อง
ตรวจสอบรักษา” นั้นเป็นหน้าที่ถูกก าหนดโดยกฎหมาย ส่วนแนวทางที่ 2 พิจารณาอ านาจ “การ
ตรวจตราดูแล” หรือ “หน้าที่ตอ้งตรวจสอบรักษา” เร่ืองเหตุสุดวิสัย โดยพิจารณาเป็นรายกรณีไป
ดงัที่เคยกล่าวไวแ้ลว้ขา้งตน้ 

เ ม่ือพิจารณาตามแนวทางที่  1 เ ห็นได้ว่า  แม้จะ มีการกระท าของ
บุคคลภายนอก แต่เม่ือเหตุดงักล่าวเกิดภายในตวัยานพาหนะอนัมีกฎหมายก าหนดหน้าที่ให้ผูต้อ้ง

                                                         
8 ประจกัษ ์พุทธิสมบติั, ประมวลกฎหมำยแพ่งและพำณิชย์ลักษณะกำรจัดกำรงำนนอกส่ัง ละเมิด 

และลำภมิควรได้, (กรุงเทพฯ: ศรีสมบติัการพิมพ,์ 2535), หนา้ 188. 
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สนันิษฐานมี “การตรวจตราดูแล” หรือ “หนา้ที่ตอ้งตรวจสอบรักษา” เม่ือเกิดความช ารุดขึ้นตอ้งถือ
วา่ผูต้อ้งสนันิษฐานผดิหนา้ที่ตามกฎหมาย ไม่อาจกล่าวอา้งเหตุที่ตนมีส่วนแห่งความผดิขึ้นเป็นเหตุ
สุดวิสัยยกเวน้ความรับผิดตาม มาตรา 437 ประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชยไ์ด ้จะเห็นไดว้่าแนว
ทางการปรับใชก้ฎหมายดงักล่าว นั้นมุ่งคุม้ครองผูเ้สียหายที่เป็นบุคคลภายนอก โดยก าหนดหนา้ที่ 
“การตรวจตราดูแล” หรือ “หน้าที่ ตอ้งตรวจสอบรักษา” อยา่งเคร่งครัดตามกฎหมายเทคนิค เช่น 
พระราชบญัญตัิจราจรทางบก พ.ศ. 2522 เป็นตน้ 

ส าหรับแนวทางที่ 2นั้ นการพิจารณาอ านาจ “การตรวจตราดูแล” หรือ 
“หน้าที่ตอ้ง ตรวจสอบรักษา” เป็นรายกรณีไปในกรณีที่เกิดความช ารุดภายในรถยนตโ์ดยเกิดจาก
กระบวนการผลิตของผูผ้ลิต เม่ือพิจารณาว่าผูผ้ลิตเป็นบุคคลภายนอกก่อความช ารุดภายในรถยนต ์
และเป็นความช ารุดในส่วนที่ผูใ้ช้ทัว่ไปย่อมไม่สามารถทราบได ้และเม่ือเหตุแห่งความเสียหาย
ทั้งหมดมีที่มาจากความช ารุดที่เกิดจากผูผ้ลิต จึงถือเป็นเหตุสุดวิสยัซ่ึงผูต้อ้งสันนิษฐานความรับผดิ
สามารถยกขึ้นเพือ่ให ้ตนหลุดพน้ความรับผดิได ้ เห็นไดว้า่แนวทางน้ีก่อให้เกิดความเป็นธรรมกบัผู ้
ตอ้งสันนิษฐานความรับผิด แต่การปรับใชก้ฎหมายตามแนวทางดังกล่าวกลับลดช่องทางในการ
ไดรั้บการซดใชเ้ยยีวยาของ ผูเ้สียหายที่เป็นบุคคลภายนอก ท าใหเ้หลือเพียงการใชสิ้ทธิฟ้องร้องเอา
กบัผูผ้ลิตรถยนต ์ (ผูป้ระกอบการ) ตามพระราชบญัญติัความรับผิดต่อความเสียหายที่เกิดขึ้นจาก
สินคา้ที่ไม่ปลอดภยั พ.ศ. 2551 นอกจากน้ีอาจก่อความไม่แน่นอนในการปรับใช ้เพราะเป็นการยาก
ที่จะทราบไดว้่าความ ช ารุดภายในยานพาหนะลกัษณะใดบา้งที่ผูใ้ชท้ ัว่ไปสามารถตรวจตราดูแล
หรือตรวจสอบรักษาไดด้ว้ยตนเอง และเม่ือมีการน ามาปรับใชก้บัรถยนตท์ี่ใชเ้ทคโนโลยขีบัเคล่ือน
อัตโนมัติจะกลายเป็นว่าทุก กรณีที่รถยนต์ประเภทดังกล่าวก่อความเสียหายขณะที่อยู่ในโหมด
ขบัเคล่ือนอัตโนมัติ บทบญัญตัิ มาตรา 437 วรรคหน่ึงประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชยจ์ะไม่
สามารถปรับใชไ้ด ้

ในประเด็นการกระท าของบุคคลภายนอกจะถือว่าเป็นเหตุสุดวิสัยได้
หรือไม่น้ี ส าหรับ กฎหมายฝร่ังเศส ศาลสูงฝร่ังเศสวางแนวค าพิพากษา โดยพิจารณาจากน ้ าหนัก
หรือสัดส่วนของการกระท าของบุคคลภายนอกว่ามีส่วนเกินกว่าก่ึงหน่ึงในเหตุการณ์ที่ก่อให้เกิด
ความเสียหายตอ้งดูว่ามีสัดส่วนส าคญัมากพอที่จะเป็นเหตุสุดวิสัยหรือไม่ หากการกระท านั้นมี
สัดส่วนเกินกว่าก่ึงหน่ึง ผูต้อ้งสันนิษฐานความรับผิดสามารถยกขอ้กล่าวอา้งถึงการกระท าของ
บุคคลภายนอกเป็นเหตุสุดวิสัยขึ้นต่อสู้ให้ตนหลุดพน้จากความรับผิดได้ แต่หากน ้ าหนักหรือ
สัดส่วนของการกระท าของบุคคลภายนอกนั้นไม่ถึงก่ึงหน่ึงในเหตุที่ก่อให้เกิดความเสียหาย ผูต้อ้ง
สันนิษฐานจะไม่อาจอา้งการกระท าของบุคคลภายนอกว่าเป็นเหตุสุดวิสัยได ้โดยผูต้อ้งสันนิษฐาน
ยงัต้องซดใช้เยียวยาความเสียหายให้กับผูเ้สียหาย แต่ผูต้ ้องสันนิษฐานจะมีสิทธิไล่เบี้ ยเอากับ
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บุคคลภายนอกตามส่วนของความผิดตามหลกั เร่ืองลูกหน้ีร่วมส าหรับกรณีความช ารุดที่เกิดภายใน
ทรัพยน์ั้น แมจ้ะเป็นผลที่เกิดจากการกระท าของบุคคลภายนอกกิไม่ถือเป็นเหตุสุดวสิยัดงัที่กล่าวไป
แลว้ขา้งตน้ 

ประเด็นปัญหาเร่ืองการกระท าของผูผ้ลิตจะถือเป็นการก่อความช ารุดภายใน
ตวัยานพาหนะจนถือเป็นเหตุสุดวิสัยที่เกิดจากบุคคลภายนอกได้หรือไม่นั้น ปัญหาตงักล่าวมี
รากฐานมาจากการนิยาม และขอบเขตการปรับใชค้  าว่า ‘''เหตุสุดวิสัย”ของไทยกบักรณีความช ารุด
ภายในยานพาหนะ เน่ืองจากผูว้จิยัไม่เห็นดว้ยกบัแนวทางที่ 1 เพราะเป็นการอธิบายเหตุสุดวสิัยโดย
ยดึโยงกบักฎหมายเทคนิค จนอาจมองไดว้่าทุกกรณีที่ผูต้อ้งสันนิษฐานความรับผิดท าผิดกฎหมาย
เทคนิค ผูต้ ้องสันนิษฐานไม่อาจยกเหตุสุดวิสัยให้ตนหลุดพน้จากความรับผิดได้ และยงัอาจ
ก่อใหเ้กิดปัญหาในการปรับใชก้ฎหมายใน กรณีเกิดความช ารุดภายในทรัพยอ์นัตรายที่ไม่มีกฎหมาย
เทคนิคก าหนดหนา้ที่ผูต้อ้งสนันิษฐานเอาไว ้ผูว้ิจยัจึงเห็นว่าไม่เหมาะสมที่จะพิจารณาเช่นนั้น และ
ผูว้ิจยักิไม่เห็นดว้ยกบัแนวทางที่ 2 เช่นกนั ดว้ยเหตุที่ว่าการปรับใชต้ามแนวทางน้ีแมจ้ะก่อให้เกิด
ความเนน้ความเป็นธรรมเฉพาะรายคดี แต่ก็จะท าใหข้าดความแน่นอนในการปรับใชก้ฎหมาย และ
ยงัท าให้ผูเ้สียหายที่เนน้บุคคลภายนอกที่มกัเนน้ผูท้ี่ไม่ไดรั้บประโยชน์จากยานพาหนะที่ก่อเหตุถูก
จ ากดัช่องทางในการชดใชเ้ยยีวยาความเสียหาย แมเ้หตุดงักล่าวจะไม่ไดเ้กิดจากความผิดของผูต้อ้ง
สันนิษฐาน แต่ไม่อาจปฏิเสธได้ว่าผู ้ต ้องสันนิษฐานเน้นผู ้ที่ได้รับประโยชน์จากการใช้งาน
ยานพาหนะ จึงควรมีส่วนร่วมในความรับผิดในความเสียหายที่ยานพาหนะก่อขึ้น อย่างไรก็ดี 
ปัญหาสืบเน่ืองต่อมาว่าผูต้อ้งสันนิษฐานความรับผิดจะสามารถใชสิ้ทธิไล่เบี้ยกบัผูผ้ลิตรถยนตไ์ด้
หรือไม่ ปัญหาขอ้ยกเวน้ความรับผิดตามพระราชบญัญติัความรับผิดต่อความเสียหายที่เกิดขึ้นจาก
สินคา้ที่ไม่ปลอดภยั พ.ศ.2551 

ประเด็นที่วา่บุคคลใดควรเป็นผูต้อ้งรับผดิในความเสียหายที่เกิดจากรถยนต์
ที่ใช้เทคโนโลยี ขบัเคล่ือนอัตโนมัติระหว่างฝ่ายผูใ้ช้รถยนต์กับฝ่ายบริษทัผูผ้ลิตรถยนต์นั้ นใน
ต่างประเทศเป็นที่ถกเถียงกนั อยา่งกวา้งขวางและเห็นวา่เป็นปัญหาทางนโยบายกฎหมายของภาครัฐ 
โดยแบ่งเป็น 2 กลุ่มความเห็น ดงัต่อไปน้ี 

กลุ่มความเห็นที่เห็นว่าควรปรับใชห้ลกักฎหมายละเมิด เช่น ความรับผิดใน
ความเสียหายที่เกิดจากทรัพยเ์ป็นเคร่ืองมือก าหนดให้ฝ่ายผูใ้ช้เป็นผูต้อ้งรับผิดในความเสียหายที่
เกิดขึ้ นไปก่อนได้ให้เหตุผลว่า ผูใ้ช้รถเป็นผูท้ี่ได้รับประโยชน์โดยตรงจากการใช้งานระบบ
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ขบัเคล่ือนอตัโนมตัิ9 แมค้วามบกพร่องของโปรแกรมคอมพิวเตอร์ขบัเคล่ือนอตัโนมติัอาจถือเป็น
ความบกพร่องในการออกแบบ โปรแกรมคอมพิวเตอร์อนัเป็นเหตุที่ท  าให้รถยนตท์ี่ใชเ้ทคโนโลยี
ขบัเคล่ือนอตัโนมตัิเป็นสินคา้ที่ไม่ปลอดภยั10 แต่ผูผ้ลิตอาจยกเหตุหลุดพน้ความรับผิดที่ว่า “ระดบั
ความรู้ทางวิทยาศาสตร์และเทคโนโลยทีี่ในเวลาที่ผูผ้ลิตน่าสินคา้ออกจ าหน่ายไม่ถึงระดบัที่จะท า
ให้ค้นพบความไม่ปลอดภัยที่มีอยู่ในสินค้าได้” (state-of-the art defense) เพราะแม้ผูใ้ช้รถที่ใช้
เทคโนโลยขีบัเคล่ือนอัตโนมติัจะกล่าว อา้งว่ามีเทคโนโลยทีี่ดีกว่าเทคโนโลยทีี่ใช้ในรถคนัที่ก่อ
ความเสียหาย แต่การพิจารณาเหตุหลุดพน้ ดังกล่าวต้องพิจารณาเทคโนโลยีในเวลาที่ผูผ้ลิต 
(ผูป้ระกอบการ) น ารถออกจ าหน่าย ผูผ้ลิตย่อมกล่าวอ้างได้ว่าระบบโปรแกรมคอมพิวเตอร์
ขบัเคล่ือนอตัโนมตัิ (algorithm) ที่ควบคุมรถยนตน์ั้นใชเ้ทคโนโลยล่ีาสุดขณะผูผ้ลิตน่าสินคา้ออก
จ าหน่าย ซ่ึงจะท าให้ผูผ้ลิตหลุดพน้ความรับผิดในความเสียหายที่เกิดขึ้นได้11 และนอกจากน้ี การ 
ก าหนดให้ฝ่ายผู ้ใช้รถเป็นฝ่ายรับผิดนั้ นจะสามารถช่วยส่งเสริมให้มีการการพัฒนาและน่า
เทคโนโลย ีดงักล่าวมาใชม้ากขึ้นในอนาคต ซ่ึงจะช่วยลดอุบติัเหตุ แกไ้ขปัญหาการจราจรติดขดั 
ส่งเสริมการ อุตสาหกรรมการผลิต และประหยดัการใชพ้ลงังาน หากก าหนดใหผู้ผ้ลิตรถยนต์เป็นผู ้
ตอ้งรับผดิจะส่งผลใหด้น้ทุนที่เกิดจากอุบติัเหตุทางรถยนต ์(accident costs) ซ่ึงผูใ้ชร้ถเป็นผูแ้บกรับ
อยูใ่นปัจจุบนัยา้ยไปเป็นตน้ทุนของผูผ้ลิต ซ่ึงจะส่งผลให้การพฒันาเทคโนโลยดีงักล่าวหยดุชะงกั
ลง ดงันั้นเพือ่เป็นการปกป้องแรงจูงใจของผูผ้ลิต จึงควรใหผู้ใ้ชร้ถเป็นผูแ้บกรับดน้ทุนดงักล่าว เพือ่
ประโยชน์ของสงัคม โดยรวมที่จะไดรั้บจากการพฒันาเทคโนโลยขีบัเคล่ือนอตัโนมตัิในระยะยาว12 

กลุ่มความเห็นที่เห็นวา่ควรใชก้ฎหมายความรับผดิต่อความเสียหายที่เกิดขึ้น
จากสินคา้ที่ไม่ ปลอดภยัเป็นเคร่ืองมือใหผู้ผ้ลิตรถยนตรั์บผดิในความเสียหายที่เกิดขึ้นไปก่อนไดใ้ห้
เหตุผลว่าการที่รถยนต์ที่ใช้เทคโนโลยีขบัเคล่ือนอัตโนมัติก่อความเสียหายขณะที่อยู่ในโหมด
ขบัเคล่ือนอัตโนมัติ เป็นส่ิงที่แสดงให้เห็นถึงความผิดของผูผ้ลิตรถเพราะเทคโนโลยีที่ควบคุม
รถยนตข์ณะเกิดความเสียหายไม่ใช่คนขบัจึงแตกต่างจากรถยนตท์ัว่ไป และเห็นวา่กฎหมายความรับ

                                                         
9 Tom M. Gasser et al., Legal Consequences of an Increase in Vehicle Automation, (p.l9), 

Retrieved April 24, 2019, from http://bast.opus.hbz-nrw.de/volltexte/2013/723/pdf/ 
Legal_consequences_of_an_increase_in_vehicle_automation.pdf.  

10 Gurneyt, J. K., "Sue My Car Not Me: Products Liability and Accidents Involving Autonomous 
Vehicles," University of Illinois Journal of law, Technology & Policy, 763. 

11 lbid. pp. 268-269. 
12 Sophia H. Duffy & Jamie P. Hopkins, "Sit and stay Drive: The Future of Autonomous Car 

Liability," 16 SMU Sci. & Tech. L. Rev, 453 (2013), p.455-457. 
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ผิดต่อความเสียหายที่ เกิดขึ้ น จากสินค้าที่ไม่ปลอดภัยนั้ นส่ิงที่ประกันความมั่นใจว่าผูผ้ลิต 
(ผูป้ระกอบการ) จะน่าสินคา้ที่มีความปลอดภยัออกสู่ตลาด ดว้ยมาตรการก าหนดความรับผิดต่อ
ความเสียหายที่เกิดจากความบกพร่องของสินคา้ที่ตนน่าออกสู่ตลาด การที่ก  าหนดให้ผูผ้ลิตตอ้งรับ
ผิดนั้ นยงัเป็นการบังคับให้ผู ้ผลิตต้องท าการปรับปรุงแก้ไขความบกพร่องของโปรแกรม
คอมพิวเตอร์ขับเคล่ือนอัตโนมัติ (algorithm) อยู่ตลอดเวลา อีกทั้ งผูผ้ลิตรถยนต์ย่อมเป็นผูท้ี่มี
ความสามารถในการความบกพร่องของโปรแกรมคอมพวิเตอร์ขบัเคล่ือนอตัโนมติั (algorithm) ไดดี้
ที่สุด จึงเป็นผูท้ี่เหมาะสมที่สุดที่จะรับผิด ส าหรับขอ้กงัวลเก่ียวกบัการก าหนดความรับผิดดงักล่าว
วา่จะเป็นการลดแรงจูงใจของผูผ้ลิต รถยนตใ์นการพฒันาเทคโนโลยขีบัเคล่ือนอตัโนมติัหรือไม่นั้น 
ฝ่ายน้ีเห็นว่าแม้ผูผ้ลิตจะตอ้งแบกรับตน้ทุนที่สูงขึ้นซ่ึงจะลดแรงจูงในในการพฒันาเทคโนโลยี
ดังกล่าว แต่ผูผ้ลิตย่อมสามารถจัดการกระจาย ต้นทุนที่เพิ่มสูงขึ้ นด้วยการก าหนดราคาขาย
เทคโนโลยขีบัเคล่ือนอตัโนมติัและรถยนตไ์ด ้โดยก าหนดราคาขายใหสู้งขึ้นเพือ่ชดเชยตน้ทุนที่ตอ้ง
แบกรับความรับผดิในความเสียหาย13 

ส าหรับประเทศไทยนั้น ผูว้จิยัมีความเห็นวา่ปัญหาดงักล่าวไม่ใช่ปัญหาทาง
นโยบายกฎหมาย ของภาครัฐ ดว้ยเหตุที่หากพิจารณาถึงขอ้ยกเวน้ความรับผิดของผูป้ระกอบการ
ตามพระราชบญัญติั ความรับผิดต่อความเสียหายที่เกิดขึ้นจากสินคา้ที่ไม่ปลอดภยั พ.ศ. 2551 ที่
บญัญติัวา่ 

“มาตรา 7 ผูป้ระกอบการไม่ตอ้งรับผิดต่อความเสียหายอนัเกิดจากสินคา้ที่
ไม่ปลอดภยัหาก พสูิจน์ไดว้า่ 

(1) สินคา้นั้นมิไดเ้ป็นสินคา้ที่ไม่ปลอดภยั 
(2) ผูเ้สียหายไดรู้้อยูแ่ลว้วา่สินคา้นั้นเป็นสินคา้ที่ไม่ปลอดภยั หรือ 
(3) ความเสียหายเกิดขึ้นจากการใชห้รือการเก็บรักษาสินคา้ไม่ถูกตอ้งตาม

วธีิใช ้วธีิเก็บรักษา ค  าเตือน หรือขอ้มูลเก่ียวกบัสินคา้ที่ผูป้ระกอบการไดก้ าหนดไวอ้ยา่งถูกตอ้งและ
ขดัเจนตามสมควร แลว้” 

ดังจะ เห็นได้ว่ากฎหมายไทยบัญญัติ เหตุหลุดพ้นความรับผิดของ
ผูป้ระกอบการเพยีง 3 เหตุ โดย พระราชบญัญติัความรับผิดต่อความเสียหายที่เกิดขึ้นจากสินคา้ที่ไม่
ปลอดภยั พ.ศ. 2551 ไม่บญัญติัให้ “ระดบัความรู้ทางวิทยาศาสตร์และเทคโนโลยทีี่ในเวลาที่ผูผ้ลิต
น าสินคา้ออกจ าหน่ายไม่ถึงระดบัที่จะท าให้คน้พบความไม่ปลอดภยัที่มีอยูใ่นสินคา้ได”้ (state-of-

                                                         
13 Jeffrey K. Gurney, "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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the art defense) ที่เป็นเช่นน้ีเพราะในชั้นพิจารณาร่างกฎหมายฯ คณะกรรมการกฤษฎีกาได้ตดั
ขอ้ยกเวน้ความรับผดิกรณีผูป้ระกอบการไม่สามารถรู้ถึงความไม่ปลอดภยัที่มีอยูข่องสินคา้เน่ืองจาก
สถานะความรู้ทางวทิยาศาสตร์ในขณะน าสินคา้ออกจ าหน่ายนั้นยงัไม่สามารถท าใหต้รวจพบความ
ไม่ปลอดภยัของสินคา้ไดอ้อกโดยใหเ้หตุผล วา่ “สินคา้อุตสาหกรรมส่วนใหญ่ของประเทศไทยนั้น
เป็นสินคา้น าเขา้จากต่างประเทศ และในแต่ละปีมีการน าเขา้สินคา้ตงักล่าวเป็นจ านวนมาก การ
ก าหนดเหตุหลุดพน้ความรับผดิเช่นน้ีไวอ้าจเป็นช่องทางให้ผูป้ระกอบการในต่างประเทศส่งสินคา้
ซ่ึงขณะนั้นยงัไม่มีเทคโนโลยทีี่จะตรวจสอบความไม่ปลอดภยัเดมาจ าหน่ายในประเทศ ดงันั้น หาก
รถยนตข์บัเคล่ือนโดยอตัโนมติัไดก่้อให้เกิดความเสียหายขณะอยูใ่นโหมดขบัเคล่ือนอตัโนมติั และ
ผูเ้สียหายใช้ช่องทางการฟ้องร้องให้ผูผ้ลิต (ผูป้ระกอบการ) รับผิดในความเสียหายที่เกิดขึ้นตาม
พระราชบญัญติัความรับผิดต่อความเสียหายที่ เกิดขึ้นจากสินคา้ที่ไม่ปลอดภยั พ.ศ. 2551 ผูผ้ลิต 
(ผูป้ระกอบการ) ย่อมไม่อาจยกขอ้ยกเวน้ความรับ ผิดเร่ือง “ระดับความรู้ทางวิทยาศาสตร์และ
เทคโนโลยทีี่ในเวลาที่ผูผ้ลิตน าสินคา้ออกจ าหน่ายไม่ถึง ระดบัที่จะท าใหค้น้พบความไม่ปลอดภยัที่
มีอยูใ่นสินคา้” (state-of-the art defense) ขึ้นกล่าวอา้ง ใหต้นหลุดพน้ความรับผดิได ้ซ่ึงแสดงใหเ้ห็น
ว่าประเทศไทยมีจุดยนืที่ชดัเจนตั้งแต่ขั้นพิจารณา กฎหมายว่าจะให้ผูผ้ลิต (ผูป้ระกอบการ) รับผิด
อยา่งเคร่งครัด 

ทั้งน้ี ตามกฎหมายไทยผูเ้สียหายซ่ึงได้รับความเสียหายจากรถยนต์ที่ใช้
เทคโนโลยขีบัเคล่ือน อตัโนมติัมีช่องทางการไดรั้บการชดใชเ้ยยีวยา 2 ช่องทางคือ การใชสิ้ทธิตาม
บทบญัญตัิมาตรา 437 วรรคหน่ึงตามประมวลกฎหมายแพง่และพาณิชย ์โดยฟ้องร้องด าเนินคดีให้ผู ้
ตอ้งสันนิษฐานความรับผิดชดใช ้เยยีวยาความเสียหายที่เกิดขึ้น และการใชสิ้ทธิตาม พ.ร.บ. ความ
รับผดิต่อความเสียหายที่เกิดขึ้นจาก สินคา้ที่ไม่ปลอดภยั พ.ศ. 2551 โดยฟ้องร้องด าเนินคดีให้ผูผ้ลิต
รถยนตค์นัตงักล่าวรับผดิชดใชค้วามเสียหายที่เกิดขึ้น แมปั้ญหาดงักล่าวจะไม่ใช่ปัญหาทางนโยบาย
กฎหมายของภาครัฐของไทยเพราะ ผูเ้สียหายสามารถใช้สิทธิฟ้องร้องถึง 2 ช่องทาง แต่การที่
กฎหมายไทยปัจจุบนัก าหนดผูต้อ้งรับผิดในความเสียหายเดียวกันถึงสองช่องทางที่แตกต่างกนั
ตามแต่ละช่องทางการใชสิ้ทธิน้ีแสดงให้เห็นถึงความไม่สอดคลอ้งกนัของระบบความรับผิดของ
กฎหมายไทย นอกจากน้ี ผูว้ิจยัยงัเห็นว่ากลุ่มความเห็นที่พยายามปกป้องผูผ้ลิต (ผูป้ระกอบการ) 
รถยนตท์ี่ใชเ้ทคโนโลยขีบัเคล่ือนอตัโนมติัเพื่อส่งเสริมแรงจูงใจในการพฒันาเทคโนโลยตีงักล่าว
อนัจะเป็นประโยชน์ต่อสังคมส่วนรวมในระยะยาวนั้น14 เป็นขอ้ทกัทว้งที่มีเหตุผลควรรับฟัง ดว้ย

                                                         
14 ราพร สุทนักิตระ, รำยงำนกำรวิจัยพระรำชบัญญัติควำมรับผิดต่อควำมเลียหำยท่ีเกิดจำกสินค้ำท่ี

ไม่ปลอดภัย พ.ค. 2551, (นนทบุรี: ส านกัพิมพม์หาวิทยาลยัสุโขทยัธรรมาธิราช, 2553),หนา้ 114-115. 
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เหตุดงักล่าวขา้งตน้จึงแสดงให้เห็นถึงความไม่แน่นอน ความไม่สอดคลอ้ง และความไม่เพียงพอ
ของระบบกฎหมายที่มีอยูใ่นปัจจุบนัของประเทศไทยในกรณีความรับผดิในความเสียหายที่เกิดจาก
การน าเทคโนโลยขีบัเคล่ือนอตัโนมตัิมาใชใ้นรถยนต ์ 

จากปัญหาดงักล่าว รัฐควรเขา้มาแทรกแซงกิจกรรมทางเศรษฐกิจ เพือ่สร้าง
ความสมดุลระหวา่งผูป้ระกอบการและผูบ้ริโภค โดยรัฐควรก าหนดมาตรฐานขั้นต ่าส าหรับรถยนต์
ที่ใชเ้ทคโนโลยขีบัเคล่ือนอตัโนมตัิ ที่จะน าออกมาใชไ้ด ้
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บทที่ 6 

บทสรุปและข้อเสนอแนะ 
 
 

1. บทสรุป 
 
ในการควบคุมก ากบัการประกอบธุรกิจรถยนตข์บัเคล่ือนอตัโนมติัส่วนบุคคลมีบุคคล

ที่เก่ียวขอ้งหลายประเภท ไดแ้ก่ ผูป้ระกอบการผลิตรถยนตข์บัเคล่ือนอตัโนมติัส่วนบุคคล ผูแ้ทน
จ าหน่ายรถยนต ์ผูซ้ื้อรถยนตแ์ละบุคคลที่สามที่เขา้มาเก่ียวขอ้ง ไดแ้ก่ ผูโ้ดยสารรถยนต ์ผูท้ี่ไดรั้บ
ความเสียจากอุบติัเหตุรถยนตเ์ป็นตน้ซ่ึงจะเห็นไดว้า่มีกฎหมายที่เก่ียวขอ้งในการควบคุมก ากบัหลาย
ฉบบั ได้แก่ พระราชบญัญตัิรถยนต์ พ.ศ.2522 ประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชยว์่าด้วยละเมิด 
มาตรา 437 และซ้ือขาย และพระราชบญัญติัความรับผิดต่อความเสียหายที่เกิดขึ้นจากสินคา้ที่ไม่
ปลอดภยั พ.ศ.2551 จากการศึกษาจึงสามารถสรุปปัญหากฎหมายไดด้งัต่อไปน้ี 

1.1 พระราชบัญญัติรถยนต์ พ.ศ.2522  
ยงัมิได้ก าหนดมาตรฐานที่มีความเหมาะสมกับรถยนต์ขบัเคล่ือนโดยอัตโนมติั

กล่าวคือมิไดก้  าหนดส่วนประกอบส าคญัของรถยนตข์บัเคล่ือนโดยอตัโนมติั ไดแ้ก่ 
1) อุปกรณ์รับสญัญาณ GPS (Global Positioning System)  
2)  อุปกรณ์ไลดาร์ (lidar ยอ่จาก light detection and ranging) หรือการตรวจจบัแสง

และวดัระยะห่าง ซ่ึงเป็นการท างานแบบเดียวกบัเรดาร์  
3)  กล้องวีดีโอ เพื่อตรวจจับแสดงของสัญญาไฟจราจร หรือท าการอ่านป้าย

เคร่ืองหมายจราจร ติดตามต าแหน่งของรถยนตค์นัอ่ืน ระวงัคนขา้มถนน และส่ิงกีดขวางต่างๆ 
4)  อุปกรณ์เรดาร์หนา้รถยนต ์เพือ่ตรวจจบัรถยนตท์ี่อยูด่า้นหนา้ในระยะใกล ้ 
5)  อุปกรณ์คอมพวิเตอร์ประมวลผลส่วนกลางของรถยนต ์ 
6)  อุปกรณ์ตรวจจบัวตัถุด้วยคล่ืน เสีย ง ท าหน้าที่ในการตรวจวดัระยะห่างของ

ต าแหน่งของวตัถุ 
7) โปรแกรมขับเคล่ือนอัตโนมัติเป็นโปรแกรมคอมพิวเตอร์ที่ใช้รวมกับ

คอมพวิเตอร์ประมวลผลส่วนกลางที่ถูกติดตั้งในรถยนต ์ 
8) อุปกรณ์บนัทึกขอ้มูล (Data recorder) เก่ียวกบัการขบัเคล่ือนของรถยนต์ส่วน

บุคคลโดยอตัโนมติัหรือที่เรียกวา่กล่องด า 
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1.2  บทบัญญัติประมวลกฎหมายแพ่งและพาณชิย์ มาตรา 437 วรรคหน่ึง 
มีแนวทางการปรับใชอ้ยู ่2 แนวทาง ดงัต่อไปน้ี 
1.2.1 การปรับใช้บทบัญญัติมาตรา 437 วรรคหน่ึงประมวลกฎหมายแพ่งและ

พาณิชย์ โดย ยังคงให้ผู้ต้องสันนิษฐานความรับผิดยังคงต้องรับผิดในความเสียหายที่เกิดข้ึนกับ
บุคคลภายนอก 

การปรับใช้บทบญัญัติมาตรา 437 วรรคหน่ึงประมวลกฎหมายแพ่งและ
พาณิชย ์โดยยงัคงให ้ผูต้อ้งสนันิษฐานความรับผดิทั้งในฐานผูค้วบคุมดูแล หรือ ผูค้รอบครองยงัคง
ต้องรับผิดในความเสียหายที่เกิดขึ้ นกับบุคลภายนอกเพราะเห็นถึงเจตนารมณ์ของกฎหมายที่
ประสงคจ์ะช่วยใหบุ้คคลภายนอกไตรั้บการซดใชเ้ยยีวยาจากผูไ้ตรั้บประโยชน์จากยานพาหนะที่ก่อ
ความเสียหายและ เป็นบุคคลที่ใกล้ชิดกับยานพาหนะมากที่สุด อีกทั้ งเห็นถึงประโยชน์ของ
ผูเ้สียหายที่เป็นบุคคลภายนอกที่จะมีช่องทางในการไตรั้บการชดใชเ้ยยีวยาที่เพิ่มขึ้น โดยสามารถ
แบ่งออกไดเ้ป็น 2 แนวทางคือ การปรับใชนิ้ยามฐานผู ้ควบคุมดูแลยานพาหนะตามแนวความหมาย
ปัจจุบนัที่หมายความถึง ผูท้ี่ควบคุมทิศทางและก าลงัเคร่ืองยนตข์องยานพาหนะ ดงันั้นกรณีที่ความ
เสียหายเกิดในขณะรถยนตอ์ยูใ่นโหมดขบัเคล่ือนอตัโนมติักรณีดงักล่าวน้ีถือว่าไม่มีผูค้วบคุมดูแล
รถยนต์ ส าหรับแนวทางที่สองนั้นคือ การขยายความหมายของฐานผูค้วบคุมดูแลให้หมายความ
รวมถึงผูท้ี่มีอ  านาจก ากบัดูแลยานพาหนะดว้ย อนัเป็นผลมาจากความซบัซอ้นของระบบรถยนตท์ี่ใช้
เทคโนโลยขีบัเคล่ือนอตัโนมตัิระดบัที่ 4 และระดบัที่ 5 ตลอดจนถึงความซบัซอ้นของระบบรถยนต์
ที่ใช้เทคโนโลยีขับเคล่ือนอัตโนมัติ นอกจากน้ีหากพิจารณาในตา้นความเป็นธรรมของผูต้ ้อง
สันนิษฐานความรับผิดแลว้ จะพบว่าบทบญัญติัมาตรา 437 วรรคหน่ึง ประมวลกฎหมายแพ่งและ
พาณิชยไ์ม่ไดให้สิทธิไล่เบี้ย และไม่ปรากฏความเห็นทางกฎหมายที่เห็นว่าผูต้อ้งสันนิษฐานความ
รับผิดมีสิทธิไล่เบี้ย ท  าให้ผูต้อ้ง สันนิษฐานความรับผิดไม่อาจไล่เบี้ยเอาผิดกบับริษทัผูผ้ลิตรถยนต์
ไต ้ก่อใหเ้กิดความไม่เป็นธรรมกบั ผูใ้ชร้ถยนต'์ที่ใชเ้ทคโนโลยดีงักล่าว 

1.2.2 การไม่ปรับใช้บทบัญญัติมาตรา 437 วรรคหน่ึงประมวลกฎหมายแพ่งและ
พาณิชย์ โดยให้กรณีที่ความเสียหายเกิดจากความบกพร่องของโปรแกรมขับเคลื่อนอัตโนมัติใน

รถยนต์ถือเป็น เหตุสุดวิสัย 
ในกรณีที่ความเสียหายเกิดจากความบกพร่องของโปรแกรมขับเคล่ือน

อตัโนมติัภายในรถ โดยให้ถือว่าเป็นเหตุสุดวิสัย การปรับใชก้ฎหมายตามแนวทางน้ีเป็นการผ่อน
คลายหลกักฎหมายเร่ืองเหตุสุดวิสยัที่ในกรณีที่เหตุนั้นเกิดภายในตวัยานพาหนะลง เพราะค านึงถึง
ความสามารถในการตรวจตราดูแลของผูใ้ชร้ถ แต่การผ่อนคลายหลกัการดงักล่าวอาจก่อความไม่
แน่นอนใหก้บัหลกักฎหมายเหตุสุดวิสัย เพราะเป็นการยากที่จะก าหนดขอบเขตไตว้า่อุปกรณ์ใดใน
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ยานพาหนะที่อยู่ในความสามารถที่ผูใ้ช้รถจะสามารถตรวจตราดูแลได้ นอกจากบี้ การปรับใช้
กฎหมายตามแนวทางบี้จะเป็นการลดซ่องทางของผูเ้สียหายที่ เป็นบุคคลภายนอกที่จะไตรั้บการซด
ใชเ้ยยีวยาความเสียหายลง 

ทั้งน้ี จะเห็นได้ว่าความคลุมเครือในนิยาม ขอบเขตของผูต้อ้งสันนิษฐาน
ความรับผิดและขอ้ยกเวน้ความรับผิด ท าให้การปรับใชบ้ทบญัญตัิมาตรา 437 วรรคหน่ึงประมวล
กฎหมายแพ่งและพาณิชย ์มีความยุง่ยากและความซับซ้อน ตลอดจนถึงความไม่เป็นธรรมที่ผูต้อ้ง
สันนิษฐานความรับผิดตกเป็นผูต้อ้งชดใชเ้ยยีวยาเพียงล าพงั แสดงให้เห็นว่า บทบญัญติัมาตรา 437 
วรรคหน่ึงประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชยไ์ม่สามารถให้การคุม้ครองบุคคลภายนอกที่ไดรั้บ
ความเสียหายที่เกิดจากรถยนตท์ี่ใชเ้ทคโนโลยขีบัเคล่ือนอตัโนมติั ไดอ้ยา่งเพยีงพอ 

1.3 พระราชบัญญัติความรับผิดต่อความเสียหายที่เกิดขึ้นจากสินค้าที่ไม่ปลอดภัย 
พ.ศ.2551 

ดงัจะเห็นไดว้า่พระราชบญัญติัความรับผดิต่อความเสียหายที่เกิดขึ้นจากสินคา้ที่ไม่
ปลอดภยั พ.ศ.2551 ไม่เพียงพอต่อการคุม้ครองบุคคลภายนอกที่ไค้รับความเสียหายที่เกิดจาก
รถยนตท์ี่ใชเ้ทคโนโลยขีบัเคล่ือนอตัโนมติั ดว้ยเหตุที่มีความคลุมเครือในบทนิยามค าวา่ “สินคา้” ท า
ให้เกิด ความเห็นที่แตกต่างกันระหว่างหมู่นักกฎหมายว่ามีความหมายรวมถึงโปรแกรม
คอมพวิเตอร์ที่ควบคุมรถยนตท์ี่ใชเ้ทคโนโลยขีบัเคล่ือนอตัโนมตัิดว้ยหรือไม่ นอกจากน้ีบทบญัญติั
มาตรา 6 ของ พระราชบญัญติัดงักล่าวยงัก าหนดภาระการพสูิจน์ของบุคคลภายนอกวา่ตอ้งพสูิจน์ถึง 
“การใช ้หรือการเก็บรักษาสินคา้นั้นวา่เป็นไปตามปกติธรรมดา”  
 

2. ข้อเสนอแนะ 
 
ในการควบคุมก ากบัการประกอบธุรกิจรถยนตข์บัเคล่ือนอตัโนมติัส่วนบุคคล ผูว้จิยัขอ

เสนอแนะดงัต่อไปน้ี 
2.1  การก าหนดมาตรฐานรถยนต์ขับเคล่ือนอัตโนมัติส่วนบุคคล โดยควรแก้ไขเพิ่มเติม

พระราชบัญญัติรถยนต์ พ.ศ.2522 ดงัน้ี 
1) ก าหนดความหมายของรถยนตข์บัเคล่ือนอตัโนมติัส่วนบุคคล โดยการแก้ไข

เพิ่มเติมมาตรา 4 ให้มีความหมายของรถยนตข์บัเคล่ือนอัตโนมติัส่วนบุคคล หมายถึง รถยนต์ที่
ติดตั้งระบบขบัเคล่ือนอตัโนมติัระดบัที่ 3 และ 4 ตามมาตรฐานของสมาคมวศิวกรยานยนต ์(Society 
of Automotive Engineering-SAE) 



126 

2)  ก าหนดมาตรฐานของอุปกรณ์ส าคญัของรถยนตข์บัเคล่ือนอตัโนมติัส่วนบุคคล 
ไดแ้ก่ อุปกรณ์รับสญัญาณ GPS (Global Positioning System) อุปกรณ์ไลดาร์ (lidar - light detection 
and ranging) กลอ้งวดีีโอ อุปกรณ์เรดาร์หนา้รถยนต ์อุปกรณ์คอมพวิเตอร์ประมวลผลส่วนกลางของ
รถยนต ์อุปกรณ์ตรวจจบัวตัถุดว้ยคล่ืนเสียง โปรแกรมขบัเคล่ือนอตัโนมตัิ และอุปกรณ์บนัทึกขอ้มูล 
(Data recorder ) โดยอาจตราขึ้นเป็นกฎกระทรวง 

2.2 ควรแก้ไขเพิ่มเติมบทบัญญัติมาตรา 437 ประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์ โดย
เพิ่มวรรคสาม มีขอ้ความดงัต่อไปน้ี 

“ในกรณีที่กล่าวมาในสองวรรคขา้งตน้นั้น ถา้ยงัมีผูอ่ื้นอีกที่ตอ้งรับผิดชอบในการ
ก่อใหเ้กิดความเสียหายนั้นดว้ยไซร้ ท่านวา่ผูค้รอบครองหรือผูค้วบคุม จะใชสิ้ทธิไล่เบี้ยเอาแก่ผูน้ั้น
ก็ได”้ 

กรณีที่ผูเ้สียหายที่เป็นบุคคลภายนอกใชสิ้ทธิตามมาตราน้ีผูต้อ้งสันนิษฐานความ
รับผดิชดใชค้วามเสียหายที่เกิดขึ้น การเพิม่บทบญัญติัดงักล่าวจะท าใหผู้ต้อ้งสนันิษฐานความรับผิด
สามารถใชสิ้ทธิไล่เบี้ยกบับุคคลอ่ืนที่ตอ้งรับผดิในการก่อความเสียหาย  เช่น ผูผ้ลิตรถยนต ์เป็นตน้  

2.3 ควรแก้ไขเพิ่มเติมบทบัญญัติมาตรา 4 พระราชบัญญัติความรับผิดต่อความ
เสียหายที่ เกิดขึ้นจากสินคา้ที่ไม่ปลอดภยั พ.ศ. 2551 ในนิยามความหมายค าว่า “สินคา้” โดยลบ
ขอ้ความ ดงัต่อไปน้ี 

“และใหห้มายความรวมถึง...” 
และเพิม่ขอ้ความต่อไปน้ี 
“ใหห้มายความรวมถึง.... และโปรแกรมคอมพวิเตอร์มาตรฐาน” 
เพื่อให้ค  านิยามดังกล่าวหมายมีความหมายซัดเจน โดยรวมถึงโปรแกรม

คอมพวิเตอร์ มาตรฐานหรือ โปรแกรมคอมพวิเตอร์ส าเร็จรูป ค  านิยามที่ดีรับการแกไ้ขใหม่จะท าให้
การปรับใช ้กฎหมายกบักรณีที่ ความเสียหายที่เกิดจากความบกพร่องของโปรแกรมคอมพิวเตอร์
ซับเคล่ือน อัตโนมัติที่ถูกจ าหน่ายแยกจากตัวรถยนต์ มีความชัดเจนแน่นอนต่อสถานะของ
โปรแกรมคอมพวิเตอร์  

2.4 ควรแก้ไขเพิ่มเติมบทบัญญัติมาตรา 6 พระราชบัญญัติความรับผิดต่อความ
เสียหายที่ เกิดขึน้จากสินค้าที่ไม่ปลอดภัย พ.ศ. 2551 โดยเพิม่วรรคสองที่มีขอ้ความดงัต่อไปน้ี 

“ส าหรับผูเ้สียหายที่เป็นบุคคลภายนอกไม่ตอ้งพิสูจน์ถึง การใชห้รือการเก็บรักษา
สินคา้นั้นวา่ เป็นไปตามปกติธรรมดา” 

เพื่อให้ภาระการพิสูจน์ของผูเ้สียหายที่เป็นบุคคลภายนอกสอดคล้องกับสภาพ
ความรู้เห็นของ ผูเ้สียหายตามความเป็นจริง  
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2.5  ควรนิยามความหมายค าว่า “ผู้ควบคุม” รถยนต์ที่ใช้เทคโนโลยีขับเคล่ือน
อตัโนมติัให้ หมายความถึง บุคคลที่นัง่อยูใ่นต าแหน่งที่นัง่คนขบัหรือ ในกรณีที่ไม่มีบุคคลที่นัง่อยู่
ในต าแหน่งที่นัง่ คนขบัใหห้มายถึงเทคโนโลยขีบัเคล่ือนอตัโนมติัที่ท  างานอยู ่ โดยก าหนดขอบเขต
การบงัคบัใชก้ฎหมาย เฉพาะกรณีที่ผูค้วบคุมคือ เทคโนโลยขีบัเคล่ือนอตัโนมติั เท่านั้น 

2.6 ควรนิยามความหมายค าว่า “ผู้ครอบครอง” หมายถึง ผูมี้สิทธิครอบครอง และ 
หมายความรวมถึงผูค้รอบครองลกัษณะยดึถือที่มีฐานทางกฎหมายรับรอง เพื่อให้เกิดความชดัเจน
ของค าว่า “ผูค้รอบครอง” กบั “ผูค้วบคุม” กรณีความรับผิดต่อบุคคลภายนอกไดรั้บความเสียหาย
จากรถยนตท์ี่ใชเ้ทคโนโลยขีบัเคล่ือนอตัโนมตัิ 

เน่ืองจากผูค้วบคุมอาจเป็นเพียงผูรั้บจา้งหรือไม่มีผูค้วบคุมในกรณีที่เป็นรถยนต์ที่ใช้
เทคโนโลยขีบัเคล่ือนอตัโนมตัิ แต่ในกรณีที่เป็นผูค้รอบครองอาจเป็นเจา้ของรถยนตท์ี่ใชเ้ทคโนโลยี
ขบัเคล่ือนอตัโนมติัซ่ึงไม่มีความสามารถในการควบคุมรถยนตด์งักล่าวได ้
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