
ขอพิจารณาการจํากัดความรับผิดของผูขนสง
ในสัญญาขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบ

โดย

นายตุล  เมฆยงค
ผูชวยผูพิพากษาศาลฎีกา

ศาลฎีกา สํานักงานศาลยุติธรรม

นักศึกษาวิทยาลัยปองกันราชอาณาจักร
หลักสูตรการปองกันราชอาณาจักร รุนที่ ๕๙

ประจําปการศึกษา พุทธศักราช ๒๕๕๙ – ๒๕๖๐



ก

บทคัดยอ
เร่ือง ขอพิจารณาการจํากัดความรับผิดของผูขนสงในสัญญาขนสงตอเนื่อง

หลายรูปแบบ
ลักษณะวิชา การเมือง
ผูทําวิจัย นายตุล เมฆยงค หลักสูตร วปอ. รุนที่ ๕๙

งานวิจัยเรื่อง ขอพิจารณาการจํากัดความรับผิดของผูขนสงในสัญญาขนสงตอเนื่อง
หลายรูปแบบ จัดทําข้ึนโดยมีวัตถุประสงคเพ่ือศึกษาระบบความรับผิดของผูขนสงในสัญญาขนสง
ตอเนื่องหลายรูปแบบ หลักการรับผิด เหตุยกเวนความรับผิด การจํากัดความรับผิด และเหตุท่ีไมอาจ
จํากัดความรับผิดของผูขนสง โดยเนนเรื่องระบบการจํากัดจํานวนความรับผิดของผูขนสงในสัญญา
ขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบ ซึ่งมีหลายลักษณะ หลายกรณี ตามกฎหมายไดกําหนดจํานวนจํากัดความ
รับผิดท่ีแตกตางกัน ปญหาในการปรับใชกฎหมาย เพ่ือเสนอแนวทางการไขปญหาท่ีเกิดข้ึนจากการ
ปรับใชพระราชบัญญัติการขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบ พ.ศ. ๒๕๔๘ ในสวนของการจํากัดความรับผิดของ
ผูขนสง

ในการวิจัยครั้งนี้เปนการวิจัยเชิงคุณภาพโดยศึกษาแนวคิด  และกฎหมายตางๆ คนควา
และรวบรวมขอมูลจากตํารา วิทยานิพนธ บทความ รายงาน กฎหมายท่ีเก่ียวของ ความตกลงระหวาง
ประเทศ คําพิพากษาของศาล และเอกสารอ่ืน เพ่ือนําขอมูลท่ีไดมาวิเคราะหประเด็นปญหาและเสนอ
แนวทางแกไขอยางเหมาะสม เพ่ือเปนแนวทางในการใชกฎหมายและการปรับปรุงกฎหมายให
สอดคลองกันเปนระบบตามมาตรฐานสากล

ผลการศึกษาพบวามีปญหาทางกฎหมายและทางปฏิบัติอยูหลายประการ ท้ังปญหาการ
นํากฎหมายฉบับอ่ืน หรือกฎหมายตางประเทศ หรืออนุสัญญาระหวางประเทศมาปรับใช เนื่องจาก
ตามพระราชบัญญัติการขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบ พ.ศ. ๒๕๔๘ มีบทบัญญัติใหนํากฎหมายหรือ
อนุสัญญาระหวางประเทศมาปรับใชในบางกรณี  ปญหาเก่ียวกับการกําหนดและคํานวณคาเสียหาย
ปญหาการกําหนดอัตราแลกเปลี่ยนเงินตางประเทศ รวมท้ังปญหาทางปฏิบัติบางประการในคดี

ขอเสนอแนะจากผลการศึกษาคือ ควรมีการแกไขปรับปรุงบทบัญญัติพระราชบัญญัติ
การขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบ พ.ศ. ๒๕๔๘ ในสวนท่ีเก่ียวกับการกําหนดวันท่ีใชอัตราแลกเปลี่ยน
ในการคํานวณคาเสียหายเปนเงินบาทท่ีผูประกอบการขนสงตอเนื่องตองรับผิด รวมท้ังควรมีการแกไข
ปรับปรุงกฎหมายท่ีใชบังคับแกสัญญารับขนของฉบับอ่ืนท่ียังไมมีบทบัญญัติจํากัดความรับผิดของ
ผูขนสงใหมีบทบัญญัติจํากัดความรับผิดของผูขนสง และกฎหมายท่ีใชบังคับแกสัญญารับขนของ
ระหวางประเทศท่ียังกําหนดหนวยจํากัดความรับผิดของผูขนสงเปนเงินบาท ใหกําหนดหนวยจํากัด
ความรับผิดเปนหนวยสิทธิพิเศษถอนเงินเชนเดียวกันทุกฉบับ ท้ังผูเก่ียวของในกระบวนการยุติธรรม
ในคดีเก่ียวกับความรับผิดของผูประกอบการขนสงตอเนื่อง โดยเฉพาะผูพิพากษาท่ีพิจารณาพิพากษา
คดีควรไดศึกษาทําความเขาใจถึงหลักการและแนวคิดและบทบัญญัติของพระราชบัญญัติการขนสง
ตอเนื่องหลายรูปแบบ พ.ศ. ๒๕๔๘ เพ่ือใหใชกฎหมายดังกลาวไดถูกตอง เปนธรรม ตามมาตรฐานสากล



ข

คํานํา
การจัดทําวิจัยเรื่อง “ขอพิจารณาการจํากัดความรับผิดของผูขนสงในสัญญาขนสง

ตอเนื่องหลายรูปแบบ” ฉบับนี้เปนสวนหนึ่งของการศึกษาตามหลักสูตรการปองกันราชอาณาจักร
รุนท่ี ๕๙ ประจําปการศึกษา พุทธศักราช ๒๕๕๙ – ๒๕๖๐ วัตถุประสงคเพ่ือศึกษาทําความเขาใจถึง
ระบบการจํากัดความรับผิดของผูขนสงในสัญญาขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบ ตามพระราชบัญญัติการ
ขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบ พ.ศ. ๒๕๔๘ ซึ่งมีความซับซอนกวากฎหมายท่ีใชบังคับแกสัญญารับ
ขนของฉบับอ่ืน และอาจตองนําบทบัญญัติการจํากัดความรับผิดของผูขนสงในกฎหมายฉบับอ่ืน หรือ
กฎหมายตางประเทศ หรืออนุสัญญาระหวางประเทศมาใชบังคับดวย และเพ่ือหาแนวทางแกปญหา
ทางกฎหมายและทางปฏิบัติท่ีเกิดจากการใชกฎหมายดังกลาว ผลการศึกษาวิจัยนี้อาจเปนจุดเริ่มตน
ใหมีการศึกษากฎหมายดังกลาวอยางจริงจังมากข้ึน หรือทําใหมีการแกไขบทบัญญัติท่ีอาจกอให
เกิดปญหา รวมท้ังอาจมีการแกไขกฎหมายท่ีเก่ียวของเพ่ือใหสอดคลองกันอยางเปนระบบ อันจะทําให
การบังคับใชกฎหมายการขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบเปนไปอยางถูกตอง เปนธรรม ตามมาตรฐานสากล
ตอไป

(นายตุล  เมฆยงค)
นักศึกษาวิทยาลัยปองกันราชอาณาจักร

หลักสูตร วปอ. รุนท่ี ๕๙
ผูวิจัย



ง

สารบัญ
หนา

บทคัดยอ ก
คํานํา ข
กิตติกรรมประกาศ ค
สารบัญ ง
บทที่ ๑ บทนํา ๑

ความเปนมาและความสําคัญของปญหา ๑
วัตถุประสงคของการวิจัย ๓
ขอบเขตของการวิจัย ๓
วิธีดําเนินการวิจัย ๓
ประโยชนท่ีไดรับจากการวิจัย ๔
คําจํากัดความ ๔

บทที่ ๒ หลกักฎหมายเกี่ยวกับความรับผิดของผูขนสงและการจํากัดความรับผิด
ของผูขนสงในสัญญารับขนของระหวางประเทศรูปแบบเดียว ๕
หลักกฎหมายเก่ียวกับความรับผิดของผูขนสง ๕
หลักกฎหมายเก่ียวกับเหตุยกเวนความรับผิดของผูขนสง ๑๑
หลักกฎหมายเก่ียวกับขอจํากัดความรับผิดของผูขนสง ๑๔
หลักกฎหมายเก่ียวกับเหตุท่ีไมนําขอจํากัดความรับผิดของผูขนสงมาใชบังคับ ๑๗
สรุป ๑๙

บทที่ ๓ หลกักฎหมายเกี่ยวกับความรับผิดของผูขนสงและ
ขอจํากัดความรับผิดของผูขนสงในสัญญาขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบ ๒๑
ความเปนมาของกฎหมายการขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบ ๒๑
สาระสําคัญของพระราชบัญญัติการขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบ พ.ศ. ๒๕๔๘
ในสวนท่ีเก่ียวกับความรับผิดของผูขนสง ๒๒
หลักเกณฑของรับผิดของผูประกอบการขนสงตอเนื่อง ๒๓
เหตุยกเวนความรับผิดของผูประกอบการขนสงตอเนื่อง ๒๗
ขอจํากัดความรับผิดของผูประกอบการขนสงตอเนื่อง ๒๘
กรณีไมนําจํานวนจํากัดความรับผิดของผูขนสงมาใชบังคับ ๓๑
สรุป ๓๕



จ

สารบัญ(ตอ)
หนา

บทที่ ๔ ปญหากฎหมายเกี่ยวกับความรับผิดและการจํากัดความรับผิดของ
ผูประกอบการขนสงตอเนื่อง ๓๗
ปญหาการกําหนดจํานวนจํากัดความรับผิดกรณีท่ีปรากฏชัดวาของท่ีสูญหายหรือ
เสียหายในชวงการขนสงใด ๓๗
ปญหาการคิดคํานวณคาเสียหาย ๔๐
ปญหาการกําหนดอัตราแลกเปลี่ยน ๔๓
ปญหาในทางคดีเก่ียวกับขอจํากัดความรับผิดของผูประกอบการขนสงตอเนื่อง ๔๖
สรุป ๔๙

บทที่ ๕ สรุปและขอเสนอแนะ ๕๐
สรุป ๕๐
ขอเสนอแนะ ๕๔

บรรณานุกรม ๕๖
ประวัติยอผูวิจัย ๕๗



บทที่ ๑
บทนํา

ความเปนมาและความสําคัญของปญหา
ดวยการคาระหวางประเทศมีการขยายตัวอยางรวดเร็วในชวงเวลาหลายสิบปมานี้

การคมนาคมขนสงและเทคโนโลยีการติดตอสื่อสารก็มีการพัฒนาอยางตอเนื่องมาโดยตลอด ทําให
ธุรกิจการขนสงสินคาระหวางประเทศเติบโตตามไปดวยเชนกัน ประเทศไทยเองก็ไดขยาย
ความสัมพันธทางการคาและการลงทุนกับหลายประเทศ จึงมีความจําเปนท่ีตองมีกฎหมายมาใชบังคับ
แกสัญญาขนสงสินคาระหวางประเทศโดยเฉพาะ แตเดิมประเทศไทยมีพระราชบัญญัติจัดวางการ
รถไฟและทางหลวง พุทธศักราช ๒๔๖๔ และประมวลกฎหมายแพงและพาณิชย ลักษณะรับขน เปน
กฎหมายท่ีใชบังคับแกการขนสงของและสินคาท่ัวไป ไมไดเปนบทบัญญัติท่ีเหมาะสมกับสัญญาขนสง
สินคาระหวางประเทศโดยเฉพาะ กฎหมายท่ีใชบังคับแกสัญญาขนสงสินคาระหวางประเทศฉบับแรก
ของไทยออกมาใชบังคับเม่ือประมาณ ๒๕ ป กอน คือ พระราชบัญญัติการรับขนของทางทะเล พ.ศ.
๒๕๓๔ ซึ่งเปนกฎหมายท่ีมีท่ีมาจากความตกลงระหวางประเทศหลายฉบับ และเปนกฎหมายท่ีมี
บทบัญญัติจํากัดจํานวนความรับผิดของผูขนสงอันเปนหลักการสากลสําหรับกฎหมายเก่ียวกับการ
ขนสงสินคา แตก็ใชบังคับเฉพาะแกการขนสงสินคาทางทะเลเทานั้น แมการขนสงสินคาระหวาง
ประเทศสวนใหญจะเปนการขนสงทางทะเลเนื่องจากเปนรูปแบบการขนสงท่ีสามารถขนสงไดจํานวน
มากและมีคาใชจายต่ํา แตการขนสงในรูปแบบอ่ืนก็มีบทบาทสําคัญเพ่ิมมากข้ึน ท้ังการขนสงทาง
อากาศ ทางถนน และทางรถไฟ โดยเฉพาะอยางยิ่งในการขนสงระบบตูสินคา (Container System)
ท่ีมีขอตกลงขนสงในแบบ Door-to-door มีโอกาสมากท่ีจะขนสงภายใตสัญญาขนสงหลายรูปแบบ
ตอมา มีพระราชบัญญัติการขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบ พ.ศ. ๒๕๔๘ ออกมาใชบังคับ โดยมี
บทบัญญัติท่ีใชบังคับแกสัญญาขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบ และบทบัญญัติท่ีใชบังคับแกการประกอบ
ธุรกิจเปนผูประกอบการขนสงตอเนื่อง หลังจากนั้น ก็มีพระราชบัญญัติการรับขนของทางถนนระหวาง
ประเทศ พ.ศ. ๒๕๕๖ และพระราชบัญญัติการรับขนทางอากาศระหวางประเทศ พ.ศ. ๒๕๕๘ ออกมา
ใชบังคับ จนถึงปจจุบันประเทศไทยมีกฎหมายท่ีใชบังคับแกการขนสงสินคาระหวางประเทศเกือบครบ
ทุกรูปแบบแลว เวนแตการขนสงทางรถไฟเทานั้น

พระราชบัญญัติการขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบ พ.ศ. ๒๕๔๘ มีท่ีมาจากกรอบความ
ตกลงอาเซียนวาดวยการขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบ ค.ศ. ๒๐๐๕ (ASEAN Framework
Agreement on Multimodal Transport 2005) เปนกฎหมายท่ีใชบังคับแกสัญญาขนสงตอเนื่อง
หลายรูปแบบท่ีผูตราสงตกลงใหผูประกอบการขนสงตอเนื่องดําเนินการหรือจัดใหมีการรับขนของโดย
มีรูปแบบการขนสงท่ีแตกตางกันตั้งแตสองรูปแบบข้ึนไปภายใตสัญญาขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบ
ฉบับเดียว โดยขนสงจากสถานท่ีซึ่งผูประกอบการขนสงตอเนื่องไดรับมอบของในประเทศหนึ่งไปยัง
สถานท่ีซึ่งกําหนดใหเปนสถานท่ีสงมอบของในอีกประเทศหนึ่ง (พระราชบัญญัติการขนสงตอเนื่อง
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หลายรูปแบบ, ๒๕๔๘ : มาตรา ๔ และมาตรา ๗) กรณีท่ีผูขนสงไมไดปฏิบัติหรือไมสามารถ
ปฏิบัติการขนสงไดครบถวนตามสัญญา ผูขนสงยอมตองมีความรับผิดตอความเสียหายท่ีเกิดข้ึน
เนื่องจากการไมไดปฏิบัติหรือไมสามารถปฏิบัติตามสัญญาไดนั้น การบังคับใชพระราชบัญญัติฉบับนี้ใน
สวนของการจํากัดความรับผิดของผูขนสงมีความสลับซับซอนกวากฎหมายฉบับอ่ืนท่ีใชบังคับแก
สัญญาขนสงรูปแบบเดียว โดยแยกแยะจํานวนจํากัดความรับผิดไวแตกตางกันกลาวคือ กรณีท่ีตาม
สัญญาขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบไมไดระบุใหมีการขนสงทางทะเลหรือการขนสงในนานน้ําภายใน
รวมอยูดวย(พระราชบัญญัติการขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบ, ๒๕๔๘ : มาตรา ๓๐) กับกรณีท่ีสัญญา
ระบุใหมีการขนสงทางทะเลหรือการขนสงในนานน้ําภายในรวมอยูดวย(พระราชบัญญัติการขนสง
ตอเนื่องหลายรูปแบบ, ๒๕๔๘ : มาตรา ๒๘) นอกจากนี้ ยังมีบทบัญญัติการจํากัดความรับผิดของ
ผูขนสงในกรณีท่ีปรากฏชัดวาของหรือสินคาสูญหายหรือเสียหายในระหวางชวงหนึ่งชวงใดของการ
ขนสงตอเนื่องรูปแบบและในชวงนั้นมีกฎหมายภายในของประเทศท่ีของหรือสินคานั้นไดสูญหายหรือ
เสียหายหรือมีอนุสัญญาระหวางประเทศท่ีกําหนดจํานวนเงินแหงการจํากัดความรับผิดของผูขนสงไว
เปนอยางอ่ืน ใหการจํากัดความรับผิดของผูประกอบการขนสงตอเนื่องสําหรับการสูญหายหรือ
เสียหายนั้นเปนไปตามท่ีกําหนดไวกฎหมายภายในหรืออนุสัญญาระหวางประเทศดังกลาว
(พระราชบัญญัติการขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบ, ๒๕๔๘ : มาตรา ๓๑) การท่ีกฎหมายบัญญัติการ
จํากัดความรับผิดไวเชนนี้ทําใหตองนํากฎหมายฉบับอ่ืนหรืออนุสัญญาระหวางประเทศมาใชพิจารณา
กําหนดจํานวนจํากัดความรับผิดของผูขนสงดวย

นอกจากนี้ พระราชบัญญัติการขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบ พ.ศ. ๒๕๔๘ ยังบัญญัติ
กําหนดหนวยจํานวนจํากัดความรับผิดเปน “หนวยสิทธิพิเศษถอนเงิน” ซึ่งมาจาก “Special
Drawing Right” หรือ SDR อันเปนหนวยท่ีกองทุนการเงินระหวางประเทศ (International
Monetary Fund (IMF)) เปนผูกําหนด  พระราชบัญญัตินี้เปนกฎหมายไทยฉบับแรกท่ีกําหนดจํานวน
ความรับผิดเปนหนวยสิทธิพิเศษถอนเงิน ซึ่งแมจะเปนไปตามหนวยท่ีอนุสัญญาเก่ียวกับการขนสง
ระหวางประเทศทุกฉบับท่ีออกมาในระยะ ๓๐-๔๐ ป มานี้ ใชเปนมาตรฐานในการกําหนดจํานวน
จํากัดความรับผิด แตก็ยังมีปญหาบางประการ ในทางปฏิบัติในวิธีการกําหนดจํานวนความรับผิดใน
กรณีท่ีคาเสียหายท่ีเกิดข้ึนในเบื้องตนเปนสกุลเงินตางประเทศ เพราะผูขนสงอาจใชคาเสียหายเปนเงินบาทได
ตามประมวลกฎหมายแพงและพาณิชย มาตรา ๑๙๖ ทําใหมีหนวยความรับผิดท่ีจะตองใชใน
การพิจารณา ๓ หนวย คือ สกุลเงินตางประเทศ สกุลเงินบาท และหนวยสิทธิพิเศษถอนเงิน อีกประการหนึ่ง
ในกฎหมายภายในฉบับอ่ืนท่ีอาจตองนํามาใชพิจารณาประกอบ บางฉบับก็มีบทบัญญัติเก่ียว
กับการกําหนดอัตราแลกเปลี่ยนท่ีแตกตางจากพระราชบัญญัติฉบับนี้ ทําใหอาจมีการตีความการปรับ
ใชกฎหมายท่ีแตกตางกันไป

อีกประการหนึ่ง ในการใชบังคับบทบัญญัติเก่ียวกับการจํากัดความรับผิดของผูขนสงใน
คดีท่ีโจทกใชสิทธิเรียกรองเพ่ือขอใหบังคับผูขนสงตามสัญญาขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบใหชดใช
คาเสียหาย นักกฎหมายเองก็ยังมีความเห็นแตกตางกันวาเปนเรื่องท่ีจําเลยซึ่งเปนผูขนสงตองให
การตอสูคดีวาตนรับผิดจํากัดจํานวนตามกฎหมายไวหรือไม หรือในกรณีท่ีจําเลยขาดนัดยื่นคําใหการ
จะนําบทบัญญัติเก่ียวกับการจํากัดความรับผิดมาใชบังคับไดหรือไม ความเห็นท่ีแตกตางกันนั้นอาจ
เปนผลทําใหจํานวนความรับผิดของผูขนสงแตกตางกันอยางมากได
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โดยท่ีการจํากัดจํานวนความรับผิดของผูขนสงในสัญญาขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบตาม
กฎหมายมีผลกระทบในภาพรวมตอท้ังผูประกอบกิจการขนสงตอเนื่อง และผูใชบริการ ในการ
วางแผนธุรกิจในสวนการบริหารความเสี่ยงจากความเสียหายท่ีเกิดจากการขนสง แตการท่ีบทบัญญัติ
ของกฎหมายในเรื่องนี้มีความซับซอนและมีกฎหมายท่ีเก่ียวของซึ่งอาจตองนํามาใชพิจารณาดวย
หลายฉบับดังกลาว จึงเปนปญหาท่ีจะตองศึกษาวิจัยตอไป

วัตถุประสงคของการวิจัย
๑. เพ่ือศึกษาระบบความรับผิดของผูขนสงในสัญญาขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบ

หลักการรับผิด เหตุยกเวนความรับผิด การจํากัดความรับผิด และเหตุท่ีไมอาจจํากัดความรับผิดของ
ผูขนสง

๒. เพ่ือศึกษาระบบจํากัดความรับผิดของผูขนสงในสัญญาขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบใน
กรณีตางๆ ท่ีกฎหมายกําหนดจํานวนจํากัดความรับผิดท่ีแตกตางกัน

๓. เพ่ือเสนอแนวทางการแกไขปญหาตางๆ ท่ีเกิดข้ึนจากการปรับใชพระราชบัญญัติการ
ขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบ พ.ศ. ๒๕๔๘ ในสวนของการจํากัดความรับผิดของผูขนสง

ขอบเขตของการวิจัย
ศึกษาบทบัญญัตใินพระราชบัญญัติการขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบ พ.ศ. ๒๕๔๘ เฉพาะ

เรื่องการจํากัดความรับผิดของผูขนสง ในสวนจํานวนจํากัดความรับผิดท่ีมีการแยกแยะแตกตางกันใน
หลายกรณี และกรณีท่ีตองนําบทบัญญัติกฎหมายฉบับอ่ืนมาใชพิจารณากําหนดจํานวนจํากัดความรับผิด
รวมท้ังปญหาการกําหนดอัตราแลกเปลี่ยนสําหรับจํานวนเงินจํากัดความรับผิด และประเด็นปญหา
การจํากัดความรับผิดของผูขนสงท่ีเกิดข้ึนในคดีท่ีมีการฟองรองกัน

วิธีดําเนินการวิจัย
ศึกษาวิจัยในเชิงคุณภาพ (Qualitative Research) โดยศึกษาแนวคิด ทฤษฎี

ขอเท็จจริง และกฎหมายตางๆ คนควาและรวบรวมขอมูลจากตํารา วิทยานิพนธ บทความ รายงาน
กฎหมายท่ีเก่ียวของ ความตกลงระหวางประเทศ คําพิพากษาของศาล และเอกสารอ่ืน ท้ังท่ีอยูในรูป
เอกสารกระดาษและท่ีอยูในรูปขอมูลอิเล็กทรอนิกสจากเว็บไซตท่ีนาเชื่อถือในอินเทอรเน็ต เพ่ือนํา
ขอมูลท่ีไดมาวิเคราะหประเด็นปญหาและเสนอแนวทางแกไขอยางเหมาะสม เพ่ือเปนแนวทางในการ
ใชกฎหมายและการปรับปรุงกฎหมายใหสอดคลองกันเปนระบบตามมาตรฐานสากล
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ประโยชนที่ไดรับจากการวิจัย
๑. ไดทราบถึงหลักการความรับผิดของผูขนสง เหตุยกเวนความรับผิด การจํากัดความ

รับผิด และเหตุท่ีไมอาจจํากัดความรับผิดของผูขนสงตามสัญญาขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบ
๒. ไดทราบถึงหลักการการปรับใชพระราชบัญญัติการขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบ พ.ศ.

๒๕๔๘ ในสวนบทบัญญัติการจํากัดความรับผิดของผูขนสง
๓. ไดทราบถึงแนวทางการปญหาในการปรับใชบทบัญญัติการจํากัดความรับผิดของ

ผูขนสงและเสนอแนะแนวทางการแกไขปญหานั้น

คําจํากัดความ
หนวยสิทธิพิเศษถอนเงิน หมายถึง สินทรัพยสํารองระหวางประเทศ มาจากคําวา “Special

Drawing Rights หรือ SDRs ซึ่งกองทุนการเงินระหวาง
ประเทศ (International Monetary Fund หรือ IMF)
เปนผูกําหนดข้ึนเม่ือป ค.ศ. ๑๙๖๙ เปนเสมือนเงินทุน
สํารองเพ่ือเสริมหรือแทนสินทรัพยสํารองประเภทอ่ืน
ของประเทศสมาชิก มูลคาของ SDRs จะถูกกําหนดการ
คํานวณอาง อิงจากตะกราเงินตรา ๕ สกุล ไดแก
ดอลลารสหรัฐรัฐ ยูโร หยวน เยน และปอนดสเตอรลิง



บทที่ ๒
หลักกฎหมายเก่ียวกับความรับผิดของผูขนสงและการจํากัด

ความรับผิดของผูขนสงในสัญญารับขนของ
ระหวางประเทศรูปแบบเดียว

หลักกฎหมายเก่ียวกับความรับผิดของผูขนสง
การขนสงของระหวางประเทศเปนการขนสงของเปนการขนสงจากประเทศหนึ่งไปยังอีก

ประเทศหนึ่ง เม่ือมีการวาจางใหผูขนสงรับมอบของจากผูวาจางหรือบุคคลหนึ่งบุคคลใด ณ สถานท่ีใด
ในประเทศหนึ่งตามท่ีตกลงกัน ขนสงไปสงมอบแกบุคคลหนึ่งบุคคลใด ณ สถานท่ีปลายทางในอีก
ประเทศหนึ่งตามท่ีตกลงกัน ก็จะเกิดนิติสัมพันธทางสัญญาท่ีเรียกโดยท่ัวไปวา “สัญญารับขนของ
ระหวางประเทศ” หรือ “สัญญาขนสงประเทศ” อันเปนสัญญาตางตอบแทนท่ีผูขนสงเปนคูสัญญา
ฝายหนึ่งมีหนาท่ีขนสงของจากตนทางไปยังปลายทางตามท่ีตกลงกัน สวนผูวาจางท่ีอาจเรียกวาเปน
ผูสง หรือผูตราสง มีหนาท่ีชําระคาจางหรือคาระวางพาหนะเปนการตอบแทน หากผูขนสงไมปฏิบัติ
หนาท่ีหรือปฏิบัติหนาท่ีไมครบถวนยอมตองมีความรับผิดในความเสียหายท่ีเกิดข้ึนตอคูสัญญาหรือ
บุคคลอ่ืนผูมีสิทธิเรียกรองตามกฎหมาย การขนสงของระหวางประเทศโดยท่ัวไปอาจมีได ๕ รูปแบบ
(Mode) ดังนี้

๑. การขนสงทางทะเล
๒. การขนสงทางอากาศ
๓. การขนสงทางถนน
๔. การขนสงทางรถไฟ และ
๕. การขนสงทางทอ
ดวยการขนสงแตละรูปแบบมีลักษณะเฉพาะท่ีแตกตางกัน กฎหมายท่ีใชบังคับสําหรับ

ความรับความผิดของผูขนสงในการขนสงแตละรูปแบบจึงอาจแตกตางกันเพ่ือใหเหมาะสมและความ
เปนธรรมสําหรับท้ังผูขนสงและผูใชบริการขนสง การขนสงของระหวางประเทศซึ่งตามปกติมีระยะ
ทางไกลกวาการขนสงภายในประเทศยอมจะมีบทบัญญัติเฉพาะเพ่ือใชบังคับแกการขนสงรูปแบบนั้นๆ
สําหรับประเทศไทย กอนป ๒๕๓๔ ไมมีกฎหมายท่ีใชบังคับแกสัญญารับขนของระหวางประเทศหรือ
สัญญาขนสงของระหวางประเทศโดยเฉพาะ คงมีกฎหมายท่ีบัญญัติเก่ียวกับความรับผิดทางแพงของ
ผูขนสงในฐานะคูสัญญาอยู ๒ ฉบับ คือ

๑. การขนสงทางรถไฟ มีพระราชบัญญัติจัดวางการรถไฟแลทางหลวง พุทธศักราช
๒๔๖๔ ซึ่งยังเปนกฎหมายท่ีใชบังคับมาจนถึงปจจุบัน มีบทบัญญัติเก่ียวกับความรับผิดของผูขนสงทาง
รถไฟดังนี้
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มาตรา ๕๐ “ขอท่ีกรมรถไฟแผนดินจะตองรับผิดชอบ ในการท่ีผูโดยสารตอง
บาดเจ็บเสียหายก็ดี หรือวาครุภาระ หอวัตถุ หรือสินคา ซึ่งรับบรรทุกนั้นแตกหักสูญหายก็ดี หรือวาการ
บรรทุกสงนั้นชาไปก็ดี ทานใหบังคับตามพระราชกําหนดกฎหมายสวนแพง วาดวยการบรรทุกสง
เวนไวแตจะตองดวยบทมาตราดังจะกลาวตอไปในพระราชบัญญัตินี้ จึงใหใชบทมาตรานั้น ๆ บังคับ”

มาตรา ๕๓ “กรมรถไฟแผนดินตองรับผิดชอบใชคาเสียหาย ในการท่ีครุภาระ
หอวัตถุ หรือสินคาซึ่งไดรับจดลงบัญชีประกันนั้นเปนอันตรายสูญหาย หรือวาสงเนิ่นชาไป เวนไวแต
จะพิสูจนไดวา การท่ีสูญหรือเสียหาย หรือเนิ่นชานั้นเปนดวยพลาติศัย หรือเกิดแตสภาพแหงวัตถุ
นั้นเอง หรือเปนดวยการชํารุดท่ีมัดหอวัตถุนั้นๆ”

สรุปไดวาผูขนสงตามพระราชบัญญัตินี้ คือ กรมรถไฟแผนดิน หรือการรถไฟแหง
ประเทศไทยในปจจุบัน ตองรับผิดในกรณีท่ีของท่ีขนสงสูญหาย เสียหายหรือมีการสงมอบชักชา และ
เนื่องจากจนถึงปจจุบันผูประกอบการขนสงทางรถไฟในประเทศไทยก็มีเฉพาะการรถไฟแหงประเทศไทย
ซึ่งมีสถานะเปนรัฐวิสาหกิจเทานั้น กฎหมายจึงกําหนดความรับผิดเฉพาะแตการรถไฟแหงประเทศไทย
เทานั้น ถาพิจารณาเฉพาะตามพระราชบัญญัติฉบับนี้อาจมีปญหาวาผูขนสงผูเขาทําสัญญารับขนของ
ทางรถไฟกับผูสงหรือผูตราสงท่ีเปนเอกชน ไมไดมีทางรถไฟหรือดําเนินกิจการรถไฟของตัวเอง โดย
รับจางและไดวาจางการรถไฟแหงประเทศไทยอีกตอหนึ่ง หากของท่ีขนสงเสียหาย สูญหาย หรือมี
การสงมอบชักชาในชวงการขนสงทางรถไฟ ความรับผิดของผูขนสง ผูเขาทําสัญญานั้นจะเปนอยางไร
เพราะพระราชบัญญัตินี้กลาวถึงความรับผิดของกรมรถไฟแผนดินซึ่งคือการรถไฟแหงประเทศไทยใน
ปจจุบันเทานั้น

๒. การขนสงรูปแบบอ่ืน มีประมวลกฎหมายแพงและพาณิชย ซึ่งมีบทบัญญัติเก่ียวกับ
ความรับผิดของผูขนสงโดยท่ัวไปในมาตรา ๖๑๖ ท่ีบัญญัติวา “ผูขนสงจะตองรับผิดในการท่ีของอัน
เขาไดมอบหมายแกตนนั้นสูญหายหรือบุบสลายหรือสงมอบชักชา เวนแตจะพิสูจนไดวาการสูญหาย
หรือบุบสลายหรือชักชานั้นเกิดแตเหตุสุดวิสัย หรือเกิดแตสภาพแหงของนั้นเอง หรือเกิดเพราะ
ความผิดของผูสงหรือผูรับตราสง” ไมไดจํากัดวาใชบังคับแกการขนสงรูปแบบใดและไมไดบัญญัติไววา
ใชบังคับเฉพาะสัญญารับขนของหรือสัญญาขนสงของในประเทศ เวนแตการรับขนของทางรถไฟของ
รัฐ การขนไปรษณียภัณฑ และการขนสงทางทะเล โดยมาตรา ๖๐๙ บัญญัติวา “การรับขนของหรือ
คนโดยสารในหนาท่ีของกรมรถไฟหลวงแหงกรุงสยาม และการขนไปรษณียภัณฑ ในหนาท่ี
กรมไปรษณียโทรเลขนั้น ทานใหบังคับตามกฎหมายและกฎขอบังคับสําหรับทบวงการนั้น ๆ รับ
ขนของทางทะเล ทานใหบังคับตามกฎหมายและกฎขอบังคับวาดวยการนั้น”

กรมไปรษณียโทรเลขตามมาตรานี้ตอมาเปลี่ยนเปน การสื่อสารแหงประเทศไทย
และสุดทายคือบริ ษัทไปรษณีย ไทย จํา กัด ในปจจุบัน การขนไปรษณียภัณฑอยู ในบัง คับ
ของไปรษณียนิเทศซึ่งออกตามพระราชบัญญัติไปรษณีย พุทธศักราช ๒๔๗๗ เชน

คําพิพากษาศาลฎีกาท่ี ๒๓๖๕/๒๕๓๐ การสื่อสารแหงประเทศไทยจําเลยท่ี ๑
รับฝากสินคาทับทิมเจียระไนราคาหกแสนบาทเศษจากโจทก แลวใหบริษัทการบินจําเลยท่ี ๒ เปน
ผูสงถุงไปรษณียบรรจุสินคานั้นจนถึงเมืองปลายทางในตางประเทศ โดยโจทกประกันภัยการขนสง
สินคาดังกลาวไวกับผูรองสอด ปรากฏวาสินคาสูญหาย เม่ือการฝากสงสินคาของโจทกเปนลักษณะ
ไปรษณียภัณฑลงทะเบียนประเภทจดหมายรับประกันโจทกขอใหรับประกันไวเปนจํานวนเงิน ๓,๙๕๐ บาท



๗

หรือ ๕๐๐ แฟรงกทองซึ่งเปนอัตราสูงสุดท่ีจําเลยท่ี ๑ จะรับประกันได จําเลยท่ี ๑ จึงตองรับผิดตาม
จํานวนท่ีรับประกันไว แมจะมีการแจงราคาไวในแบบพิมพท่ีปดไวท่ีไปรษณียภัณฑเพ่ือประโยชนของ
โจทกทางศุลกากร ก็มิใชการระบุแจงราคาตอจําเลยท่ี ๑ จําเลยท่ี ๑ จึงไมตองรับผิดตาม
พระราชบัญญัติไปรษณีย พ.ศ. ๒๔๗๗ มาตรา ๓๐

การขนไปรษณียภัณฑในหนาท่ีของการสื่อสารแหงประเทศไทยจําเลยท่ี ๑ มีกฎหมาย
บัญญัติไวเปนพิเศษ จะนําบทบัญญัติเรื่องรับขนตามประมวลกฎหมายแพงและพาณิชย ลักษณะ ๘
หมวด ๑ มาใชบังคับแกจําเลยท่ี ๑ ไมไดดังนั้น จําเลยท่ี ๒ ซึ่งมีนิติสัมพันธเฉพาะกับจําเลยท่ี ๑ จึง
มิใชผูขนสงหลายคนหรือหลายทอด ตามประมวลกฎหมายแพงและพาณิชย มาตรา ๖๑๘ และโจทก
ซึ่งไมมีนิติสัมพันธกับจําเลยท่ี ๒ จึงไมมีสิทธิเรียกรองใหจําเลยท่ี ๒ รับผิดชดใชคาสินไหมทดแทน

สําหรับการรับขนของทางทะเลกอนพระราชบัญญัติการรับขนของทางทะเล พ.ศ.
๒๕๓๔ ออกมาใชบังคับ ยังไมมีกฎหมายท่ีใชบังคับแกสัญญารับขนของทางทะเลโดยตรงเลย ในการ
ปรับใชกฎหมายแกสัญญารับขนของทางทะเลในชวงเวลานั้น ศาลฎีกานําบทบัญญัติเรื่องรับขนของใน
ประมวลกฎหมายแพงและพาณิชยมาใชบังคับในฐานะท่ีเปนบทกฎหมายท่ีใกลเคียงอยางยิ่งตาม
มาตรา ๔ ท่ีบัญญัติวา “กฎหมายนั้น ตองใชในบรรดากรณีซึ่งตองดวยบทบัญญัติใด ๆ แหงกฎหมาย
ตามตัวอักษร หรือตามความมุงหมายของบทบัญญัตินั้น ๆ

เม่ือไมมีบทกฎหมายท่ีจะยกมาปรับคดีได ใหวินิจฉัยคดีนั้นตามจารีตประเพณีแหง
ทองถ่ิน ถาไมมีจารีตประเพณีเชนวานั้น ใหวินิจฉัยคดีอาศัยเทียบบทกฎหมายท่ีใกลเคียงอยางยิ่ง และ
ถาบทกฎหมายเชนนั้นก็ไมมีดวย ใหวินิจฉัยตามหลักกฎหมายท่ัวไป” เชน

คําพิพากษาศาลฎีกาท่ี ๓๙๓๗/๒๕๓๙ การใชกฎหมายปรับแกคดีนั้นตองใชกฎหมายท่ี
มีผลใชบังคับอยูในขณะท่ีเกิดขอพิพาทปรับแกคดี ขณะเกิดเหตุขอพิพาทคดีนี้ในป ๒๕๓๓ พ.ร.บ.
การรับขน-ของทางทะเล พ.ศ.๒๕๓๔ ยังมิไดประกาศใช จึงนํา พ.ร.บ.ดังกลาวมาปรับแกคดีนี้หาไดไม
ขอพิพาทคดีนี้เกิดจากการรับขนของทางทะเล กรณีจึงตองนํา ป.พ.พ.มาตรา ๖๐๙ วรรคสอง ซึ่งใช
บังคับอยูในขณะเกิดขอพิพาทมาปรับแกคดี แตเนื่องจากขณะนั้นไมมีกฎหมายเก่ียวกับการรับขนของ
ทางทะเลบังคับใชตามท่ีบัญญัติไวในมาตรา ๖๐๙ วรรคสอง ท้ังไมปรากฏจารีตประเพณีแหงทองถ่ิน
ในเรื่องดังกลาว จึงตองนํา ป.พ.พ. บรรพ ๓ ลักษณะ ๘ รับขน มาตรา ๖๑๘ อันเปนบทกฎหมายท่ี
ใกลเคียงอยางยิ่งมาปรับแกคดี ตาม ป.พ.พ. มาตรา ๔ วรรคสอง

นอกจากผูขนสงท่ีเปนคูสัญญาตามสัญญารับขนของจะตองรับผิดในกรณีของท่ีขนสง
สูญหาย เสียหาย หรือมีการสงมอบชักชา ตามมาตรา ๖๑๖ แลว กรณีการขนสงท่ีมีผูขนสงหลายคน
หลายทอด ผูขนสงท่ีไดเปนคูสัญญารับขนของกับผูสงหรือผูตราสงก็ยังตองรับผิดตอผูใชสิทธิเรียกรอง
ในกรณีท่ีของท่ีขนสงสูญหาย เสียหาย หรือมีการสงมอบชักชาดังกลาวดวย โดยตามมาตรา ๖๑๘
บัญญัติวา “ถาของนั้นไดสงไปโดยมีผูขนสงหลายคนหลายทอด ทานวาผูขนสงท้ังนั้นจะตองรับผิด
รวมกันในการสูญหาย บุบสลาย หรือสงชักชา” หมายความวาใหผูขนสงหลายคนหลายทอดนั้นตอง
รวมกันรับผิด โดยไมตองคํานึงวาเหตุแหงการสูญหาย เสียหาย หรือสงมอบชักชานั้นจะเกิดข้ึนในชวง
ของผูขนสงรายใด บทบัญญัติมาตรานี้ถือไดวาเปนขอยกเวนหลัก Privity Of Contract ท่ีปกติถือวา
เฉพาะคูสัญญาเทานั้นท่ีมีสิทธิบังคับใหคูสัญญาปฏิบัติตามสัญญาหรือชดใชคาสินไหมทดแทนเพ่ือ
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ความเสียหายเนื่องจากการปฏิบัติผิดสัญญาได แตก็คงเนื่องจากวัตถุประสงคท่ีจะใหความคุมครองแก
ผูใชบริการขนสงนั่นเอง

ในสวนการรับขนของทางอากาศ ประมวลกฎหมายแพงและพาณิชยไมไดมีบทบัญญัติ
กลาวถึงไวโดยเฉพาะ ดังนั้น กอนท่ีพระราชบัญญัติการรับขนทางอากาศ พ.ศ. ๒๕๕๘ จะออกมาใช
บังคับ ศาลฎีกาไดนําประมวลกฎหมายแพงและพาณิชย เรื่อง รับขน มาปรับใชแกสัญญารับขนของ
ทางอากาศโดยตรงตลอดมา ไมไดถือวาเปนบทกฎหมายใกลเคียงอยางยิ่งเชนการรับขนของทางทะเล เชน

คําพิพากษาศาลฎีกาท่ี ๕๑๓๖/๒๕๕๐ การรับขนของทางอากาศเปนการขนสงประเภท
หนึ่ง จึงตองนํา ป.พ.พ. มาตรา ๖๒๕ มาใชบังคับ ซึ่งตามมาตรา ๖๒๕ บัญญัติวา “ใบรับ ใบตราสง
หรือเอกสารอ่ืน ๆ ทํานองนั้นก็ดี ซึ่งผูขนสงออกใหแกผูสงนั้น ถามีขอความยกเวนหรือจํากัดความรับ
ผิดของผูขนสงประการใด ทานวาความนั้นเปนโมฆะ เวนแตผูสงจะไดแสดงความตกลงดวยชัดแจงใน
การยกเวนหรือจํากัดความรับผิดเชนวานั้น” ดังนั้น ปญหาวาจําเลยท่ี ๒ ซึ่งเปนผูขนสงจะตองรับผิด
เพียงใด จึงตองวินิจฉัยตามบทกฎหมายดังกลาว

บทบัญญัติกฎหมายท้ังสองฉบับดังกลาวมีหลักการเก่ียวกับความรับผิดของผูขนสง
ทํานองเดียวกัน คือ บัญญัติถึงความรับผิดของผูขนสงไวโดยเฉพาะในกรณีท่ีของท่ีรับขนสงสูญหาย
เสียหาย หรือมีการสงมอบชักชา ท้ังท่ีการปฏิบัติผิดสัญญาของผูขนสงอาจมีในกรณีอ่ืนดวย เชน กรณี
ท่ีผูขนสงไมไปรับมอบของท่ีจะขนสงตามสัญญา หรือกรณีท่ีผูขนสงสงมอบของท่ีปลายทางใหแกบุคคล
อ่ืนท่ีไมใชบุคคลท่ีตกลงกันไวตามสัญญา ความรับผิดเนื่องจากการปฏิบัติผิดสัญญาในกรณีอ่ืน จึงอยู
ในบังคับของบทบัญญัติท่ัวไปในเรื่องนิติกรรม สัญญา และหนี้

ตอมาประเทศไทยมีการออกกฎหมายท่ีใชบังคับแกการรับขนของระหวางประเทศ
สําหรับการขนสงในแตละรูปแบบ ซึ่งกฎหมายแตละฉบับก็มีบทบัญญัติถึงกรณีท่ีผูขนสงตองรับผิด
ดังนี้

๑. การรับขนของทางทะเล มีพระราชบัญญัติการรับขนของทางทะเล พ.ศ. ๒๕๓๔
ออกมาใชบังคับแกสัญญารับขนของทางทะเล ในสวนความรับผิดของมีบทบัญญัติหลักอยูในมาตรา
๓๙ วรรคหนึ่ง วาผูขนสงตองรับผิดเพ่ือความเสียหายอันเปนผลจากการท่ีของซึ่งไดรับมอบจาก
ผูสงของ สูญหาย เสียหาย หรือมีการสงมอบชักชา ถาเหตุแหงการสูญหาย เสียหายหรือการสงมอบ
ชักชานั้นไดเกิดข้ึนในระหวางท่ีของดังกลาวอยูในความดูแลของตน

พระราชบัญญัตินี้แบงผูขนสงออกเปน ๒ ประเภท คือ ผูขนสง และผูขนสงอ่ืน
มีความหมายและความรับผิดแตกตางกันกลาวคือ “ผูขนสง” หมายความวา บุคคลซึ่งประกอบการ
รับขนของทางทะเลเพ่ือบําเหน็จเปนทางคาปกติ โดยทําสัญญารับขนของทางทะเลกับผูสงของ สวน
“ผูขนสงอ่ืน” หมายความวา บุคคลซึ่งมิไดเปนคูสัญญากับผูสงของในสัญญารับขนของทางทะเล
แตไดรับมอบหมายจากผูขนสงใหทําการขนสงของตามสัญญานั้นแมเพียงชวงระยะทางชวงใดชวงหนึ่ง
และใหหมายความรวมถึงบุคคลอ่ืนใดซึ่งผูขนสงอ่ืนไดมอบหมายชวงตอไปใหทําการขนสงของนั้นดวย
ไมวาจะมีการมอบหมายชวงกันไปก่ีทอดก็ตาม แตท้ังนี้ ไมรวมถึงบุคคลซึ่งไดรับมอบอํานาจโดยชัดแจง
หรือโดยปริยายตามประเพณีในธุรกิจการรับขนของทางทะเล ใหเปนตัวแทนผูขนสงหรือผูขนสงอ่ืนใน
การดําเนินงานอันเก่ียวกับธุรกิจเนื่องจากการรับขนของทางทะเล เชน พิธีการเขาเมืองพิธีการศุลกากร
การนํารอง การเขาทา การออกจากทา การบรรทุกของลงเรือ การขนถายของข้ึนจากเรือ หรือการ
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สงมอบของแกผูรับตราสง เปนตน ผูขนสงยอมตองรับผิดในการสูญหาย เสียหาย หรือสงมอบชักชา
แหงของท่ีรับขนสง แมผูขนสงจะไดมอบหมายใหผูขนสงอ่ืนทําการขนสงของท่ีตนรับขน ผูขนสงก็
ยังคงตองรับผิดเพ่ือการสูญหาย เสียหาย หรือสงมอบชักชาแหงของนั้น และจะตองรับผิดเพ่ือการ
กระทําของผูขนสงอ่ืนรวมท้ังลูกจางและตัวแทนของผูขนสงอ่ืน ซึ่งไดกระทําไปภายในทางการท่ีจาง
หรือภายในขอบอํานาจของการเปนตัวแทนนั้นดวย (พระราชบัญญัติการรับขนของทางทะเล, ๒๕๓๔:
มาตรา ๔๓) สวนผูขนสงอ่ืนจะรับผิดก็ตอเม่ือเหตุแหงการสูญหาย เสียหาย หรือสงมอบชักชานั้น
เกิดข้ึนในชวงการขนสงท่ีผูขนสงอ่ืนไดรับมอบหมายเทานั้น (พระราชบัญญัติการขนรับขนของทาง
ทะเล, ๒๕๓๔ : มาตรา ๔๔) หากเหตุเกิดชวงท่ีผูขนสงอ่ืนไมไดรับมอบหมายใหขนสง ผูขนสงอ่ืนก็ไม
ตองรับผิด และถาผูขนสงและผูขนสงอ่ืนตองรับผิดในกรณีเดียวกัน กฎหมายใหรับผิดอยางลูกหนี้รวม
(พระราชบัญญัติการรับขนของทางทะเล, ๒๕๓๔, มาตรา ๔๕)

บทบัญญัติเก่ียวกับความรับผิดของผูขนสงอ่ืนตามพระราชบัญญัตินี้ก็เปนการยกเวนหลัก
Privity of Contract เชนเดียวกับความรับผิดของผูขนสงหลายคนหลายทอดท่ีไมไดเปนคูสัญญาตาม
ประมวลกฎหมายแพงและพาณิชย มาตรา ๖๑๘ ตางกันท่ีตามพระราชบัญญัตินี้จํากัดใหรับผิดเฉพาะ
ในชวงการขนสงท่ีผูขนสงอ่ืนไดรับมอบหมายเทานั้น

๒. การรับขนของทางถนนระหวางประเทศ มีพระราชบัญญัติการรับขนของทางถนน
ระหวางประเทศ พ.ศ. ๒๕๕๖ ออกมาใชบังคับแกสัญญารับขนของทางถนนระหวางประเทศ โดยมี
บทบัญญัติหลักเก่ียวกับความรับผิดของผูขนสงในมาตรา ๒๘ ซึ่งบัญญัติใหผูขนสงตองรับผิดตอผูสง
หรือผูรับตราสง แลวแตกรณี ในการท่ีของสูญหายเสียหาย หรือสงมอบชักชา ซึ่งไดเกิดข้ึนตั้งแต
ผูขนสงไดรับมอบของจนถึงเวลาท่ีไดสงมอบของนั้น

พระราชบัญญัตินี้ก็แบงผูขนสงออกเปน ๒ ประเภท ทํานองคลายกับพระราชบัญญัติ
การรับขนของทางทะเล พ.ศ. ๒๕๓๔ คือ ผูขนสง และผูขนสงชวง มีความหมายและความรับผิด
แตกตางกัน กลาวคือ “ผูขนสง” หมายความวา บุคคลซึ่งประกอบธุรกิจการรับขนของทางถนนเพ่ือ
คาระวางโดยทําสัญญารับขนของทางถนนระหวางประเทศกับผูสง สวน “ผูขนสงชวง” หมายความวา
บุคคลซึ่งไดรับมอบหมายจากผูขนสงใหขนของตามสัญญารับขนของทางถนนระหวางประเทศ
แมเพียงชวงระยะทางชวงใดชวงหนึ่งและใหหมายความรวมถึงลูกจางตัวแทนของผูขนสงชวง และ
บุคคลอ่ืนซึ่งผูขนสงชวงไดมอบหมายชวงตอไปใหทําการรับขนของนั้นดวย ไมวาจะมีการมอบหมาย
ชวงกันไปก่ีทอดก็ตาม ในสวนความรับผิดของผูขนสง แมเหตุแหงการสูญหาย เสียหาย หรือสงมอบ
ชักชา ไมไดเกิดในชวงท่ีผูขนสงเปนผูครอบครองขนสงของนั้นเอง ผูขนสงก็ยังตองรับผิดใน
ความเสียหายอันเกิดจากการกระทําหรือละเวนการปฏิบัติหนาท่ีตามสัญญาของลูกจางและตัวแทน
ของตน รวมท้ังผูขนสงชวง (พระราชบัญญัติการรับขนของทางถนนระหวางประเทศ, ๒๕๕๖ : มาตรา ๓๐)
จะเห็นไดวา พระราชบัญญัตินี้ไมไดมีบทบัญญัติยกเวนหลัก Privity of Contract ใหผูขนสงชวงตอง
รับผิดโดยตรงตามสัญญารับขนของทางถนนระหวางประเทศตอผูมีสิทธิใชสิทธิเรียกรองตามสัญญา
เชนผูขนสงอ่ืนในพระราชบัญญัติการรับขนของทางทะเล พ.ศ. ๒๕๓๔ ดังนั้น การใชสิทธิเรียกรองตอ
ผูขนสงชวงยอมตองอาศัยมูลละเมิด ไมอาจอาศัยสิทธิตามสัญญารับขนของทางถนนระหวางประเทศ
โดยตรง เพราะผูขนสงชวงไมใชคูสัญญา อยางไรก็ตาม การใชสิทธิเรียกรองท่ีเกิดข้ึนจากการ
รับขนของทางถนนระหวางประเทศตามพระราชบัญญัตินี้ มีบทบัญญัติใหหมายรวมถึงการใชสิทธิ
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เรียกรองตอลูกจาง ตัวแทน หรือผูขนสงชวงดวย ไมวาสิทธิเรียกรองนั้นมาจากมูลสัญญาหรือมูล
ละเมิด โดยลูกจาง ตัวแทน หรือผูขนสงชวงมีสิทธิยกขอตอสูของผูขนสงตามท่ีกําหนดใน
พระราชบัญญัตินี้ข้ึนตอสูผูใชสิทธิเรียกรองไดดวย (พระราชบัญญัติการรับขนของทางถนนระหวาง
ประเทศ, ๒๕๕๖: มาตรา ๓๘)

๓. การรับขนของทางอากาศ มีพระราชบัญญัติการรับขนทางอากาศระหวางประเทศ
พ.ศ. ๒๕๕๘ ออกมาใชบังคับแกท้ังสัญญารับขนคนโดยสารทางอากาศระหวางประเทศและสัญญา
รับขนของทางอากาศระหวางประเทศ และยังใชบังคับแกการรับขนทางอากาศในประเทศโดยอนุโลม
ดวย (พระราชบัญญัติการรับขนทางอากาศระหวางประเทศ, ๒๕๕๘ : มาตรา ๕๗) โดยมีบัญญัติหลัก
เก่ียวกับความรับผิดของผูขนสง ใหผูขนสงตองรับผิดในความเสียหายท่ีเกิดข้ึนจากการท่ีของถูกทําลาย
สูญหาย หรือเสียหาย โดยมีเงื่อนไขวาเหตุการณท่ีกอใหเกิดความเสียหายนั้นเกิดข้ึนในระหวางการ
รับขนทางอากาศ (พระราชบัญญัติการรับขนทางอากาศระหวางประเทศ, ๒๕๕๘ : มาตรา ๓๗) และ
ในกรณีท่ีเกิดความลาชาในการรับขนของทางอากาศ ผูขนสงก็ตองรับผิดในความเสียหายท่ีเกิดข้ึนดวย
(พระราชบัญญัติการรับขนทางอากาศระหวางประเทศ, ๒๕๕๘ : มาตรา ๓๘)

พระราชบัญญัติการรับขนทางอากาศ พ.ศ. ๒๕๕๘ มาตรา ๓ แบงผูขนสงออกเปน ๓
ประเภท คือ ผูขนสง ผูขนสงตามสัญญา และผูขนสงตามความเปนจริง โดยมีความหมายและความ
รับผิดแตกตางกัน กลาวคือ “ผูขนสง” หมายความวา บุคคลซึ่งประกอบการรับขนทางอากาศเพ่ือ
บําเหน็จเปนทางคาปกติ ไมวาจะเปนผูขนสงตามสัญญาหรือผูขนสงตามความเปนจริง และ
ใหหมายความรวมถึงบุคคลซึ่งรับขนคนโดยสาร สัมภาระ หรือของทางอากาศโดยอากาศยาน สวน
“ผูขนสงตามสัญญา” หมายความวา ผูขนสงซึ่งเปนผูทําสัญญารับขนทางอากาศกับคนโดยสารผูตรา
สง หรือบุคคลซึ่งกระทําการในนามของคนโดยสารหรือผูตราสง สําหรับ “ผูขนสงตามความเปนจริง”
หมายความวา ผูขนสงซึ่งดําเนินการรับขนทางอากาศตลอดเสนทางหรือบางสวนของเสนทางโดย
อาศัยอํานาจของผูขนสงตามสัญญา

แมผูขนสงตามสัญญาไมไดเปนผูดําเนินการรับขนของทางอากาศเองตลอดท้ังเสนทาง
หรือบางสวนของเสนทางตามสัญญา ผูขนสงตามสัญญายังคงตองรับผิดในการสูญหาย เสียหาย หรือ
สงมอบลาชาท่ีเกิดข้ึนตลอดเสนทางการขนสง สวนผูขนสงตามความเปนจริงใหรับผิดเฉพาะ
การรับขนในสวนท่ีตนเปนผูดําเนินการเทานั้น (พระราชบัญญัตกิารรับขนทางอากาศ, ๒๕๕๘ : มาตรา ๔๘)
นอกจากนั้น การกระทําและละเวนการกระทําของผูขนสงตามความเปนจริงและของลูกจางและ
ตัวแทนของผูขนสงตามความเปนจริงซึ่งกระทําภายในขอบเขตหนาท่ีการงานของตนท่ีเก่ียวกับ
การรับขนซึ่งดําเนินการโดยผูขนสงตามความเปนจริง ใหถือวาเปนการกระทําและละเวนการกระทํา
ของผูขนสงตามสัญญาดวย (พระราชบัญญัติการรับขนทางอากาศ, ๒๕๕๘ : มาตรา ๔๙) บทบัญญัติ
เก่ียวกับความรับผิดของผูขนสงตามความเปนจริงตามพระราชบัญญัตินี้มีลักษณะคลายกับความรับผิด
ของผูขนสงอ่ืนตามพระราชบัญญัติการรับขนของทางทะเล พ.ศ.๒๕๓๔ คือ แมไมเปนคูสัญญาก็อาจ
ตองรับผิดโดยตรงตอผูมีสิทธิเรียกรองตามสัญญารับขนของทางอากาศ โดยถือเปนความรับผิดตาม
สัญญาโดยผลของกฎหมาย อันเปนบทบัญญัติท่ียกเวนหลัก Privity Of Contract เชนเดียวกัน

มีขอสังเกตวา บทบัญญัติเก่ียวกับความรับผิดของผูขนสงในกฎหมายตางๆ ดังกลาว
ขางตน เนนเฉพาะกรณีท่ีของท่ีรับขนสงสูญหาย หรือเสียหาย หรือมีการสงมอบลาชา ไมไดครอบคลุม
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การไมปฏิบัติผิดสัญญารับขนของในกรณีอ่ืน เชน กรณีท่ีผูขนสงไมไปรับมอบของท่ีจะขนสงตามสัญญา
หรือกรณีท่ีผูขนสงสงมอบของท่ีปลายทางใหแกบุคคลอ่ืนท่ีไมใชบุคคลท่ีตกลงกันไวตามสัญญาดังท่ี
กลาวแลวขางตน แตก็ไมไดหมายความวาการปฏิบัติผิดสัญญากรณีอ่ืนนี้ผูขนสงไมตองรับผิด ผูขนสง
ยังคงรับผิดในความเสียหายเนื่องจากการผิดนัดผิดสัญญาเพียงแตบทบัญญัติท่ีจะนํามาใชบังคับใน
กรณีดังกลาว ไมใชกฎหมายตางๆท่ีใชบังคับแกการรับของระหวางประเทศในรูปแบบนั้นๆ โดยเฉพาะ
แตเปนกรณีท่ีนําบทบัญญัติกฎหมายลักษณะนิติกรรม สัญญา และหนี้ ในประมวลกฎหมายแพงและ
พาณิชย มาใชบังคับ

สําหรับการรับขนของทางรถไฟแตแรกผูดําเนินกิจการ คือ กรมรถไฟจนถึงปจจุบันก็ยัง
ไมมีกฎหมายท่ีใชบังคับแกสัญญารับขนของทางรถไฟระหวางประเทศโดยเฉพาะ และในสวนของ
การขนสงทางทอปจจุบันก็ยังไมมีกฎหมายท่ีใชบังคับโดยเฉพาะสําหรับสัญญารับขนของทางทอ

หลักกฎหมายเก่ียวกับเหตุยกเวนความรับผิดของผูขนสง
แมผูขนสงจะตองรับผิดในกรณีท่ีของท่ีรับขนสงสูญหาย หรือเสียหาย หรือมีการสงมอบ

ลาชา ท่ีมีสาเหตุเกิดข้ึนในระหวางการขนสงหรือในระหวางท่ีของอยูในความดูแลของผูขนสง แต
กฎหมายก็ยังมีบทบัญญัติ กําหนดเหตุยกเวนความรับผิดของผูขนสงไว ไมวาเปนการขนสง
ภายในประเทศหรือการขนสงระหวางประเทศ ซึ่งอาจแยกพิจารณาตามกฎหมายท่ีใชบังคับแกการ
ขนสงแตละรูปแบบไดดังนี้

๑. ประมวลกฎหมายแพงและพาณิชย เรื่องรับขนของ ซึ่งใชบังคับแกสัญญารับขนของ
ภายในประเทศท่ีไมอยูในบังคับกฎหมายโดยเฉพาะอ่ืน บัญญัติถึงเหตุยกเวนความรับผิดหลักของ
ผูขนสงไว ๓ ประการ กลาวคือ (๑) เหตุสุดวิสัย (๒) สภาพแหงของนั้นเอง หรือ (๓) ความผิดของผูสง
หรือผูรับตราสง (ประมวลกฎหมายแพงและพาณิชย บรรพ ๓, ๒๔๗๑ : มาตรา ๖๑๖) และยังมีเหตุ
ยกเวนพิเศษในกรณีการรับขนเงินทองตรา ธนบัตร ธนาคารบัตร ตั๋วเงิน พันธบัตร ใบหุน ใบหุนกู
ประทวนสินคา อัญมณี และของมีคาอยางอ่ืน หากวาผูสงหรือผูตราสงไมไดบอกราคาหรือสภาพ
แหงของไวในขณะท่ีสงมอบของแกผูขนสง (ประมวลกฎหมายแพงและพาณิชย บรรพ ๓, ๒๔๗๑ :
มาตรา ๖๒๔)

๒. พระราชบัญญัติจัดวางการรถไฟแลทางหลวง พุทธศักราช ๒๔๖๔ มาตรา ๕๓ ซึ่งใช
บังคับแกสัญญารับขนของทางรถไฟ บัญญัติถึงเหตุยกเวนความรับผิดของผูขนสงไว ๓ ประการ
เชนกัน กลาวคือ (๑) พลาติศัย หรือ(๒) เกิดแตสภาพแหงวัตถุนั้นเอง หรือ (๓) เปนดวยการชํารุดท่ี
มัดหอวัตถุนั้น ๆ

๓. พระราชบัญญัติการรับขนของทางทะเล พ.ศ. ๒๕๓๔ ซึ่งใชบังคับแกสัญญา
รับขนของทางทะเล บัญญัติถึงเหตุยกเวนความรับผิดของผูขนสงไวหลายขอหลายเหตุดังนี้

๓.๑ ถาเกิดความบกพรองเก่ียวกับตัวเรือ อุปกรณประจําเรือ คนประจําเรือ รวมท้ัง
สวนระวางบรรทุกของเรือ หลังจากบรรทุกของลงเรือหรือหลังเรือออกเดินทางแลว แตผูขนสงได
จัดการแกไขขอบกพรองนั้นโดยเร็วท่ีสุดตามวิสัยของผูประกอบอาชีพรับขนของทางทะเลจะทําไดใน
ภาวะเชนนั้น (พระราชบัญญัติการรับขนของทางทะเล, ๒๕๓๔ : มาตรา ๕๑) มากกวากฎหมายฉบับอ่ืน
เนื่องจากการจัดทํากฎหมายฉบับนี้ไดนําบทบัญญัติจากอนุสัญญาระหวางประเทศ



๑๒

๓.๒ เหตุสุดวิสัย
๓.๓ ภยันตรายหรืออุบัติเหตุแหงทองทะเลหรือนานน้ําท่ีใชเดินเรือได
๓.๔ สงครามหรือการตอสูของกองกําลังติดอาวุธ
๓.๕ สงครามกลางเมือง การจลาจล การกอการรายหรือการกอการวุนวายใน

บานเมือง
๓.๖ การยึด การจับ การหนวงเหนี่ยวหรือการแทรกแซงดวยประการใดๆ ซึ่งกระทํา

ตอเรือ โดยผูมีอํานาจปกครองรัฐหรือดินแดนหรือตามบทบัญญัติแหงกฎหมาย แตท้ังนี้ตองไมเปน
เหตุมาจากความผิดหรือประมาทเลินเลอของผูขนสงการยึด การจับ การหนวงเหนี่ยวหรือการ
แทรกแซงดวยประการใดๆ ซึ่งกระทําตอเรือ โดยผูมีอํานาจปกครองรัฐหรือดินแดนหรือตาม
บทบัญญัติแหงกฎหมาย แตท้ังนี้ตองไมเปนเหตุมาจากความผิดหรือประมาทเลินเลอของผูขนสง

๓.๗ การใชมาตรการปองกันและปราบปรามโรคติดตอ
๓.๘ การนัดหยุดงาน การปดงานงดจาง การผละงาน หรือการจงใจทํางานลาชาท่ี

ทาเรือ ซึ่งการกระทําดังกลาวเปนอุปสรรคแกการบรรทุกหรือขนถายของหรือเปนอุปสรรคแกการท่ี
เรือจะเขาหรือออกจากทาเรือนั้น

๓.๙ การกระทําของโจรสลัด
๓.๑๐ ความผิดของผูสงของหรือผูรับตราสง เชน การบรรจุหีบหอ หรือรวมมัดไม

ม่ันคงแข็งแรงหรือไมเหมาะสมกับสภาพแหงของ การทําเครื่องหมายท่ีของหรือหีบหอไมชัดเจนหรือ
ไมเพียงพอ

๓.๑๑ สภาพแหงของนั้นเอง
๓.๑๒ ความชํารุดบกพรองของเรือท่ีแฝงอยูภายในซึ่งไมอาจพบเห็นหรือทราบได

ดวยการตรวจสอบอยางระมัดระวังและโดยใชฝมือเทาท่ีเปนธรรมดาและสมควรจะตองใชสําหรับ
ผูประกอบอาชีพตรวจเรือ

๓.๑๓ ความผิดพลาดในการเดินเรืออันเกิดจากความบกพรองในการปฏิบัติหนาท่ี
หรือตามคําสั่งของผูนํารอง

๓.๑๔ เหตุอ่ืนใดท่ีมิใชความผิดหรือประมาทเลินเลอหรืออยูในความรูเห็นของ
ผูขนสง และมิใชความผิดหรือประมาทเลินเลอของตัวแทนหรือลูกจางของผูขนสง

(พระราชบัญญัติการรับขนของทางทะเล, ๒๕๓๔ : มาตรา ๕๒ (๑ ) - (๑๓))
๓.๑๕ เหตุอันเกิดจากอัคคีภัย เวนแตผูใชสิทธิเรียกรองจะพิสูจนไดวา อัคคีภัยนั้น

เกิดข้ึนจากความผิด หรือประมาทเลินเลอของผูขนสงหรือตัวแทนหรือลูกจางของผูขนสง
(พระราชบัญญัติการรับขนของทางทะเล, ๒๕๓๔ : มาตรา ๕๓)

๓.๑๖ เหตุอันเปนผลจากการใชมาตรการตางๆ ท่ีพึงกระทําเพ่ือระงับอัคคีภัย หรือ
หลีกเลี่ยงหรือบรรเทาผลเสียหายจากอัคคีภัย เวนแตผูใชสิทธิเรียกรองจะพิสูจนไดวาเปนความผิด
หรือประมาทเลินเลอของผูขนสงหรือตัวแทนหรือลูกจางของผูขนสงในการใชมาตรการดังกลาว
(พระราชบัญญัติการรับขนของทางทะเล, ๒๕๓๔ : มาตรา ๕๔)



๑๓

๓.๑๗ เหตุอันเปนผลจากการใชมาตรการท้ังปวง เพ่ือชวยชีวิตมนุษยในทะเล หรือ
จากการใชมาตรการอันสมควรเพ่ือชวยทรัพยสินในทะเล แตผูขนสงยังคงตองรับผิดตามสวนของตนใน
การเฉลี่ยความเสียหายท่ัวไป ถามี (พระราชบัญญัติการรับขนของทางทะเล, ๒๕๓๔ : มาตรา ๕๕)

๓.๑๘ เหตุอันเปนผลจากภัยซึ่งมีลักษณะพิเศษท่ีมีประจําอยูในการขนสงสัตวมีชีวิต
หรือจากสภาพของสัตวนั้นเอง ในการขนสงสัตวมีชีวิต ถาพิสูจนไดวา ผูขนสงไดปฏิบัติตามคําแนะนํา
เก่ียวกับสัตวนั้นโดยเฉพาะท่ีผูสงของไดใหไวแกตนแลว และ ในพฤติการณแหงกรณีเชนนั้น การสูญหาย
เสียหาย หรือสงมอบชักชา อาจเกิดจากภัยหรือสภาพของสัตวดังกลาวได เวนแตพิสูจนไดวา การสูญหาย
เสียหายหรือสงมอบชักชาไมวาท้ังหมดหรือบางสวน เปนผลจากความผิดหรือประมาทเลินเลอของ
ผูขนสงหรือตัวแทนหรือลูกจางของผูขนสง (พระราชบัญญัติการรับขนของทางทะเล, ๒๕๓๔ : มาตรา ๕๖)

๓.๑๙ ถาของท่ีขนสงเปนเงินตรา ธนาคารบัตร ตั๋วเงิน พันธบัตร ใบหุน ใบหุนกู
ประทวนสินคา อัญมณีหรือของมีคาอยางอ่ืนผูขนสงไมตองรับผิดเพ่ือการสูญหายหรือเสียหายแหงของ
ดังกลาว เวนแตผูสงของจะไดแจงใหผูขนสงทราบถึงสภาพและราคาของนั้นในเวลาท่ีนําของมามอบให
ในกรณีท่ีแจงราคาของไว ใหผูขนสงรับผิดเพียงไมเกินราคาท่ีแจงไวนั้น (พระราชบัญญัติการรับขนของ
ทางทะเล, ๒๕๓๔ : มาตรา ๕๗)

เหตุยกเวนความรับผิดของผูขนสงในสัญญารับขนของทางทะเลตามพระราชบัญญัตินี้มี
หลายขอเนื่องจากบทบัญญัติเหลานี้ท่ีมาจากหลายแหลง ท้ังจากอนุสัญญาระหวางประเทศอันไดแก
อนุสัญญาระหวางประเทศเพ่ือความเปนอันหนึ่งอันเดียวกันของกฎเกณฑท่ีเก่ียวกับใบตราสง
(International Convention for the Unification of Certain Rules of Law relating to Bills
of Lading หรือ Hague Rules) พิธีสารแกไขเพ่ิมเติมอนุสัญญาระหวางประเทศเพ่ือความเปน
อันหนึ่งอันเดียวกันของกฎเกณฑท่ีเก่ียวกับใบตราสง (Protocol to Amend the International
Convention for the Unification of Certain Rules of Law Relating to Bills of Lading หรือ
Hague-Visby Rules) และอนุสัญญาสหประชาชาติวาดวยการรับขนของทางทะเล (United Nations
Convention on Carriage of Goods by Sea หรือ Hamburg Rules) จากกฎหมายภายในของ
ตางประเทศของหลายประเทศ และจากประมวลกฎหมายแพงและพาณิชย (กมลชนก สุทธิวาทนฤพุฒิ,
๒๕๔๑ : หนา ๓๕๖ – ๓๕๗) และการขนสงทางทะเลมีหลักกฎหมายโดยเฉพาะแตกตางจากการ
ขนสงรูปแบบอ่ืน

๔. พระราชบัญญัติการรับขนของทางถนนระหวางประเทศ พ.ศ. ๒๕๕๖ มาตรา ๓๒ ซึ่ง
ใชบังคับแกสัญญารับขนของทางถนนระหวางประเทศบัญญัติเก่ียวกับเหตุยกเวนความรับผิดของ
ผูขนสงไวดังนี้

๔.๑ เหตุสุดวิสัย
๔.๒ สภาพแหงของนั้นเอง
๔.๓ การกระทําโดยจงใจหรือประมาทเลินเลอของผูสงหรือผูรับตราสง
๔.๔ การปฏิบัติตามคําสั่งของผูสงหรือผูรับตราสง แลวแตกรณี เวนแตเปนผลจาก

การกระทําหรือละเวนการปฏิบัติหนาท่ีโดยมิชอบ หรือความประมาทเลินเลอของผูขนสงหรือตัวแทน
หรือลูกจางของผูขนสงหรือของผูขนสงชวง อันเปนบุคคลท่ีผูขนสงตองรวมรับผิด



๑๔

และมาตรา ๓๓ บัญญัติถึงกรณีท่ีสินคามีสภาพความเสี่ยงภัยพิเศษ ผูขนสงไมตองรับผิด
ในกรณีตอไปนี้

๔.๕ ผูสงไดมอบของโดยไมบรรจุหีบหอ หรือสภาพหีบหอบกพรองหรือไมเหมาะสม
อันทําใหของนั้นเสื่อมสภาพหรือเสียหาย

๔.๖ ผูสงไดมอบของโดยไมทําเครื่องหมาย หรือไมระบุจํานวนหีบหอใหชัดเจนหรือ
ใหครบถวน

๔.๗ การใชรถท่ีไมมีวัสดุคลุมสินคา ซึ่งไดตกลงและไดจดแจงในใบตราสง เวนแต
ปรากฏวาของนั้นมีปริมาณลดลงอยางผิดปกติหรือของท่ีเปนหีบหอสูญหาย

๔.๘ การยกขน การบรรทุก การจัดเรียง หรือการขนถายของซึ่งไดกระทําโดยผูสง
ผูรับตราสงหรือตัวแทนของบุคคลดังกลาว

๔.๙ การขนสงของท่ีงายตอความสูญหาย หรือเสียหาย โดยเฉพาะอยางยิ่งจากการ
แตกหัก เปนสนิม เนาเปอย แหง รั่ว หรือการกระทําของแมลงหรือสัตวอ่ืน ท้ังนี้ ถาการขนสงนั้นไดใช
รถท่ีมีอุปกรณพิเศษเพ่ือควบคุมอุณหภูมิหรือความชื้นของอากาศ ผูขนสงตองพิสูจนดวยวาตนได
ปฏิบัติตามหนาท่ีท่ีพึงกระทําในการใชและบํารุงรักษาอุปกรณนั้น รวมท้ังตามคําสั่งพิเศษท่ีตนไดรับมา
ครบถวนแลว หรือ

๔.๑๐ การรับขนปศุสัตว โดยผูขนสงตองพิสูจนดวยวาตนไดปฏิบัติตามหนาท่ีท่ีพึง
กระทํา รวมท้ังตามคําสั่งพิเศษท่ีตนไดรับมาครบถวนแลว

๕. พระราชบัญญัติการรับขนทางอากาศ พ.ศ. ๒๕๕๘ มาตรา ๓๗ วรรคหนึ่ง ซึ่งใช
บังคับแกสัญญารับขนของทางอากาศบัญญัติถึงเหตุยกเวนความรับผิดของผูขนสงไวดังนี้

๕.๑ ความชํารุดบกพรอง คุณภาพ หรือการเสื่อมสภาพแหงของนั้นเอง
๕.๒ การบรรจุหีบหอท่ีบกพรองแหงของนั้น ซึ่งกระทําโดยบุคคลอ่ืนท่ีมิใชผูขนสง

หรือลูกจางหรือตัวแทนของผูขนสง
๕.๓ การปฏิบัติการทางสงครามหรือการขัดแยงทางอาวุธ
๕.๔ การกระทําของเจาหนาท่ีซึ่งปฏิบัติหนาท่ีอันเก่ียวกับการนําของเขา การนําของ

ออกหรือการนําของผานแดน

หลักกฎหมายเก่ียวกับขอจํากัดความรับผิดของผูขนสง
ตามปกติการรับผิดเนื่องจากการผิดสัญญาในสัญญาโดยท่ัวไป คูสัญญาท่ีเปนฝายผิด

สัญญาจะตองรับผิดตามจํานวนความเสียหายท่ีเกิดข้ึนจริง แตสําหรับสัญญารับขนของซึ่งเปนสัญญา
ตางตอบแทนอยางหนึ่ง การกําหนดราคาคาระวางพาหนะในการขนสงของมักกําหนดโดยอัตราจาก
ปริมาตรหรือน้ําหนักแหงของท่ีขนสง และระยะทางท่ีขนสง ไมไดกําหนดจากราคาแหงของ ท้ังในการ
ขนสงท่ีตองมีการเดินทางยอมมีความเสี่ยงตอวินาศภัยท่ีจะเกิดแกของท่ีขนสง หากผูขนสงตองรับผิด
เต็มจํานวนราคาของท่ีสูญหายหรือเสียหายเม่ือเทียบกับคาระวางท่ีไดรับตอบแทนอาจดูจะไมเปน
ธรรมตอผูขนสงนัก เชน ของท่ีขนสงราคา ๑๐๐,๐๐๐ บาท ผูขนสงอาจไดรับคาระวางพาหนะท่ีขนสง
เพียง ๑,๐๐๐ บาท เปนตน นอกจากนี้ ในการกําหนดคาระวางพาหนะผูขนสงตองคิดคํานวณจาก
คาใชจายตางๆ สวนกําไร รวมถึงจํานวนความรับผิดท่ีผูขนสงอาจตองรับผิดเนื่องจากของท่ีขนสงอาจ
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สูญหาย เสียหาย หรือมีการสงมอบชักชา ซึ่งถือเปนเรื่องไมปกติท่ีอาจเกิดข้ึนไดเปนปกติในการขนสง
ของ ท่ีตองคํานวณจากสถิติท่ีผานมา ถาผูขนสงคํานวณคาระวางพาหนะจากจํานวนความรับผิดโดยไม
จํากัดจํานวน คาระวางพาหนะท่ีผูขนสงกําหนดยอมจะตองสูงกวากรณีท่ีผูขนสงสามารถจํากัดจํานวน
ความรับผิดได หากผูขนสงตองรับผิดไมจํากัดจํานวนยอมมีผลใหคาระวางท้ังระบบสูงข้ึนก็คือ
คาใชจายของผูใชบริการขนสงของทุกรายสูงข้ึนแมวาของท่ีขนสงจะไมสูญหาย เสียหาย หรือมีการ
สงมอบชักชาก็ตาม ซึ่งไมผลดีตอระบบเศรษฐกิจโดยรวม ถาจะมองในมุมของผูใชบริการขนสงของซึ่ง
อาจเห็นวาไมเปนธรรมท่ีจะไมไดรับชดใชคาเสียหายเต็มตามจํานวนความเสียหายท่ีเกิดข้ึนจริง ก็มีทาง
แกในระบบอยูแลว คือ การประกันวินาศภัยสําหรับของท่ีขนสง ผูใชบริการขนสงของสามารถทํา
ประกันภัยของท่ีขนสงนั้นกับบริษัทประกันภัยโดยยอมเสียคาเบี้ยประกันภัยจํานวนหนึ่ง เพ่ือเปนการ
ประกันความเสี่ยงภัย หากเกิดวินาศภัยแกของท่ีขนสงภายใตเงื่อนไขตามสัญญาประกันภัย บริษัท
ประกันภัยซึ่งเปนผูรับประกันภัยยอมตองใชคาสินไหมทดแทนเพ่ือความเสียหายท่ีเกิดข้ึน ยอมเปน
การชดเชยหรือบรรเทาความเสียหายนั้นได ดังนั้น ในอนุสัญญาเก่ียวกับการขนสงของระหวางประเทศ
ทุกฉบับจึงมีบทบัญญัติจํากัดจํานวนความรับผิดของผูขนสงท้ังสิ้น กฎหมายท่ีใชบังคับแกสัญญารับ
ขนของจึงมักมีบทบัญญัติจํากัดจํานวนความรับผิดของผูขนสงเชนเดียวกัน สําหรับประเทศไทยใน
ปจจุบันมีกฎหมายท่ีใชบังคับแกสัญญารับขนของหลายฉบับดังท่ีไดกลาวแลว สวนใหญจะมีบทบัญญัติ
เก่ียวกับการจํากัดความรับผิดของผูขนสงโดยตรง มีเพียงบางฉบับท่ียังไมมีบทบัญญัติเก่ียวกับการ
จํากัดความรับผิดของผูขนสง ดังนี้

๑. ประมวลกฎหมายแพงและพาณิชย เรื่อง รับขน ไมไดมีบทบัญญัติท่ีใหจํากัดจํานวน
ความรับผิดของผูขนสงไวโดยกฎหมาย แตก็ไมไดหามมิใหคูสัญญาตกลงจํากัดจํานวนความรับผิดของ
ผูขนสง โดยตองใหไดความวาผูสงหรือผูตราสงไดตกลงไวโดยชัดแจงเทานั้น หากเปนเพียงขอความท่ี
ปรากฏในใบรับ ใบตราสง หรือเอกสารอ่ืน ๆ ทํานองนั้น ซึ่งผูขนสงออกใหแกผูสง โดยไมปรากฏวา
ผูสงไดตกลงดวยโดยชัดแจง ขอความเชนนั้นจะเปนโมฆะ (ประมวลกฎหมายแพงและพาณิชย, ๒๔๗๑ :
มาตรา ๖๒๕) คือไมมีผลบังคับได

อีกกรณีหนึ่งท่ีอาจถือเปนการจํากัดความรับผิดของผูขนสง คือ กรณีการรับขนของมีคา
ตามมาตรา ๖๒๐ ท่ีโดยหลักแลวผูขนสงไมตองรับผิดในการสูญหาย บุบสลาย หรือมีการสงมอบลาชา
เวนแตผูสงไดบอกราคาหรือสภาพแหงของใหผูขนสงทราบในขณะท่ีสงมอบของแกผูขนสง ผูขนสงท่ี
ทราบราคาหรือสภาพแหงของท่ีรับขนนั้นยอมตองรับผิดในการสูญหาย บุบสลาย หรือมีการสงมอบ
ลาชาตามมาตรา ๖๑๖ เพียงแตจํากัดจํานวนความรับผิดไวไมเกินจํานวนท่ีผูสงแจงแกผูขนสงไว แมวา
จะสามารถพิสูจนไดวาของท่ีขนสงมีราคาสูงกวาราคาท่ีแจงนั้นก็ตาม

๒. พระราชบัญญัติจัดวางการรถไฟแลทางหลวง พุทธศักราช ๒๔๖๔ แมจะเปน
กฎหมายท่ีใชบังคับแกสัญญารับขนของท่ีเกาแกท่ีสุดของไทย ท่ียังมีผลใชบังคับอยู ก็มีบทบัญญัติ
จํากัดจํานวนความรับผิดไวในหลายลักษณะดังนี้

๒.๑ ขอท่ีกรมรถไฟแผนดินจะตองรับผิดชอบใชคาครุภาระ หอวัตถุหรือสินคาอันได
จดลงบัญชีประกันบรรทุกสงไป หรือฝากไวเปนอันตรายสูญหายนั้น มีเขตจํากัดดังนี้ คือ หอหนึ่งเปน
เงินไมเกิน ๑๐๐ บาท ถาวาเหมาบรรทุกครึ่งคันรถไมเกิน ๔๐๐ บาท และถาวาเหมาบรรทุกท้ังคันรถ
ไมเกิน ๑,๐๐๐ บาท (พระราชบัญญัติจัดวางการรถไฟแลทางหลวง, ๒๔๖๔ : มาตรา ๕๕)
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๒.๒ ขอท่ีกรมรถไฟแผนดินจะตองรับผิดชอบใชราคาสัตวท่ีบรรทุกสงไปเปน
อันตรายสูญหายนั้น มีเขตจํากัดดังนี้ คือ คาชางเชือกหนึ่งไมเกินกวา ๕๐๐ บาท คามาตัวหนึ่งไมเกิน
กวา ๑๐๐ บาทคาลา ลอ หรือปศุสัตวชนิดท่ีมีเขาตัวหนึ่งไมเกินกวา ๕๐ บาท คาแพะ แกะ สุกร สุนัข
หรือสัตวชนิดอ่ืนตัวหนึ่งไมเกินกวา ๒๐ บาท (พระราชบัญญัติจัดวางการรถไฟแลทางหลวง, ๒๔๖๔ :
มาตรา ๕๖)

๒.๓ ขอท่ีกรมรถไฟแผนดินจะตองรับผิดชอบใชคารถ ลอเลื่อนท่ีบรรทุกสงไปเปน
อันตรายสูญหายนั้น มีเขตจํากัดดังนี้ คือ คารถจักรสําหรับลากหรือรถยนตคันหนึ่งไมเกินกวา ๕๐๐
บาทคารถ เกวียน หรือรถบรรทุกของคันหนึ่งไมเกินกวา ๒๕๐ บาท คารถจักรยานยนตสองลอหรือ
สามลอคันหนึ่ งไม เกินกวา ๕๐ บาท คารถ ลอเลื่อนอยางอ่ืนคันหนึ่ งไมเ กินกวา ๑๐ บาท
(พระราชบัญญัติจัดวางการรถไฟแลทางหลวง, ๒๔๖๔ : มาตรา ๕๗)

๓. พระราชบัญญัติการรับขนของทางทะเล พ.ศ. ๒๕๓๔ มีมาตรา ๕๘ เปนบทบัญญัติ
เก่ียวกับการจํากัดความรับผิดของผูขนสงไวดังนี้

๓.๑ กรณีของท่ีขนสงสูญหายหรือเสียหายไมวาท้ังหมดหรือบางสวน ใหผูจํากัดความ
รับผิดของผูขนสงไวเปนจํานวน ๑๐,๐๐๐ บาท ตอ ๑ หนวยการขนสง หรือจํานวน ๓๐ บาท ตอ
น้ําหนักสุทธิแหงของ ๑ กิโลกรัม แลวแตจํานวนใดจะมากกวากัน ถาคํานวณราคาของนั้นต่ํากวาท่ี
จํากัดความรับผิดไว ใหถือเอาตามราคาท่ีคํานวณไดนั้น

๓.๒ กรณีท่ีมีการสงมอบของชักชา ใหจํากัดความรับผิดของผูขนสงไวเพียงสองเทา
ครึ่งของคาระวางแหงของเฉพาะท่ีสงมอบชักชา แตรวมกันตองไมเกินคาระวางท้ังหมดตามสัญญา
รับขนของทางทะเล

๓.๓ กรณีท่ีผูขนสงตองรับผิดท้ังกรณีของเสียหายและมีการสงมอบชักชาโดยมี
หนวยการขนสงเดียวกันเปนมูลแหงความรับผิด ใหจํากัดความรับผิดของผูขนสงไวไมเกินจํานวนเงินใน
กรณีท่ีของท่ีขนสงเสียหาย

๔. พระราชบัญญัติการรับขนของทางถนนระหวางประเทศ พ.ศ. ๒๕๕๖ มาตรา ๓๖
มีบทบัญญัติเก่ียวกับขอจํากัดความรับผิดของผูขนสงไวดังนี้

๔.๑ ในกรณีของท่ีรับขนสูญหายหรือเสียหายไมวาท้ังหมดหรือบางสวน ใหจํากัด
ความรับผิดของผูขนสงไวไมเกินกิโลกรัมละ ๘.๓๓ หนวยสิทธิพิเศษถอนเงินตอน้ําหนักท้ังหมดแหง
ของท่ีสูญหายหรือเสียหายนั้น

๔.๒ ในกรณีท่ีมีการสงมอบชักชา ใหจํากัดความรับผิดของผูขนสงไวไมเกิน
คาธรรมเนียมการรับขน

๕. พระราชบัญญัติการรับขนทางอากาศระหวางประเทศ พ.ศ. ๒๕๕๘ มีบทบัญญัติ
เก่ียวกับการจํากัดความรับผิดของผูขนสงไวดังนี้

๕.๑ ท้ังกรณีท่ีของถูกทําลาย สูญหาย หรือเสียหาย และกรณีท่ีของลาชา ใหจํากัด
ความรับผิดของผูขนสงไวเพียง ๑๙ หนวยสิทธิพิเศษถอนเงิน ตอ ๑ กิโลกรัม (พระราชบัญญัติการรับ
ขนทางอากาศระหวางประเทศ, ๒๕๕๘ : มาตรา ๓๙) อยางไรก็ตาม จํานวนจํากัดความรับผิดนี้
ไมกระทบถึงการพิพากษาของศาลท่ีจะใหมีการชําระคาธรรมเนียมศาลและคาใชจายในการดําเนินคดี
พรอมท้ังดอกเบี้ยใหแกโจทก (พระราชบัญญัติการรับขนทางอากาศระหวางประเทศ, ๒๕๕๘ : มาตรา
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๔๑ วรรคหนึ่ง) เวนแตในกรณีท่ีจํานวนคาเสียหายท่ีศาลพิพากษาใหแกโจทกไมเกินจํานวนเงินท่ีผู
ขนสงไดเสนอท่ีจะชําระใหแกโจทกเปนหนังสือภายในระยะเวลาหกเดือนนับแตวันท่ีเกิดเหตุท่ีทําให
เกิดความเสียหาย หรือกอนวันยื่นฟองคดีถาไดฟองคดีกอนสิ้นระยะเวลาดังกลาว โดยเม่ือคํานวณแลว
โจทกมีสิทธิไดรับไมเกินจํานวนจํากัดความรับผิดดังกลาว

๕.๒ ในการรับขนซึ่งดําเนินการโดยผูขนสงตามความเปนจริง ยอดรวมของ
คาเสียหายท่ีจะไดรับการชดใชจากผูขนสงตามสัญญาและผูขนสงตามความเปนจริง และจากลูกจาง
และตัวแทนของผูขนสงดังกลาวท่ีกระทําภายในขอบเขตหนาท่ีการงานของตน จะตองไมเกินจํานวน
สูงสุดท่ีจะไดรับจากผูขนสงตามสัญญาหรือจากผูขนสงตามความเปนจริงภายใตพระราชบัญญัตินี้ ท้ังนี้
บุคคลท่ีกลาวในมาตรานี้ไมตองรับผิดในจํานวนท่ีเกินกวาเกณฑจํากัดความรับผิดสําหรับบุคคลนั้น
(พระราชบัญญัติการรับขนทางอากาศระหวางประเทศ, ๒๕๕๘ : มาตรา ๕๒)

หลักกฎหมายเก่ียวกับเหตุทีไ่มนําขอจํากัดความรับผิดของผูขนสงมาใชบังคับ
แมกฎหมายท่ีใชบังคับแกสัญญารับขนของสวนใหญจะมีบทบัญญัติขอจํากัดความรับผิด

ดังท่ีไดกลาวแลวขางตน แตก็ยังมีบทบัญญัติท่ีกําหนดเงื่อนไขใหเปนขอยกเวนไมนําขอจํากัดความรับผิด
มาใชบังคับดวย ดังตอไปนี้

๑. ประมวลกฎหมายแพงและพาณิชย ดังท่ีไดกลาวแลวขางตนวาประมวลกฎหมายแพง
และพาณิชยไมมีบทบัญญัติกําหนดขอหรือจํานวนจํากัดความรับผิดของผูขนสงไว คงมีเพียงบทบัญญัติ
ในมาตรา ๖๒๕ ท่ีใหขอความจํากัดความรับผิดของผูขนสงท่ีปรากฏในใบรับ ใบตราสง หรือเอกสารอ่ืน ๆ
ทํานองนั้น ซึ่งผูขนสงออกใหแกผูสงจะมีผลเปนการจํากัดความรับผิดตามขอความท่ีปรากฏก็ตอเม่ือ
ผูสงหรือผูตราสงไดตกลงดวยโดยชัดแจงเทานั้น อยางไรก็ตาม แมจะเปนกรณีท่ีมีความตกลงโดย
ชัดแจงอันมีผลใหขอความจํากัดความรับผิดของผูขนสงใชบังคับได แตหากวาเหตุแหงการสูญหาย
เสียหาย หรือสงมอบลาชาของของท่ีขนสงเกิดข้ึนจากความจงใจหรือความประมาทเลินเลอ
อยางรายแรงของผูขนสง ขอจํากัดความรับผิดนั้นก็ไมอาจใชบังคับได ผูขนสงคงตองรับผิดเต็มตาม
จํานวนความเสียหายท่ีเกิดข้ึนจริง ซึ่งเปนผลจากการบทบัญญัติท่ัวไปในเรื่องสัญญาซึ่งไดแก มาตรา
๓๗๓ ซึ่งบัญญัติวา “ความตกลงทําไวลวงหนาเปนขอความยกเวนมิใหลูกหนี้ตองรับผิดเพ่ือกลฉอฉล
หรือความประมาทเลินเลออยางรายแรงของตนนั้น ทานวาเปนโมฆะ” มาใชบังคับ

๒. พระราชบัญญัติจัดวางการรถไฟแลทางหลวง พุทธศักราช ๒๔๖๔ มีบทบัญญัติเหตุท่ี
ไมนําขอจํากัดความรับผิดของผูขนสงมาใชบังคับดังนี้

๒.๑ กรณีท่ีกรมรถไฟแผนดินจะตองรับผิดชอบใชคาครุภาระ หอวัตถุหรือสินคา
อันไดจดลงบัญชีประกันบรรทุกสงไป หรือฝากไวเปนอันตรายสูญหายนั้น ท่ีในมาตรา ๕๕ วรรคหนึ่ง
ใหจํากัดจํานวนความรับผิดไวหอหนึ่งเปนเงินไมเกิน ๑๐๐ บาท ถาเหมาบรรทุกครึ่งคันรถไมเกิน ๔๐๐ บาท
และถาเหมาบรรทุกท้ังคันรถไมเกิน ๑,๐๐๐ บาท นั้น แตหากผูสงหรือผูฝากจะไดแจงจํานวนราคา
และบอกสภาพแหงของท่ีมีอยูในหอหรือแหงสินคาท่ีวาเหมาบรรทุกครึ่งคันรถ หรือเต็มท้ังคันรถนั้น
และผูสงหรือผูฝากไดเสียคาประกันพิเศษเพ่ิมข้ึน ตามอัตราคาประกันใหแกพนักงานรถไฟผูมีหนาท่ี
กรณีเชนนี้ กรมรถไฟอาจตองรับผิดจํานวนท่ีสูงเกินกวาจํานวนความรับผิดดังกลาว อยางไรก็ตาม
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พนักงานผูนั้นมีสิทธิท่ีจะสอบสวนตรวจตราเพ่ือใหรูแนวาของหรือสินคาท่ีสงไปนั้นตรงกันจริงกับคําท่ี
ไดแจงไวนั้นหรือไม เพ่ือไมใหตองชดใชคาสินไหมทดแทนเกินกวาจํานวนความเสียหายท่ีแทจริง

๒.๒ กรณีสัตวมีชีวิตท่ีขนสงเปนอันตรายสูญหายซึ่งมาตรา ๕๖ ไดกําหนดจํานวน
จํากัดความรับผิดของกรมรถไฟแผนดินไวดังกลาวแลว จะไมนําจํานวนจํากัดความรับผิดนั้นมาใช
บังคับหากวาผูสงไดแจงความเปนลายลักษณอักษรใหทราบในขณะท่ีนํามาสงนั้นวามีราคาสูงกวาอัตรา
ท่ีวางไวขางบนนี้ และท้ังไดเสียคาประกันพิเศษเพ่ิมข้ึนตามอัตราคาประกันนั้นดวย

๒.๓ กรณีรถหรือลอเลื่อนท่ีขนสงเปนอันตรายสูญหายซึ่งมาตรา ๕๗ ไดกําหนด
จํานวนจํากัดความรับผิดของกรมรถไฟแผนดินไวดังกลาวแลว จะไมนําจํานวนจํากัดความรับผิดนั้น
มาใชบังคับหากวาผูสงจะไดแจงความใหทราบเปนลายลักษณอักษรในขณะท่ีนํามาสงยังรถไฟนั้นวา
รถลอเลื่อนนั้นมีราคาสูงกวาอัตราท่ีไดวางไวขางบนนี้ และท้ังไดเสียคาประกันพิเศษเพ่ิมข้ึนตามอัตรา
คาประกันนั้นดวย

อยางไรก็ตาม แมจะเปนกรณีท่ีมีเหตุไมนําจํานวนจํากัดความรับผิดตามกฎหมายมา
ใชบังคับ แตหากกรมรถไฟแผนดินจะตองใชราคาของท่ีไดสูญหรือเสียหายไปโดยท่ีผูสงของไดระบุแจง
ราคาไวแลว ใหถือวา การท่ีระบุแจงราคาไวนั้นเปนแตเพียงขอสันนิษฐานวาของสิ่งนั้นคงมีราคาตามท่ี
ไดระบุแจงไวนั้นจริง แตท้ังนี้หามมิใหคิดคาเสียหายใหเกินกวากําหนดราคาตามท่ีไดระบุแจงไวนั้นเลย
(พระราชบัญญัติจัดวางการรถไฟแลทางหลวง, ๒๔๖๔ : มาตรา ๕๘)

๓. พระราชบัญญัติการรับขนของทางทะเล พ.ศ. ๒๕๓๔ มีมาตรา ๖๐ เปนบทบัญญัติท่ี
กําหนดเหตุท่ีจะไมนําขอจํากัดความรับผิดของผูขนสงมาใชบังคับดังนี้

๓.๑ การสูญหาย เสียหาย หรือสงมอบชักชาท่ีเกิดข้ึนนั้นเปนผลจากการท่ีผูขนสง
หรือตัวแทนหรือลูกจางของผูขนสงกระทําหรืองดเวนกระทําการโดยมีเจตนาท่ีจะใหเกิดการสูญหาย
เสียหาย หรือสงมอบชักชา หรือโดยละเลยหรือไมเอาใจใส ท้ังท่ีรูวาการสูญหาย เสียหายหรือสงมอบ
ชักชานั้นอาจเกิดข้ึนได

๓.๒ ผูสงของและผูขนสงตกลงกันกําหนดความรับผิดของผูขนสงไวมากกวาท่ี
กําหนดไวในมาตรา ๕๘ โดยระบุไวในใบตราสง

๓.๓ ผูขนสงไดจดแจงรายการใดๆ ไวในใบตราสงตามท่ีผูสงของแจง หรือจัดใหโดย
ไมบันทึกขอสงวนเก่ียวกับรายการนั้นไวในใบตราสง ท้ังนี้ โดยมีเจตนาท่ีจะฉอฉลผูรับตราสงหรือ
บุคคลภายนอกซึ่งกระทําการโดยเชื่อรายการในใบตราสงนั้น

๓.๔ ผูสงของไดแจงราคาของท่ีขนสงใหผูขนสงทราบและผูขนสงยอมรับ โดยแสดง
ราคาของนั้นไวในใบตราสง

ในกรณีท่ีมีการแจงราคาของ ถาราคาท่ีคํานวณไดต่ํากวาราคาท่ีแสดงไวในใบตราสงให
ผูขนสงรับผิดเพียงเทาราคาท่ีคํานวณไดนั้น และถาราคาท่ีคํานวณได

๔. พระราชบัญญัติการรับขนของทางถนนระหวางประเทศ พ.ศ. ๒๕๕๖ มาตรา ๓๗
เปนบทบัญญัติกําหนดเหตุยกเวนไมนําจํานวนจํากัดความรับผิดของผูขนสงตามท่ีกฎหมายมาใชบังคับ
ในกรณีตอไปนี้



๑๙

๔.๑ เม่ือผูสงไดแจงราคาของไวกอนท่ีผูขนสงรับมอบของ พรอมท้ังไดชําระ
คาธรรมเนียมเพ่ิมเติมตามจํานวนท่ีตกลงกับผูขนสง โดยไดแสดงราคาของไวในใบตราสงแลว
ใหผูขนสงรับผิดเทาราคาท่ีแสดงไวในใบตราสง หรือตามสวนท่ีสูญหายหรือเสียหาย แลวแตกรณี

๔.๒ เม่ือผูสงแจงจํานวนเงินสวนไดเสียพิเศษอันเนื่องจากของนั้นอาจสูญหาย
เสียหาย หรือสงมอบชักชา กอนท่ีผูขนสงรับมอบของ พรอมท้ังไดชําระคาธรรมเนียมเพ่ิมเติมตาม
จํานวนท่ีตกลงกับผูขนสง โดยไดแสดงจํานวนเงินสวนไดเสียพิเศษไวในใบตราสงแลว ใหผูขนสงรับผิด
เพ่ือความเสียหายอ่ืนซึ่งสามารถพิสูจนได ท้ังนี้ ไมเกินจํานวนเงินสวนไดเสียพิเศษท่ีแสดงไวในใบตราสง

๔.๓ เม่ือการสูญหาย เสียหาย หรือสงมอบชักชาท่ีเกิดข้ึนนั้นเปนผลจากการท่ี
ผูขนสงลูกจาง หรือตัวแทนของผูขนสง หรือผูขนสงชวงกระทําการโดยเจตนาใหเกิดการสูญหาย
เสียหายหรือสงมอบชักชา หรือละเลยไมเอาใจใส ท้ังท่ีรูวาการสูญหาย เสียหาย หรือสงมอบชักชานั้น
อาจเกิดข้ึนได ใหผูขนสงรับผิดตอผูสงหรือผูรับตราสงตามความเสียหายท่ีแทจริง

๕. พระราชบัญญัติการรับขนทางอากาศ พ.ศ. ๒๕๕๘ มีบทบัญญัติกําหนดเหตุท่ีไมนํา
จํานวนจํากัดความรับผิดมาใชบังคับดังนี้

๕.๑ ในขณะท่ีสงมอบหีบหอใหแกผูขนสง ผูตราสงไดบอกกลาวไวเปนพิเศษถึง
สวนไดเสียท่ีจะไดรับในการสงมอบหีบหอ ณ ถ่ินปลายทางและไดชําระเงินเพ่ิมเติมในกรณีท่ีตองชําระ
แลวในกรณีท่ีผูตราสงไดบอกกลาวและไดชําระเงินเพ่ิมเติมในกรณีท่ีตองชําระดังกลาวแลว ผูขนสง
ยอมตองรับผิดชําระเงินจํานวนไมเกินท่ีบอกกลาวไว (พระราชบัญญัติการรับขนทางอากาศ, ๒๕๕๘:
มาตรา ๓๙ วรรคหนึ่ง ตอนทาย และวรรคสอง) หมายความวา หากผูตราสงไดแจงราคาของท่ี
ปลายทางและชําระเงินเพ่ิมเติมแกผูขนสงเพ่ือใหผูขนสงรับผิดตามจํานวนความเสียหายท่ีแทจริงแลว
ผูขนสงก็อาจตองรับผิดเปนจํานวนซึ่งสูงกวาจํานวนจํากัดความรับผิดตามพระราชบัญญัตินี้ดังไดกลาวแลว
แตอยางไรก็ไมเกินจํานวนท่ีผูตราสงไดแจงไว

๕.๒ ผูขนสงตกลงจํานวนจํากัดความรับผิดของตนใหสูงกวาจํานวนจํากัดตามท่ี
พระราชบัญญัตินี้กําหนด เหตุยกจํานวนจํากัดความรับผิดของผูขนสงตามกฎหมายท่ียกข้ึนมาในขอนี้
แมจะไมไดมีบัญญัติไวโดยตรง แตอาจแปลความไดโดยพิจารณาจากมาตรา ๔๒ ซึ่งบัญญัติวา
“ขอกําหนดใด ๆ ในการรับขนของท่ีมุงจะปลดเปลื้องผูขนสงใหหลุดพนจากความรับผิดหรือท่ีมุง
กําหนดเกณฑจํากัดความรับผิดใหต่ํากวาท่ีบัญญัติไวในพระราชบัญญัตินี้ใหขอกําหนดนั้นเปนโมฆะ
แตความเปนโมฆะของขอกําหนดเชนวานั้นไมทําใหสัญญาท้ังฉบับเปนโมฆะ และสัญญานั้นยังคงอยู
ภายใตบังคับแหงพระราชบัญญัตินี้” กลาวคือ ในการทําสัญญารับขนของทางอากาศ หากผูขนสง
ตกลงกับผูตราสงวาจะจํากัดจํานวนความรับผิดเปนจํานวนท่ีต่ํากวา ๑๙ หนวยสิทธิพิเศษถอนเงิน ตอ
น้ําหนักของ ๑ กิโลกรัม ขอตกลงนี้จะตกเปนโมฆะไมมีผลใชบังคับตามมาตรา ๔๒ นี้ ผลเก่ียวกับ
จํานวนจํากัดความรับผิดของผูขนสงก็คือ เปนไปตามเกณฑกําหนดในมาตรา ๓๙ แหงพระราชบัญญัตินี้
คือ ตามความเสียหายท่ีแทจริง แตไมเกินจํานวน ๑๙ หนวยสิทธิพิเศษถอนเงิน ตอน้ําหนักของ
๑ กิโลกรัม เม่ือพระราชบัญญัตินี้ไมไดมีบทบัญญัติหามการตกลงใหผูขนสงรับผิดเปนจํานวนท่ีสูงกวา
จํานวนจํากัดความรับผิดท่ีกําหนดโดยกฎหมายหรือไมไดบัญญัติใหการตกลงเชนนั้นตกเปนโมฆะ
ก็ตองถือวาความตกลงนั้นมีผลใชบังคับได



๒๐

สรุป
กอนท่ีประเทศไทยมีกฎหมายท่ีใชบังคับแกสัญญารับขนของระหวางประเทศโดยเฉพาะ

แตละรูปแบบ กฎหมายไทยท่ีใชบังคับแกสัญญารับขนของคงมีเฉพาะพระราชบัญญัติจัดวางการรถไฟ
และทางหลวง พุทธศักราช ๒๔๖๔ ท่ีใชบังคับแกสัญญารับขนของทางรถไฟของรัฐ และประมวล
กฎหมายแพงและพาณิชยท่ีใชบังคับแกสัญญารับของทางอ่ืน ตอมามีการออกกฎหมายท่ีใชบังคับแก
สัญญารับขนของระหวางประเทศโดยเฉพาะรูปแบบเดียวอีก ๓ ฉบับ คือ พระราชบัญญัติการรับขนของ
ทางทะเล พ.ศ.๒๕๓๔ พระราชบัญญัติการรับขนของทางถนนระหวางประเทศ พ.ศ. ๒๕๕๖ และ
พระราชบัญญัติการรับขนทางอากาศ พ.ศ. ๒๕๕๘ กฎหมายแตละฉบับมีหลักการเก่ียวกับความรับผิด
ของผูขนสงซึ่งเปนคูสัญญาในสัญญารับขนของทํานองเดียวกัน คือ ตองรับผิดในกรณีท่ีของท่ีขนสง
สูญหาย เสียหาย หรือมีการสงมอบชักชา โดยมีสาเหตุเกิดข้ึนในระหวางท่ีของนั้นอยูในความดูแลของ
ผูขนสง รวมท้ังในความดูแลของลูกจาง หรือตัวแทนของผูขนสงดวย กฎหมายบางฉบับก็มีบทบัญญัติ
ใหผูขนสงท่ีไมใชคูสัญญาแตเปนผูเขาดําเนินการขนสงจริงหรือไดรับมอบหมายจากผูขนสงใหขนสง
ตลอดเสนทางหรือชวงใดชวงหนึ่งก็อาจตองรับผิดตามสัญญารับขนของได หากวาเหตุท่ีของสูญหาย
เสียหาย หรือสงมอบชักชาเกิดข้ึนในชวงการขนสงท่ีตนไดรับมอบหมาย อันเปนบทบัญญัติท่ียกเวน
หลัก Privity of Contract แตกฎหมายบางฉบับก็ไมมีบทบัญญัติเชนนั้น ซึ่งผูใชสิทธิเรียกรองตอง
อาศัยมูลละเมิดในการเรียกรองแกผูขนสงท่ีไมใชคูสัญญา และกฎหมายทุกฉบับก็มีบทบัญญัติถึงเหตุ
ยกเวนความรับผิดของผูขนสงไว แตละฉบับอาจระบุเหตุยกเวนความรับผิดในรายละเอียดไวแตกตาง
กัน แตอยูในหลักการเดียวกัน คือ ถาเหตุไมไดเกิดจากความผิดหรือความประมาทเลินเลอของผูขนสง
ผูขนสงก็ไมตองรับผิด ในสวนของขอจํากัดหรือจํานวนจํากัดความรับผิดของผูขนสงถือเปน
หลักกฎหมายสําคัญของกฎหมายท่ีใชบังคับแกสัญญารับขนของ มีเพียงประมวลกฎหมายแพงและ
พาณิชย เรื่อง รับขน เทานั้นท่ีไมมีบทบัญญัติขอจํากัดความรับผิดของผูขนสง โดยกลับมีบทบัญญัติให
ขอความจํากัดความรับผิดใบรับ ใบตราสง หรือเอกสารอ่ืน ๆ ทํานองเดียวกัน ซึ่งผูขนสงออกใหแก
ผูสงนั้น ตกเปนโมฆะ เวนแตผูสงจะไดตกลงดวยโดยชัดแจง บทบัญญัติขอจํากัดความรับผิดท่ีอยูใน
พระราชบัญญัติจัดวางการรถไฟและทางหลวง พุทธศักราช ๒๔๖๔ และพระราชบัญญัติการรับขนของ
ทางทะเล พ.ศ. ๒๕๓๔ จะกําหนดหนวยเงินจํากัดความรับผิดเปนเงินสกุลบาทของไทย แตกฎหมายท่ี
ใชบังคับแกสัญญารับขนของระหวางประเทศรูปแบบอ่ืนท่ีออกมาใชบังคับในภายหลังซึ่งไดแก
พระราชบัญญัติการรับขนของทางถนนระหวางประเทศ พ.ศ. ๒๕๕๖ และพระราชบัญญัติรับขนทาง
อากาศ พ.ศ. ๒๕๕๘ จะกําหนดหนวยจํากัดความรับผิดเปนหนวยสิทธิพิเศษถอนเงิน ซึ่งมาจาก
Special Drawing Rights หรือ SDR อันเปนหนวยท่ีกองทุนการเงินระหวางประเทศ (International
Monetary Fund หรือ IMF) เปนผูกําหนดข้ึน ซึ่งเปนไปตามหลักสากลโดยอนุสัญญาระหวางประเทศ
เก่ียวกับการรับขนของระหวางประเทศท่ีออกมาในระยะหลังทุกฉบับกําหนดหนวยจํากัดความรับผิด
เปน SDR ท้ังสิ้น แมในกฎหมายท่ีมีบทบัญญัติจํากัดความรับผิดของผูขนสงจะถือใหขอจํากัดความรับ
ผิดเปนหลักสําคัญ แตกฎหมายทุกฉบับเหลานั้นก็มีบทบัญญัติกําหนดเหตุท่ีไมนําขอจํากัดความรับผิด
ตามกฎหมายมาใชบังคับ ซึ่งมีเหตุหลักทํานองเดียวกัน เชน ถาเหตุของการสูญหาย เสียหาย หรือสง
มอบชักชาแหงของท่ีขนสงเกิดข้ึนจากความจงใจของผูขนสง หรือมีการแจงราคาของท่ีขนสงใหผูขนสง
ไดทราบ เปนตน ซึ่งกฎหมายแตละฉบับจะมีรายละเอียดท่ีแตกตางกันไปบาง ในสวนของกฎหมายท่ีใช
บังคับแกสัญญาขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบจะไดกลาวถึงในบทตอไป



บทที่ ๓
หลักกฎหมายเก่ียวกับความรับผิดของผูขนสง

และขอจํากัดความรับผิดของผูขนสง
ในสัญญาขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบ

ความเปนมาของกฎหมายการขนสงตอเน่ืองหลายรูปแบบ
การขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบมาจากคําวา “Multi Modal Transport” หรือ

“Combined Transport” หรือ “Intermodal Transport” พัฒนาการของการคาระหวางประเทศ
และความนิยมในการขนสงของโดยระบบตูสินคา (Container System) มีเพ่ิมมากข้ึน ทําใหการ
ประกอบธุรกิจรับขนของระหวางประเทศท่ีจากเดิมเปนการขนสงจากทาถึงทา อาจเปนทาเรือถึง
ทาเรือ หรือทาอากาศยานถึงทาอากาศยาน เรียกวาการขนสงแบบ Port-to-Port จนเม่ือมีการพัฒนา
ภาชนะท่ีขนสงอยางตูสินคารวมท้ังการพัฒนารูปแบบธุรกิจการรับขนของหรือรับขนสงโดยใหความ
สะดวกแกผูใชบริการมากยิ่งข้ึน มีการตกลงทําสัญญารับขนของแบบตลอดเสนทางการขนสงจาก
สถานีท่ีของผูสงหรือผูสงของหรือผูตราสงในประเทศหนึ่งไปสงมอบท่ีปลายทาง ณ สถานท่ีของ
ผูรับตราสงในอีกประเทศหนึ่ง ท่ีเรียกวาการขนสงแบบ Door-to-Door หรืออาจเปนการขนสงจาก
สถานท่ีของผูสงในประเทศหนึ่งไปสงมอบท่ีปลายทาง ณ ทาเรือหรือทาอากาศยานในอีกประเทศหนึ่ง
ท่ีเรียกวาการขนสงแบบ Door-to-Port หรือเปนการขนสงจากทาเรือหรือทาอากาศยานในประเทศ
หนึ่งไปสงมอบท่ีปลายทาง ณ สถานท่ีของผูรับตราสงในอีกประเทศหนึ่ง ท่ีเรียกวาการขนสงแบบ
Port-to-Door ซึ่งการขนสงในสามรูปแบบนี้มักจะตองมีการขนสงโดยยานพาหนะท่ีขนสง ๒ รูปแบบ
ข้ึนไป อาจเปนการขนสงทางทะเลกับทางถนนหรือทางรถไฟ หรือการขนสงทางอากาศกับทางถนน
หรืออาจเปนการขนสงทางถนนแลวเปนการขนสงทางทะเลตอดวยการขนสงทางถนน เปนตน เม่ือมี
การตกลงรับขนของโดยมีการขนสงตั้งแต ๒ รูปแบบ ข้ึนไปดังกลาว ทําใหเกิดปญหาเก่ียวกับความ
รับผิดของผูขนสงท่ีเปนคูสัญญากับผูสง รวมถึงความรับผิดของผูท่ีผูขนสงไดมอบหมายหรือวาจางให
ขนสงของตลอดเสนทางหรือเพียงชวงใดชวงหนึ่งกับท้ังความรับผิดของลูกจางหรือตัวแทนของ
ผูประกอบการขนสงตอเนื่องเองหรือของผู ท่ีผูประกอบการขนสงตอเนื่องไดมอบหมายวาควรมี
กฎเกณฑเก่ียวกับความรับผิดของผูขนสงและบุคคลเหลานั้นอยางไร



๒๒

สาระสําคัญของพระราชบัญญัติการขนสงตอเน่ืองหลายรูปแบบ พ.ศ. ๒๕๔๘
ในสวนที่เก่ียวกับความรับผิดของผูขนสง

ในการพิจารณากฎหมายเก่ียวกับความรับผิดของผูขนสงในสัญญาขนสงตอเนื่องหลาย
รูปแบบจําเปนตองทําความเขาใจความหมายและขอบเขตของคําท่ีสําคัญหลายคําเก่ียวของซึ่งใน
พระราชบัญญัติการขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบ พ.ศ. ๒๕๔๘ มาตรา ๔ ใหนิยามไวดังนี้

“การขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบ” หมายความวา การรับขนของโดยมีรูปแบบการ
ขนสงท่ีแตกตางกันตั้งแตสองรูปแบบข้ึนไปภายใตสัญญาขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบฉบับเดียว โดย
ขนสงจากสถานท่ีซึ่งผูประกอบการขนสงตอเนื่องไดรับมอบของในประเทศหนึ่งไปยังสถานท่ีซึ่ง
กําหนดใหเปนสถานท่ีสงมอบของในอีกประเทศหนึ่ง

การดําเนินการรับหรือสงมอบของตามท่ีระบุไวในสัญญาขนสงรูปแบบเดียวไมถือวาเปน
การขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบ

“ผูประกอบการขนสงตอเนื่อง” หมายความวา  บุคคลซึ่งเปนคูสัญญาขนสงตอเนื่อง
หลายรูปแบบในฐานะตัวการและเปนผูรับผิดชอบในการปฏิบัติการขนสงตามสัญญา ไมวาการทํา
สัญญานั้นจะทําดวยตนเองหรือโดยบุคคลท่ีตนมอบหมาย แตไมรวมถึงบุคคลท่ีกระทําการในฐานะ
ตัวแทนหรือทําการแทนผูตราสงหรือผูขนสงท่ีมีสวนรวมในการปฏิบัติการขนสงดังกลาว

“ผูขนสง” หมายความวา บุคคลซึ่งทําการหรือรับท่ีจะทําการขนสงไมวาท้ังหมดหรือ
แตเพียงบางสวน ไมวาจะเปนบุคคลเดียวกันกับผูประกอบการขนสงตอเนื่องหรือไมก็ตาม

“ผูตราสง” หมายความวา บุคคลซึ่งเปนคูสัญญากับผูประกอบการขนสงตอเนื่องใน
สัญญาขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบ

“ผูรับตราสง” หมายความวา บุคคลซึ่งมีสิทธิในการรับของจากผูประกอบการขนสง
ตอเนื่องตามท่ีระบุไวในใบตราสงตอเนื่อง

“ใบตราสงตอเนื่อง” หมายความวา เอกสารท่ีผูประกอบการขนสงตอเนื่องออกใหแก
ผูตราสง เพ่ือเปนหลักฐานแหงสัญญาขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบ โดยมีสาระสําคัญแสดงวา
ผูประกอบการขนสงตอเนื่องไดรับมอบของตามท่ีระบุในใบตราสงตอเนื่องและผูประกอบการขนสง
ตอเนื่องรับท่ีจะสงมอบของดังกลาวใหแกผูรับตราสง หรือบุคคลผูมีสิทธิรับของตามมาตรา ๒๒

“สงมอบของ” หมายความวา ผูประกอบการขนสงตอเนื่องไดกระทําการอยางใด
อยางหนึ่ง ดังตอไปนี้

๑. มอบของใหแกผูรับตราสง
๒. นําของไปไวในเงื้อมมือของผูรับตราสงตามสัญญาขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบหรือ

ตามกฎหมายหรือประเพณีทางการคาท่ีถือปฏิบัติกันอยู ณ สถานท่ีสงมอบแลว หรือ
๓. มอบของใหแกเจาหนาท่ีหรือบุคคลใดๆ ซึ่งกฎหมายหรือกฎขอบังคับท่ีใชอยู ณ

สถานท่ีสงมอบกําหนดใหผูประกอบการขนสงตอเนื่องตองสงมอบของให
“หนวยสิทธิพิเศษถอนเงิน” หมายความวา หนวยสิทธิพิเศษถอนเงินตามกฎหมายวา

ดวยการใหอํานาจและกําหนดการปฏิบัติบางประการเก่ียวกับสิทธิพิเศษถอนเงินในกองทุนการเงิน
ระหวางประเทศ



๒๓

“ของ” หมายความวา สังหาริมทรัพย สัตวมีชีวิต รวมท้ังภาชนะขนสงท่ีผูประกอบการ
ขนสงตอเนื่องมิไดเปนผูจัดหามา ไมวาของเหลานั้นจะบรรทุกหรือไดบรรทุกไวบนหรือใตปากระวาง

“ภาชนะขนสง” หมายความวา ตูสินคา ไมรองสินคาหรือสิ่งอ่ืนท่ีใชบรรจุของหรือ
รองรับของ หรือใชรวมหนวยการขนสงของหลายหนวยเขาดวยกัน หรือภาชนะหรือบรรจุภัณฑ
อยางอ่ืนท่ีมีลักษณะทํานองเดียวกัน เพ่ือประโยชนในการขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบ

“หนวยการขนสง” หมายความวา หนวยแหงของท่ีขนสงซึ่งนับเปนหนึ่ง และแตละ
หนวยอาจทําการขนสงไปตามลําพังได เชน กระสอบ ชิ้น ถัง ตู มวน ลัง ลูก หอ หีบ อัน หรือหนวยท่ี
เรียกชื่ออยางอ่ืน

และในมาตรา ๗ กําหนดนิยามของ “สัญญาขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบ” วาคือ
สัญญาซึ่งผูตราสง ตกลงใหผูประกอบการขนสงตอเนื่อง ดําเนินการหรือจัดใหมีการขนสงตอเนื่อง
หลายรูปแบบและผูตราสงตกลงท่ีจะชําระคาระวางใหแกผูประกอบการขนสงตอเนื่อง

หลักเกณฑความรับผิดของผูขนสง
ตามพระราชบัญญัติการขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบมีบทบัญญัติหลักเก่ียวกับความ

รับผิดของผูขนสงตามสัญญาขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบ ในมาตรา ๒๐ วรรคหนึ่ง ซึ่งบัญญัติวา
“ภายใตบังคับมาตรา ๒๗ ผูประกอบการขนสงตอเนื่องตองรับผิดเพ่ือความเสียหายอันเปนผลจากการ
ท่ีของสูญหาย เสียหายหรือสงมอบชักชา ถาเหตุแหงการสูญหาย เสียหายหรือสงมอบชักชานั้นได
เกิดข้ึนตั้งแตเวลาท่ีผูประกอบการขนสงตอเนื่องรับมอบของจนถึงเวลาท่ีไดสงมอบของนั้น...” จะเห็น
ไดวา จากบทนิยามเก่ียวกับผูขนสงในพระราชบัญญัตินี้ดังกลาวแลวขางตนจะแยกผูขนสงเปน ๒
ประเภท คือ ผูประกอบการขนสงตอเนื่อง และผูขนสง ตามพระราชบัญญัตินี้มีบทบัญญัติให
ผูประกอบการขนสงตอเนื่องซึ่งเปนคูสัญญาในสัญญาขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบเทานั้นท่ีตองรับผิด
ตามสัญญาขนสงตอเนื่อง ผูประกอบการขนสงตอเนื่องนั้นอาจจะเปนผูดําเนินการขนสงเองอันจะมี
ฐานะเปนผูขนสงดวยหรือไมก็ตาม สวนผูขนสงอ่ืนท่ีไมไดเปนคูสัญญาขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบแต
ไดรับมอบหมายใหดําเนินการขนสงของไมวาชวงใดหรือชวงหนึ่ง หรือแมแตไดรับมอบหมายใหขนสง
ของตลอดเสนทางขนสงไมมีบทบัญญัติใหตองรับผิดตามสัญญาขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบ แตกตาง
จากพระราชบัญญัติการรับขนของทางทะเล พ.ศ. ๒๕๓๔ ท่ีมีบทบัญญัติใหผูขนสงอ่ืนซึ่งเปนบุคคลท่ี
ไมไดเปนคูสัญญากับผูสงของในสัญญารับขนของทางทะเล แตไดรับมอบหมายจากผูขนสงใหทําการ
ขนสงของตามสัญญานั้นแมเพียงชวงระยะทางชวงใดชวงหนึ่ง หรือเปนบุคคลท่ีผูขนสงอ่ืนได
มอบหมายชวงตอไปใหทําการขนสงของนั้นดวย ไมวาจะมีการมอบหมายชวงกันไปก่ีทอดก็ตาม
อาจตองรับผิดตามสัญญารับขนของทางทะเลตอผูใชสิทธิเรียกรองตามสัญญานั้น หากวาเหตุแหงการ
สูญหาย เสียหาย หรือสงมอบชักชาเกิดข้ึนในชวงการขนสงท่ีผูขนสงอ่ืนนั้นไดรับมอบหมาย และยัง
ตองรับผิดรวมกับผูขนสงอยางลูกหนี้รวมดวย (พระราชบัญญัติการรับขนของทางทะเล, พ.ศ. ๒๕๓๔:
มาตรา ๓, มาตรา ๔๔ ประกอบมาตรา ๓๙ และมาตรา ๔๕) สวนผูขนสงอ่ืนๆ ท่ีไมไดเปนคูสัญญาท่ี
ในพระราชบัญญัตินี้เรียกวา บุคคลอ่ืนท่ีผูประกอบการขนสงตอเนื่องไดใชบริการในการปฏิบัติตาม
สัญญาขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบ ไมตองรับผิดตามสัญญาขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบโดยตรงเพราะ
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ไมใชคูสัญญาตามหลัก Privity of Contract แตก็อาจตองรับผิดในมูลละเมิดได ซึ่งจะไดกลาวใน
ภายหลัง

พระราชบัญญัติการขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบ พ.ศ. ๒๕๔๘ มาตรา ๒๐ บัญญัติถึง
กรณีท่ีผูประกอบการขนสงตอเนื่องตองรับผิดตามสัญญาขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบไว ๓ กรณี
ทํานองเดียวกับกฎหมายท่ีใชบังคับแกสัญญารับขนของอ่ืนๆ กลาวคือ

๑. กรณีของท่ีขนสงสูญหาย หมายถึง กรณีท่ีไมปรากฏวาของท่ีขนสงอยูท่ีใด ทําให
ไมสามารถสงมอบแกผูรับตราสงได แตกรณีท่ีสงมอบของใหแกผูอ่ืนท่ีไมใชผูรับตราสง ศาลฎีกาเคย
วินิจฉัยในคดีท่ีพิพาทกับตามพระราชบัญญัติการรับขนของทางทะเล พ.ศ. ๒๕๓๔ วากรณีเชนนี้ไมใช
กรณีของท่ีขนสงสูญหาย

คําพิพากษาศาลฎีกาท่ี ๘๕๖๓/๒๕๔๗ จําเลยผูขนสงไดสงมอบสินคาท่ีขนสงใหแก
บริษัท ย. ซึ่งไมใชผูรับตราสงไปโดยไมไดมีการเวนคืนใบตราสง ทําใหโจทกซึ่งมีชื่อเปนผูรับตราสงใน
ใบตราสงไดรับความเสียหาย จึงเปนการท่ีจําเลยปฏิบัติผิดสัญญาโดยไมปฏิบัติหนาท่ีของผูขนสงท่ีตอง
สงมอบสินคาใหแกผูรับตราสงตามสัญญารับขนของทางทะเล ไมใชกรณีท่ีสินคาสูญหาย เสียหายหรือ
มีการสงมอบสินคาชักชาดังกลาว

๒. กรณีของท่ีขนสงเสียหาย หมายถึง กรณีท่ีของท่ีขนสงเกิดอยูในสภาพไมเปนปกติ
อาจมีสภาพแตก หัก บุบ เสื่อมสภาพ เนา บูด เปอย หรือมีคุณสมบัติและคุณลักษณะเปลี่ยนแปลงไป
ในทางไมดีท้ังกรณีของสูญหายและเสียหายพระราชบัญญัตินี้ไมไดใหความหมายหรือขอบเขตไว
คงเพราะเปนความหมายท่ีเขาใจกันตามธรรมดาได

๓. กรณีของมีการสงมอบของท่ีขนสงชักชา มาตรา ๒๑ แหงพระราชบัญญัตินี้
ใหความหมายของการสงมอบชักชาไวเปน ๒ กรณี ดังนี้

กรณีแรก หากมีการตกลงกําหนดเวลาสงมอบไวอยางชัดแจง ผูประกอบการขนสง
ตอเนื่องไมไดสงมอบของภายในกําหนดเวลานั้น ถือวาสงมอบชักชา กรณีนี้ไมยุงยากในการวินิจฉัย
หากเกิดขอพิพาท เพราะมีการกําหนดเวลาตามสัญญาขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบไวแลว

กรณีท่ีสอง ในกรณีท่ีไมมีการตกลงกําหนดเวลาสงมอบไว ผูประกอบการขนสง
ตอเนื่องไมไดสงมอบของภายในกําหนดเวลาอันควรท่ีจะสงมอบตามหนาท่ีอันพึงปฏิบัติ ท้ังนี้ ให
คํานึงถึงพฤติการณแหงกรณีประกอบดวย กรณีตองพิจารณาจากระยะเวลาในการขนสงแตละเท่ียว
เทียบเคียงกับระยะเวลาตามปกติท่ีใชในการขนสงเสนทางนั้น ชวงเวลานั้น และโดยยานพาหนะท่ีมี
ลักษณะเชนเดียวกัน

เฉพาะกรณีการสงมอบชักชาผูประกอบการขนสงตอเนื่องจะรับผิดเพ่ือความเสียหาย
ใดๆ อันเปนผลจากการสงมอบชักชา ภายใตเงื่อนไขวาผูตราสงจะไดแจงกอนท่ีผูประกอบการขนสง
ตอเนื่องจะรับมอบของวาหากมีการสงมอบชักชา ผูประกอบการขนสงตอเนื่องจะตองรับผิดใน
ความเสียหายท่ีอาจเกิดข้ึน และผูประกอบการขนสงตอเนื่องไดยินยอมท่ีจะรับผิดในความเสียหายท่ี
อาจเกิดข้ึนกอนรับมอบของ

นอกจากของท่ีขนสงสูญหาย เสียหาย หรือสงมอบชักชา แลวตองไดความดวยวา
การสูญหาย เสียหาย หรือสงมอบชักชาในแตละกรณีเกิดข้ึนตั้งแตเวลาท่ีผูประกอบการขนสงตอเนื่อง
รับมอบของจนถึงเวลาท่ีไดสงมอบของนั้นดวย
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ในสวนของบุคคลอ่ืนท่ีเขามาทําหนาท่ีหรือไดรับมอบหมายใหเขามาดําเนินการขนสง
อาจเปนตัวแทน หรือลูกจางของผูประกอบการขนสง หรือผูขนสงอ่ืนท่ีไมใชคูสัญญาในสัญญาขนสง
ตอเนื่องหลายรูปแบบแตไดรับมอบหมายใหขนสงของนั้นไมวาตลอดเสนทางหรือแมเพียงชวงใด
ชวงหนึ่ง รวมท้ังตัวแทนหรือลูกจางของผูขนสงนั้น ซึ่งอาจถือไดวาเปนบุคคลอ่ืนท่ีผูประกอบการขนสง
ตอเนื่องไดใชบริการในการปฏิบัติตามสัญญาขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบ ไมตองรับผิดตอผูมีสิทธิ
เรียกรองตามสัญญาขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบโดยตรง เพราะตางก็ไมใชคูสัญญา ซึ่งเปนไปตามหลัก
Privity of Contract แตก็ยังอาจตองรับผิดในมูลละเมิดได หมายความวา หากเหตุของการสูญหาย
เสียหาย หรือสงมอบชักชาแหงของท่ีขนสงตามสัญญาขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบเกิดจากการจงใจ
หรือความประมาทเลินเลอของบุคคลเหลานั้น บุคคลเหลานั้นก็ตองรับผิดในผลแหงละเมิดนั้น
ขอแตกตางท่ีสําคัญสําหรับความรับผิดในทางสัญญาและทางละเมิดก็คือ ถาเปนความรับผิดเนื่องจาก
การไมปฏิบัติตามสัญญา ผูใชสิทธิเรียกรองมีภาระการพิสูจนเพียงใหเห็นวามีการผิดสัญญาคือ ของสูญหาย
ของเสียหาย หรือมีการสงมอบชักชา เทานั้น ไมจําตองพิสูจนถึงเหตุแหงการนั้น เปนภาระการพิสูจน
ของอีกฝายหนึ่ง แตความรับผิดในทางละเมิด ผูใชสิทธิเรียกรองยอมมีภาระการพิสูจนโดยนํา
พยานหลักฐานมาสืบแสดงใหเห็นวา มีการจงใจหรือประมาทเลินเลอเปนเหตุใหของท่ีขนสงสูญหาย
เสียหาย หรือมีการสงมอบชักชา อยางไรก็ตาม บทบัญญัติในพระราชบัญญัตินี้นําไปใชบังคับแกการใช
สิทธิเรียกรองตอผูประกอบการขนสงตอเนื่องไมวาการเรียกรองนั้นจะมีมูลกรณีจากสัญญาขนสง
ตอเนื่องหลายรูปแบบหรือละเมิด และใหใชบังคับตลอดถึงการท่ีใชสิทธิเรียกรองตอลูกจาง ตัวแทน
หรือบุคคลอ่ืนท่ีผูประกอบการขนสงตอเนื่องไดใชบริการในการปฏิบัติตามสัญญาขนสงตอเนื่องหลาย
รูปแบบดวย (พระราชบัญญัติการขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบ, พ.ศ. ๒๕๔๘ : มาตรา ๓๗) ซึ่งหมายถึง
บทบัญญัติเหตุยกเวนความรับผิด ขอจํากัดความรับผิด เหตุท่ีไมนําขอจํากัดความรับผิดตามกฎหมาย
มาใชบังคับ รวมถึงเรื่องอายุความท่ีมีระยะเวลาและเงื่อนไขตางๆแตกตางจากอายุความในมูลละเมิด
ดวย (พระราชบัญญัติการขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบ, ๒๕๔๘ : มาตรา ๓๘) บทบัญญัติเชนนี้มี
วัตถุประสงคเพ่ือใหความรับผิดของผูประกอบการขนสงตอเนื่องกับบุคคลอ่ืนๆท่ีผูประกอบการขนสง
ตอเนื่องไดใชบริการในการปฏิบัติตามสัญญาขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบมีความรับผิดและขอตอสู
เชนเดียวกัน เพราะนิติสัมพันธระหวางฝายผูประกอบการขนสงตอเนื่องกับฝายผูใชบริการเกิดข้ึนจาก
สัญญาขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบ กฎหมายท่ีนํามาใชบังคับก็ควรเปนกฎหมายท่ีใชบังคับแกสัญญา
ขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบ ความรับผิดของบุคคลอ่ืนจึงไมควรเกินไปกวาความรับผิดของ
ผูประกอบการขนสงตอเนื่อง

อยางไรก็ตาม พระราชบัญญัตินี้มีบทบัญญัติความรับผิดของตัวแทนของผูประกอบการ
ขนสงตอเนื่องไวเปนพิเศษ อันเปนการยกเวนหลักกฎหมายเรื่องตัวแทน กลาวคือ มาตรา ๕๐ บัญญัติ
วา “ตัวแทนของผูประกอบการขนสงตอเนื่องจดทะเบียนตามมาตรา ๓๙ (๒) และ (๓) จะตองรวม
รับผิดกับผูประกอบการขนสงตอเนื่องจดทะเบียนเพ่ือความเสียหายใดๆ ท่ีเกิดจากการผิดสัญญาหรือ
การละเมิดแกผูตราสงหรือผูรับตราสงหรือบุคคลอ่ืนในราชอาณาจักร” สวนมาตรา ๓๙ บัญญัติวา
“หามมิใหผูใดประกอบการขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบ เวนแตจะเปนผูประกอบการขนสงตอเนื่อง
จดทะเบียน ดังตอไปนี้



๒๖

๑. ผูประกอบการขนสงตอเนื่องท่ีไดจดทะเบียนตามมาตรา ๔๑
๒. ผูประกอบการขนสงตอเนื่องท่ีไดจดทะเบียนในตางประเทศท่ีประเทศไทยรับรองโดย

สนธิสัญญาหรือความตกลงระหวางประเทศท่ีไดจดแจงตอนายทะเบียนตามมาตรา ๔๕ หรือ
๓. ผูประกอบการขนสงหรือขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบในตางประเทศท่ีไดตั้งตัวแทน

ตามมาตรา ๔๘”
มาตรา ๔๘ บัญญัติวา “ผูประกอบการขนสงหรือขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบใน

ตางประเทศตามมาตรา ๓๙ (๓) ท่ีประสงคจะประกอบกิจการขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบใน
ราชอาณาจักรใหยื่นคําขอจดทะเบียนการตั้งตัวแทนตอนายทะเบียนโดยแสดงหลักฐานการ
จดทะเบียนในตางประเทศพรอมท้ังแสดงหลักฐานเก่ียวกับการตั้งผูประกอบการขนสงตอเนื่อง
จดทะเบียนตามมาตรา ๓๙ (๑) เปนตัวแทนในราชอาณาจักร

หากนายทะเบียนเห็นวาผูยื่นคําขอจดทะเบียนแสดงหลักฐานถูกตอง ใหนายทะเบียนรับ
จดทะเบียนการตั้งตัวแทนและออกใบทะเบียนการเปนตัวแทนภายในสามสิบวันนับแตวันท่ีไดรับคําขอ
จดทะเบียน

การยื่นคําขอจดทะเบียนการตั้งตัวแทน การจดทะเบียนการตั้งตัวแทน การออก
ใบทะเบียนการเปนตัวแทนและการรับเปนตัวแทน ใหเปนไปตามหลักเกณฑและวิธีการท่ีกําหนดใน
กฎกระทรวง

ถานายทะเบียนเห็นวาไมอาจรับจดทะเบียนการตั้งตัวแทนไดเนื่องจากผูยื่นคําขอ
จดทะเบียนแสดงหลักฐานไมครบถวน ใหนายทะเบียนแจงเปนหนังสือใหผูยื่นคําขอทราบโดยมิชักชา
แตตองไมเกินสิบหาวันนับแตวันท่ีไดรับคําขอ

ในการรับจดทะเบียนการตั้งตัวแทนตามวรรคหนึ่ง นายทะเบียนอาจกําหนดเงื่อนไข
เก่ียวกับการประกอบการขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบไวในใบทะเบียนไดตามความจําเปนเพ่ือใหบรรลุ
วัตถุประสงคของพระราชบัญญัตินี”้

ผูวิจัยมีขอสังเกตวา บทบัญญัติเก่ียวกับความรับผิดของตัวแทนของผูประกอบการขนสง
ตอเนื่องขางตนนับวาเปนบทบัญญัติท่ีแปลก แมจะเขาใจไดวาเปนบทบัญญัติเพ่ือใหการคุมครองแก
ผูใชสิทธิเรียกรองท่ีจะใชสิทธิเรียกรองในประเทศไทย แตการท่ีเปนบทบัญญัติยกเวนหลักการสําคัญ
ของกฎหมายตวัแทนเชนนี้ทําใหเกิดผลการใชสิทธิและความรับผิดท่ีลักลั่น กลาวคือ

ประการแรก ตัวแทนท่ีตองรับผิดตามมาตรา ๕๐ นี้จํากัดไวเฉพาะตัวแทนของ
ผูประกอบการขนสงตอเนื่องท่ีไดจดทะเบียนไวในตางประเทศ หรือตัวแทนของผูประกอบการขนสง
ตอเนื่องในตางประเทศท่ีไดมีการจดทะเบียนตั้งตัวแทนในประเทศไทยตามมาตรา ๔๘ ดังนั้น หากเปน
ตัวแทนของผูประกอบการขนสงตอเนื่องในประเทศไทยไมวาจะไดจดทะเบียนแลวหรือไมก็ตาม หรือ
เปนตัวแทนของผูประกอบการขนสงตอเนื่องในตางประเทศท่ีไมไดมีการจดทะเบียนตั้งตัวแทนใน
ประเทศไทยก็ไมตองรับผิดรวมกับผูประกอบการขนสงตอเนื่อง และเห็นวาไมอาจจะนําบทบัญญัติ
มาตรา ๕๐ นี้ไปใชบังคับโดยอนุโลมกับตัวแทนของผูประกอบการขนสงตอเนื่องในลักษณะอ่ืนๆ
ท่ีไมไดกลาวไวในมาตรานี้ เนื่องจากบทบัญญัติมาตรานี้ถือเปนขอยกเวนหลักกฎหมายเรื่องตัวแทน จึง
ตองแปลความโดยเครงครัด



๒๗

ประการท่ีสอง มีปญหาวาขอความในบทบัญญัติมาตรา ๕๐ ท่ีวา “....จะตองรวมรับผิด
กับผูประกอบการขนสงตอเนื่อง...เพ่ือความเสียหายใดๆท่ีเกิดจากการผิดสัญญาหรือละเมิดแกผูตรา
สงหรือผูรับตราสงหรือบุคคลอ่ืนในราชอาณาจักร” นั้น จะมีความหมายวาผู ท่ีมีสิทธิใชสิทธิ
เรียกรองเอาแกตัวแทนของผูประกอบการขนสงตอเนื่องนั้น จะตองเปนผูท่ีอยูในราชอาณาจักรเทานั้น
ไมวาจะเปนผูตราสงหรือผูรับตราสงหรือบุคคลอ่ืน หรือจะมีความหมายเฉพาะบุคคลอ่ืนท่ีไมใชผูตราสง
หรือผูรับตราสง แตไมวาจะเปนความหมายใดผูวิจัยก็ไมเห็นเหตุผลวาเหตุใดจะตองจํากัดเชนนั้นหาก
จะใหตัวแทนตองรับผิดดวยแลว และเทากับเปนบทบัญญัติท่ีเลือกปฏิบัติในการใหสิทธิแกผูใชสิทธิ
เรียกรองในประเทศไทยเทานั้น

ผูวิจัยจะกลาวถึงปญหาของบทบัญญัติมาตรา ๕๐ ไวเพียงเทานี้พอใหเห็นถึงปญหาใน
เบื้องตน เพราะไมใชเรื่องท่ีเก่ียวของกับงานวิจัยนี้โดยตรง

เหตุยกเวนความรับผิดของผูประกอบการขนสงตอเน่ือง
พระราชบัญญัตินี้บัญญัติถึงเหตุยกเวนความรับผิดของผูประกอบการขนสงตอเนื่องไว

หลายประการซึ่งนํามาจากกรอบความตกลงอาเซียนวาดวยการขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบ ค.ศ.
๒๐๐๕ (๒๐๐๕ ASEAN Framework Agreement on Multimodal Transport) Article ๑๒
ไวในมาตรา ๒๗ ดังนี้

๑. เหตุสุดวิสัย
๒. การกระทําโดยจงใจหรือประมาทเลินเลอของผูตราสง ผูรับตราสง ผูแทนหรือ

ตัวแทนของบุคคลดังกลาว
๓. การบรรจุหีบหอ การทําเครื่องหมาย หรือการระบุจํานวนของท่ีบกพรองหรือไม

เพียงพอ
๔. การยกขน การบรรทุก การขนถาย การเก็บรักษาของโดยผูตราสง ผูรับตราสง

ผูแทนหรือตัวแทนของบุคคลดังกลาว
๕. สภาพแหงของนั้นเองหรือความชํารุดบกพรองท่ีแฝงอยูภายในของนั้น
๖. การนัดหยุดงาน การปดงานงดจาง การผละงาน หรืออุปสรรคหรือเหตุขัดของใน

ดานแรงงานดวยประการใดๆ
๗. ในกรณีเปนของท่ีขนสงทางทะเลหรือนานน้ําภายใน เม่ือการสูญหายเสียหายหรือ

สงมอบชักชาระหวางการขนสงเกิดข้ึนโดย
๗.๑ การกระทําโดยจงใจหรือประมาทเลินเลอหรือความผิดพลาดในการเดินเรือหรือ

ในการบริหารจัดการเรือ ไมวาจะเปนการกระทําของนายเรือ คนประจําเรือ ผูนํารองหรือลูกจางของ
ผูขนสง

๗.๒ อัคคีภัย เวนแตอัคคีภัยนั้นเกิดจากความผิดหรืออยูในความรูเห็นของผูขนสง
อยางไรก็ตาม ผูประกอบการขนสงตอเนื่องยังคงตองรับผิดในการสูญหายเสียหาย

หรือสงมอบชักชาตาม (๗) อันเปนผลมาจากเรือไมอยูในสภาพท่ีสามารถเดินทะเลไดอยางปลอดภัย
เวนแตผูประกอบการขนสงตอเนื่องจะพิสูจนใหเห็นไดวาตนไดกระทําการตามท่ีควรจะตองกระทําใน
ฐานะเชนนั้น เพ่ือใหเรืออยูในสภาพดังกลาวแลวเม่ือเริ่มตนการเดินทาง



๒๘

๘. หากผูประกอบการขนสงตอเนื่องจะพิสูจนไดวาตนหรือลูกจางตัวแทนของตนหรือ
บุคคลอ่ืนใดซึ่งตนไดใชบริการ เพ่ือปฏิบัติตามสัญญาขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบ ไดใชมาตรการ
ท้ังปวงซึ่งจําเปนตองกระทําเพ่ือหลีกเลี่ยงเหตุแหงการสูญหาย เสียหายหรือสงมอบชักชา รวมท้ังผลท่ี
เกิดข้ึนจากเหตุนั้น (พระราชบัญญัติการขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบ, ๒๕๔๘ : มาตรา ๒๐ วรรคหนึ่ง)

๙. ผูประกอบการขนสงตอเนื่องไมตองรับผิดเพ่ือความเสียหายใดๆ อันเปนผลจากการ
สงมอบชักชา เวนแตผูตราสงจะไดแจงกอนท่ีผูประกอบการขนสงตอเนื่องจะรับมอบของวาหากมีการ
สงมอบชักชา ผูประกอบการขนสงตอเนื่องจะตองรับผิดในความเสียหายท่ีอาจเกิดข้ึนและ
ผูประกอบการขนสงตอเนื่องไดยินยอมท่ีจะรับผิดในความเสียหายท่ีอาจเกิดข้ึนกอนรับมอบของ
(พระราชบัญญัติการขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบ, ๒๕๔๘ : มาตรา ๒๐ วรรคสอง)

จะเห็นไดวาเหตุยกเวนความรับผิดดังกลาวท่ีระบุรายละเอียดดังกลาวก็คือ เหตุท่ีไมได
เกิดจากความผิดหรือความประมาทเลินเลอของผูประกอบการขนสงตอเนื่อง หรือบุคคลท่ี
ผูประกอบการขนสงตอเนื่องไดใชบริการในการปฏิบัติกตามสัญญาขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบ

ขอจํากัดความรับผิดของผูประกอบการขนสงตอเน่ือง
บทบัญญัติเก่ียวกับขอหรือจํานวนจํากัดความรับผิดของผูประกอบการขนสงตอเนื่อง

ตามพระราชบัญญัตินี้ก็นํามาจาก ๒๐๐๕ ASEAN Framework Agreement on Multimodal
Transport เชนกัน โดยแยกพิจารณาไดดังนี้

๑. กรณีของท่ีขนสงสูญหายหรือเสียหาย ซึ่งยังอาจแยกพิจารณาไดเปนหลายกรณีดังนี้
กรณีแรก หากไมปรากฏวาเหตุแหงการสูญหายหรือเสียหายเกิดข้ึนในชวงการขนสงใด

แยกไดเปนอีก ๒ กรณี กลาวคือ
๑.๑ ในกรณีท่ีตามสัญญาขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบระบุใหมีการขนสงทางทะเล

หรือการขนสงในนานน้ําภายในรวมอยูดวย แตไมทราบวาเหตุแหงการสูญหายหรือเสียหายเกิดข้ึน
ในชวงการขนสงใด ใหจํากัดความรับผิดของผูประกอบการขนสงตอเนื่องไวเพียง ๖๖๖.๖๗ หนวย
สิทธิพิเศษถอนเงิน ตอ ๑ หนวยการขนสง หรือ ๒ หนวยสิทธิพิเศษถอนเงิน ตอ ๑ กิโลกรัมของ
น้ําหนักท้ังหมดแหงของท่ีสูญหายหรือเสียหายแลวแตจํานวนเงินใดจะมากกวา (พระราชบัญญัติการ
ขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบ, ๒๕๔๘, มาตรา ๒๘ วรรคหนึ่ง)

ในการคํานวณจํานวนเงินจํากัดความรับผิดวามีจํานวนหนวยการขนสงเทาใดนั้น
หากเปนกรณีท่ีมีการระบุจํานวนหนวยการขนสงไวในใบตราสงตอเนื่องใหถือวาของตามใบตราสง
ตอเนื่องนั้นมีจํานวนหนวยการขนสงตามท่ีระบุไว แตในกรณีท่ีนําเอาสินคาซึ่งบรรจุอยูในกระสอบ ชิ้น
ถัง ตู มวน ลัง ลูก หอ หีบ อัน หรือหนวยท่ีเรียกชื่ออยางอ่ืน มารวมบรรจุไวในภาชนะขนสงเดียวกัน
โดยมิไดระบุจํานวนหนวยการขนสงไว ใหถือวาของท้ังหมดท่ีรวมอยูในภาชนะขนสงนั้นเปนหนึ่งหนวย
การขนสง และสําหรับตัวภาชนะขนสงอาจถือวาเปนหนวยการขนสงอีกหนวยหนึ่งดวย หากวาภาชนะ
ขนสงนั้นผูประกอบการขนสงตอเนื่องไมไดเปนเจาของหรือผูจัดหาไดสูญหายหรือเสียหาย
(พระราชบัญญัติการขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบ, ๒๕๔๘ : มาตรา ๒๙) บทบัญญัติเรื่องวิธีการคํานวณ
หนวยการขนสงนี้เปนเชนเดียวกับมาตรา ๕๙ แหงพระราชบัญญัติการรับขนของทางทะเล พ.ศ.



๒๙

๒๕๓๔ ศาลฎีกาเคยไดวินิจฉัยปญหาเก่ียวกับหนวยการขนสงไวซึ่งเปนการวินิจฉัยปญหาตาม
พระราชบัญญัติการรับขนของทางทะเล พ.ศ. ๒๕๓๔ ดังตัวอยางตอไปนี้

คําพิพากษาศาลฎีกาท่ี ๓๒๑๑/๒๕๕๒ ตาม พ.ร.บ.การรับขนของทางทะเล
พ.ศ.๒๕๓๔ มาตรา ๓ บัญญัตินิยามคําวา “ภาชนะขนสง” หมายความวา ตูสินคา ไมรองสินคา หรือ
สิ่งอ่ืนท่ีมีลักษณะทํานองเดียวกันซึ่งใชบรรจุหรือรองรับของ หรือใชรวมหนวยการขนสงของหลาย
หนวยเขาดวยกันเพ่ือประโยชนในการขนสงทางทะเล และ “หนวยการขนสง” หมายความวา หนวย
แหงของท่ีขนสงทางทะเลซึ่งนับเปนหนึ่ง และแตละหนวยอาจทําการขนสงไปตามลําพังได เชน
กระสอบ ชิ้น ถัง ตู มวน ลัง ลูก หอ หีบ อัน หรือหนวยท่ีเรียกชื่ออยางอ่ืนเม่ือขอเท็จจริงตามทาง
พิจารณาไดความวาการขนสงสินคาครั้งนี้ สินคามี ๘๘๐ ชุด บรรจุอยูในลังหรือกลองกระดาษรวม ๒๒ ลัง
และวางบนไมรองสินคา ๒ ไมรองสินคาดังนี้ แมสินคามี ๘๘๐ ชุด แตชุดของสินคาดังกลาวไมใชหนวย
การขนสงตามคํานิยามขางตน สวนไมรองสินคาตามคํานิยามก็เปนเพียงภาชนะขนสง เม่ือสินคาท่ี
ขนสงมี ๒๒ ลัง แตละลังท่ีบรรจุสินคาอาจทําการขนสงไปตามลําพังได จึงถือวาแตละลังท่ีบรรจุสินคา
เปนหนึ่งหนวยการขนสง เม่ือสินคาท้ังหมดมี ๒๒ ลัง ใน ๑ ลังบรรจุสินคารวม ๔๐ ชุด แตสินคาไดรับ
ความเสียหายรวม ๖๖๐ ชุด เทากับ ๑๗ ลัง หรือ ๑๗ หนวยการขนสง ดังนี้ จําเลยและจําเลยรวมจึง
ตองรับผิดเปนเงิน ๑๗๐,๐๐๐ บาท

คําพิพากษาศาลฎีกาท่ี ๖๘๔๕/๒๕๔๔ ท่ีจําเลยท่ี ๓ อุทธรณในปญหาขอ
กฎหมายวา ตามใบตราสงระบุวาสินคาพิพาทแตละเท่ียวบรรจุในตูสินคาเพียง ๑ ตู จึงตองถือวา
ตูสินคาเปนหนวยการขนสงในการคํานวณขอจํากัดความรับผิดของผูขนสงนั้น เห็นวาเม่ือจําเลยท่ี ๑
ผูขนสงและจําเลยท่ี ๓ ผูขนสงอ่ืนตองรวมกันรับผิดเพ่ือความเสียหายแกสินคาพิพาทและตามใบตรา
สงสินคาพิพาทซึ่งจําเลยท่ี ๑ ออกใหแกผูสงของระบุวาสินคาพิพาทเปนเคมีภัณฑสําหรับผลิตแชมพู
จํานวน ๓๔ และ ๑๐ ถัง ตามลําดับ จึงเปนกรณีท่ีมีการระบุจํานวนและลักษณะของหนวยการขนสง
ไวในใบตราสงตองถือวาสินคาพิพาทมีจํานวนหนวยการขนสงเปนถังตามท่ีระบุไว ท้ังนี้ตาม
พระราชบัญญัติการรับขนของทางทะเล พ.ศ. ๒๕๓๔ มาตรา ๕๙ (๑) สวนใบตราสงเปนเพียงใบตรา
สงท่ีจําเลยท่ี ๓ ซึ่งเปนผูขนสงอ่ืนออกใหแกบริษัทฮารพัค-ลอยด (เอส) พีทีอี จํากัดซึ่งเปนผูขนสงอ่ืน
ท่ีมาวาจางจําเลยท่ี ๓ ใหขนสงสินคาพิพาทอีกทอดหนึ่ง จึงเปนใบตราสงท่ีออกใหระหวางผูขนสงอ่ืน
ดวยกัน หาอาจนํามาใชยันผูสงของหรือโจทกไดไม

คําพิพากษาศาลฎีกาท่ี ๙๖๑/๒๕๔๔ ในการวินิจฉัยเก่ียวกับหนวยการขนสงจึง
ตองวินิจฉัยจากขอเท็จจริงในใบตราสงวาระบุจํานวนลักษณะของหนวยการขนสงไวอยางไร ซึ่งศาล
ฎีกาแผนกคดีทรัพยสินทางปญญาและการคาระหวางประเทศเห็นวา ใบตราสงสินคาตามฟอง แมจะ
ระบุถึงการบรรจุของในตูคอนเทนเนอร ๑ ตู ก็ตาม แตก็ระบุวาสินคาของโจทกบรรจุในกลอง
(Packages) จํานวน ๗ กลองหรือลัง อันเขาลักษณะเปนหนวยการขนสงตามบทวิเคราะหศัพทใน
มาตรา ๓ ของ พ.ร.บ.การรับขนของทางทะเล พ.ศ. ๒๕๓๔ จึงเปนกรณีใบตราสงระบุจํานวนและ
ลักษณะของหนวยการขนสงท่ีรวมกันนั้นไวในใบตราสง ตูสินคา (Container) จํานวน ๑ ตู ในกรณีนี้
จึงมิใชหนวยการขนสงแตอยางใด สวนจํานวนมวนนั้นเปนเพียงลักษณะของสินคาแตละชิ้นเทานั้น
มิใชหนวยการขนสงเชนกัน ดังนั้น จึงถือวาสินคาท่ีมอบใหผูขนสงทําการขนสงท้ังหมดมีจํานวน
๗ หนวยการขนสง แตสินคาท่ีเสียหายปรากฏตามคําฟองวามีเพียง ๒ หนวยการขนสง เปนสินคาท่ี



๓๐

เสียหาย ๒๕๘ มวน น้ําหนัก ๖๑๔.๐๔ กิโลกรัม คิดขอจํากัดความรับผิดตามน้ําหนักสินคา ๓๐ บาท
ตอ ๑ กิโลกรัม ได ๑๘,๔๒๑.๒๐ บาท แตคิดตามหนวยการขนสงได ๑๐,๐๐๐ บาท ตอ ๑ หนวยการ
ขนสง จากสินคาท่ีเสียหาย ๒ หนวยการขนสง เปนเงิน ๒๐,๐๐๐ บาท ซึ่งมากกวาขอจํากัดความรับ
ผิดคิดตามน้ําหนักดังกลาว จึงถือวามีขอจํากัดความรับผิด ๒๐,๐๐๐ บาท แมสินคาของโจทกท่ี
เสียหายมีมูลคา ๖๕,๒๐๘.๘๙ บาท จําเลยท่ี ๓ ก็รับผิดจํากัดเพียง ๒๐,๐๐๐ บาท ตาม พ.ร.บ.การรับ
ขนของทางทะเล พ.ศ. ๒๕๓๔ มาตรา ๕๘ วรรคหนึ่ง และมาตรา ๕๙ (๑)

๑.๒ ในกรณีท่ีตามสัญญาขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบไมไดระบุใหมีการขนสงทาง
ทะเลหรือการขนสงในนานน้ําภายในรวมอยูดวย แตไมทราบวาเหตุแหงการสูญหายหรือเสียหาย
เกิดข้ึนในชวงการขนสงชวงใด ใหจํากัดความรับผิดของผูประกอบการขนสงตอเนื่องไวเพียง ๘.๓๓
หนวยสิทธิพิเศษถอนเงิน ตอ ๑ กิโลกรัมของน้ําหนักท้ังหมดแหงของท่ีสูญหายหรือเสียหาย
(พระราชบัญญัติการขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบ, ๒๕๔๘ : มาตรา ๓๐)

กรณีท่ีสอง หากปรากฏชัดวาของไดสูญหายหรือเสียหายในระหวางชวงหนึ่งชวงใด
ของการขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบและในชวงนั้นมีกฎหมายภายในของประเทศท่ีของนั้นไดสูญหาย
หรือเสียหายหรือมีอนุสัญญาระหวางประเทศท่ีกําหนดจํานวนเงินแหงการจํากัดความรับผิดของ
ผูขนสงไวเปนอยางอ่ืน ใหการจํากัดความรับผิดของผูประกอบการขนสงตอเนื่องสําหรับการสูญหาย
หรือเสียหายนั้นเปนไปตามท่ีกําหนดไวในกฎหมายภายในหรืออนุสัญญาระหวางประเทศดังกลาว
(พระราชบัญญัติการขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบ, ๒๕๔๘ : มาตรา ๓๑) ในสวนขอจํากัดความรับผิดใน
กรณีนี้จะตองพิจารณาถึงกฎหมายท่ีบังคับแกสัญญารับขนของอ่ืนรวมท้ังอนุสัญญาระหวางประเทศ
ประกอบดวย ซึ่งก็มีปญหากฎหมายใหตองพิจารณา จึงจะกลาวถึงขอจํากัดความรับผิดในขอนี้ใน
รายละเอียดในบทท่ี ๔ ตอไป

๒. กรณีมีการสงมอบชักชา ใหจํากัดความรับผิดท้ังหมดของผูประกอบการขนสง
ตอเนื่องไวเพียงไมเกินคาระวางตามสัญญาขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบ (พระราชบัญญัติการขนสง
ตอเนื่องหลายรูปแบบ, ๒๕๔๘, มาตรา ๒๘ วรรคสาม)

๓. กรณีท่ีผูประกอบการขนสงตอเนื่องตองรับผิดเนื่องจากของท่ีขนสงเสียหายและมี
การสงมอบลาชาในของจํานวนเดียวกัน ใหจํากัดความรับผิดโดยรวมของผูประกอบการขนสงตอเนื่อง
ไวไมเกินจํานวนเงินจํากัดความรับผิดในกรณีท่ีสินคาเสียหาย สําหรับหลักความรับผิดในขอนี้ซึ่งเปนไป
ตามมาตรา ๒๘ วรรคสี่ มีขอสังเกตวา ในกฎหมายใชถอยคําวา “...ไมเกินจํานวนเงินท่ีกําหนดตาม
วรรคหนึ่ง” ซึ่งตามลายลักษณอักษรยอมหมายถึง กรณีการขนสงตามสัญญาขนสงตอเนื่องหลาย
รูปแบบระบุใหมีการขนสงทางทะเลหรือการขนสงในนานน้ําภายในรวมอยูดวยเทานั้น แตไมได
ครอบคลุมถึงกรณีท่ีตามสัญญาขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบไมไดระบุชัดใหมีการขนสงทางทะเลหรือ
การขนสงในนานน้ําภายในรวมอยูดวย หากของท่ีขนสงเสียหายและมีการสงมอบชักชาใน
คราวเดียวกัน จํานวนจํากัดความรับผิดจะใชหลักเกณฑเชนเดียวกับกรณีตามมาตรา ๒๘ หรือไม คือ
ใชจํานวนจํากัดความรับผิดตามมาตรา ๓๐ มาใชบังคับ ซึ่งผูวิจัยมีความเห็นวาควรนําหลักเกณฑ
เดียวกันมาใชบังคับ
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กรณีไมนําจํานวนจํากัดความรับผิดตามกฎหมายมาใชบังคับ
แมตามพระราชบัญญัตินี้จะมีบทบัญญัติใหจํากัดความรับผิดของผูประกอบการขนสง

ตอเนื่อง แตก็ยังบัญญัติถึงบางกรณีท่ีจะไมนําบทบัญญัติจํานวนจํากัดความรับผิดของผูประกอบการ
ขนสงตอเนื่องดังกลาวมาใชบังคับ ซึ่งแยกพิจารณาไดดังนี้

๑. ผูตราสงไดแจงสภาพและราคาแหงของไวกอนท่ีผูประกอบการขนสงตอเนื่อง
จะรับมอบของและผูประกอบการขนสงตอเนื่องไดจดแจงสภาพและราคาแหงของนั้นไวในใบตราสง
ตอเนื่องแลว (พระราชบัญญัติการขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบ, ๒๕๔๘ : มาตรา ๓๒ (๑))

เหตุยกเวนขอนี้มีเงือ่นไขสําคัญ ๓ ประการ คือ
ประการแรก ผูตราสงตองแจงสภาพแหงของท่ีขนสง และแจงราคาแหงของท่ีขนสง

สภาพแหงของ หมายถึง ตองแจงใหผูขนสงทราบวาของท่ีขนสงคืออะไร รุนหรือสภาพเปนอยางไร
พอใหเขาใจได พรอมท้ังแจงราคาของ

ประการท่ีสอง ผูตราสงตองแจงสภาพและราคาแหงของนั้นกอนท่ีผูประกอบการขนสง
ตอเนื่องจะรับของ ซึ่งรวมถึงผูขนสงอ่ืนหรือตัวแทนท่ีผูประกอบการขนสงตอเนื่องไดมอบหมายให
รับของดวย ท่ีสําคัญคือตองแจงกอนการรับมองของ หากแจงหลังรับมอบของจะไมเขาเงื่อนไขขอยกเวนนี้

ประการท่ีสาม ผูประกอบการขนสงตอเนื่องตองจดแจงสภาพและราคาแหงของตามท่ี
ไดรับแจงไวในใบตราสงตอเนื่องเทานั้น แมผูตราสงจะไดแจงสภาพและราคาแหงของใหทราบแลว แต
ถาผูประกอบการขนสงตอเนื่องไมไดจดแจงไว หรือจดแจงไวในเอกสารอ่ืนท่ีไมใชใบตราสงตอเนื่อง
เชน แมหากจะมีการทําสัญญาขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบเปนหนังสือและระบุท้ังสภาพและราคาแหง
ของไวในสัญญา เม่ือสัญญานั้นไมใชใบตราสงตอเนื่อง ก็ไมเขาเงื่อนไขขอยกเวนนี้เชนกัน

กรณีท่ีจะไมนําเหตุยกเวนดวยเหตุนี้จะตองมีขอเท็จจริงครบเงื่อนไขท้ังสามประการขาด
ขอใดขอหนึ่งไมได ขอยกเวนขอนี้ก็มีลักษณะทํานองเดียวกับเหตุยกเวนการไมนําจํานวนจํากัด
ความรับผิดตามกฎหมายมาใชในสัญญารับขนของทางทะเล (พระราชบัญญัติการรับขนของทางทะเล,
๒๕๓๔ : มาตรา ๖๐(๔)) สวนผลของขอยกเวนในขอนี้ก็คือ ผูประกอบการขนสงตอเนื่องก็ตองรับผิด
ตามจํานวนความเสียหายท่ีแทจริงตามท่ีคํานวณไดโดยวิธีการคํานวณตามมาตรา ๓๔ กลาวคือ
ในกรณีท่ีของสูญหายหรือเสียหาย ใหคํานวณคาเสียหายเทากับราคาท่ีของนั้นจะพึงมี ณ สถานท่ีและ
เวลาท่ีสงมอบแกผูรับตราสงหรือ ณ สถานท่ีและเวลาอันควรจะไดสงมอบแกผูรับตราสงตามสัญญา
ขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบ การคํานวณราคาของนี้ใหคํานวณตามราคาตลาดซื้อขายสินคาลวงหนา
หากไมมีราคาดังกลาว ใหคํานวณตามราคาทองตลาดในขณะนั้น แตถาไมมีท้ังราคาตลาดซื้อขายสินคา
ลวงหนาและราคาทองตลาด ใหคํานวณตามราคาปกติแหงของชนิดเดียวกันและคุณภาพเทาเทียมกัน
ในกรณีท่ีราคาท่ีคํานวณไดต่ํากวาท่ีแสดงไวในใบตราสงตอเนื่องใหผูประกอบการขนสงตอเนื่องรับผิด
เพียงเทาราคาท่ีคํานวณไดนั้น แตถาราคาสูงกวาใหผูประกอบการขนสงตอเนื่องรับผิดเพียงเทาราคาท่ี
แสดงไวในใบตราสงตอเนื่อง แตอยางไรก็ตาม ผูประกอบการขนสงตอเนื่องก็รับผิดไมเกินจํานวนท่ี
ระบุไวในใบตราสงตอเนื่อง



๓๒

๒. การสูญหาย เสียหาย หรือสงมอบชักชาท่ีเกิดข้ึนนั้นเปนผลจากการท่ีผูประกอบการ
ขนสงตอเนื่อง ลูกจาง ตัวแทน หรือบุคคลอ่ืนท่ีผูประกอบการขนสงตอเนื่องไดใชบริการในการปฏิบัติ
ตามสัญญากระทําการหรืองดเวนกระทําการโดยจงใจท่ีจะใหเกิดการสูญหาย เสียหาย หรือสงมอบ
ชักชาหรือโดยละเลยไมเอาใจใสท้ังท่ีรูวาการสูญหาย เสียหาย หรือสงมอบชักชาอาจเกิดข้ึนได
(พระราชบัญญัติการขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบ,๒๕๔๘ : มาตรา ๓๒(๒))

เหตุยกเวนขอนี้มีเงื่อนไขสําคัญ ๒ กรณี อันเปนผลมาจากการกระทําการหรืองดเวน
กระทําของผูประกอบการขนสง

กรณีแรก เหตุเกิดจากการจงใจทําใหของท่ีขนสงสูญหาย เสียหาย หรือสงมอบชักชา
คําวา “จงใจ” ในท่ีนี้นาจะมีความหมายทํานองเดียวกับคําวา “จงใจ” ในเรื่องละเมิดในประมวล
กฎหมายแพงและพาณิชย มาตรา ๔๒๐ ซึ่งหมายถึงการรูสํานึกในผลหรือความเสียหายท่ีเกิดจากการ
กระทําของตน (ไพจิตร ปุญญพันธ : ๘) คือตั้งใจใหเกิดผลหรือความเสียหายนั้นข้ึน อาจเปนการ
กระทําท่ีมีลักษณะการเคลื่อนไหวทางกายภาพ และการงดเวนกระทําการหากเปนผูมีหนาท่ีกระทํา
เชน ผูขนสงมีหนาท่ีตองเปดเครื่องทําความเย็นของหองเย็นท่ีใชขนสงของใหมีอุณหภูมิเหมาะสมกับ
การเก็บรักษาของท่ีขนสง แตไมกระทําโดยรูสํานึกวาจะเกิดผลเสียหายแกของท่ีขนสงนั้นเปนตน สวน
ในพระราชบัญญัติการรับขนของทางทะเล พ.ศ. ๒๕๓๔ มีบทบัญญัติถึงเหตุท่ีไมนําขอจํากัดความรับ
ผิดมาใชในมาตรา ๖๐(๑) วา “การจํากัดความรับผิดของผูขนสงตามมาตรา ๕๘ มิใหใชบังคับแกกรณี
ตอไปนี้

๑. การสูญหาย เสียหาย หรือสงมอบชักชาท่ีเกิดข้ึนนั้นเปนผลจากการท่ีผูขนสงหรือ
ตัวแทนหรือลูกจางของผูขนสงกระทําหรืองดเวนกระทําการโดยมีเจตนาท่ีจะใหเกิดการสูญหาย
เสียหาย หรือสงมอบชักชา หรือโดยละเลยหรือไมเอาใจใส ท้ังท่ีรูวาการสูญหาย เสียหาย หรือสงมอบ
ชักชานั้นอาจเกิดข้ึนได”

คําวา “เจตนา” ในมาตรา ๖๐(๑) นาจะมีความหมายเชนเดียวกับคําวา “จงใจ”
ในพระราชบัญญัตินี้ สวนคําวา “ละเลยไมเอาใจใส” เพ่ิงมีปรากฏในกฎหมายไทยในพระราชบัญญัติ
การรับขนของทางทะเล พ.ศ. ๒๕๓๔ มาตรา ๖๐(๑) และมาปรากฏอีกในพระราชบัญญัตินี้
มีนักวิชาการทานหนึ่งใหความเห็นวา พอเทียบไดกับการกระทําโดยเจตนายอมเล็งเห็นผล สวนคําวา
“จงใจ” เทียบไดกับการกระทําโดยเจตนาประสงคตอผล (ไผทชิต เอกจริยกร : ๑๒๖) ซึ่งผูวิจัยมี
ขอสังเกตวา การกระทําละเมิดท่ีมีผลใหตองรับผิดชดใชคาสินไหมทดแทนในทางแพงในกฎหมายไทย
มี ๔ ระดับ คือ (๑) จงใจ (๒) ประมาทเลินเลออยางรายแรง (๓) ประมาทเลินเลอ และ (๔) ตองรับผิด
แมไมจงใจหรือไมประมาทเลินเลอ ท่ีเรียกวา “Strict Liability ข้ึนอยูกับวากฎหมายเก่ียวกับความรับ
ผิดในมูลละเมิดนั้นจะบัญญัติใหตองรับผิดในการกระทําระดับใด เชน บทบัญญัติท่ัวไปเก่ียวกับความ
รับผิดในผลแหงละเมิดในประมวลกฎหมายแพงและพาณิชย มาตรา ๔๒๐ บัญญัติใหรับผิดหากจงใจ
หรือประมาทเลินเลอ สวนในพระราชบัญญัติความรับผิดทางละเมิดของเจาหนาท่ี พ.ศ. ๒๕๓๙
มาตรา ๘ บัญญัติวา “ในกรณีท่ีหนวยงานของรัฐตองรับผิดใชคาสินไหมทดแทนแกผูเสียหายเพ่ือการ
ละเมิดของเจาหนาท่ี ใหหนวยงานของรัฐมีสิทธิเรียกใหเจาหนาท่ีผูทําละเมิดชดใชคาสินไหมทดแทน
ดังกลาวแกหนวยงานของรัฐได ถาเจาหนาท่ีไดกระทําการนั้นไปดวยความจงใจหรือประมาทเลินเลอ
อยางรายแรง” นอกจากนี้ เม่ือพิจารณาจากประมวลกฎหมายแพงและพาณิชย ลักษณะสัญญา
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ในมาตรา ๓๗๓ ท่ีบัญญัติวา “ใหความตกลงทําไวลวงหนาเปนขอความยกเวนมิใหลูกหนี้ตองรับผิด
เพ่ือกลฉอฉล หรือความประมาทเลินเลออยางรายแรงของตนนั้น ทานวาเปนโมฆะ” อาจตีความไดวา
คําวา “ละเลยไมเอาใจใส” ในกรณีนี้อาจเปนการกระทําท่ีเทียบไดกับความประมาทเลินเลออยาง
รายแรงก็เปนได เพ่ือใหสอดคลองกับระดับความรายแรงในการกระทําท่ีตองรับผิดทางแพงใน
กฎหมายไทยท่ีมีอยู เนื่องจาก หากแปลความเทียบกับโดยเจตนายอมเล็งเห็นผล อาจมีผลใหผูขนสงท่ี
การกระทําโดยประมาทเลินเลออยางรายแรงเปนเหตุใหของท่ีขนสงสูญหาย เสียหาย หรือสงมอบ
ชักชา ยังไดรับประโยชนจากขอจํากัดความรับผิดตามกฎหมาย ท้ังท่ีหากแมมีการตกลงไวเชนนั้นก็
อาจมีผลใหขอตกลงเปนโมฆะตามมาตรา ๓๗๓ แหงประมวลกฎหมายแพงและพาณิชยดังกลาวได ซึ่ง
คําพิพากษาศาลฏีกาท่ีผานมาก็วินิจฉัยไปในทํานองนี้  มีตัวอยางในคดีท่ีพิพาทกันตามพระราชบัญญัติ
การรับขนของทางทะเล พ.ศ. ๒๕๓๔ ซึ่งพอเทียบเคียงไดดังนี้

คําพิพากษาศาลฎีกาท่ี ๑๗๖/๒๕๕๑ เหตุท่ีจะไมนําขอจํากัดความรับผิดมาใชตาม
พ.ร.บ.การรับขนของทางทะเล พ.ศ.๒๕๓๔ มาตรา ๖๐ ตองเปนเรื่องท่ีผูขนสงมีความบกพรองอยาง
รายแรง ซึ่งไมรวมถึงการประมาทเลินเลอธรรมดา เม่ือเหตุท่ีสินคาเสียหายมิไดเกิดจากการท่ีจําเลยท่ี
๕ ท่ี ๖ หรือตัวแทนกระทําหรืองดเวนกระทําการโดยเจตนาท่ีจะใหเกิดการเสียหาย หรือโดยละเลย
หรือไมเอาใจใสท้ังท่ีรูวาการเสียหายนั้นอาจเกิดข้ึนไดหรือไมซึ่งจะตกอยูในบังคับมาตรา ๖๐ (๑)
จําเลยท่ี ๕ และท่ี ๖ จึงไดรับประโยชนโดยผลของกฎหมายในการจํากัดความรับผิดของผูขนสงตาม
มาตรา ๕๘

คําพิพากษาศาลฎีกาท่ี ๕๔๐๒/๒๕๔๖ ตามมาตรา ๖๐ (๑) แหง พ.ร.บ. การรับขนของ
ทางทะเล พ.ศ. ๒๕๓๔ การจํากัดความรับผิดของผูขนสงตามมาตรา ๕๘ มิใหใชบังคับแกการสูญหาย
เสียหายหรือสงมอบชักชาท่ีเกิดข้ึนนั้นเปนผลจากการท่ีผูขนสงหรือตัวแทนหรือลูกจางของผูขนสง
กระทําหรืองดการกระทําโดยมีเจตนาท่ีจะใหเกิดการสูญหาย เสียหายหรือสงมอบชักชาหรือโดย
ละเลยหรือไม เอาใจใส  ท้ัง ท่ีรู วาการสูญหาย เสียหายหรื อสงมอบชักชานั้นอาจเกิดข้ึนได
เม่ือขอเท็จจริงไดความจากทางนําสืบของโจทกวาสินคาไดรับความเสียหายจากลังสินคาตกจากรถยก
ในระหวางการขนยายสินคาเปลี่ยนตูคอนเทนเนอร หาใชเกิดจากการท่ีโจทกบรรจุหีบหอสินคา
ไมแข็งแรงดังท่ีจําเลยใหการและนําสืบตอสูคดีไม และฟงไดวาสาเหตุแหงความเสียหายของสินคาเกิด
จากการใชรถยกขนยายสินคาเปลี่ยนตูคอนเทนเนอรโดยปราศจากความระมัดระวังอยางมากและโดย
ไมนําพาตอความเสียหายใด ๆ ท่ียอมเกิดข้ึนแกสินคาจากการขนยายเปลี่ยนตูคอนเทนเนอร
ความเสียหายท่ีเกิดข้ึนแกสินคาจึงเปนผลจากการท่ีผูขนสงคือจําเลยหรือตัวแทนเปนผูกระทําโดย
ละเลยหรือไมเอาใจใส ท้ังท่ีรูวาความเสียหายนั้นอาจเกิดข้ึนได จําเลยจึงตองรับผิดในความเสียหายท่ี
เกิดข้ึนโดยจะนําขอจํากัดความรับผิดของผูขนสงตามมาตรา ๕๘ มาใชบังคับหาไดไม

คําพิพากษาศาลฎีกาท่ี ๙๓๑๙/๒๕๔๒ ปรากฏตามภาพถายความเสียหายของสินคาท่ี
ขนสงในใบรับรองการสํารวจเอกสารหมาย จ.๑๔ และใบรับรองการสํารวจดังกลาววาสินคาบรรจุอยู
ในหีบไม หีบไมแตกหักจํานวน ๕ หีบ เปนเหตุใหสินคาอุปกรณเครื่องพิมพและอุปกรณท่ีบรรจุภายใน
หีบไมบุบงอเปนรอยเสียหาย สาเหตุแหงความเสียหายภายหลังตรวจสอบปรากฏวาเปนผลมาจากการ
ยกหีบไมโดยไมเอาใจใสระมัดระวังในระหวางการขนสง ซึ่งในขอนี้จําเลยท่ี ๑ มิไดมีพยานหลักฐานใด
มานําสืบหักลางพยานหลักฐานของโจทกดังกลาว ขอเท็จจริงจึงฟงไดวาความเสียหายของสินคาท่ี
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ขนสงเกิดข้ึนในระหวางการขนสงดังกลาวเปนผลมาจากการท่ีจําเลยท่ี ๑ ผูขนสงหรือตัวแทนหรือ
ลูกจางของผูขนสงกระทําการโดยไมเอาใจใสท้ังท่ีรูวาความเสียหายนั้นอาจเกิดข้ึนได จําเลยท่ี ๑ จึง
ตองรับผิดในความเสียหายท่ีเกิดข้ึนแกสินคาเต็มจํานวน ไมอาจอางเอาขอจํากัดความรับผิดของ
ผูขนสงจํานวนเพียง ๑๐,๐๐๐ บาท ตอ ๑ หนวยการขนสง ตามมาตรา ๕๘แหงพระราชบัญญัติรับขน
ของทางทะเล พ.ศ. ๒๕๓๔ มาเปนประโยชนแกตนได

๒. กรณีท่ีคูสัญญาในสัญญาขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบตกลงกําหนดจํานวนเงินแหง
การจํากัดความรับผิดของผูประกอบการขนสงตอเนื่องใหมากกวาท่ีบัญญัติไวในมาตรา ๒๘, ๓๐ และ
๓๑ (พระราชบัญญัติการขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบ, ๒๕๔๘ : มาตรา ๓๖) เหตุยกเวนขอจํากัดความ
รับผิดของผูประกอบการขนสงตอเนื่องในกรณีนี้ไมไดจํากัดลักษณะของการตกลงวา ตองทําโดยแจง
ชัด หรือทําตามแบบท่ีกําหนด หรือตองมีปรากฏขอตกลงในเอกสารใด ดังนั้น การตกลงจํากัดจํานวน
ความรับผิดอาจเปนการตกลงโดยแจงชัดหรือโดยปริยายก็ได จะตกลงดวยวาจาหรือดวยลายลักษณ
อักษรก็ได ไมมีขอจํากัด หากมีประเด็นขอพิพาทในคดีวามีการตกลงจํากัดความรับผิดไวเปนจํานวน
มากกวาพระราชบัญญัตินี้กําหนดหรือไม เปนเรื่องท่ีคูความในคดีตองนําพยานหลักฐานมาพิสูจนตอศาล

บทบัญญัติเรื่องการตกลงจํากัดความรับผิดอันเปนเหตุใหไมนําขอจํากัดความรับผิด
ตามท่ีบัญญัติไวในมาตรา ๒๘, ๓๐ และ ๓๑ มาใชบังคับ เปนทํานองเดียวกับบทบัญญัติใน
พระราชบัญญัติการรับขนของทางถนนระหวางประเทศ พ.ศ. ๒๕๕๖ มาตรา ๘ วรรคสอง แตกตาง
จากในพระราชบัญญัติการรับขนของทางทะเล พ.ศ. ๒๕๓๔ มาตรา ๖๑(๒) ท่ีบังคับใหตองระบุ
ขอตกลงไวในใบตราสงเทานั้น แมมีการตกลงกันแตระบุไวในเอกสารอ่ืนหรือไมไดระบุไวในเอกสาร ก็
ไมอาจนํามากลาวอางหรือพิสูจนเพ่ือใหผูประกอบการขนสงตอเนื่องตองรับผิดเกินกวาจํานวนจํากัด
ความรับผิดตามท่ีในพระราชบัญญัติการรับขนของทางทะเล พ.ศ. ๒๕๓๔ กําหนด สวน
พระราชบัญญัติการรับขนทางอากาศ พ.ศ. ๒๕๕๘ แมไมมีบทบัญญัติท่ีกําหนดไวโดยตรงวาสามารถ
ตกลงจํากัดจํานวนความรับผิดของผูขนสงใหสูงกวาจํานวนจํากัดความรับผิดตามกฎหมายได แตใน
มาตรา ๔๒ บัญญัติวา “ขอกําหนดใดๆ ในการรับขนของท่ีมุงจะปลดเปลื้องผูขนสงใหหลุดพนจาก
ความรับผิดหรือท่ีมุงกําหนดเกณฑจํากัดความรับผิดใหต่ํากวาท่ีบัญญัติไวในพระราชบัญญัตินี้ให
ขอกําหนดนั้นเปนโมฆะ

แตความเปนโมฆะของขอกําหนดเชนวานั้นไมทําใหสัญญาท้ังฉบับเปนโมฆะ และสัญญา
นั้นยังคงอยูภายใตบังคับแหงพระราชบัญญัตินี้”

เชนนี้ยอมแปลความไดวาสามารถตกลงจํากัดจํานวนความรับผิดของผูขนสงใหสูงกวา
จํานวนท่ีกฎหมายกําหนดได และการตกลงเชนนั้นไมมีบทบัญญัติบังคับใหตองทําเปนหนังสือหรือตอง
ระบุในเอกสารใด หรือตองมีหลักฐานเปนหนังสือ หรือมีหลักฐานอยางอ่ืนใด ดังนั้น จึงมีผล
เชนเดียวกับพระราชบัญญัติการขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบ พ.ศ. ๒๕๔๘ กลาวคือ  หากมีขอพิพาท
วามีขอตกลงจํากัดจํานวนความรับผิดของผูขนสงไวสูงกวาท่ีกฎหมายกําหนดหรือไม ยอมสามารถนํา
พยานบุคคลมาสืบพิสูจนถึงขอตกลงได อยางไรก็ตาม หากมีการตกลงจํากัดความรับผิดใหนอยกวา
จํานวนท่ีมาตรา ๒๘, ๓๐ และ ๓๑ กําหนด ขอตกลงนั้นจะตกเปนโมฆะ โดยมาตรา ๘ บัญญัติวา
“ขอกําหนดใดในสัญญาขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบซึ่งมีวัตถุประสงคหรือมีผลไมวาโดยตรงหรือโดย
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ปริยาย เปนการปลดเปลื้องหนาท่ีหรือความรับผิดของผูประกอบการขนสงตอเนื่องหรือทําใหเสื่อม
สิทธิแกผูตราสงหรือผูรับตราสงตามท่ีบัญญัติไวในพระราชบญัญัตินี้ ใหขอกําหนดนั้นเปนโมฆะ

ขอกําหนดท่ีเปนโมฆะตามวรรคหนึ่งไมกระทบกระท่ังถึงความสมบูรณของของกําหนด
อ่ืนในสัญญานั้น และใหถือวาคูสัญญาไดเจตนาใหขอกําหนดอ่ืนนั้นแยกออกตางหากจากขอกําหนดท่ี
เปนโมฆะตามวรรคหนึ่ง บทบัญญัติในมาตรานี้ไมตัดสิทธิคูสัญญาท่ีจะตกลงกันกําหนดหนาท่ีและ
ความรับผิดของผูประกอบการขนสงตอเนื่อง ใหมากกวาท่ีบัญญัติไวในหมวดนี”้

บทบัญญัติมาตรานี้มีหมายความวา แมขอตกลงจํากัดความรับผิดนั้นจะตกเปนโมฆะ แต
ขอตกลงอ่ืนๆ เก่ียวกับสัญญาขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบยังคงใชบังคับไดอยู ไมตกเปนโมฆะไปดวย
บทบัญญัตินี้เปนการใหความคุมครองแกผูใชบริการขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบท่ีอาจมีอํานาจตอรอง
ในการทําสัญญานอยกวาผูประกอบการขนสงตอเนื่อง

สรุป
หลักกฎหมายเก่ียวกับความรับผิดของผูขนสงในสัญญาขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบตาม

พระราชบัญญัติการขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบ พ.ศ. ๒๕๔๘ ในเบื้องตนผูขนสงท่ีตองรับผิดตาม
สัญญาขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบก็คือ ผูประกอบการขนสงตอเนื่องซึ่งเปนคูสัญญาโดยตรงเทานั้น ผู
เปนลูกจาง ตัวแทน หรือบุคคลอ่ืนท่ีไมใชคูสัญญาแตเปนเพียงบุคคลท่ีผูประกอบการขนสงตอเนื่องใช
บริการเพ่ือการปฏิบัติตามสัญญารวมท้ังลูกจางหรือตัวแทนของบุคคลเหลานั้น ไมตองรับผิดตาม
สัญญาโดยตรง แตกตางจากกฎหมายท่ีใชบังคับแกสัญญารับขนของอ่ืนๆ ท่ีอาจบัญญัติใหผูขนสงท่ี
ไมไดคูสัญญาตองรวมกับผูขนสงท่ีเปนคูสัญญารับผิดตอผูมีสิทธิใชสิทธิเรียกรองตามสัญญาไมวาเหตุท่ี
ของสูญหาย เสียหาย หรือสงมอบชักชา จะเกิดข้ึนในชวงการขนสงใด อยางประมวลกฎหมายแพงและ
พาณิชย หรืออาจบัญญัติใหผูขนสงท่ีไมใชคูสัญญารับผิดเฉพาะกรณีท่ีเหตุนั้นเกิดข้ึนในชวงการขนสงท่ี
ตนไดรับมอบหมาย อยางพระราชบัญญัติการรับขนของทางทะเล พ.ศ. ๒๕๓๔ นอกจากนั้น
ผูประกอบการขนสงตอเนื่องยังตองรับผิดเพ่ือความเสียหายในกระทําหรืองดเวนการกระทําของ
ลูกจางและตัวแทนของตน และของบุคคลอ่ืนซึ่งตนไดใชบริการเพ่ือการปฏิบัติตามสัญญารวมถึง
ลูกจางและตัวแทนของบุคคลอ่ืนนั้น ซึ่งไดกระทําไปในทางการท่ีจางหรือภายในขอบอํานาจแหงการ
เปนตัวแทนหรือในกิจการท่ีไดใชบริการนั้นดวย แตในสวนเหตุท่ีผูประกอบการขนสงตอเนื่องตองรับ
ผิดก็เปนทํานองเดียวกับกฎหมายท่ีใชบังคับแกสัญญารับขนของรูปแบบเดียวอ่ืนๆ กลาวคือ ตองรับผิด
เพ่ือความเสียหายถาเหตุแหงการสูญหาย เสียหายหรือสงมอบชักชานั้นไดเกิดข้ึนตั้งแตเวลาท่ี
ผูประกอบการขนสงตอเนื่องรับมอบของจนถึงเวลาท่ีไดสงมอบของนั้น

แมจะเปนกรณีท่ีผูประกอบการขนสงตอเนื่องตองรับผิดดังกลาว ก็ยังมีบทบัญญัติ
กําหนดเหตุท่ียกเวนความรับผิดของผูประกอบการขนสงตอเนื่อง แมจะมีการกําหนดรายละเอียด
เก่ียวกับเหตุยกเวนความรับผิดไวหลายเหตุ แตหลักการก็เปนเชนเดียวกับกฎหมายท่ีใชบังคับแก
สัญญารับขนของอ่ืนๆ กลาวคือ ไมตองรับผิดหากวาเหตุท่ีของสูญหาย เสียหาย หรือมีการสงมอบ
ชักชา ไมไดเกิดจากความผิดหรือความประมาทเลินเลอของผูประกอบการขนสงตอเนื่อง รวมท้ังบุคคล
ลูกจางและตัวแทนของตน และของบุคคลอ่ืนซึ่งตนไดใชบริการเพ่ือการปฏิบัติตามสัญญารวมถึง
ลูกจางและตัวแทนของบุคคลอ่ืน เพียงแตระบุถึงเหตุเฉพาะแตกตางกัน แตความจริงก็ไมไดแตกตาง



๓๖

หากผูประกอบการขนสงตอเนื่องตองรับผิดโดยไมมีเหตุยกเวนความรับผิดก็ยังมี
บทบัญญัติใหรับผิดโดยจํากัดจํานวนโดยมีหนวยจํากัดความรับผิดเปนหนวยสิทธิพิเศษถอนเงิน
(Special Drawing Right หรือ SDR) ซึ่งเปนหนวยท่ีกองทุนการเงินระหวางประเทศกําหนดข้ึน ซึ่ง
พระราชบัญญัติฉบับนี้เปนกฎหมายไทยฉบับแรกมีบทบัญญัติจํากัดความรับผิดของโดยใชหนวย
สิทธิพิเศษถอนเงิน อันเปนหนวยสากลท่ีมีปรากฏในอนุสัญญาระหวางประเทศวาดวยการรับขนของ
ระหวางประเทศทุกฉบับในปจจุบัน โดยแยกจํานวนจํากัดความรับผิดสําหรับความเสียหายในแตละ
กรณี กลาวคือ กรณีแรก กรณีท่ีของท่ีขนสงสูญหายหรือเสียหายซึ่งยังแยกเปน ๒ กรณี คือ หากไม
ทราบวาของสูญหายหรือเสียหายระหวางการขนสงชวงใด ยังแบงเปน ๒ กรณียอย (ก) ถาตามสัญญา
ขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบมีการขนสงทางทะเลหรือการขนสงในนานน้ําภายในรวมอยูดวยจํากัด
ความรับผิดของผูประกอบการขนสงตอเนื่องไวจํานวน ๖๖๖.๖๗ หนวยสิทธิพิเศษถอนเงินตอ ๑
หนวยการขนสง หรือ ๒ หนวยสิทธิพิเศษถอนเงินตอ ๑ กิโลกรัมของน้ําหนักท้ังหมดแหงของท่ีสูญหาย
หรือเสียหายแลวแตจํานวนเงินใดจะมากกวา  (ข) ถาตามสัญญาขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบไมมีการ
ขนสงทางทะเลหรือการขนสงในนานน้ําภายในรวมอยูดวยจํากัดความรับผิดของผูประกอบการขนสง
ตอเนื่องไวจํานวน ๘.๓๓ หนวยสิทธิพิเศษถอนเงินตอ ๑ กิโลกรัมของน้ําหนักท้ังหมดแหงของท่ี
สูญหายหรือเสียหาย แตหากปรากฏชัดวา ของไดสูญหายหรือเสียหายในระหวางชวงหนึ่งชวงใดของ
การขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบและในชวงนั้นมีกฎหมายภายในของประเทศท่ีของนั้นไดสูญหายหรือ
เสียหายหรือมีอนุสัญญาระหวางประเทศท่ีกําหนดจํานวนเงินแหงการจํากัดความรับผิดของผูขนสงไว
เปนอยางอ่ืน ใหการจํากัดความรับผิดของผูประกอบการขนสงตอเนื่องสําหรับการสูญหายหรือ
เสียหายนั้นเปนไปตามท่ีกําหนดไวในกฎหมายภายในหรืออนุสัญญาระหวางประเทศดังกลาว กรณีท่ี
สอง กรณีมีการสงมอบชักชา ใหจํากัดความรับผิดท้ังหมดของผูประกอบการขนสงตอเนื่องไวเพียงไม
เกินคาระวางตามสัญญาขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบ และกรณีท่ีสาม กรณีท่ีผูประกอบการขนสง
ตอเนื่องตองรับผดิเนื่องจากของท่ีขนสงเสียหายและมีการสงมอบลาชาในของจํานวนเดียวกัน ใหจํากัด
ความรับผิดโดยรวมของผูประกอบการขนสงตอเนื่องไวไมเกินจํานวนเงินจํากัดความรับผิดในกรณีท่ี
สินคาเสียหาย

พระราชบัญญัตินี้ยังมีบทบัญญัติเหตุท่ีไมนําขอจํากัดความรับผิดตามกฎหมายมาใช
บังคับ ไดแก กรณีผูตราสงไดแจงสภาพและราคาแหงของไวกอนท่ีผูประกอบการขนสงตอเนื่องจะรับ
มอบของและผูประกอบการขนสงตอเนื่องไดจดแจงสภาพและราคาแหงของนั้นไวในใบตราสงตอเนื่อง
แลว กรณีการสูญหาย เสียหาย หรือสงมอบชักชาท่ีเกิดข้ึนนั้นเปนผลจากการท่ีผูประกอบการขนสง
ตอเนื่อง ลูกจาง ตัวแทน หรือบุคคลอ่ืนท่ีผูประกอบการขนสงตอเนื่องไดใชบริการในการปฏิบัติตาม
สัญญากระทําการหรืองดเวนกระทําการโดยจงใจท่ีจะใหเกิดการสูญหาย เสียหาย หรือสงมอบชักชา
หรือโดยละเลยไมเอาใจใสท้ังท่ีรูวาการสูญหาย เสียหาย หรือสงมอบชักชาอาจเกิดข้ึนได และกรณีท่ี
คูสัญญาในสัญญาขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบตกลงกําหนดจํานวนเงินแหงการจํากัดความรับผิดของ
ผูประกอบการขนสงตอเนื่องใหมากกวาท่ีกฎหมายกําหนด ซึ่งก็เปนเหตุทํานองเดียวกับกฎหมายท่ีใช
บังคับแกสัญญารับขนของฉบับอ่ืนๆ

แมพระราชบัญญัตินี้จะมีบทบัญญัติเก่ียวกับความรับผิดของผูประกอบการขนสง
ตอเนื่องไวอยางละเอียดพอสมควร แตก็ยังมีปญหาท่ีตองพิจารณาบางประกาณซึ่งจะไดกลาวถึงในบทตอไป



บทที่ ๔
ปญหากฎหมายเก่ียวกับความรับผิดและการจํากัดความรับผิด

ของผูประกอบการขนสงตอเนื่อง
แมวาพระราชบัญญัติการขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบ พ.ศ. ๒๕๔๘ จะไดมีบทบัญญัติ

เก่ียวกับความรับผิดของผูประกอบการขนสงตอเนื่องไวในหลายลักษณะอยางละเอียดพอสมควร แตก็
ยังมีปญหาขอกฎหมายและปญหาในการปรับใชกฎหมายในทางปฏิบัติในหลายกรณีดังนี้

ปญหาการกําหนดจํานวนจํากัดความรับผิดกรณีที่ปรากฏชัดวาของที่สูญหาย
หรือเสียหายในชวงการขนสงใด

ดังท่ีไดกลาวไวในบทกอนถึงบทบัญญัติมาตรา ๓๑ เก่ียวกับขอจํากัดความรับผิดกรณีท่ี
ปรากฏชัดวาของไดสูญหายหรือเสียหายในระหวางชวงหนึ่งชวงใดของการขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบ
กฎหมายใหพิจารณาวาในชวงนั้นมีกฎหมายภายในของประเทศท่ีของนั้นไดสูญหายหรือเสียหายหรือมี
อนุสัญญาระหวางประเทศท่ีกําหนดจํานวนเงินแหงการจํากัดความรับผิดของผูขนสงไวเปนอยางอ่ืนท่ี
แตกตางจากจํานวนจํากัดความรับผิดตามพระราชบัญญัตินี้   ใหการจํากัดความรับผิดของ
ผูประกอบการขนสงตอเนื่องสําหรับการสูญหายหรือเสียหายนั้นเปนไปตามท่ีกําหนดไวในกฎหมาย
ภายในหรืออนุสัญญาระหวางประเทศดังกลาว และเนื่องดวยสัญญาขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบ
เก่ียวของกับการขนสงในทุกรูปแบบ ทําใหการพิจารณาจํานวนจํากัดความรับผิดของผูประกอบการ
ขนสงตอเนื่องอาจเก่ียวของกับกฎหมายท่ีใชบังคับแกสัญญารับขนของหลากหลายฉบับ รวมถึงอาจ
ตองพิจารณาถึงอนุสัญญาระหวางประเทศท่ีเก่ียวของดวย จึงแยกพิจารณาดังนี้

๑. กรณีปรากฏชัดวาของสูญหายหรือเสียหายในชวงการขนสงทางทะเล
หากสัญญาขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบมีการขนสงทางทะเลรวมอยูดวย เชน ตกลง

ใหผูประกอบการขนสงตอเนื่องขนสงของทางทะเล จากทาเรือในประเทศสิงคโปรมายังทาเรือแหลมฉบัง
แลวขนสงตอทางถนนไปสงมอบท่ีโรงงานของผูรับตราสงท่ีจังหวัดสระบุรี ปรากฏวาของเปยกน้ํา
เสียหายระหวางการขนสงทางทะเลในนานน้ําไทยหรือในทะเลหลวงอันเกิดจากความประมาทเลินเลอ
ของผูขนสงชวงการขนสงทางทะเล เชนนี้ จํานวนจํากัดความรับผิดของผูประกอบการขนสงตอเนื่อง
ตองนําจํานวนจํากัดความรับผิดตามพระราชบัญญัติการรับขนของทางทะเล พ.ศ. ๒๕๓๔ มาตรา ๕๘
มาใชบังคับ คือ ตามจํานวนความเสียหายแหงของแตไมเกิน ๑๐,๐๐๐ บาท ตอ ๑ หนวยการขนสง
หรือกิโลกรัมละ ๓๐ บาทตอน้ําหนักสุทธิแหงของนั้น แลวแตเงินจํานวนใดจะมากกวากัน

มีปญหาวา หากปรากฏชัดวาการสูญหายหรือเสียหายเกิดข้ึนในชวงการขนสงทาง
ทะเลแตอยูในอาณาเขตของประเทศอ่ืน ก็อาจตองนํากฎหมายภายในของประเทศนั้น และหาก
ประเทศนั้นนําอนุสัญญาระหวางประเทศมาบัญญัติเปนกฎหมายรับขนของทางทะเลขอประเทศนั้น
โดยตรง เชนนํา Hague Rules มาบัญญัติเปนกฎหมาย ขอจํากัดความรับผิดก็เปนไปตาม Hague



๓๘

Rules หรือหากปรากฏชัดวาการสูญหายหรือเสียหายเกิดข้ึนในชวงการขนสงทางทะเลแตไมแนชัดวา
สูญหายหรือเสียหายในอาณาเขตประเทศใดหรือในทะเลหลวงหรือไม ผูวิจัยมีความเห็นวาตองนํา
จํานวนจํากัดความรับผิดตามพระราชบัญญัติการรับขนของทางทะเล พ.ศ. ๒๕๓๔ มาใชบังคับ

๒. กรณีปรากฏชัดวาของสูญหายหรือเสียหายในชวงการขนสงทางรถไฟ
หากสัญญาขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบตกลงใหมีการขนสงทางรถไฟรวมอยูดวย

เชน ตกลงใหขนสงของทางรถไฟจากจังหวัดเชียงใหมไปยังทาเรือแหลมฉบัง แลวขนสงทางทะเลตอไป
ยังประเทศญี่ปุน หลังจากนั้นขนสงตอทางถนนไปสงมอบ ณ สถานท่ีของผูรับตราสงในประเทศญี่ปุน
และปรากฏวาของสูญหายไปในชวงการขนสงทางรถไฟกอนจะถึงทาเรือแหลมฉบังดวยความประมาท
เลินเลอของพนักงานการรถไฟ เชนนี้ จํานวนจํากัดความรับผิดของผูประกอบการขนสงตอเนื่องก็ตอง
อยูในบังคับของพระราชบัญญัติการจัดวางการรถไฟแลทางหลวง พุทธศักราช ๒๔๖๔ มาตรา ๕๕,
๕๖ และ ๕๗ กลาวคือ ของหอหนึ่งเปนเงินไมเกิน ๑๐๐ บาท ถาวาเหมาบรรทุกครึ่งคันรถไมเกิน
๔๐๐ บาท และถาวาเหมาบรรทุกท้ังคันรถไมเกิน ๑,๐๐๐ บาท ถาของท่ีขนสงเปนสัตวมีชีวิต
มีขอจํากัดความรับผิด คาชางเชือกหนึ่งไมเกินกวา ๕๐๐ บาท คามาตัวหนึ่งไมเกินกวา ๑๐๐ บาท
คาลา ลอ หรือปศุสัตวชนิดท่ีมีเขาตัวหนึ่งไมเกินกวา ๕๐ บาท คาแพะ แกะ สุกร สุนัข หรือสัตวชนิด
อ่ืนตัวหนึ่งไมเกินกวา ๒๐ บาท และถาของท่ีขนสงเปนรถหรือลอเลื่อน มีขอจํากัดความรับผิด คือ
คารถจักรสําหรับลากหรือรถยนตคันหนึ่งไมเกินกวา ๕๐๐ บาท คารถ เกวียน หรือรถบรรทุกของคัน
หนึ่งไมเกินกวา ๒๕๐ บาท คารถจักรยานยนตสองลอหรือสามลอคันหนึ่งไมเกินกวา ๕๐ บาท
คารถ ลอเลื่อนอยางอ่ืนคันหนึ่งไมเกินกวา ๑๐ บาท

หากของท่ีขนสงสูญหายหรือเสียหายในชวงการขนสงทางรถไฟในตางประเทศ ก็ตอง
นํากฎหมายท่ีใชบังคับแกสัญญารับขนของทางรถไฟของประเทศนั้นมาใชบังคับ

๓. กรณีปรากฏชัดวาของสูญหายหรือเสียหายในชวงการขนสงทางถนน
หากสัญญาขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบตกลงใหมีการขนสงทางถนนรวมอยูดวย และ

ปรากฏวาของสูญหายหรือเสียหายในชวงการขนสงทางถนนในประเทศไทย เชน สัญญาขนสงตอเนื่อง
หลายรูปแบบตกลงใหผูประกอบการขนสงตอเนื่องขนสงของจากโรงงานของผูขายในประเทศญี่ปุน
ทางถนนไปท่ีทาเรือโยโกฮามาแลวขนสงตอทางทะเลมายังทาเรือแหลมฉบัง และขนสงตอทางถนน
มายังคลังสินคาของผูซื้อในกรุงเทพมหานคร ปรากฏวารถบรรทุกท่ีขนสงของเกิดพลิกคว่ําระหวางทาง
จากทาเรือแหลมฉบังมายังกรุงเทพมหานครโดยความประมาทเลินเลอของพนักงานขับรถบรรทุก
ทําใหของท่ีขนสงเสียหาย กฎหมายภายในท่ีใชบังคับแกสัญญารับขนของทางถนนในประเทศไดแก
ประมวลกฎหมายแพงและพาณิชย ลักษณะรับขน ซึ่งไมมีบทบัญญัติจํากัดจํานวนความรับผิดของ
ผูขนสงทางถนนไว กลาวคือ ตามปกติผูขนสงตองรับผิดชดใชคาเสียหายเต็มจํานวนความเสียหาย
เชนนี้มีปญหาวา ผูประกอบการขนสงตอเนื่องจะตองรับผิดชดใชคาเสียหายเต็มจํานวนโดยไมอาจ
จํากัดจํานวนความรับผิดได หรือถือวาประมวลกฎหมายแพงและพาณิชยซึ่งเปนกฎหมายภายในท่ีใช
บังคับแกสัญญารับขนของทางถนนไมมีขอจํากัดความรับผิด จึงไมอาจนํามาใชบังคับได ตองกลับไปใช
ขอจํากัดความรับผิดตามพระราชบัญญัติการขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบ พ.ศ.๒๕๔๘ กลาวคือ
๖๖๖.๖๗ หนวยสิทธิพิเศษถอนเงิน ตอ ๑ หนวยการขนสง หรือ ๒ หนวยสิทธิพิเศษถอนเงิน ตอ ๑
กิโลกรัม แหงน้ําหนักรวมของสินคาท่ีสูญหายหรือเสียหาย แลวแตจํานวนใดมากกวา ในกรณีท่ีมีการ



๓๙

ขนสงทางทะเลรวมอยูดวยเชนตามตัวอยางขางตน หรือ ๘.๓๓ หนวยสิทธิพิเศษถอนเงิน ตอ ๑
กิโลกรัม แลวแตกรณี แตกรณีท่ีไมมีการขนสงทางทะเลหรือทางนานน้ําภายในรวมอยูดวย มี
นักวิชาการมีความเห็นวาตองใชบังคับอยางกรณีหลังท่ีนําขอจํากัดความรับผิดตามพระราชบัญญัตินี้
มาใชบังคับ (ไผทชิต เอกจริยกร : ๑๑๒-๑๑๓) ซึ่งผูวิจัยก็มีความเหน็ในทางเดียวกัน

หากขอเท็จจริงตามตัวอยางเปลี่ยนไปเฉพาะชวงการขนสงทางถนนเปนวา
ผูประกอบการขนสงตอเนื่องตองขนสงทางถนนจากทาเรือแหลมฉบังไปสงมอบ ณ สถานท่ีของ
ผูรับตราสงท่ีกรุงเวียงจันทน สาธารณรัฐประชาธิปไตยประชาชนลาว และของท่ีขนสงสูญหายหรือ
เสียหายในชวงการขนสงทางถนนนี้ เม่ือขนสงชวงทางถนนนี้เปนการขนสงทางถนนระหวางประเทศ
ดวยอันอยูในบังคับของพระราชบัญญัติการรับขนของทางถนนระหวางประเทศ พ.ศ. ๒๕๕๖ ซึ่งมี
บทบัญญัติเก่ียวกับขอจํากัดความรับผิดของผูขนสงในมาตรา ๓๖ วา “กรณีของท่ีรับขนสูญหายหรือ
เสียหายไมวาท้ังหมดหรือบางสวน ใหจํากัดความรับผิดของผูขนสงไวไมเกินกิโลกรัมละ ๘.๓๓
หนวยสิทธิพิเศษถอนเงินตอน้ําหนักท้ังหมดแหงของท่ีสูญหายหรือเสียหายนั้น” จึงตองนําขอจํากัด
ความรับผิดตามพระราชบัญญัตินี้มาใชบังคับซึ่งเปนจํานวนจํากัดความรับผิดเทากับตามมาตรา ๓๐
แหงพระราชบัญญัติการขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบ พ.ศ. ๒๕๔๘

๔. กรณีปรากฏชัดวาของท่ีขนสงสูญหายหรือเสียหายในชวงการขนสงทางอากาศ
หากสัญญาขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบตกลงใหมีการขนสงทางอากาศรวมอยูดวย

และปรากฏวาของสูญหายหรือเสียหายในชวงการขนสงทางอากาศ เชน ตามสัญญาขนสงตอเนื่อง
หลายรูปแบบกําหนดใหขนสงของจากทาอากาศยานในสาธารณรัฐประชาชนจีนมายังทาอากาศยาน
สุวรรณภูมิ แลวขนสงตอทางถนนไปยังสถานท่ีของผูรับตราสง ณ จังหวัดชลบุรี ปรากฏวาของท่ีขนสง
สูญหายไปในระหวางท่ีอยูในความดูแลของผูขนสงทางอากาศ กฎหมายภายในท่ีใชบังคับแกสัญญา
รับขนของทางอากาศระหวางประเทศไดแกพระราชบัญญัติรับขนทางอากาศ พ.ศ. ๒๕๕๘ ซึ่งใน
มาตรา ๓๙ วรรคหนึ่ง บัญญัติใหจํากัดความรับผิดของผูขนสงไวจํานวน ๑๙ หนวยสิทธิพิเศษถอนเงิน
จึงตองนําจํานวนจํากัดความรับผิดนี้มาใชบังคับแกผูประกอบการขนสงตอเนื่องดวย

เนื่องจากพระราชบัญญัติการรับขนทางอากาศ พ.ศ. ๒๕๕๘ มาตรา ๕๗ บัญญัติให
นําพระราชบัญญัตินี้มาใชบังคับแกการรับขนทางอากาศภายในประเทศโดยอนุโลม ดังนั้น หากการ
ขนสงตามสัญญาขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบมีการขนสงทางอากาศภายในประเทศรวมอยูดวย และ
ปรากฏชัดวาของท่ีขนสงสูญหายหรือเสียหายในชวงการขนสงทางอากาศภายในประเทศ
ผูประกอบการขนสงตอเนื่องก็ยอมจํากัดจํานวนความรับผิดได ๑๙ หนวยสิทธิพิเศษถอนเงิน
เชนเดียวกับขอจํากัดความรับผิดในตามสัญญารับขนของทางอากาศระหวางประเทศ

๕. กรณีปรากฏชัดวาของท่ีขนสงสูญหายหรือเสียหายในชวงการขนสงทางนานน้ํา
ภายใน

หากสัญญาขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบตกลงใหมีการขนสงทางนานน้ําภายในรวมอยู
ดวย และปรากฏวาของสูญหายหรือเสียหายในชวงการขนสงทางนานน้ําภายใน เชน ตองมีการขนสง
โดยเรือในแมน้ํา และปรากฏวาของท่ีขนสงเสียหายเนื่องจากเรือท่ีขนสงของในแมน้ําเกิดเหตุชนกับเรือ
ลําอ่ืนโดยความประมาทของผูควบคุมเรือ ทําใหสินคาตกลงในแมน้ําเสียหาย เชนนี้กฎหมายท่ีใชบังคับ
แกการรับขนของทางนานน้ําภายในก็คือประมวลกฎหมายแพงและพาณิชย ลักษณะรับขน ซึ่งไมมี
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บทบัญญัติจํากัดจํานวนความรับผิดของผูขนสง กรณีจึงตองนําบทบัญญัติการจํากัดความรับผิดใน
พระราชบัญญัติการขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบ พ.ศ. ๒๕๔๘ มาใชบังคับทํานองเดียวกับกรณีท่ีของ
สูญหายหรือเสียหายในชวงการขนสงทางถนนภายในประเทศดังกลาวแลวขางตน เพียงแตกรณีนี้ตอง
นํามาตรา ๒๘ มาใชบังคับ กลาวคือ ผูประกอบการขนสงตอเนื่องรับผิดไมเกิน ๖๖๖.๖๗ หนวยสิทธิ
พิเศษถอนเงิน ตอ ๑ หนวยการขนสง หรือ ๒ หนวยสิทธิพิเศษถอนเงิน ตอ ๑ กิโลกรัม แหงน้ําหนัก
รวมของสินคาท่ีสูญหายหรือเสียหาย แลวแตจํานวนใดมากกวา

มีคดีท่ีศาลฎีกาวินิจฉัยเก่ียวกับขอจํากัดความรับผิดของผูประกอบการขนสงตอเนื่อง
กรณีท่ีปรากฏชัดวาความเสียหายแหงของเกิดข้ึนท่ีใดอยู ๑ คดี คือ

คําพิพากษาศาลฎีกาท่ี ๙๖๒๙/๒๕๕๘ แมจําเลยท่ี ๒ จะใหการตอสูเก่ียวกับการ
จํากัดความรับผิดตามกฎหมายภายในของประเทศสาธารณรัฐตุรกีอันเปนประเทศท่ีเกิดความเสียหาย
แกสินคาท่ีขนสงตาม พ.ร.บ.การขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบ พ.ศ.๒๕๔๘ มาตรา ๓๑ โดยไมไดใหการ
ตอสูถึงขอจํากัดความรับผิดตามมาตรา ๒๘ วรรคหนึ่ง แตความรับผิดของผูประกอบการขนสงตอเนื่อง
ยอมเปนไปตามท่ี พ.ร.บ.การขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบ พ.ศ.๒๕๔๘ กําหนดไว แมจําเลยท่ี ๒ จะมิได
นําสืบถึงรายละเอียดในกฎหมายภายในของประเทศสาธารณรัฐตุรกีใหรับฟงไดวาจําเลยท่ี ๒ สามารถ
จํากัดความรับผิดตามกฎหมายภายในของประเทศท่ีเกิดความเสียหายมาตรา ๓๑ ก็มีผลเพียงทําให
จําเลยท่ี ๒ ไมอาจจํากัดความรับผิดไดตามมาตรา ๓๑ ซึ่งเปนขอยกเวนของมาตรา ๒๘ เทานั้น หาได
ตัดสิทธิของจําเลยท่ี ๒ ท่ีมีอยูตามมาตรา ๒๘ วรรคหนึ่ง ท่ีบัญญัติใหจํากัดความรับผิดของจําเลยท่ี ๒
ผูประกอบการขนสงตอเนื่องไวเพียง ๖๖๖.๖๗ หนวยสิทธิพิเศษถอนเงิน ตอ ๑ หนวยการขนสง หรือ
๒ หนวยสิทธิพิเศษถอนเงิน ตอ ๑ กิโลกรัม ของน้ําหนักท้ังหมดแหงของท่ีสูญหาย แลวแตจํานวนเงิน
ใดจะมากกวา

ปญหาการคิดคํานวณคาเสียหาย
พระราชบัญญัตินี้มีบทบัญญัติในการกําหนดหรือคํานวณคาเสียหายในมาตรา ๓๔ วา

“ในกรณีท่ีของสูญหายหรือเสียหาย ใหคํานวณคาเสียหายเทากับราคาท่ีของนั้นจะพึงมี ณ สถานท่ี
และเวลาท่ีสงมอบแกผูรับตราสงหรือ ณ สถานท่ีและเวลาอันควรจะไดสงมอบแกผูรับตราสงตาม
สัญญาขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบ

การคํานวณราคาของตามวรรคหนึ่ง ใหคํานวณตามราคาตลาดซื้อขายสินคาลวงหนา
หากไมมีราคาดงักลาว ใหคํานวณตามราคาทองตลาดในขณะนั้น แตถาไมมีท้ังราคาตลาดซื้อขายสินคา
ลวงหนาและราคาทองตลาด ใหคํานวณตามราคาปกติแหงของชนิดเดียวกันและคุณภาพเทาเทียมกัน

ในกรณีท่ีราคาท่ีคํานวณไดตามวรรคสองต่ํากวาท่ีแสดงไวในใบตราสงตอเนื่องให
ผูประกอบการขนสงตอเนื่องรับผิดเพียงเทาราคาท่ีคํานวณไดนั้น แตถาราคาสูงกวาใหผูประกอบการ
ขนสงตอเนื่องรับผิดเพียงเทาราคาท่ีแสดงไวในใบตราสงตอเนื่อง”

จากบทบัญญัตินี้จะเห็นไดวา กําหนดเปนหลักการใหถือเอาราคาของท่ีสถานท่ีและเวลา
สงมองของท่ีปลายทาง ซึ่งเปนหลักการเดียวกับกฎหมายท่ีใชบังคับแกสัญญารับขนของระหวาง
ประเทศอ่ืนๆ เชน ในพระราชบัญญัติการรับขนของทางทะเล พ.ศ. ๒๕๓๔ มาตรา ๖๑ บัญญัติวา
“การคํานวณราคาของท่ีสูญหายหรือเสียหายตามมาตรา ๕๘ ใหใชหลักเกณฑดังนี้
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(๑) ถาของสูญหายหรือเสียหายท้ังหมด ใหคํานวณเทากับราคาท่ีของนั้นจะพึงมีในเวลา
ท่ีพึงสงมอบ ณ ทาปลายทาง

(๒) ถาของสูญหายหรือเสียหายบางสวน ใหคํานวณตามสวนโดยเทียบกับราคาของ
อยางเดียวกันและคุณภาพเทาเทียมกันท่ียังเหลืออยูในเวลาสงมอบ ณ ทาปลายทาง”

ซึ่งจะเห็นไดวา ราคาของท่ีปลายทางยอมสูงกวาราคาของท่ีตนทางเนื่องจากตองรวม
คาใชจายในการขนสง คาใชจายเก่ียวกับการสงออกและนําเขา คาเบี้ยประกันภัย และหากเปนการ
ขนสงของสืบเนื่องมาจากการซื้อขายก็อาจรวมคากําไรไปดวย หรือคํานวณคาเสียหายในหลายรูปแบบ
เรียงไปตามลําดับ แตก็มิไดกําหนดรายละเอียดเก่ียวกับการกําหนดราคาเชนตามพระราชบัญญัติการ
ขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบ พ.ศ. ๒๕๔๘ ซึ่งกําหนดวิธีการคํานวณคาเสียหายกําหนดเรียงตามลําดับ
ดังนี้

๑. ใหคํานวณตามราคาตลาดซื้อขายลวงหนา
๒. ใหคํานวณตามราคาทองตลาด หากไมมีราคาตาม ๑
๓. ใหคํานวณตามราคาปกติแหงของชนิดเดียวกันและคุณภาพเทาเทียมกัน หากไมมี

ราคาตาม ๑ และ ๒
สําหรับราคาตลาดซื้อขายลวงหนาไมไดมีสําหรับสินคาหรือของท่ีขนสงทุกอยาง คงมี

เฉพาะท่ีเปนของหรือสินคาท่ีมีราคาเปลี่ยนแปลงข้ึนลงไดตลอดเวลา อาจเปนของจําพวกสินคาโภคภัณฑ
หรือสินคาการเกษตร เปนตน การกําหนดราคาตลาดซื้อขายสินคาลวงหนาก็คงตองตรวจสอบจาก
ราคาแหงของนั้นในตลาดซื้อขายลวงหนา หากวามีในประเทศปลายทางท่ีตามสัญญาขนสงตอเนื่อง
หลายรูปแบบไดตกลงใหสงมอบ ณ ท่ีนั้น สําหรับประเทศไทยมีการดําเนินการเก่ียวกับการซื้อขาย
ลวงหนามาเปนเวลานานพอสมควร แตเดิมเปนไปในลักษณะการตกลงระหวางคูสัญญาดวยกันเองคือ
ระหวางธนาคารพาณิชย กับผูประกอบการท่ีตองการปองกันความเสี่ยง ตอมามีการออก
พระราชบัญญัติสัญญาซื้อขายลวงหนา พ.ศ. ๒๕๔๖ มาใชบังคับ ตลาดหลักทรัพยแหงประเทศไทยใน
ฐานะท่ีเปนหนวยงานหลักของตลาดทุนไทย ไดจัดตั้งบริษัทตลาดอนุพันธ (ประเทศไทย) จํากัด หรือ
Thailand Futures Exchange (TFEX) ข้ึนเม่ือวันท่ี ๑๗ พฤษภาคม ๒๕๔๗ เพ่ือเปนศูนยกลาง
การซื้อขายลวงหนาหรืออนุพันธ ตอมาเม่ือวันท่ี ๑ มกราคม ๒๕๕๖ เปลี่ยนชื่อเปน บริษัทตลาด
สัญญาซื้อขายลวงหนา (ประเทศไทย) จํากัด (มหาชน) (tfex.co.th) ดังนั้น ในการตรวจสอบหรือ
คนหาราคาตลาดลวงหนาหากปลายทางท่ีสงมอบของอยูในประเทศไทย อาจตรวจสอบจากตลาด
สัญญาซื้อขายลวงหนานี้ได สําหรับของท่ีไมมีราคาในตลาดซื้อขายลวงหนาก็ตองมาดูราคาทองตลาด
หรือราคาปกติแหงของชนิดเดียวกันและคุณภาพเทาเทียมไลเรียงมา

เรื่องการกําหนดและคํานวณคาเสียหายจากราคาของท่ีขนสงในเบื้องตนเหมือนจะไมมี
ปญหาขอกฎหมายนัก เปนปญหาขอเท็จจริงในทางคดี ศาลตองกําหนดจํานวนคาเสียหายจากการ
รับฟงพยานหลักฐานท่ีคูความนําสืบ แลวชั่งน้ําหนักพยานหลักฐานเพ่ือกําหนดจํานวนคาเสียหายวา
เปนเทาใดแน เพราะไมใชขอเท็จจริงท่ีศาลรูไดเอง ปญหาท่ีเกิดข้ึนในทางปฏิบัติคือคูความมักไมนําสืบ
ใหมีน้ําหนักมากเพียงพอ หรือพยานหลักฐานท่ีแตละฝายนําสืบยังมีขอสงสัยวาไมเปนความจริง
ตามนั้น เพราะฝายท่ีใชสิทธิเรียกรองตอผูประกอบการขนสงตอเนื่องยอมพยายามนําสืบใหเห็นวา
คาเสียหายมีจํานวนมาก สวนฝายผูประกอบการขนสงตอเนื่องก็พยายามนําสืบใหเห็นวาคาเสียหายมี



๔๒

จํานวนนอย และจากท่ีผูวิจัยไดตรวจสอบยังไมพบวามีคําพิพากษาศาลฎีกาท่ีวินิจฉัยคาเสียหายโดย
กําหนดจากราคาตลาดซื้อขายสินคาลวงหนา คงมีแตท่ีวินิจฉัยราคา ณ สถานท่ีสงมอบท่ีปลายทางตาม
เอกสาร ดังตัวอยางตอไปนี้

คําพิพากษาศาลฎีกาท่ี ๙๖๒๙/๒๕๕๘ ท่ีจําเลยท่ี ๒ อุทธรณวา สินคาเสื้อผาสําเร็จรูป
ท่ีขนสงมีราคาท่ีแทจริงคือราคา ๑,๒๒๘,๖๖๙.๔๖ บาท เทานั้น การท่ีศาลทรัพยสินทางปญญาและ
การคาระหวางประเทศกลางวินิจฉัยวาสินคาดังกลาวมีราคา ๑๔๘,๐๗๙ ดอลลารสหรัฐ จึงไมถูกตอง
นั้น นางสาววรินทรยา พยานโจทกใหถอยคําในบันทึกถอยคํายืนยันขอเท็จจริงหรือความเห็นของ
พยานวา โจทกขายสินคาเสื้อผาสําเร็จรูปของผูชายตรา “OK” ใหแกบริษัทยูโรทรานส จํากัด ในราคา
ซีแอนด เอฟ ๑๔๘,๐๗๙ ดอลลารสหรัฐ ตามใบกํากับราคาสินคาและใบบรรจุหีบหอ
(Invoice/Packing List) เม่ือเกิดเหตุเรือโดนกันทําใหตูสินคาจํานวนประมาณ ๕ ตู ตกไปในทะเล น้ํา
ทะเลเขาไปในระวางเรือซีเอ็มเอ ซีจีเอ็ม เวอรเลน ตูสินคาในระวางเรือแชน้ําทะเล ตามภาพถายความ
เสียหายของเรือ ผูสํารวจความเสียหายไดจัดทํารายงานการสํารวจความเสียหายและถายรูปไว ตาม
รายงานการสํารวจความเสียหายพรอมคําแปลและตามรายงานการสํารวจความเสียหายพบวาสินคา
เสื้อผาสําเร็จรูปของผูชายของโจทกจํานวน ๓๑๘ มัด เปยกชุมและบวมจากการแชน้ําทะเลอยูหลาย
วัน ผูซื้อปฏิเสธไมยอมรับสินคา สวนจําเลยท่ี ๑ และท่ี ๒ มีนายฐิระพล ลูกจางจําเลยท่ี ๑ ใหถอยคํา
ในเรื่องดังกลาวในบันทึกถอยคํายืนยันขอเท็จจริงหรือความเห็นของพยานวา ราคาสินคาเสื้อผา
สําเร็จรูปของผูชายท่ีโจทกซื้อจากผูผลิตจํานวน ๓ ราย เปนราคาท่ีไมรวมคาขนสงและคาใชจายอ่ืนนั้น
เห็นวา ราคาดังกลาวกลับมีราคาตอหนวยใกลเคียงกับราคาท่ีโจทกระบุไวในใบเสนอราคาขายสินคา
(Proforma Invoice) พรอมคําแปล คือราคาตัวละ ๔.๗๗ ดอลลารสหรัฐ ซึ่งเปนราคาท่ีโจทกขาย
ใหแกผูซื้อในตางประเทศ ซึ่งเทากับวาโจทกจะไมไดกําไรจากการขายสินคานั้น อันผิดวิสัยของ
ผูประกอบธุรกิจ นาเชื่อวาตนทุนท่ีแทจริงของสินคาเสื้อผาสําเร็จรูปของผูชายควรจะเปนเงินจํานวน
๑,๒๒๘,๖๖๙.๔๖ บาท ดังท่ีโจทกแสดงไวตามสําเนาใบขนสินคาขาออก เม่ือเสื้อผาสําเร็จรูปของ
ผูชายท่ีขนสงท้ังหมดไดรับความเสียหายโดยสิ้นเชิงเนื่องจากเปยกน้ําทะเล และไดความวาในใบเสนอ
ราคาขายสินคา (Proforma Invoice) และใบกํากับราคาสินคาและใบบรรจุหีบหอ (Invoice/Packing
List) ไดระบุราคาสินคาเสื้อผาสําเร็จรูปเอาไวตรงกันคือราคา ๑๔๘,๐๗๙ ดอลลารสหรัฐ อันเปนราคา
ท่ีซื้อขายกันในเงื่อนไข ซีแอนดเอฟ ซึ่งเปนราคาสินคาท่ีสงมอบท่ีทาปลายทางซึ่งจะรวมราคาสินคา
และคาขนสงเขาไวดวยแลว จึงยอมมีความแตกตางจากราคาสินคาดังกลาว ตามสําเนาใบขนสินคาขา
ออกเอกสารหมาย ล. ๑ ท่ีจําเลยท่ี ๒ อางซึ่งเปนราคาเอฟโอบี อันเปนราคาสินคาท่ีทาตนทางเพียง
อยางเดียว สวนการท่ีราคาสินคาดังกลาวซึ่งปรากฏในใบเสนอราคาขายสินคา (Proforma Invoice)
และใบกํากับราคาสินคาและใบบรรจุหีบหอ (Invoice/Packing List) จะมีราคาใกลเคียงกับท่ีโจทก
สั่งซื้อจากผูผลิตท้ังสามรายภายในประเทศหรือไม ก็ไมใชขอสําคัญแตอยางใด หากโจทกซึ่งเปนผูขาย
ยินดีจะขายสินคาในราคาตามท่ีระบุไวใน หากจําเลยท่ี ๒ เห็นวาราคาสินคาเสื้อผาสําเร็จรูปของผูชาย
ตามท่ีโจทกเรียกรองสูงเกินไป ก็คงไมเปนการยากท่ีจําเลยท่ี ๒ จะนําพยานหลักฐานมาแสดงใหเห็น
แตกตางออกไป เม่ือจําเลยท่ี ๒ ไมมีพยานหลักฐานอ่ืนมาแสดงใหเห็นเปนอยางอ่ืน ขออางของโจทก
เก่ียวกับราคาสินคาดังกลาวจํานวน ๑๔๘,๐๗๙ ดอลลารสหรัฐ ยอมรับฟงได



๔๓

ปญหาการกําหนดอัตราแลกเปลี่ยน
เนื่องจากสัญญาขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบเปนการขนสงของระหวางประเทศท่ี

สวนใหญมักเปนการขนสงเพ่ือการสงมอบของท่ีมีการซื้อขายกัน ราคาหรือมูลคาแหงของมักกําหนด
เปนเงินตางประเทศ ดังนั้น เม่ือของท่ีขนสงสูญหายหรือเสียหาย หรือแมแตกรณีมีการสงมอบชักชา
จํานวนคาเสียหายท่ีคํานวณไดจึงอาจจะเปนเงินตางประเทศ หากผูประกอบการขนสงตอเนื่อง
ชําระเงินตางประเทศไปตามท่ีถูกเรียกรองก็คงไมมีปญหาอะไร แตกรณีท่ีเปนหนี้เงินตางประเทศหาก
ไมไดตกลงไวอยางชัดแจงวาตองชําระเปนเงินตางประเทศเทานั้น ลูกหนี้คือฝายท่ีตองชําระซึ่งอาจ
หมายถึงผูประกอบการขนสงตอเนื่องมีสิทธิชําระเปนเงินไทยได ตามประมวลกฎหมายแพงและ
พาณิชย มาตรา ๑๙๖ บัญญัติวา “ถาหนี้เงินไดแสดงไวเปนเงินตางประเทศ ทานวาจะสงใชเปนเงิน
ไทยก็ได

การเปลี่ยนเงินนี้ ใหคิดตามอัตราแลกเปลี่ยนเงิน ณ สถานท่ีและในเวลาท่ีใชเงิน”
สําหรับความรับผิดของผูประกอบการขนสงตอเนื่องตามพระราชบัญญัติการขนสงตอเนื่องหลาย
รูปแบบ พ.ศ. ๒๕๔๘ มีความซับซอนยุงยากเพ่ิมข้ึนไปอีก เนื่องจากบทบัญญัติขอจํากัดความรับผิด
ของผูประกอบการขนสงตอเนื่องกําหนดหนวยแหงจํานวนความรับผิดไวเปนหนวยสิทธิพิเศษถอนเงิน
ซึ่งไมใชสกุลเงินดังท่ีไดกลาวไวแลวแตแรก แตเปนหนวยท่ีใชเปรียบเทียบในการชําระเงินจริงได ใน
การกําหนดจํานวนเงินท่ีจะชําระจริงภายในขอจํากัดความรับผิดจึงอาจตองพิจารณาถึงอัตรา
แลกเปลี่ยนท้ังเงินตางประเทศ เงินไทย และหนวยสิทธิพิเศษถอนเงิน

ในเรื่องอัตราแลกเปลี่ยนนี้ พระราชบัญญัติการขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบ พ.ศ.
๒๕๔๘ มาตรา ๓๕ บัญญัติวา “เพื่อประโยชนแกการคํานวณความรับผิดตามพระราชบัญญัตินี้
การแปลงหนวยสิทธิพิเศษถอนเงินใหเปนสกุลเงินบาท ใหคํานวณ ณ เวลาอันเปนฐานของการ
คํานวณคาเสียหายตามมาตรา ๓๔ โดยใชอัตราแลกเปลี่ยนตามประกาศของธนาคารแหงประเทศ
ไทย” จากบทบัญญัตนิี้เม่ือพิจารณาประกอบกับมาตรา ๓๔ วรรคหนึ่ง ทําใหเขาใจในเบื้องตนวา ตอง
ใชอัตราแลกเปลี่ยน ณ สถานท่ีและเวลาท่ีสงมอบแกผูรับตราสง หรือในกรณีท่ีไมมีการสงมอบเชน
ของสูญหายหรือมีการสงมอบชักชาก็จะเปน ณ สถานท่ีและเวลาอันควรจะไดสงมอบแกผูรับตราสง
ตามสัญญาขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบ โดยใชอัตราแลกเปลี่ยนตามประกาศของธนาคารแหงประเทศไทย
ทําใหมีขอสงสัยวามีเหตุผลใดตองบัญญัติเวลาคํานวณอัตราแลกเปลี่ยนไวแตกตางจากในประมวล
กฎหมายแพงและพาณิชย มาตรา ๑๙๖ วรรคสอง ท่ีกําหนดใหใชอัตราแลกเปลี่ยน ณ สถานท่ีและ
เวลาใชเงิน ตรวจสอบจากเอกสารเนื้อหาของพระราชบัญญัตินี้พรอมสรุปสาระสําคัญ ประวัติ ความ
เปนมา กระบวนการและข้ันตอนในการตราพระราชบัญญัตินี้ของรัฐสภา (สํานักกฎหมาย สํานักงาน
เลขาธิการวุฒิสภา, ๒๕๔๘) ก็ไมปรากฏท่ีมาและเหตุผลของบทบัญญัติมาตรา ๓๕ นี้

สําหรับบทบัญญัติในการกําหนดอัตราแลกเปลี่ยนตามประมวลกฎหมายแพงและ
พาณิชย มาตรา ๑๙๖ วรรคสอง ดังกลาวมีวัตถุประสงคเพ่ือใหเจาหนี้ท่ีมีสิทธิเรียกรองไดรับเงินตรง
หรือใกลเคียงจํานวนหนี้ท่ีเปนเงินตางประเทศมากท่ีสุด จะไดยกตัวอยางใหเห็นชัดเจนข้ึนดังนี้

จําเลยในประเทศไทยตกลงซื้อสินคาจากโจทกซึ่งอยูตางประเทศในราคา ๑,๐๐๐,๐๐๐
ดอลลารสหรัฐ โจทกตกลงสงมอบสินคาภายใน ๓ เดือน นับแตวันทําสัญญา สวนจําเลยตกลงชําระ
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คาสินคาภายใน ๓๐ วัน นับแตวันท่ีโจทกสงมอบสินคาท่ีซื้อขาย โจทกสงมอบสินคาแกจําเลยตาม
กําหนดแลว แตจําเลยไมชําระคาสินคาภายในกําหนด จนตอมาโจทกฟองจําเลยตอศาลทรัพยสิน
ทางปญญาและการคาระหวางประเทศกลางขอใหบังคับจําเลยชําระหนี้คาสินคาท่ีคางชําระพรอม
ดอกเบี้ย และตอมาศาลดังกลาวมีคําพิพากษาถึงท่ีสุดใหจําเลยชําระเงิน ๑,๐๐๐,๐๐๐ ดอลลารสหรัฐ
พรอมดอกเบี้ยแกโจทกตามคําฟอง เชนนี้ จําเลยมีสิทธิชําระหนี้ตามคําพิพากษาเปนเงินดอลลารสหรัฐ
หรือเงินไทยก็ได ตามประมวลกฎหมายแพงและพาณิชย มาตรา ๑๙๖ วรรคหนึ่ง ดังกลาวแลวขางตน
แตหากจําเลยจะชําระหนี้เปนเงินไทยจะใชอัตราแลกเปลี่ยนใดตอไปนี้

วันทําสัญญาซื้อขาย อัตราแลกเปลี่ยน ๑ ดอลลารสหรัฐ เทากับ ๓๗ บาท
วันครบกําหนดชําระคาสินคา อัตราแลกเปลี่ยน ๑ ดอลลาร เทากับ ๓๕ บาท
วันท่ีโจทกฟองคดี อัตราแลกเปลี่ยน ๑ ดอลลารสหรัฐ เทากับ ๓๒ บาท
วันท่ีคดีถึงท่ีสุดตามคําพิพากษา อัตราแลกเปลี่ยน ๑ ดอลลารสหรัฐ เทากับ ๓๓ บาท
วันท่ีจําเลยชําระเงินตามคําพิพากษา อัตราแลกเปลี่ยน ๑ ดอลลารสหรัฐ เทากับ ๓๔ บาท
เชนนี้ถาพิจารณาเฉพาะสวนตนเงิน หากจําเลยชําระตามอัตราแลกเปลี่ยนในวันซื้อขาย

จะเปนเงิน ๓๗,๐๐๐,๐๐๐ บาท หากชําระตามอัตราแลกเปลี่ยนในวันครบกําหนดชําระคาสินคาจะ
เปนเงิน ๓๕,๐๐๐,๐๐๐ บาท หากชําระตามอัตราแลกเปลี่ยนในวันท่ีโจทกฟองคดีจะเปนเงิน
๓,๒๐๐,๐๐๐ บาท หากชําระตามอัตราแลกเปลี่ยนในวันท่ีคดีถึงท่ีสุดจะเปนเงิน ๓,๓๐๐,๐๐๐ บาท
และหากชําระตามอัตราแลกเปลี่ยนในวันท่ีคดีถึงท่ีสุดจะเปนเงิน ๓,๔๐๐,๐๐๐ บาท จะเห็นไดวา
หากโจทกไดรับเงินบาทแลวนําไปแลกเปนเงินดอลลารสหรัฐในวันนั้น การท่ีใชอัตราแลกเปลี่ยนใน
วันท่ีจําเลยชําระเงินจะทําใหโจทกมีโอกาสไดรับเงินดอลลารสหรัฐตรงตามจํานวนหนี้เงินดอลลาร
สหรัฐท่ีจําเลยคางชําระโจทกอยูมากท่ีสุด หากใชอัตราแลกเปลี่ยนในวันอ่ืนท่ีแตกตางจากอัตรา
แลกเปลี่ยนในวันดังกลาว และโจทกนําเงินบาทไปแลกเปนเงินดอลลารสหรัฐในวันนั้นอาจทําใหโจทก
ไดรับเงินดอลลารสหรัฐมากกวาหรือนอยกวาจํานวนหนี้เงินดอลลารสหรัฐซึ่งจะไมตรงกับจํานวนหนี้ท่ี
จําเลยคางชําระโจทก ประมวลกฎหมายแพงและพาณิชย มาตรา ๑๙๖ วรรคสอง จึงไดกําหนดอัตรา
แลกเปลี่ยนไวเชนนั้น

แตอาจไดพบวามีคําพิพากษาศาลฎีกาในหลายคดีพิพากษาใหใชอัตราแลกเปลี่ยนใน
วันท่ีศาลมีคําพิพากษา โดยใหเหตุผลวา เพ่ือสะดวกแกการบังคับคดี เชน คําพิพากษาศาลฎีกาท่ี
๓๓๕๒/๒๕๒๙, ๕๗๐๑/๒๕๓๓, ๙๓๙/๒๕๓๗ และ ๗๙๘/๒๕๓๘ เปนตน เขาใจวาท่ีพิพากษา
แตกตางไปจากบทบัญญัติมาตรา ๑๙๖ วรรคสอง ก็คงเพราะยึดผลตามคําพิพากษาศาลฎีกาท่ีเคย
พิพากษาไวเชน คือ คําพิพากษาศาลฎีกาท่ี ๑๖๙๓/๒๔๙๓ แตของเท็จจริงแตกตางกัน โดย
คําพิพากษาศาลฎีกท่ี ๑๖๙๓/๒๔๙๓ มีขอเท็จจริงเฉพาะท่ีท้ังโจทกและจําเลยตางฝายตางมีหนี้ตอง
ชําระตอกัน แตสวนหนึ่งเปนเงินตางสกุลกัน ทําใหตองพิพากษากําหนดวันท่ีคํานวณอัตราแลกเปลี่ยน
ไปเชนนั้น

คําพิพากษาศาลฎีกาท่ี ๑๖๙๓/๒๔๙๓ โจทกซึ่งเปนบริษัทในประเทศไทย ทําสัญญาซื้อ
สินคาปูนซิเมนตจากจําเลย ตกลงชําระคาสินคาเปนเงินสกุลเหรียญสหรัฐมลายู โดยชําระเปนเงินสด
เม่ือรับสินคาท่ีสิงคโปรเม่ือสินคาถึงสิงคโปรแลว แตจะชําระท่ีสิงคโปรหรือท่ีกรุงเทพฯ ก็ได ปรากฏวา
เรือของโจทกขนสินคาจากสิงคโปรมากรุงเทพฯไดเพียงสวนหนึ่ง อีกสวนตองใหจําเลยชวยจัดสงโดย



๔๕

เรืออีกลําหนึ่ง ทําใหตองเสียคาพาหนะขนสงเพ่ิมข้ึน จึงตกลงทําสัญญากันใหมคิดลดราคาและ
คาพาหนะขนสง กับหักเงินท่ีโจทกชําระแลวบางสวน และยังตกลงกันใหนําสินคาไปเก็บท่ีโกดังของ
จําเลยภายในกําหนดระยะเวลาหนึ่งโดยจําเลยไมคิดคาเชา หากเกินระยะเวลานั้นจะเลยจะคิดคา
เชาโกดัง กับมีขอตกลงในรายละเอียดอ่ืนๆ ภายหลังมีขอพิพาทกัน โดยตางฝายตางกลาวหาวาอีกฝาย
ปฏิบัติผิดสัญญาและผิดนัดไมชําระหนี้ ศาลฎีกาวินิจฉัยใจความวา จําเลยทําผิดขอตกลงการ
วางประกันและจายคาปูนซิเมนตตามคําสั่งของโจทก จําเลยตองรับผิดตอโจทกเปนเงินสกุลเหรียญ
สหรัฐมลายู กับรับผิดในเงินคาภาษีขาเขาและคาใชจายตางๆ และยังตองคืนเงินประกันท่ีโจทกวางไว
เปนเงินไทยอีกจํานวนหนึ่ง สวนโจทกก็ตองรับผิดชําระหนี้คาปูนซิเมนตท่ีคางชําระแกจําเลยเปนเงิน
เหรียญสหรัฐมลายู จึงพิพากษาใหโจทกจัดการชําระหนี้โดยสงมอบเงินเหรียญสหรัฐมลายู จํานวน
๓๐,๓๗๗ เหรียญ ใหแกจําเลย โดยหักนี้ ท่ีจําเลยตองชําระใหโจทกเปนเหรียญมลายู จํานวน
๑๔,๐๓๒.๒๓ เหรียญ ดังกลาวขางตนออกเสียกอน โจทกคงมีหนาท่ีสงมอบแตเพียง ๑๖,๓๔๕.๗๓ เหรียญ
ใหแกจําเลย และหนี้เปนเงินตราตางประเทศนี้เม่ือจะตองชําระตามคําบังคับของศาลในประเทศไทย
จะตองเปลี่ยนเปนเงินตราของประเทศไทย ซึ่งมาตรา ๑๙๖ แหงประมวลกฎหมายแพงและพาณิชย
บัญญัติใหคิดอัตราแลกเปลี่ยนเงินในสถานท่ีและเวลาท่ีใชเงิน ซึ่งขอเท็จจริงแหงคดีฟงไดชัดตาม
คําใหการของท้ังสองฝายวา ท่ีโจทกกลาวในฟองวา อัตราของรัฐบาล ๑ เหรียญสหรัฐมลายู เทากับ ๔
บาท ๗๗ สตางค นั้น มิใชอัตราท่ีจะแลกเปลี่ยนไดในทองตลาด ศาลฎีกาเห็นวาตามความในมาตรา
๑๙๖ ท่ีวาอัตราแลกเปลี่ยนเงินนั้น ยอมหมายถึงอัตราท่ีจะแลกเปลี่ยนกันไดโดยเสรี และหนี้ท่ีโจทก
จะตองชําระก็ยังคงเปนเปนเงินเหรียญสหรัฐมลายู ตามคําสัญญาของโจทกจนกวาจะถึงเวลาท่ีโจทก
ปฏิบัติการชําระหนี้ คือสงมอบเงินเหรียญนั้น แตเพ่ือความสะดวกในการบังคับคดี ซึ่งศาลจะตอง
พิพากษาเปนเงินตราตางของประเทศ ศาลฎีกาจึงพิพากษามา ณ ท่ีนี้วา ใหโจทกสงมอบเงินเหรียญ
มลายู ๑๖,๓๔๕.๗๓ เหรียญ ใหแกจําเลย เม่ือจําเลยชําระเงินตรา ๑๔๔,๒๙๕.๖๒ บาท ใหแกโจทก
หรือมิฉะนั้นใหคิดแลกเปลี่ยนเงินเหรียญสหรัฐมลายู ๑๖,๓๔๕.๗๓ เหรียญ นั้นใหเปนเงินตราของ
ประเทศ โดยคิดอัตราแลกเปลี่ยนเงินโดยเฉลี่ยท่ีธนาคารพาณิชยในกรุงเทพฯ ทําการขายเหรียญสหรัฐ
มลายูเปนเงินตราของประเทศ ถาไมมีอัตราการขายในวันนี้กใหถือเอาวันสุดทายท่ีมีอัตราการขายเชน
วานั้นกอนวันพิพากษา เม่ือคํานวณไดเทาใดใหหักกลบลบกับเงินท่ีจําเลยตองชําระ เหลือเทาใดให
จําเลยชําระใหโจทกเพียงเทานั้น ถาไมมีเหลือ หรือจํานวนท่ีโจทกจะตองชําระมีมากกวา ก็ใหยกฟอง
โจทกเสีย

คําพิพากษาศาลฎีกาฉบับนี้มีศาสตราจารยประมูล สุวรรณศร เปนเจาของสํานวน
นับวาเปนการวางหลักการพิพากษาอยางมีเหตุผลในทางเปนธรรม และยังคงทันสมัยท่ีนํามาปรับใชได
ในปจจุบัน ซึ่งเปนการสะทอนใหเห็นถึงวัตถุประสงคของมาตรา ๑๙๖ ไดอยางชัดเจน แตใน
คําพิพากษาศาลฎีกาหลายเรื่องท่ีกลาวถึงขอเท็จจริงไมไดเปนไปตามคําพิพากษานี้ โจทกและจําเลย
ตางไมไดมีหนี้เงินตองชําระตอกันและเปนหนี้

อยางไรก็ตาม จํานวนจํากัดความรับผิดของผูประกอบการขนสงตอเนื่องตาม
พระราชบัญญัตินี้กําหนดหนวยเปนสิทธิพิเศษถอนเงินซึ่งไมใชสกุลเงินโดยตรง หากคาเสียหายท่ี
คํานวณไดตามมาตรา ๓๔ เปนหนี้เงินบาทอยูแลว ผูประกอบการขนสงตองชําระเปนเงินบาท
สถานเดียว เพราะหนวยสิทธิพิเศษถอนเงินไมใชสกุลเงินดังท่ีกลาวแลว แตมีอัตราแลกเปลี่ยนท่ีกองทุน
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การเงินระหวางประเทศมีประกาศทางเว็บไซตของกองทุนการเงินระหวางประเทศในทุกวันทําการ
ซึ่งธนาคารแหงประเทศไทยก็อางอิงอัตราตามท่ีกองทุนการเงินระหวางประเทศประกาศ อาจมีผลให
ผูประกอบการขนสงตอเนื่องชําระเงินจํานวนท่ีสูงเกินกวาหรือนอยจํานวนจํากัดความรับผิดหาก
คํานวณจากอัตราแลกเปลี่ยนในวันท่ีชําระจริง แตก็ถือวาเปนไปตามท่ีกฎหมายกําหนด

หากคาเสียหายท่ีคํานวณไดตามมาตรา ๓๔ ซึ่งผูประกอบการขนสงตอเนื่องตองรับผิด
เปนหนี้เงินตางประเทศ เชน เปนเงินดอลลารสหรัฐ การคํานวณวาคาเสียหายนั้นเกินกวาหรือต่ํากวา
จํานวนจํากัดความรับผิดตามพระราชบัญญัตินี้ก็ตองเปนไปตามมาตรา ๓๕ คือ ตองพิจารณาอัตรา
แลกเปลี่ยนเงินดอลลารสหรัฐเปนหนวยสิทธิพิเศษถอนเงินในวันเวลาท่ีสงมอบของท่ีขนสงแกผูรับ
ตราสงหรือวันเวลาท่ีควรสงมอบของท่ีขนสงแกผูรับตราสง แมไมมีบทบัญญัติท่ีกําหนดการคํานวณ
อัตราแลกเปลี่ยนเงินตางประเทศเปนเงินบาทวาใชอัตราตามประกาศใด แตในทางปฏิบัติคงเปนท่ี
ยอมรับวาตองใชประกาศอัตราแลกเปลี่ยนของกองทุนการเงินระหวางประเทศ หากผูประกอบการ
ขนสงตอเนื่องจะชําระเงินคาเสียหายเปนเงินดอลลารสหรัฐก็คํานวณโดยใชอัตราแลกเปลี่ยนในวัน
ดังกลาว หรือแมผูประกอบการขนสงตอเนื่องประสงคจะชําระคาเสียหายเปนเงินบาทก็ตองคํานวณ
ตามอัตราแลกเปลี่ยนในวันเดียวกันตามท่ีมาตรา ๓๕ กําหนด การท่ีมาตรา ๓๕ กําหนดใหใชอัตรา
แลกเปลี่ยนในวันเวลาอันเปนฐานของการคํานวณคาเสียหายตามมาตรา ๓๔ คือ ในเวลาท่ีสงมอบแก
ผูรับตราสง หรือในเวลาอันควรจะไดสงมอบแกผูรับตราสงตามสัญญาขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบ
ดังกลาวแลวขางตน โดยเฉพาะท่ีกําหนดการคํานวณอัตราแลกเปลี่ยน อาจมีผลใหโจทกไดรับชําระหนี้
เปนเงินดอลลารสหรัฐนอยหรือมากกวาจํานวนคาเสียหายท่ีคํานวณได และอาจมีผลใหเงินท่ีไดรับสูง
กวาหรือต่ํากวาจํานวนจํากัดความรับผิดหากคํานวณกลับเปนหนวยสิทธิพิเศษถอนเงินในอัตรา
แลกเปลี่ยนในวันท่ีมีการชําระเงินได จึงเปนเรื่องนาพิจารณาวาการกําหนดวันท่ีใหใชอัตราแลกเปลี่ยน
เชนตามมาตรา ๓๕ นี้จะเหมาะสมและเปนธรรมหรือไม

ปญหาในทางคดเีก่ียวกับขอจํากัดความรับผิดของผูประกอบการขนสงตอเน่ือง
นอกจากปญหาท่ีเกิดข้ึนจากบทบัญญัติในพระราชบัญญัตินี้โดยตรงแลว ยังมีปญหาบาง

ประการในการพิจารณาคดีท่ีพิพาทกันเก่ียวกับขอจํากัดความรับผิดของผูประกอบการขนสงตอเนื่อง
ซึ่งควรจะไดนํามาพิจารณาดังนี้

๑. ปญหาวาจําเลยตองยกขอจํากัดความรับผิดตามกฎหมายเปนขอตอสูไวในคําใหการ
หรือไม ตามหลักกฎหมายเรื่อพยานหลักฐาน ขอเท็จจริงหรือขอกฎหมายท่ีจะเปนประเด็นขอพิพาทให
ศาลตองวินิจฉัย จะตองเปนขอท่ีโจทกไดกลาวอางและจําเลยไดปฏิเสธโตเถียงไวในคําใหการโดยตอง
แสดงเหตุแหงการปฏิเสธนั้นไวอยางชัดแจงดวย (ประมวลกฎหมายวิธีพิจารณาความแพง, ๒๔๗๗:
มาตรา ๑๘๓ วรรคหนึ่ง และมาตรา ๑๗๗ วรรคสอง) สําหรับพระราชบัญญัติการขนสงตอเนื่อง
หลายรูปแบบ พ.ศ. ๒๕๔๘ นี้ ตองถือวาบทบัญญัติเก่ียวกับขอจํากัดความรับผิดของผูประกอบการ
ขนสงตอเนื่องตามมาตรา ๒๘, ๓๐ และ ๓๑เปนหลักเบื้องตนสําหรับจํานวนความรับผิดของ
ผูประกอบการขนสงตอเนื่อง ซึ่งเปนลักษณะเฉพาะของกฎหมายท่ีใชบังคับแกสัญญารับขนของ
ผูประกอบการขนสงตอเนื่องอาจตองรับผิดมากกวาจํานวนจํากัดความรับผิดดังกลาวก็ตอเม่ือมีปรากฏ
ขอเท็จจริงอันเปนเหตุท่ีจะไมนําขอจํากัดความรับผิดตามกฎหมายมาใชบังคับ ดังนั้น ในการวินิจฉัย
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ความรับผิดของผูประกอบการขนสงตอเนื่องวาจะอยูภายใตขอจํากัดความรับผิดหรือไม อาจพิจารณา
ดังนี้

๑.๑ พิจารณาจากคําฟองวาโจทกไดบรรยายคําฟองถึงขอเท็จจริงอันเปนเหตุท่ีจะไม
นําขอจํากัดความรับผิดตามกฎหมายมาใชบังคับหรือไม หากไมบรรยายไว แมจะมีคําขอทายฟองให
บังคับจําเลยซึ่งเปนผูประกอบการขนสงตอเนื่องใหชดใชคาเสียหายเต็มตามจํานวนความเสียหายซึ่ง
เปนจํานวนท่ีสูงเกินกวาจํานวนจํากัดความรับผิดตามกฎหมาย ศาลก็ไมอาจพิพากษาใหเกินกวา
จํานวนจํากัดความรับผิดตามกฎหมาย ตามคําฟองไมมีเหตุตามกฎหมายจะบังคับคาเสียหายไดเกิน
กวาจํานวนจํากัดความรับผิดตามกฎหมายนั้น แมวาจําเลยจะไมไดใหการตอสูวาหากตองรับผิดก็
ไมเกินกวาจํานวนจํากัดความรับผิดตามกฎหมาย หรือถึงแมวาจําเลยจะขาดนัดยื่นคําใหการก็ตาม

๑.๒ หากตามคําฟองมีการบรรยายถึงขอเท็จจริงอันเปนเหตุท่ีจะไมนําขอจํากัดความ
รับผิดตามกฎหมายมาใชบังคับแลว ถาผูประกอบการขนสงตอเนื่องซึ่งเปนจําเลยใหการปฏิเสธ
ขอเท็จจริงดังกลาว โจทกก็มีหนาท่ีนําพยานหลักฐานมาสืบพิสูจนใหปรากฏขอเท็จจริงตามท่ีกลาวอาง
นั้น หรือกรณีท่ีจําเลยขาดนัดยื่นคําใหการและศาลเห็นวาคําฟองของโจทกมีมูลและไมขัดตอกฎหมาย
ศาลอาจพิพากษาใหโจทกชนะคดีไปได หรือเพ่ือประโยชนในการพิพากษา ศาลอาจสืบพยานเก่ียวกับ
ขออางของโจทกหรือพยานหลักฐานอ่ืนไปฝายเดียวตามท่ีเห็นวาจําเปนก็ได และศาลอาจเรียก
พยานหลักฐานอ่ืนมาสืบไดเองตามท่ีเห็นวาจําเปน เพ่ือประโยชนแหงความยุติธรรม เพ่ือใหไดความ
ชัดเจนเพียงพอวามีเหตุดังท่ีโจทกกลาวอางในคําฟองหรือไม

๒. ปญหาสิทธิเรียกรองตอผูประกอบการขนสงตอเนื่องของบริษัทประกันภัยซึ่งไดใช
คาสินไหมทดแทนไปแลว เปนเรื่องปกติท่ีจะมีการเอาประกันภัยสําหรับของท่ีขนสงโดยเฉพาะในการ
ขนสงระหวางประเทศ เพ่ือลดภาระความเสี่ยงหากมีวินาศภัยเกิดข้ึนแกของนั้นในระหวางการขนสง
เม่ือเกิดวินาศภัยแกของท่ีขนสงอันอยูภายใตเงื่อนไขความคุมครองตามสัญญาประกันภัย บริษัท
ประกันภัยจะใชคาสินไหมทดแทนใหแกผูรับประโยชนซึ่งมักจะเปนผูตราสง หรือในบางกรณีอาจเปน
ผูตราสงก็ได แลวบริษัทประกันภัยนั้นจะรับชวงสิทธิของผูตราสงหรือผูตราสงมาเรียกรองให
ผูประกอบการขนสงตอเนื่องชดใชเงินตามจํานวนท่ีบริษัทประกันภัยไดจายไปพรอมดอกเบี้ยนับแต
วันท่ีบริษัทประกันภัยไดใชคาสินไหมทดแทนใหแกผูรับประโยชนไป หากเปนการเอาประกันภัยไวกับ
บริษัทประกันภัยในประเทศไทย และของท่ีขนสงมายังประเทศไทยจะกําหนดมูลคาหรือราคาเปนเงิน
ตางประเทศ ตามกรมธรรมประกันภัยซึ่งถือเปนหลักฐานแหงสัญญาประกันภัยมักจะกําหนดอัตรา
แลกเปลี่ยนเงินตางประเทศนั้นเปนเงินไทยในอัตราคงท่ี และบริษัทจะใชคาสินไหมทดแทนเปนเงินบาท
เปนจํานวนท่ีไดจากการคํานวณโดยใชอัตราแลกเปลี่ยนท่ีคงท่ีนั้น มีปญหาวา หากผูประกอบการขนสง
ตอเนื่องตองรับผิดจะตองใชเงินไทยตามจํานวนท่ีบริษัทประกันภัยไดใชคาสินไหมทดแทนหรือไม และ
หากของท่ีขนสงมีราคากําหนดเปนเงินตางประเทศจะใชอัตราแลกเปลี่ยนตามท่ีบริษัทประกันภัยตกลง
กับผูเอาประกันภัยตามท่ีระบุในกรมธรรมประกันภัยหรือใชอัตราแลกเปลี่ยนใด เห็นวา สิทธิการ
เรียกรองของบริษัทประกันภัยเปนการรับชวงสิทธิมาจากผูมีสิทธิเรียกรองตามสัญญาขนสงตอเนื่อง
หลายรูปแบบซึ่งอาจเปนผูตราสงหรือผูรับตราสงก็ไดแลวแตกรณี  สิทธิของท่ีบริษัทประกันภัยมี
อยางไร บริษัทประกันภัยก็ไมมีสิทธิเกินกวาสิทธิท่ีตัวไดรับชวงมา หรือหากมองทางผูประกอบการ
ขนสงตอเนื่อง ก็คือ หากผูประกอบการขนสงตอเนื่องตองรับผิดตอผูตราสงหรือผูรับตราสงอยางไร
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ก็จะรับผิดตอบริษัทประกันภัยไมเกินไปกวาจํานวนดังกลาว โดยไมตองคํานึงวาบริษัทประกันภัยโจทก
จะใชคาสินไหมทดแทนไปจํานวนเทาใดและใชอัตราแลกเปลี่ยนใด เพราะการใชคาสินไหมทดแทน
ดังกลาวเปนไปตามเงื่อนไขในสัญญาประกันภัยระหวางผูเอาประกันภัยกับบริษัทประกันภัย ไมผูกพัน
ผูประกอบการขนสงตอเนื่องแตอยางใด ดังนั้น ผูประกอบการขนสงตองเนื่องยอมตองรับผิดตอบริษัท
ประกันตามจํานวนความเสียหายท่ีคํานวณไดตามมาตรา ๓๔ หากเงินจํานวนนั้นคํานวณเทียบกับ
หนวยสิทธิพิเศษถอนเงินตามอัตราแลกเปลี่ยนท่ีมีการประกาศในเวลาท่ีสงมอบของแกผูรับตราสงหรือ
ในเวลาท่ีควรสงมอบของแกผูรับตราสงตามมาตรา ๓๕ ถาไมเกินจํานวนจํากัดความรับผิดตามมาตรา
๒๘ มาตรา ๓๐ หรือมาตรา ๓๑ แลวแตกรณี ผูประกอบการขนสงมีสิทธิใชคาเสียหายเปนเงิน
ตางประเทศหรือเงินบาทตามจํานวนท่ีคํานวณดังกลาวได แตถาจํานวนคาเสียหายท่ีคํานวณไดสูงเกิน
จํานวนจํากัดความรับผิดตามบทบัญญัติมาตราดังกลาว ผูประกอบการขนสงก็รับผิดเทาจํานวนจํากัด
ความรับผิดนั้น

๓. ปญหาวิธีการพิพากษากําหนดจํานวนคาเสียหายท่ีผูประกอบการขนสงตอเนื่องตอง
รับผิดโดยอยูภายใตจํานวนจํากัดความรับผิดตามกฎหมาย ในขอนี้อาจมีปญหาไดเนื่องจากกฎหมาย
กําหนดจํานวนจํากัดความรับผิดของผูประกอบการขนสงตอเนื่องไวเปนหนวยสิทธิพิเศษถอนเงินซึ่ง
ไมใชสกุลเงิน ไมมีตัวเงินท่ีเปนหนวยสิทธิพิเศษถอนเงินใหผูประกอบการขนสงตอเนื่องชําระแกโจทก
ได จึงไมอาจพิพากษาใหผูประกอบการขนสงชําระคาเสียหายเปนหนวยสิทธิพิเศษถอนเงินได เชน
เปนกรณีท่ีตองจํากัดความรับผิดตามมาตรา ๒๘ วรรคหนึ่ง ของท่ีสูญหาย ๑ หนวยการขนสง ราคา
คํานวณตามมาตรา ๓๔ แลวเปนจํานวน ๑,๐๐๐ ดอลลารสหรัฐ อัตราแลกเปลี่ยน ๑ ดอลลารสหรัฐ
ในวันท่ีคํานวณราคาดังกลาวเทากับ ๐.๗๒๕๓๐๘๐๐๐๐ หนวยสิทธิพิเศษถอนเงิน หรือ ๑ หนวยสิทธิ
พิเศษ เทากับ ๑.๓๗๘๗๒๐ ดอลลารสหรัฐ ดังนั้น จํานวนคาเสียหายเปนจํานวน ๗๒๕.๓๐๘๐๐๐๐
หนวยสิทธิพิเศษถอนเงิน เกินกวาจํานวน ๖๖๖.๖๗ หนวยสิทธิพิเศษถอนเงิน ในการพิพากษาศาล
นาจะไมจําตองกําหนดจํานวนเงินตางประเทศหรือจํานวนเงินบาทในคําพิพากษา ตัวอยางเชน
“พิพากษาใหจําเลยชําระเปนเงินดอลลารสหรัฐเปนจํานวนท่ีมีคาเทากับ ๖๖๖.๖๗ หนวยสิทธิพิเศษ
ถอนเงินซึ่งคํานวณโดยใชอัตราแลกเปลี่ยนในวันท่ี................ตามประกาศของกองทุนการเงินระหวาง
ประเทศ หากชําระเปนเงินบาทก็ใหชําระเปนจํานวนท่ีมีคาเทากับ ๖๖๖.๖๗ หนวยสิทธิพิเศษถอนเงิน
ซึ่งคํานวณโดยใชอัตราแลกเปลี่ยนในวันเดียวกันตามประกาศของกองทุนการเงินระหวางประเทศ
พรอมดอกเบี้ยในอัตรา..... ตอป ของตนเงินดังกลาว นับแตวันท่ี... (วันเดียวกัน) จนกวาจะชําระเสร็จ
แกโจทก ...” เปนตน อยางไรก็ตาม เคยมีคําพิพากษาศาลฎีกาท่ีพิพากษาใหใชอัตราแลกเปลี่ยนใน
วันท่ีชําระเงิน ซึ่งอาจไมเปนไปตามบทบัญญัติมาตรา ๓๕

คําพิพากษาศาลฎีกาท่ี ๙๖๒๙/๒๕๕๘ พิพากษาแกเปนวา ใหจําเลยท่ี ๒ และท่ี ๓
รวมกันชําระเงินจํานวน ๑๔๘,๐๗๙ ดอลลารสหรัฐ พรอมดอกเบี้ยในอัตรารอยละ ๗.๕ ตอป นับแต
วันท่ี ๑๔ ตุลาคม ๒๕๕๓ อันเปนวันฟองเปนตนไปจนกวาจะชําระเสร็จแกโจทก แตตนเงินจํานวน
ดังกลาวตองไมเกินกวาจํานวน ๒๑๒,๐๐๑.๐๖ หนวยสิทธิพิเศษถอนเงิน และตนเงินจํานวนดังกลาว
ตองไมเกินคาสินคาท่ีไดรับความเสียหายจํานวน ๔,๘๕๘,๔๗๑.๙๙ บาท ตามคําฟอง หากจําเลยท่ี ๒
และท่ี ๓ จะชําระเปนเงินบาท ใหคิดตามอัตราแลกเปลี่ยน ณ สถานท่ีและในเวลาท่ีใชเงิน....
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สรุป
บทบัญญัติเก่ียวกับความรับผิดและขอจํากัดความรับผิดของผูประกอบการขนสง

ตอเนื่องยังมีปญหาท่ีควรนํามาพิจารณาบางประการไดแก
๑. ปญหาการกําหนดจํานวนจํากัดความรับผิดกรณีท่ีปรากฏชัดวาของท่ีสูญหายหรือ

เสียหายในชวงการขนสงใด
๒. ปญหาการคิดคํานวณคาเสียหาย
๓. ปญหาการกําหนดอัตราแลกเปลี่ยน และ
๔. ปญหาในทางคดีเก่ียวกับขอจํากัดความรับผิดของผูประกอบการขนสงตอเนื่อง
ปญหาท่ีหยิบยกข้ึนมาพิจารณานี้ บางปญหาเปนปญหาเก่ียวกับความเขาใจในการปรับ

ใชกฎหมายท่ีมีความซับซอนและตองนํากฎหมายฉบับอ่ืนมาพิจารณาดวย บางปญหาเปนเรื่องท่ีจะ
เปนปญหาในทางปฏิบัติในการพิสูจนขอเท็จจริง บางปญหาเปนเรื่องผลของบทบัญญัติท่ีอาจมองไดวา
ไมเปนธรรม และบางปญหาเปนเรื่องเก่ียวกับวิธีพิจารณาคดีในชั้นศาล ซึ่งผูวิจัยไดพยายามชี้ใหเห็นถึง
ปญหาและใหความเห็นเก่ียวกับปญหาท่ีนํามาพิจารณานั้นแลว



บทที่ ๕
สรุปและขอเสนอแนะ

สรุป
เนื่องจากความเติบโตของการคาระหวางประเทศมีการซื้อขายสินคาระหวางประเทศ

เพ่ิมมากข้ึน ทําใหธุรกิจการขนสงสินคาหรือของระหวางประเทศก็ขยายตัวตามไปดวย มีการแขงขันสูง
การขนสงโดยระบบตูสินคา (Container System) ไดรับความนิยมเพ่ิมมากข้ึน และยังมีการ
พัฒนาการใหบริการขนสงสินคาหรือของเพ่ือความสะดวกของลูกคาผูใชบริการ โดยใหบริการขนสง
แบบเบ็ดเสร็จตลอดเสนทางตั้งแตรับมอบของ ณ สถานท่ีของผูขายซึ่งเปนผูตราสงในประเทศหนึ่งไป
สงมอบแกผูรับตราสงซึ่งอาจเปนผูซื้อ ณ สถานท่ีของซึ่งเปนผูรับตราสง ณ สถานท่ีของผูซื้อหรือ
สถานท่ีใดท่ีตกลงกันในอีกประเทศหนึ่ง ท่ีเรียกการขนสงรูปแบบนี้วา Door-to-Door หรืออาจเปน
การขนสงในรูปแบบ Door-to-Port หรือ Port-to-Door การขนสงในรูปแบบดังกลาวมักใช
ยานพาหนะ ๒ รูปแบบ ข้ึนไป อาจเปนทางถนนโดยรถบรรทุกกับทางทางทะเล หรือทางรถไฟกับทาง
อากาศ ก็ได การขนสงจากเดิมท่ีอยูภายใตบังคับแหงสัญญารับขนของหรือสัญญาขนสงของโดย
ยานพาหนะรูปแบบเดียวพัฒนามาเปนอยูภายใตสัญญารับขนของหรือสัญญาขนสงของโดย
ยานพาหนะหลายรูปแบบท่ีเรียกวา สัญญาขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบ มีปญหากฎหมายเกิดข้ึน
เก่ียวกับความรับผิดของผูขนสงท่ีเปนคูสัญญาในสัญญาขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบรวมท้ังผูขนสงอ่ืนท่ี
เขามาเก่ียวของในการขนสงตามสัญญานี้ การประชุมสหประชาชาติวาดวยการคาและการพัฒนา
(The United Nation Conference on Trade and Development หรือ UNCTAD) อันเปน
องคกรระหวางประเทศภายใตองคการสหประชาชาติไดจัดทําอนุสัญญาสหประชาชาติวาดวยการ
ขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบซึ่งสินคา (United Nations Convention of Multimodal Transport
of Goods 1981) แตไมไดรับการยอมรับจากนานาประเทศนัก ตอมาสมาคมประชาชาติแหงเอเชีย
ตะวันออกเฉียงใต หรือ ประชาคมอาเซียน (ASEAN) ไดจัดทํากรอบความตกลงอาเซียนวาดวยการ
ขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบ (2005 ASEAN FRAMEWORK AGREEMENT ON MULTIMODAL
TRANSPORT) เพ่ือเปนแนวทางการจัดทํากฎหมายการขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบของประเทศ
สมาชิกเพ่ือใหเปนแนวทางเดียวกัน และประเทศไทยไดตราพระราชบัญญัติการขนสงตอเนื่องหลาย
รูปแบบ พ.ศ. ๒๕๔๘ ข้ึนเพ่ือใชบังคับแกสัญญาการขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบโดยยึดหลักการใน
กรอบความตกลงอาเซียนดังกลาวเปนหลัก

พระราชบัญญัติดังกลาวมีบทบัญญัติเก่ียวกับความรับผิดของผูขนสงและขอจํากัดความ
รับผิดของผูขนสงในสัญญาขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบโดยสรุปดังนี้

๑. ผูขนสงท่ีรับผิดตามสัญญาขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบตามพระราชบัญญัตินี้มีเฉพาะ
ผูประกอบการขนสงตอเนื่องซึ่งเปนคูสัญญาในสัญญาขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบเทานั้น สวนผูขนสง
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อ่ืนท่ีเขาดําเนินการขนสงแตไมใชคูสัญญาจะไมตองรับผิดตามสัญญา แตอาจตองรับผิดในมูลละเมิดได
ซึ่งภาระการพิสูจนของผูใชสิทธิเรียกรองแตกตางกัน

๒. ผูประกอบการขนสงตอเนื่องตองรับผิดในกรณีท่ีของท่ีขนสงสูญหาย เสียหาย หรือมี
การสงมอบชักชา หากเหตุแหงการสูญหาย เสียหาย หรือสงมอบชักชานั้นไดเกิดข้ึนตั้งแตเวลาท่ี
ผูประกอบการขนสงตอเนื่องรับมอบของจนถึงเวลาท่ีไดสงมอบของนั้น การไมปฏิบัติตามสัญญาขนสง
ตอเนื่องหลายรูปแบบในลักษณะอ่ืนท่ีไมใชกรณีของท่ีขนสงสูญหาย เสียหาย หรือมีการสงมอบชักชา
ผูประกอบการขนสงก็อาจตองรับผิดตามหลักกฎหมายเรื่องนิติกรรม สัญญา และหนี้

๓. ผูประกอบการขนสงตอเนื่องไมตองรับผิดในการสูญหาย เสียหาย หรือสงมอบชักชา
แหงของท่ีรับขน หากเหตุแหงการสูญหาย เสียหาย หรือสงมอบชักชาเปนไมตามเหตุยกเวนความ
รับผิดท่ีพระราชบัญญัตินี้กําหนดไวหลายประการ เชน เหตุสุดวิสัย การบรรจุหีบหอของผูตราสง
บกพรอง หรือสภาพแหงของนั้นเองหรือความชํารุดบกพรองท่ีแฝงอยูภายในของนั้น เปนตน ซึ่งพอ
สรุปไดคือ เหตุท่ีไมใชความผิดหรือความประมาทเลินเลอของผูประกอบการขนสงตอเนื่องหรือผูขนสง
หรือบุคคลอ่ืนท่ีผูประกอบการขนสงตอเนื่องใชบริการ

๔. หากเปนกรณีของท่ีผูประกอบการขนสงตอเนื่องตองรับผิดตามสัญญาขนสงตอเนื่อง
หลายรูปแบบ ดวยเหตุท่ีของท่ีขนสงสูญหาย เสียหาย หรือมีสงมอบชักชา พระราชบัญญัติฉบับนี้
กําหนดใหผูประกอบการขนสงตอเนื่องรับผิดโดยจํากัดจํานวนในลักษณะตางๆ ดังนี้

๔.๑ กรณีท่ีตามสัญญาขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบมีชวงการขนสงทางทางทะเลหรือ
ทางนานน้ําภายในรวมอยูดวย หากของสูญหายหรือเสียหาย แตไมทราบวาเหตุแหงการสูญหายหรือ
เสียหายนั้นเกิดข้ึนในชวงการขนสงใด ตามกฎหมายจํากัดความรับผิดของผูประกอบการขนสงตอเนื่อง
ไวไมเกิน ๖๖๖.๖๗ หนวยสิทธิพิเศษถอนเงิน ตอ ๑ หนวยการขนสง หรือ ๒ หนวยสิทธิพิเศษถอนเงิน
ตอน้ําหนัก ๑ กิโลกรัม แหงของท้ังหมดแหงของท่ีสูญหายหรือเสียหาย

๔.๒ กรณีท่ีตามสัญญาขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบไมมีชวงการขนสงทางทะเลหรือ
ทางนานน้ําภายในรวมอยูดวย หากของสูญหายหรือเสียหาย แตไมทราบวาเหตุแหงการสูญหายหรือ
เสียหายนั้นเกิดข้ึนในชวงการขนสงใด ตามกฎหมายจํากัดความรับผิดของผูประกอบการขนสงตอเนื่อง
ไวไมเกิน ๘.๓๓ หนวยสิทธิพิเศษถอนเงิน ตอ ๑ กิโลกรัมของน้ําหนักท้ังหมดแหงของท่ีสูญหายหรือ
เสียหาย

๔.๓ กรณีของสูญหายหรือเสียหาย โดยปรากฏชัดวา ของไดสูญหายหรือเสียหายใน
ระหวางชวงหนึ่งชวงใดของการขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบและในชวงนั้นมีกฎหมายภายในของ
ประเทศท่ีของนั้นไดสญูหายหรือเสียหายหรือมีอนุสัญญาระหวางประเทศท่ีกําหนดจํานวนเงินแหงการ
จํากัดความรับผิดของผูขนสงไวเปนอยางอ่ืน ใหการจํากัดความรับผิดของผูประกอบการขนสงตอเนื่อง
สําหรับการสูญหายหรือเสียหายนั้นเปนไปตามท่ีกําหนดไวในกฎหมายภายในหรืออนุสัญญาระหวาง
ประเทศดังกลาว

๔.๔ กรณีมีการสงมอบชักชา ใหจํากัดความรับผิดท้ังหมดของผูประกอบการขนสง
ตอเนื่องไวเพียงไมเกินคาระวางตามสัญญาขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบ
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๔.๕ กรณีท่ีผูประกอบการขนสงตอเนื่องตองรับผิดเนื่องจากของท่ีขนสงเสียหายและ
มีการสงมอบลาชาในของจํานวนเดียวกัน ใหจํากัดความรับผิดโดยรวมของผูประกอบการขนสง
ตอเนื่องไวไมเกินจํานวนเงินจํากัดความรับผิดในกรณีท่ีสินคาเสียหาย

๕. พระราชบัญญัตินี้ยังบัญญัติถึงเหตุท่ีไมนําขอยกเวนความรับผิดของผูประกอบการ
ขนสงตอเนื่องตามกฎหมายดังกลาวมาใชบังคับในกรณีตอไปนี้

๕.๑ ผูตราสงไดแจงสภาพและราคาแหงของไวกอนท่ีผูประกอบการขนสงตอเนื่องจะ
รับมอบของและผูประกอบการขนสงตอเนื่องไดจดแจงสภาพและราคาแหงของนั้นไวในใบตราสง
ตอเนื่องแลว

๕.๒ การสูญหาย เสียหาย หรือสงมอบชักชาท่ีเ กิดข้ึนนั้นเปนผลจากการท่ี
ผูประกอบการขนสงตอเนื่อง ลูกจาง ตัวแทน หรือบุคคลอ่ืนท่ีผูประกอบการขนสงตอเนื่องไดใชบริการ
ในการปฏิบัติตามสัญญากระทําการหรืองดเวนกระทําการโดยจงใจท่ีจะใหเกิดการสูญหายเสียหาย
หรือสงมอบชักชาหรือโดยละเลยไมเอาใจใสท้ังท่ีรูวาการสูญหาย เสียหาย หรือสงมอบชักชานั้นอาจ
เกิดข้ึนได

๕.๓ กรณีท่ีคูสัญญาในสัญญาขนสงตอเนื่องหลายรูปไดตกลงกําหนดจํานวนเงินแหง
การจํากัดความรับผิดของผูประกอบการขนสงตอเนื่องใหมากกวาท่ีพระราชบัญญัตินี้กําหนด แตไม
สามารถตกลงจํากัดความรับผิดของผูประกอบการขนสงตอเนื่องใหนอยกวาท่ีพระราชบัญญัตินี้
กําหนด หากตกลงกันเชนนั้น ขอตกลงจะตกเปนโมฆะ

แมพระราชบัญญัตินี้จะมีบทบัญญัติสวนใหญมาจากความตกลงระหวางประเทศและมี
บทบัญญัติเก่ียวกับความรับผิดของผูประกอบการขนสงตอเนื่อง เหตุยกเวนความรับผิด ขอจํากัดความ
รับผิด และเหตุท่ีไมนําขอจํากัดความรับผิดของผูขนสงท่ีมีความละเอียดพอสมควร แตก็ยังมีบางเรื่อง
เก่ียวกับความรับผิดของผูประกอบการขนสงตอเนื่องท่ียังอาจเปนปญหาในทางกฎหมายและในทาง
ปฏิบัติ ดังนี้

๑. ปญหากรณีปรากฏชัดวาการสูญหายหรือเสียหายเกิดข้ึนในชวงการขนสงใด โดยท่ี
มาตรา ๓๑ แหงพระราชบัญญัติดังกลาวไดกําหนดใหจํานวนจํากัดความรับผิดเปนไปตามกฎหมาย
ภายในของประเทศท่ีของสูญหายหรือเสียหาย หรือมีอนุสัญญาระหวางประเทศท่ีใชบังคับกําหนดไว
เปนอยางอ่ืนแตกตางจากในพระราชบัญญัตินี้ ก็ใหใชจํานวนจํากัดความรับผิดตามกฎหมายภายใน
หรืออนุสัญญาดังกลาว และโดยท่ีสัญญาขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบเก่ียวของกับการขนสง ๒ รูปแบบ
ข้ึนไป จึงตองนํากฎหมายภายในท่ีใชบังคับแกสัญญารับขนของรูปแบบท่ีเกิดการสูญหายหรือเสียหาย
แหงของท่ีขนสงมาพิจารณากําหนดจํานวนจํากัดความรับผิดดวย ท้ังกฎหมายท่ีใชบังคับแกสัญญา
รับขนของทางทะเล สัญญารับขนของทางรถไฟ สัญญารับขนของทางถนน สัญญารับขนของทาง
อากาศ ซึ่งอาจตองแยกแยะวาเปนสัญญารับขนของในประเทศหรือระหวางประเทศอีกดวย เชน การ
รับขนของทางถนนในประเทศ อยูภายใตบังคับของประมวลกฎหมายแพงและพาณิชย ลักษณะ รับขน
สวนการรับขนของทางถนนระหวางประเทศ อยูภายใตบังคับของพระราชบัญญัติการรับขนของทาง
ถนนระหวางประเทศ พ.ศ. ๒๕๕๖ บางกรณีก็อยูภายใตกฎหมายฉบับเดียวกัน เชน การรับขนของ
ทางอากาศ ไมวาในประเทศหรือระหวางประเทศ ในสวนขอจํากัดความรับผิดของผูขนสงก็อยูภายใต
บังคับของพระราชบัญญัติการรับขนทางอากาศ พ.ศ. ๒๕๕๘ เปนตน



๕๓

นอกจากนี้ยังมีปญหาอีกวา กฎหมายภายในบางฉบับไมมีบทบัญญัติจํากัดจํานวนความ
รับผิดของผูขนสง เชน ประมวลกฎหมายแพงและพาณิชย จะตีความนํามาใชบังคับอยางไร จะถือวา
ผูประกอบการขนสงตอเนื่องจะรับผิดไมจํากัดจํานวน หรือถือวาเม่ือไมมีบทบัญญัติจํากัดจํานวนความ
รับผิดก็ตองนําบทบัญญัติจํากัดความรับผิดของผูประกอบการขนสงตอเนื่องในพระราชบัญญัติขนสง
ตอเนื่องหลายรูปแบบ พ.ศ. ๒๕๔๘ มาใชบังคับ กรณีนี้ยังไมปรากฏแนวคําพิพากษาของศาลฎีกา แต
นักวิชาการสวนใหญมีความเห็นวาเปนถือเปนตามกรณีหลัง

๒. ปญหาเก่ียวกับการกําหนดและคํานวณคาเสียหาย พระราชบัญญัตินี้มีบทบัญญัติ
หลักเก่ียวกับการกําหนดคาเสียหายเนื่องจากการท่ีของสูญหายหรือเสียหายเชนเดียวกับใน
พระราชบัญญัติการรับขนของทางทะเล พ.ศ. ๒๕๓๔ คือ ราคาของ ณ สถานท่ีสงมอบท่ีปลายทางใน
เวลาท่ีสงมอบหรือควรไดสงมอบ แตมีบทบัญญัติเก่ียวกับกับการคํานวณคาเสียหายท่ีมีรายละเอียด
มากกวา กลาวคือ ตามมาตรา ๓๔ วรรคสอง ใหคํานวณตามราคาตลาดซื้อขายสินคาลวงหนา หากไม
มีราคาดังกลาว ใหคํานวณตามราคาทองตลาดในขณะนั้น แตถาไมมีท้ังราคาตลาดซื้อขายสินคา
ลวงหนาและราคาทองตลาด ใหคํานวณตามราคาปกติแหงของชนิดเดียวกันและคุณภาพเทาเทียมกัน
ตองไลเรียงราคาไปตามลําดับ ปญหาเรื่องนี้มักจะเกิดในทางปฏิบัติเก่ียวกับการนําพยานหลักฐานมา
พิสูจนราคาคาของท่ีเสียหาย

๓. ปญหาการกําหนดอัตราแลกเปลี่ยน สืบเนื่องจากบทบัญญัติในพระราชบัญญัติการ
ขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบ พ.ศ. ๒๕๔๘ นี้ กําหนดใหจํานวนจํากัดความรับผิดของผูประกอบการ
ขนสงตอเนื่องมีหนวยเปนหนวยสิทธิพิเศษถอนเงินซึ่งมาจาก Special Drawing Rights หรือ SDRs
ท่ีกองทุนการเงินระหวางประเทศหรือ IMF เปนผูกําหนด ซึ่งไมใชสกุลเงินจริงๆแตเปนสิทธิพิเศษถอน
เงิน เปนสินทรัพยในสกุลเงินสมมติท่ีสรางข้ึน และจัดสรรใหประเทศสมาชิกถือครอง เพ่ือใชเสริมเงิน
สํารองระหวางประเทศและเสริมสภาพคลอง เพ่ือใหสอดคลองกับการขยายตัวของการคาและการเงิน
และในมาตรา ๓๕ กําหนดใหการคํานวณความรับผิดตามพระราชบัญญัตินี้ ใหแปลงหนวยสิทธิพิเศษ
ถอนเงินใหเปนสกุลเงินบาท ใหคํานวณ ณ เวลาอันเปนฐานของการคํานวณคาเสียหายตามมาตรา ๓๔
คือในวันท่ีมีการสงมอบของท่ีขนสงใหแกผูรับตราสง หรือในวันท่ีควรสงมอบของท่ีขนสงใหแกผูรับตราสง
โดยใชอัตราแลกเปลี่ยนตามประกาศของธนาคารแหงประเทศไทย จึงมีปญหาวาถาคาเสียหายท่ี
คํานวณไดเปนเงินตางประเทศ การแปลงหนวยสิทธิพิเศษจะทําอยางไร แปลงเปนเงินบาทกอนแลวจึง
แปลงเปนเงินตางประเทศ หรอืแปลงจากหนวยสิทธิพิเศษถอนเงินเปนเงินตางประเทศสกุลนั้นโดยตรง
และจะใชอัตราแลกเปลี่ยนในวันใดในการแปลงเงิน กรณีท่ีมาตรา ๓๕ ไมไดกําหนด และการท่ีมาตรา
๓๕ กําหนดวันท่ีใชอัตราแลกเปลี่ยนเชนนั้น อาจมีผลใหผูใชสิทธิเรียกรองตอผูประกอบการขนสง
ตอเนื่องไดรับชําระคาเสียหายจริงสูงหรือต่ํากวาจํานวนจํากัดความรับผิดตามกฎหมายก็เปนได
หากอัตราแลกเปลี่ยนในวันท่ีมีการชําระคาเสียหายแตกตางจากอัตราแลกเปลี่ยนในวันท่ีใชคํานวณ
ตามมาตรา ๓๕

๔. ปญหาในทางคดีเก่ียวกับขอจํากัดความรับผิดของผูประกอบการขนสงตอเนื่อง เม่ือมี
คดีฟองรองขอใหบังคับผูประกอบการขนสงตอเนื่องใหรับผิดตามสัญญาขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบ
จะมีปญหาเก่ียวของกับประเด็นขอจํากัดความรับผิดของผูประกอบการขนสงตอเนื่อง โดยไดหยิบ
ยกข้ึนมาพิจารณา ๓ ปญหา กลาวคือ (๑) ปญหาวาจําเลยตองยกขอจํากัดความรับผิดตามกฎหมาย



๕๔

เปนขอตอสูไวในคําใหการหรือไม (๒) ปญหาสิทธิเรียกรองตอผูประกอบการขนสงตอเนื่องของบริษัท
ประกันภัยซึ่งไดใชคาสินไหมทดแทนไปแลว และ (๓) ปญหาวิธีการพิพากษากําหนดจํานวนคาเสียหาย
ท่ีผูประกอบการขนสงตอเนื่องตองรับผิดโดยอยูภายใตจํานวนจํากัดความรับผิดตามกฎหมาย

ขอเสนอแนะ
๑. ปรับปรุงบทบัญญัติในพระราชบัญญัติการขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบ พ.ศ. ๒๕๔๘

และกฎหมายฉบับอ่ืนท่ีใชบังคับแกสัญญารับขนของฉบับอ่ืนๆใหสอดคลองกัน เพราะมีผลตอการ
ใชบังคับพระราชบัญญัติฉบับนี้ เนื่องจากมีบทบัญญัติใหนําขอจํากัดความรับผิดตามกฎหมายฉบับอ่ืน
ท่ีใชบังคับแกการขนสงรูปแบบเดียวมาใชบังคับในกรณีท่ีปรากฏชัดวาของท่ีขนสงตามสัญญาขนสง
ตอเนื่องหลายรูปแบบสูญหายหรือเสียหายในชวงการขนสงใด แตกฎหมายท่ีใชบังคับสําหรับการขนสง
รูปแบบเดียวบางฉบับยังไมมีบทบัญญัติจํากัดความรับผิดของผูขนสง ไดแก ประมวลกฎหมายแพงและ
พาณิชย ซึ่งจะแกไขปญหาความเห็นในการปรับใชกฎหมายท่ีแตกตางกันขางตนได นอกจากนี้
กฎหมายท่ีใชบังคับแกสัญญารับขนของระหวางประเทศบางฉบับยังมีบทบัญญัติกําหนดจํานวนจํากัด
ความรับผิดเปนเงินบาท ไดแก พระราชบัญญัติการรับขนของทางทะเล พ.ศ. ๒๕๓๔ ซึ่งตามปกติใช
บังคับแกการรับขนของทางทะเลระหวางประเทศ อาจตองแกไขใหหนวยจํากัดความรับผิดเปนหนวย
สิทธิพิเศษถอนเงินเชนเดียวกับกฎหมายท่ีใชบังคับแกสัญญารับขนของระหวางประเทศฉบับอ่ืน สวน
พระราชบัญญัติจัดวางการรถไฟแลทางหลวง พุทธศักราช ๒๔๖๔ เปนกฎหมายท่ีใชบังคับมาแลว
เกือบ ๑๐๐ ป จํานวนเงินจํากัดความรับผิดไมสอดคลองกับราคาของในปจจุบัน สําหรับกรณีท่ีตองนํา
กฎหมายภายในของประเทศอ่ืน หรือนําอนุสัญญาระหวางประเทศมาใชบังคับนั้นเปนเรื่องนอกเหนือ
อํานาจท่ีจะแกไขดวยกฎหมายภายใน เปนเรื่องท่ีจะตองทําความตกลงระหวางประเทศเพ่ือให
ความรับผิดของผูขนสงเปนมาตรฐานเดียวกันหรือใกลเคียงกัน

๒. ปญหาการกําหนดและคํานวณคา เสียหาย ท่ีมาตรา ๓๔ วรรคสอง แห ง
พระราชบัญญัติการขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบ พ.ศ. ๒๕๔๘ กําหนดใหคํานวณไปตามลําดับ คือ ตาม
ราคาตลาดซื้อขายสินคาลวงหนา หรือราคาทองตลาดในขณะนั้น หรือราคาตามปกติแหงของ
ชนิดเดียวกันและคุณภาพเทาเทียมกัน ดังกลาวแลว ซึ่งเปนเรื่องปญหาคนหาขอเท็จจริงเพ่ือใหทราบ
ถึงราคานั้นๆ ซึ่งหากเกิดเปนขอพิพาทท่ีไมอาจจะตกลงกันไดและตองฟองรองเปนคดีตอศาล ก็เปน
เรื่องท่ีตองพิสูจนขอเท็จจริงโดยคูความตองนําสืบพยานหลักฐานตอศาลวามีราคาตางๆดังกลาวอยู
หรือไม หากมีก็มีราคาเทาใด เปนปญหาท่ีตองแกไขในทางปฏิบัติ

๓. ท่ีพระราชบัญญัติการขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบ พ.ศ. ๒๕๔๘ มาตรา ๓๕ เรื่องการ
กําหนดอัตราแลกเปลี่ยนท่ีจะนํามาใชคํานวณคาเสียหายท่ีผูประกอบการขนสงตอเนื่องตองรับผิด
ภายใตจํานวนจํากัดความรับผิดตามกฎหมายซึ่งมีหนวยเปนสิทธิพิเศษถอนเงิน ควรจะไดมีการ
ปรับปรุงแกไขในสวนการกําหนดแปลงหนวยสิทธิพิเศษถอนเงินเปนสกุลเงินจริงท่ีมีการชําระได ไมใช
กําหนดเฉพาะสกุลเงินบาท เพราะคาเสียหายอาจเปนเงินตางประเทศได อีกประการหนึ่งวันท่ีจะใช
อัตราแลกเปลี่ยนซึ่งควรจะใชวันท่ีมีการชําระหรือใชคาเสียหายกันจริง เพ่ือสอดคลองกับประมวล
กฎหมายแพงและพาณิชย มาตรา ๑๙๖ วรรคสอง ท่ีมีวัตถุประสงคสําคัญใหเจาหนี้ผูมีสิทธิไดรับ
คาเสียหายไดรับเงินเปนจํานวนท่ีตรงหรือใกลเคียงกับความเสียหายท่ีแทจริงมากท่ีสุด ท้ังเรื่องอัตรา
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แลกเปลี่ยนก็ควรจะปรับแกใหเปนไปตามท่ีกองทุนการเงินระหวางประเทศกําหนด ไมใชตามประกาศ
ธนาคารแหงประเทศไทย เพราะธนาคารแหงประเทศไทยไมไดเปนผูกําหนดอัตราแลกเปลี่ยน และ
แมหากจะมีประกาศก็ไมอาจแตกตางจากท่ีกองทุนการเงินระหวางประเทศกําหนดได

๔. สําหรับปญหาในทางคดีเก่ียวกับขอจํากัดความรับผิดของผูประกอบการขนสง
ตอเนื่องท้ังปญหาเก่ียวกับการยกขอตอสูของผูประกอบการขนสงตอเนื่อง หรือปญหาสิทธิเรียกรอง
ของบริษัทประกันภัยท่ีชดใชคาสินไหมทดแทนไปแลวตอผูประกอบการขนสงตอเนื่อง หรือปญหา
วิธีการพิพากษากําหนดจํานวนคาเสียหายท่ีผูประกอบการขนสงตอเนื่อง เปนเรื่องท่ีผูท่ีเก่ียวของใน
กระบวนการยุติธรรมในคดีท่ีมีประเด็นขอพิพาทเก่ียวกับความรับผิดของผูประกอบการขนสงตอเนื่อง
โดยเฉพาะผูพิพากษาควรตองศึกษาทําความเขาใจเพ่ือใหปฏิบัติหนาท่ีในการพิจารณาพิพากษาคดีให
ถูกตองตามหลักกฎหมายและเปนไปตามมาตรฐานสากล

จากผลการศึกษาวิจัยมาแลวขางตน เห็นไดวา พระราชบัญญัติการขนสงตอเนื่องหลาย
รูปแบบ พ.ศ. ๒๕๔๘ มีบทบัญญัติท่ีมีความซับซอนกวากฎหมายท่ีใชบังคับแกสัญญารับขนของ
ฉบับอ่ืน ท้ังยังมีปญหาทางกฎหมายและในทางปฏิบัติในการใชบังคับตามกฎหมายหรือในการปฏิบัติ
ตามกฎหมาย ดังนั้น หนวยงานท่ีมีหนาท่ีรับผิดชอบโดยตรงควรจะใหความรูแกผูประกอบการขนสง
ตอเนื่องในประเทศใหเขาใจถึงหลักการสําคัญของพระราชบัญญัตินี้ในสวนท่ีเก่ียวกับสิทธิ หนาท่ี และ
ความรับผิดของผูประกอบการขนสงตอเนื่อง โดยเฉพาะอยางยิ่งเรื่องความรับผิด เหตุยกเวนความรับผิด
ขอจํากัดความรับผิด และเหตุท่ีไมนําขอจํากัดความรับผิดตามกฎหมายมาใชบังคับ เพ่ือประโยชนใน
การดําเนินกิจการของผูประกอบการขนสงตอเนื่องของไทย
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ลักษณะวิชา การเมือง

เร่ือง ขอพิจารณาการจํากัดความรับผิดของผูขนสงในสัญญาขนสงตอเนื่องหลาย
รูปแบบ

ผูวิจัย นายตุล เมฆยงค หลักสูตร วปอ. รุนที่ 59
ตําแหนง ผูชวยผูพิพากษาศาลฎีกา ศาลฎีกา

ความเปนมาและความสําคัญของปญหา
ดวยการคาระหวางประเทศมีการขยายตัวอยางรวดเร็วในชวงเวลาหลายสิบปมานี้  การ

คมนาคมขนสงและเทคโนโลยีการติดตอสื่อสารก็มีการพัฒนาอยางตอเนื่องมาโดยตลอด  ทําใหธุรกิจ
การขนสงสินคาระหวางประเทศเติบโตตามไปดวยเชนกัน  ประเทศไทยเองก็ไดขยายความสัมพันธ
ทางการคาและการลงทุนกับหลายประเทศ จึงมีความจําเปนท่ีตองมีกฎหมายมาใชบังคับแกสัญญา
ขนสงสินคาระหวางประเทศโดยเฉพาะ แตเดิมประเทศไทยมีพระราชบัญญัติจัดวางการรถไฟแล
ทางหลวง พุทธศักราช 2464 และประมวลกฎหมายแพงและพาณิชย ลักษณะรับขน เปนกฎหมายท่ี
ใชบังคับแกการขนสงของและสินคาท่ัวไป ไมไดเปนบทบัญญัติท่ีเหมาะสมกับสัญญาขนสงสินคา
ระหวางประเทศโดยเฉพาะ กฎหมายท่ีใชบังคับแกสัญญาขนสงสินคาระหวางประเทศฉบับแรกของ
ไทยออกมาใชบังคับเม่ือประมาณ 25 ป กอน คือ พระราชบัญญัติการรับขนของทางทะเล พ.ศ. 2534
ซึ่งเปนกฎหมายท่ีมีท่ีมาจากความตกลงระหวางประเทศหลายฉบับ และเปนกฎหมายท่ีมีบทบัญญัติ
จํากัดจํานวนความรับผิดของผูขนสงอันเปนหลักการสากลสําหรับกฎหมายเก่ียวกับการขนสงสินคา
แตก็ใชบังคับเฉพาะแกการขนสงสินคาทางทะเลเทานั้น แมการขนสงสินคาระหวางประเทศสวนใหญ
จะเปนการขนสงทางทะเลเนื่องจากเปนรูปแบบการขนสงท่ีสามารถขนสงไดจํานวนมากและมี
คาใชจายต่ํา แตการขนสงในรูปแบบอ่ืนก็มีบทบาทสําคัญเพ่ิมมากข้ึน ท้ังการขนสงทางอากาศ ทาง
ถนน และทางรถไฟ โดยเฉพาะอยางยิ่งในการขนสงระบบตูสินคา (Container System) ท่ีมีขอตกลง
ขนสงในแบบ Door-to-Door มีโอกาสมากท่ีจะขนสงภายใตสัญญาขนสงหลายรูปแบบ ตอมา มี
พระราชบัญญัติการขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบ พ.ศ. 2548 ออกมาใชบังคับ โดยมีบทบัญญัติท่ีใช
บังคับแกสัญญาขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบ และบทบัญญัติท่ีใชบังคับแกการประกอบธุรกิจเปน
ผูประกอบการขนสงตอเนื่อง หลังจากนั้น ก็มีพระราชบัญญัติการรับขนของทางถนนระหวางประเทศ
พ.ศ. 2556 และพระราชบัญญัติการรับขนทางอากาศระหวางประเทศ พ.ศ. 2558 ออกมาใชบังคับ
จนถึงปจจุบันประเทศไทยมีกฎหมายท่ีใชบังคับแกการขนสงสินคาระหวางประเทศเกือบครบทุก
รูปแบบแลว เวนแตการขนสงทางรถไฟเทานั้น

พระราชบัญญัติการขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบ พ.ศ. 2548 มีท่ีมาจากกรอบความตก
ลงอาเซียนวาดวยการขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบ ค.ศ. 2005 (ASEAN Framework Agreement
on Multimodal Transport 2005) เปนกฎหมายท่ีใชบังคับแกสัญญาขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบท่ี
ผูตราสงตกลงใหผูประกอบการขนสงตอเนื่องดําเนินการหรือจัดใหมีการรับขนของโดยมีรูปแบบการ
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ขนสงท่ีแตกตางกันตั้งแตสองรูปแบบข้ึนไปภายใตสัญญาขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบฉบับเดียว โดย
ขนสงจากสถานท่ีซึ่งผูประกอบการขนสงตอเนื่องไดรับมอบของในประเทศหนึ่งไปยังสถานท่ีซึ่ง
กําหนดใหเปนสถานท่ีสงมอบของในอีกประเทศหนึ่ง  กรณีท่ีผูขนสงไมไดปฏิบัติหรือไมสามารถ
ปฏิบัติการขนสงไดครบถวนตามสัญญา ผูขนสงยอมตองมีความรับผิดตอความเสียหายท่ีเกิดข้ึน
เนื่องจากการไมไดปฏิบัติหรือไมสามารถปฏิบัติตามสัญญาไดนั้น การบังคับใชพระราชบัญญัติฉบับนี้
ในสวนของการจํากัดความรับผิดของผูขนสงมีความสลับซับซอนกวากฎหมายฉบับอ่ืนท่ีใชบังคับแก
สัญญาขนสงรูปแบบเดียว  โดยแยกแยะจํานวนจํากัดความรับผิดไวแตกตางกันกลาวคือ กรณีท่ีตาม
สัญญาขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบไมไดระบุใหมีการขนสงทางทะเลหรือการขนสงในนานน้ําภายใน
รวมอยูดวย  กับกรณีท่ีสัญญาระบุใหมีการขนสงทางทะเลหรือการขนสงในนานน้ําภายในรวมอยูดวย
นอกจากนี้ ยังมีบทบัญญัติการจํากัดความรับผิดของผูขนสงในกรณีท่ีปรากฏชัดวาของหรือสินคา
สูญหายหรือเสียหายในระหวางชวงหนึ่งชวงใดของการขนสงตอเนื่องรูปแบบและในชวงนั้นมีกฎหมาย
ภายในของประเทศท่ีของหรือสินคานั้นไดสูญหายหรือเสียหายหรือมีอนุสัญญาระหวางประเทศท่ี
กําหนดจํานวนเงินแหงการจํากัดความรับผิดของผูขนสงไวเปนอยางอ่ืน ใหการจํากัดความรับผิดของ
ผูประกอบการขนสงตอเนื่องสําหรับการสูญหายหรือเสียหายนั้นเปนไปตามท่ีกําหนดไวกฎหมาย
ภายในหรืออนุสัญญาระหวางประเทศดังกลาว  การท่ีกฎหมายบัญญัติการจํากัดความรับผิดไวเชนนี้
ทําใหตองนํากฎหมายฉบับอ่ืนหรืออนุสัญญาระหวางประเทศมาใชพิจารณากําหนดจํานวนจํากัดความ
รับผิดของผูขนสงดวย

นอกจากนี้ พระราชบัญญัติการขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบ พ.ศ. 2548 ยังบัญญัติ
กําหนดหนวยจํานวนจํากัดความรับผิดเปน “หนวยสิทธิพิเศษถอนเงิน” ซึ่งมาจาก “Special
Drawing Right” หรือ SDR อันเปนหนวยท่ีกองทุนการเงินระหวางประเทศ (International
Monetary Fund (IMF)) เปนผูกําหนด พระราชบัญญัตินี้เปนกฎหมายไทยฉบับแรกท่ีกําหนดจํานวน
ความรับผิดเปนหนวยสิทธิพิเศษถอนเงิน ซึ่งแมจะเปนไปตามหนวยท่ีอนุสัญญาเก่ียวกับการขนสง
ระหวางประเทศทุกฉบับท่ีออกมาในระยะ 30-40 ป มานี้ใชเปนมาตรฐานในการกําหนดจํานวนจํากัด
ความรับผิด แตก็ยังมีปญหาบางประการในทางปฏิบัติในวิธีการกําหนดจํานวนความรับผิดในกรณีท่ี
คาเสียหายท่ีเกินข้ึนในเบื้องตนเปนสกุลเงินตางประเทศ เพราะผูขนสงอาจใชคาเสียหายเปนเงินบาท
ได ตามประมวลกฎหมายแพงและพาณิชย มาตรา 196 ทําใหมีหนวยความรับผิดท่ีจะตองใชในการ
พิจารณ 3 หนวย คือ สกุลเงินตางประเทศ สกุลเงินบาท และหนวยสิทธิพิเศษถอนเงิน อีกประการหนึ่ง
ในกฎหมายภายในฉบับอ่ืนท่ีอาจตองนํามาใชพิจารณาประกอบบางฉบับก็มีบทบัญญัติเก่ียวการ
กําหนดอัตราแลกเปลี่ยนท่ีแตกตางจากพระราชบัญญัติฉบับนี้ ทําใหอาจมีการตีความการปรับใช
กฎหมายท่ีแตกตางกันไป

อีกประการหนึ่ง ในการใชบังคับบทบัญญัติเก่ียวกับการจํากัดความรับผิดของผูขนสงใน
คดีท่ีโจทกใชสิทธิเรียกรองเพ่ือขอใหบังคับผูขนสงตามสัญญาขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบใหชดใช
คาเสียหาย นักกฎหมายเองก็ยังมีความเห็นแตกตางกันวาเปนเรื่องท่ีจําเลยซึ่งเปนผูขนสงตองใหการ
ตอสูคดีวาตนรับผิดจํากัดจํานวนตามกฎหมายไวหรือไม หรือในกรณีท่ีจําเลยขาดนัดยื่นคําใหการจะ
นําบทบัญญัติเก่ียวกับการจํากัดความรับผิดมาใชบังคับไดหรือไม ความเห็นท่ีแตกตางกันนั้นอาจเปน
ผลทําใหจํานวนความรับผิดของผูขนสงแตกตางกันอยางมากได
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โดยท่ีการจํากัดจํานวนความรับผิดของผูขนสงในสัญญาขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบตาม
กฎหมายมีผลกระทบในภาพรวมตอท้ังผูประกอบกิจการขนสงตอเนื่อง และผูใชบริการ ในการ
วางแผนธุรกิจในสวนการบริหารความเสี่ยงจากความเสียหายท่ีเกิดจากการขนสง แตการท่ีบทบัญญัติ
ของกฎหมายในเรื่องนี้มีความซับซอนและมีกฎหมายท่ีเก่ียวของซึ่งอาจตองนํามาใชพิจารณาดวย
หลายฉบับดังกลาว จึงเปนปญหาท่ีจะตองศึกษาวิจัยตอไป

วัตถุประสงคของการวิจัย
1. เพ่ือศึกษาระบบความรับผิดของผูขนสงในสัญญาขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบ

หลักการรับผิด เหตุยกเวนความรับผิด การจํากัดความรับผิด และเหตุท่ีไมอาจจํากัดความรับผิดของ
ผูขนสง

2. เพ่ือศึกษาระบบจํากัดความรับผิดของผูขนสงในสัญญาขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบใน
กรณีตางๆท่ีกฎหมายกําหนดจํานวนจํากัดความรับผิดท่ีแตกตางกัน

3. เพ่ือเสนอแนวทางการแกไขปญหาตางๆท่ีเกิดข้ึนจากการปรับใชพระราชบัญญัติการ
ขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบ พ.ศ. 2548 ในสวนของการจํากัดความรับผิดของผูขนสง

ขอบเขตของการวิจัย
ศึกษาบทบัญญัติในพระราชบัญญัติการขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบ พ.ศ. 2548 เฉพาะ

เรื่องการจํากัดความรับผิดของผูขนสง ในสวนจํานวนจํากัดความรับผิดท่ีมีการแยกแยะแตกตางกันใน
หลายกรณี และกรณีท่ีตองนําบทบัญญัติกฎหมายฉบับอ่ืนมาใชพิจารณากําหนดจํานวนจํากัดความรับผิด
รวมท้ังปญหาการกําหนดอัตราแลกเปลี่ยนและอัตราดอกเบี้ยสําหรับจํานวนเงินจํากัดความรับผิด และ
ประเด็นปญหาการจํากัดความรับผิดของผูขนสงท่ีเกิดข้ึนในคดีท่ีมีการฟองรองกัน

วิธีดําเนินการวิจัย
เปนการวิจัยเชิงคุณภาพ (Qualitative Research) โดยศึกษาแนวคิด ทฤษฎี ขอเท็จจริง

และกฎหมายตางๆ คนควาและรวบรวมขอมูลจากตํารา วิทยานิพนธ บทความ รายงาน กฎหมายท่ี
เก่ียวของ ความตกลงระหวางประเทศ คําพิพากษาของศาล และเอกสารอ่ืน ท้ังท่ีอยูในรูปเอกสาร
กระดาษและท่ีอยูในรูปขอมูลอิเล็กทรอนิกสจากเว็บไซตท่ีนาเชื่อถือในอินเทอรเน็ต เพ่ือนําขอมูลท่ี
ไดมาวิเคราะหประเด็นปญหาและเสนอแนวทางแกไขอยางเหมาะสม เพ่ือเปนแนวทางในการใช
กฎหมายและการปรับปรุงกฎหมายใหสอดคลองกันเปนระบบตามมาตรฐานสากล
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ผลการวิจัย
การศึกษาวิจัยครั้งนี้ทําใหสามารถสรุปหลักการสําคัญเก่ียวกับความรับผิดและขอจํากัด

ความรับผิดของผูขนสงตามพระราชบัญญัติการขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบดังนี้
1. ผูขนสงท่ีรับผิดตามสัญญาขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบตามพระราชบัญญัตินี้มีเฉพาะ

ผูประกอบการขนสงตอเนือ่งซึ่งเปนคูสัญญาในสัญญาขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบเทานั้น สวนผูขนสง
อ่ืนท่ีเขาดําเนินการขนสงแตไมใชคูสัญญาจะไมตองรับผิดตามสัญญา แตอาจตองรับผิดในมูลละเมิดได
ซึ่งภาระการพิสูจนของผูใชสิทธิเรียกรองแตกตางกัน

2. ผูประกอบการขนสงตอเนื่องตองรับผิดในกรณีท่ีของท่ีขนสงสูญหาย เสียหาย หรือมี
การสงมอบชักชา หากเหตุแหงการสูญหาย เสียหาย หรือสงมอบชักชานั้นไดเกิดข้ึนตั้งแตเวลาท่ี
ผูประกอบการขนสงตอเนื่องรับมอบของจนถึงเวลาท่ีไดสงมอบของนั้น การไมปฏิบัติตามสัญญาขนสง
ตอเนื่องหลายรูปแบบในลักษณะอ่ืนท่ีไมใชกรณีของท่ีขนสงสูญหาย เสียหาย หรือมีการสงมอบชักชา
ผูประกอบการขนสงก็อาจตองรับผิดตามหลักกฎหมายเรื่องนิติกรรม สัญญา และหนี้

3. ผูประกอบการขนสงตอเนื่องไมตองรับผิดในการสูญหาย เสียหาย หรือสงมอบชักชา
แหงของท่ีรับขน หากเหตุแหงการสูญหาย เสียหาย หรือสงมอบชักชาเปนไมตามเหตุยกเวนความรับ
ผิดท่ีพระราชบัญญัตินี้กําหนดไวหลายประการ เชน เหตุสุดวิสัย การบรรจุหีบหอของผูตราสงบกพรอง
หรือสภาพแหงของนั้นเองหรือความชํารุดบกพรองท่ีแฝงอยูภายในของนั้น เปนตน ซึ่งพอสรุปไดคือ
เหตุท่ีไมใชความผิดหรือความประมาทเลินเลอของผูประกอบการขนสงตอเนื่องหรือผูขนสงหรือบุคคล
อ่ืนท่ีผูประกอบการขนสงตอเนื่องใชบริการ

4. หากเปนกรณีของท่ีผูประกอบการขนสงตอเนื่องตองรับผิดตามสัญญาขนสงตอเนื่อง
หลายรูปแบบ ดวยเหตุท่ีของท่ีขนสงสูญหาย เสียหาย หรือมีสงมอบชักชา พระราชบัญญัติฉบับนี้
กําหนดใหผูประกอบการขนสงตอเนื่องรับผิดโดยจํากัดจํานวนในลักษณะตางๆดังนี้

4.1 กรณีท่ีตามสัญญาขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบมีชวงการขนสงทางทางทะเลหรือ
ทางนานน้ําภายในรวมอยูดวย หากของสูญหายหรือเสียหาย แตไมทราบวาเหตุแหงการสูญหายหรือ
เสียหายนั้นเกิดข้ึนในชวงการขนสงใด ตามกฎหมายจํากัดความรับผิดของผูประกอบการขนสง
ตอเนื่องไวไมเกิน 666.67 หนวยสิทธิพิเศษถอนเงิน ตอ 1 หนวยการขนสง หรือ 2 หนวยสิทธิพิเศษ
ถอนเงิน ตอน้ําหนัก 1 กิโลกรัม แหงของท้ังหมดแหงของท่ีสูญหายหรือเสียหาย

4.2 กรณีท่ีตามสัญญาขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบไมมีชวงการขนสงทางทะเลหรือ
ทางนานน้ําภายในรวมอยูดวย หากของสูญหายหรือเสียหาย แตไมทราบวาเหตุแหงการสูญหายหรือ
เสียหายนั้นเกิดข้ึนในชวงการขนสงใด ตามกฎหมายจํากัดความรับผิดของผูประกอบการขนสง
ตอเนื่องไวไมเกิน 8.33 หนวยสิทธิพิเศษถอนเงิน ตอ 1 กิโลกรัมของน้ําหนักท้ังหมดแหงของท่ีสูญหาย
หรือเสียหาย

4.3 กรณีของสูญหายหรือเสียหาย โดยปรากฏชัดวา ของไดสูญหายหรือเสียหายใน
ระหวางชวงหนึ่งชวงใดของการขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบและในชวงนั้นมีกฎหมายภายในของ
ประเทศท่ีของนั้นไดสูญหายหรือเสียหายหรือมีอนุสัญญาระหวางประเทศท่ีกําหนดจํานวนเงินแหงการ
จํากัดความรับผิดของผูขนสงไวเปนอยางอ่ืน ใหการจํากัดความรับผิดของผูประกอบการขนสงตอเนื่อง
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สําหรับการสูญหายหรือเสียหายนั้นเปนไปตามท่ีกําหนดไวในกฎหมายภายในหรืออนุสัญญาระหวาง
ประเทศดังกลาว

4.4 กรณีมีการสงมอบชักชา ใหจํากัดความรับผิดท้ังหมดของผูประกอบการขนสง
ตอเนื่องไวเพียงไมเกินคาระวางตามสัญญาขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบ

4.5 กรณีท่ีผูประกอบการขนสงตอเนื่องตองรับผิดเนื่องจากของท่ีขนสงเสียหายและ
มีการสงมอบลาชาในของจํานวนเดียวกัน ใหจํากัดความรับผิดโดยรวมของผูประกอบการขนสง
ตอเนื่องไวไมเกินจํานวนเงินจํากัดความรับผิดในกรณีท่ีสินคาเสียหาย

5. พระราชบัญญัตินี้ยังบัญญัติถึงเหตุท่ีไมนําขอยกเวนความรับผิดของผูประกอบการ
ขนสงตอเนื่องตามกฎหมายดังกลาวมาใชบังคับในกรณีตอไปนี้

5.1 ผูตราสงไดแจงสภาพและราคาแหงของไวกอนท่ีผูประกอบการขนสงตอเนื่อง
จะรับมอบของและผูประกอบการขนสงตอเนื่องไดจดแจงสภาพและราคาแหงของนั้นไวในใบตราสง
ตอเนื่องแลว

5.2 การสูญหาย เสียหาย หรือสงมอบชักชา ท่ีเ กิดข้ึนนั้นเปนผลจากการท่ี
ผูประกอบการขนสงตอเนื่อง ลูกจาง ตัวแทน หรือบุคคลอ่ืนท่ีผูประกอบการขนสงตอเนื่องได ใช
บริการในการปฏิบัติตามสัญญากระทําการหรืองดเวนกระทําการโดยจงใจท่ีจะใหเกิดการสูญหาย
เสียหาย หรือสงมอบชักชาหรือโดยละเลยไมเอาใจใสท้ังท่ีรูวาการสูญหาย เสียหาย หรือสงมอบชักชา
นั้นอาจเกิดข้ึนได

5.3 กรณีท่ีคูสัญญาในสัญญาขนสงตอเนื่องหลายรูปไดตกลงกําหนดจํานวนเงินแหง
การจํากัดความรับผิดของผูประกอบการขนสงตอเนื่องใหมากกวาท่ีพระราชบัญญัตินี้กําหนด แตไม
สามารถตกลงจํากัดความรับผิดของผูประกอบการขนสงตอเนื่องใหนอยกวาท่ีพระราชบัญญัตินี้
กําหนด หากตกลงกันเชนนั้น ขอตกลงจะตกเปนโมฆะ

อยางไร ก็ตาม บทบัญญัติ เ ก่ียว กับความรับผิดและขอจํ า กัดความรับผิดของ
ผูประกอบการขนสงตอเนื่องก็ยังมีปญหาในทางกฎหมายและทางปฏิบัติดังนี้

1. ปญหาการปรับใชกฎหมายกรณีปรากฏชัดวาการสูญหายหรือเสียหายเกิดข้ึนในชวง
การขนสงใด โดยท่ีมาตรา 31 แหงพระราชบัญญัติดังกลาวไดกําหนดใหจํานวนจํากัดความรับผิด
เปนไปตามกฎหมายภายในของประเทศท่ีของสูญหายหรือเสียหาย หรือมีอนุสัญญาระหวางประเทศท่ี
ใชบังคับกําหนดไวเปนอยางอ่ืนแตกตางจากในพระราชบัญญัตินี้ ทําใหตองพิจารณากฎหมายหลาย
ฉบับ ซึ่งอาจรวมถึงอนุสัญญาระหวางประเทศดวย เปนเรื่องท่ีตองทําความเขาใจในการปรับใช
กฎหมายไมนอย

2. ปญหาการกําหนดและคํานวณคาเสียหาย โดยท่ีมาตรา 34 แหงพระราชบัญญัตินี้ได
กําหนดคาเสียหายเปนราคาของท่ีปลายทาง โดยใหคํานวณตามราคาตลาดซื้อขายสินคาลวงหนา
หากไมมีราคาดังกลาว ใหคํานวณตามราคาทองตลาดในขณะนั้น แตถาไมมีท้ังราคาตลาดซื้อขาย
สินคาลวงหนาและราคาทองตลาด ใหคํานวณตามราคาปกติแหงของชนิดเดียวกันและคุณภาพเทา
เทียมกัน ตองไลเรียงราคาไปตามลําดับ ปญหาอาจอยูในทางปฏิบัติในการพิสูจนราคานั้น

3. ปญหาเรื่องอัตราแลกเปลี่ยน โดยท่ีมาตรา 36 แหงพระราชบัญญัตินี้กําหนดใหการ
แปลงหนวยสิทธิพิเศษถอนเงินใหเปนสกุลเงินบาท ใหคํานวณ ณ เวลาอันเปนฐานของการคํานวณ
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คาเสียหายตามมาตรา 34 โดยใชอัตราแลกเปลี่ยนตามประกาศของธนาคารแหงประเทศไทย อาจทํา
ใหเกิดปญหาเพราะจํานวนคาเสียหายตองคํานวณเปนเงินตางประเทศกอน ไมใชมีเฉพาะเงินสกุลบาท
เทานั้น

4. ปญหาเรื่องอัตราดอกเบี้ย เรื่องนี้สัมพันธกับเรื่องอัตราแลกเปลี่ยนดัวย เพราะการ
กําหนดอัตราดอกเบี้ยก็จะตองมีตนเงินท่ีแนนอนในการคํานวณ และตองกําหนดวันเริ่มตนคิดดอกเบี้ย

5. ปญหาจํากัดความรับผิดในคดี มีปญหาวาผูประกอบการขนสงตอเนื่องซึ่งเปนจําเลย
ตองใหการตอสูเก่ียวกับขอจํากัดความรับผิดไวหรือไม เพียงใด และในกรณีท่ีบริษัทประกันภัยผูรับชวง
สิทธิมาฟองผูประกอบการขนสงตอเนื่อง การวินิจฉัยการจํากัดความรับผิดและอัตราแลกเปลี่ยนจะ
เปนอยางไร

ขอเสนอแนะ
1. อาจปรับแกกฎหมายใหมีความชัดเจนข้ึนอีก เชน เพ่ิมเติมวากรณีท่ีกฎหมายภายใน

ไมมีบทบัญญัติจํากัดความรับผิดของผูประกอบการขนสงตอเนื่องแลว ผลจะเปนอยางไร
2. เปนเรื่องการพัฒนาการพิสูจนและกําหนดจํานวนคาเสียหายทางแพงซึ่งกระบวนการ

ยุติธรรมของไทยท้ังระบบถือวายังมีพัตนาการนอย เปนเรื่องท่ีท้ังทนายความตองดําเนินการเสนอ
พยานหลักฐานใหชัดเจนตามหลักวิชา และศาลเองก็ตองวินิจฉัยกําหนดคาเสียหายโดยใหเหตุผลท่ี
ชัดเจน

3. อาจไมจําเปนตองกําหนดเวลาตายตัวสําหรับการคํานวณอัตราแลกเปลี่ยนเชนนี้
เพราะอาจเกิดผลท่ีไมเปนธรรมหากอัตราแลกเปลี่ยนในวันคํานวณกับวันท่ีมีการใชเงินจริงแตกตางกัน
มาก อาจบัญญัติใหถือวาหนวยสิทธิพิเศษถอนเงินเปนเงินตางประเทศและอยูในบังคับของมาตรา
196 แหงประมวลกฎหมายแพงและพาณิชย เพ่ือความเปนธรรมแกทุกฝาย

4. หากแกไขกฎหมายเรื่องอัตราแลกเปลี่ยนปญหาเรื่องอัตราดอกเบี้ยก็นาจะหมดไปดวย
5. เปนปญหาในการตีความปรับใชกฎหมายของศาล ซึ่งหากไดวางแนวคําพิพากษาเปน

หลักใหแนนอนและสอดคลองกับหลักกฎหมายสากลก็จะเกิดผลท่ีเปนธรรม


