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กิตติกรรมประกาศ 

ในการทําวิทยานิพนธฉบับนี้ ผูเขียนขอกราบขอบพระคุณในความเมตตาอยางยิ่ง
จากทานผูชวยศาสตราจารย ชยันติ ไกรกาญจน ที่ไดใหความกรุณารับเปนอาจารยที่ปรึกษา
วิทยานิพนธ และไดใหคําปรึกษา ขอคิดเห็น กําลังใจ และคําแนะนําที่เปนประโยชน ตลอดจนสละ
เวลาอันมีคาตรวจทานและแกไขขอบกพรองตาง ๆ ของวิทยานิพนธฉบับนีจ้นแลวเสร็จ 

ผูเขียนขอกราบขอบพระคุณในความเมตตาอยางยิ่งจากทานอาจารย ดร. จุฬา 
สุขมานพ ที่ใหความกรุณารับเปนอาจารยที่ปรึกษาวิทยานิพนธรวม โดยไดใหขอมูล ขอคิดเห็น 
ความรูทางวิชาการอันมีคุณคา และใหคําชี้แนะเกี่ยวกับประเด็นในวิทยานิพนธ ตลอดจนสละเวลา
อันมีคาในการตรวจทานและแกไขขอบกพรองตาง ๆ ของวิทยานิพนธฉบับนีใ้หมีความถูกตองและ
สมบูรณยิ่งข้ึน  

ผูเขียนขอกราบขอบพระคุณทานอาจารย สมพร ไพสิน ที่ไดใหความกรุณาสละ
เวลาอันมีคารับเปนประธานกรรมการสอบวิทยานิพนธในคร้ังนี้ ตลอดจนไดใหคําแนะนําและ
ขอคิดเห็นที่ เปนประโยชนในการเขียนวิทยานิพนธฉบับนี้  และขอกราบขอบพระคุณทาน
ศาสตราจารย ดร. ไผทชิต เอกจริยกร ที่ไดใหความกรุณาสละเวลาอันมีคารับเปนกรรมสอบ
วิทยานิพนธ ตลอดจนใหคําแนะนําที่เปนประโยชนตอการแกไขปรับปรุงวิทยานิพนธฉบับนี้ 

ผูเขียนขอกราบขอบพระคุณบิดา มารดา และพี่ ๆ ของผูเขียนที่คอยอบรมส่ังสอน 
เอาใจใส และเปนกําลังใจอันสําคัญยิ่งแกผูเขียนเสมอมา และขอกราบขอบพระคุณ คุณอาไสว  
กุลเจริญที่ไดใหความอนุเคราะหและชวยเหลือผูเขียนในการทําวิทยานิพนธฉบับนี้ 

ผูเขียนขอขอบคุณเจาหนาที่ประจําหลักสูตรนิติศาสตรมหาบัณฑิตทุกทานที่ไดให
ความชวยเหลือและใหคําแนะนําในการทําวิทยานิพนธแกผูเขียนเสมอมา ตลอดจนขอขอบคุณ
เจาหนาที่หองสมุดคณะนิติศาสตรทุกทานและเจาหนาที่หองสมุดสถาบันการขนสง จุฬาลงกรณ
มหาวิทยาลัยที่ไดใหความเอ้ือเฟอในการคนควาขอมูลและเอกสารตาง ๆ ดวยดีเสมอมา และ
ขอขอบคุณพี่ ๆ และเพื่อน ๆ ที่ไดใหกําลังใจและใหความชวยเหลือแกผูเ ขียนมาโดยตลอด 
นอกจากนี้ ผูเขียนขอขอบคุณผูที่มีพระคุณทุก ๆ ทานทีมิ่อาจกลาวนามไดหมด ณ ที่นี ้

ประโยชนใด ๆ ที่เกิดจากวิทยานิพนธฉบับนี้ ผูเขียนขอกราบเปนกตเวทิตาคุณแด
บิดา มารดา คณาจารยทุกทาน ตลอดจนทุกทานที่มีพระคุณและไมตรีจิตแกผูเขียน แตหาก
วิทยานิพนธฉบับนี้มีขอบกพรองหรือขอผิดพลาดประการใด ๆ ผูเขียนขอนอมรับไวแตเพียงผูเดียว 
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บทท่ี 1 
บทนํา 

1.1   ความเปนมาและความสําคัญของปญหา 

ปจจุบันการขนสงของระหวางประเทศมีหลายรูปแบบ ทั้งการขนสงทางทะเล  ทาง
อากาศ หรือทางบก ซึ่งในการที่ผูสงจะพิจารณาวาจะสงของในรูปแบบใดนั้นข้ึนอยูกับปจจัยหลาย
ประการดวยกัน เชน ประเภทของสินคา มูลคาของสินคา ระยะเวลา คาใชจายในการขนสง ความ
สะดวกของผูสง กฎหมายที่เกี่ยวกับความรับผิดและสิทธิหนาที่ทั้งของผูขนสง ผูรับตราสง หรือผูสง 
เปนตน เนื่องจากการสงสินคาไมวาจะโดยรูปแบบใดก็ตามยอมมีตนทุนและคาใชจาย การเลือกสง
สินคาที่เกิดความรวดเร็วและมีประสิทธิภาพมากที่สุดยอมเปนการประหยัดตนทุนและคาใชจายแก
ผูสงเปนอยางมาก อีกทั้ง การเลือกวาจะสงสินคาในรูปแบบใดยอมถือเปนการเลือกที่จะใช
กฎหมายใดบังคับกับการขนสงไปโดยปริยายดวย เพราะการขนสงสินคาในรูปแบบที่แตกตางกัน
ยอมมีกฎหมายที่ใชบังคับในเร่ืองสิทธิ หนาที่ ความ   รับผิดของผูสง ผูขนสง และผูรับตราสงที่
แตกตางกัน เชน หากตองการที่จะสงสินคาโดยทางทะเลนั้น กฎหมายที่ ใชบังคับก็คือ 
พระราชบัญญัติการรับขนของทางทะเล พ.ศ.2534 เปนตน ดังนั้น การพิจารณาวาจะทําการสง
สินคาในรูปแบบใดจึงเปนส่ิงที่สําคัญตอการขนสงสินคาระหวางประเทศเปนอยางมาก  

การขนสงทางถนนเปนรูปแบบการขนสงรูปแบบหนึ่งที่มีบทบาทสําคัญมากใน
ปจจุบัน เนื่องจากสามารถใหบริการขนสงสินคาจากแหลงผลิตหรือแหลงจําหนายไปยังผูบริโภค
หรือผูซื้อไดโดยตรงและเปนการขนสงที่มีคาใชจายไมสูงนัก และสําหรับประเทศไทย การขนสงทาง
ถนนระหวางประเทศจะยิ่งมีบทบาทสําคัญมากยิ่งข้ึนในอนาคต เนื่องจากประเทศไทยมีพรมแดนที่
ติดตอกับประเทศตาง ๆ หลายประเทศดวยกัน ซึ่งหากโครงสรางพื้นฐานในการขนสงทางถนนที่
เชื่อมโยงประเทศเพื่อนบานแลวเสร็จสมบูรณก็จะทําใหประเทศไทยเปนศูนยกลางการขนสงทาง
ถนนระหวางประเทศในภูมิภาคไดไมยากนัก อีกทั้ง ประเทศไทยยังไดมีการทําความตกลงที่
เกี่ยวกับการขนสงทางถนนกับประเทศเพื่อนบานหลายฉบับ ทั้งความตกลงในระดับทวิภาคีและ
ระดับพหุภาคี เชน ความตกลงวาดวยการขนสงขามพรมแดนในอนุภูมิภาคลุมแมน้ําโขง กรอบ
ความตกลงอาเซียนวาดวยการอํานวยความสะดวกในการขนสงสินคาผานแดน เปนตน และยังมี
รางความตกลงอีกหลายฉบับที่ยังอยูในระหวางการพิจารณา ซึ่งถือเปนความรวมมือระหวาง
ประเทศที่เปนการยอมรับหลักกฎหมายหรือแนวปฏิบัติระหวางประเทศที่เกี่ยวกับการขนสงผาน
แดนและขามแดน อันไดแก หลักเสรีภาพในการผานแดน การเปดเสรีการขนสงทางถนนระหวาง
ประเทศ หลักอํานวยความสะดวกทางการคา หลักการยอมรับซึ่งกันและกัน หลักการปรับกฎหมาย
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ใหใกลเคียงกัน และระบบประกันระหวางประเทศ1  ซึ่งความตกลงตาง ๆ เหลานี้ไดสงผลให
ประเทศไทยตองมีการพัฒนาดานการขนสงไมวาจะเปนการตรากฎหมายภายในหรือการสราง
สาธารณูปโภค เชน ถนน สะพาน เปนตน เพื่อมารองรับความตกลงดังกลาวและเพื่อเปนการรองรับ
ขยายตัวทางเศรษฐกิจของประเทศในภูมิภาคเอเชียตะวันออกเฉียงใตตอไป ดังจะเห็นไดจากการ
เร่ิมมีการรวมกลุมกันเพื่อทําความตกลงรวมกันเพื่อใหประเทศสมาชิกนั้นมีความสอดคลองกันใน
หลาย ๆ ดานและจะไดมีอํานาจในการตอรองทางเศรษฐกิจมากยิ่งข้ึนเชนเดียวกับประเทศในทวีป
ยุโรป 

ในการขนสงสินคาทางถนนนั้นจําเปนตองมีการกําหนดหลักเกณฑที่เกี่ยวกับสิทธิ 
หนาที่ และความรับผิดทางแพงระหวางผูใหบริการ ผูรับบริการ และบุคคลอ่ืนที่เกี่ยวของดวย ซึ่งใน
ปจจุบันประเทศไทยไดมีหลักเกณฑดังกลาวกําหนดไวในประมวลกฎหมายแพงและพาณิชย บรรพ 
3 ลักษณะ 8  หมวด 1 รับขนของ ซึ่งใชบังคับกับการขนสงทางถนนทั้งในประเทศและระหวาง
ประเทศ แตทั้งนี้ลักษณะการขนสงในประเทศและระหวางประเทศยอมมีความแตกตางกัน ดังนั้น 
ประมวลกฎหมายแพงและพาณิชยในเร่ืองดังกลาวจึงไมมีความเหมาะสมกับการขนสงทางถนน
ระหวางประเทศเทาใดนัก เนื่องจากระยะทาง ความเส่ียงภัย และภาวะการแขงขันที่แตกตางกัน
ระหวางการขนสงในประเทศและการขนสงระหวางประเทศ ซึ่งในประเทศที่พัฒนาแลวไดมีการ
บัญญัติกฎหมายกําหนดสิทธิ หนาที่ และความรับผิดทางแพงในระหวางผูใหบริการกับผูรับบริการ
ในการขนสงภายในประเทศและระหวางประเทศแยกตางหากจากกัน โดยกฎหมายที่ใชบังคับแก
การขนสงระหวางประเทศมักจะบัญญัติข้ึนตามหลักเกณฑในอนุสัญญาระหวางประเทศซึ่งแก 
อนุสัญญาวาดวยสัญญารับขนของทางถนนระหวางประเทศ (Convention on the Contract for 
International Carriage of Goods by Road 1956 หรือ CMR) ซึ่งเปนอนุสัญญาในทวีปยุโรปและ
เปนอนุสัญญาฉบับแรกที่กําหนดหลักเกณฑในเร่ืองสิทธิ หนาที่ และความรับผิดทางแพงของผูสง 
ผูขนสง และผูรับตราสงที่เกี่ยวกับการขนสงสินคาทางถนนระหวางประเทศ  ซึ่งมีประเทศตาง ๆ ใน
ทวีปยุโรปและในทวีปแอฟริกาบางประเทศไดเขาเปนภาคี โดยมีวัตถุประสงคเพื่ออํานวยความ
สะดวกแกการขนสงทางถนนระหวางประเทศตาง ๆ ที่เปนภาคีอนุสัญญาดังกลาวและเพื่อให
หลักเกณฑในเร่ืองสิทธิ หนาที่ และความรับผิดทางแพงในเร่ืองการขนสงสินคาทางถนนระหวาง
ประเทศของประเทศเหลานั้นเปนมาตรฐานเดียวกัน  

                                                             
1 จุฬาลงกรณมหาวิทยาลัย, สถาบันการขนสง, “รายงานฉบับสมบูรณโครงการศึกษาเพื่อจัดทําแผนการ

ดําเนินการตามความตกลงดานการขนสงทางถนนระหวางประเทศไทยกับประเทศเพื่อนบาน,” 31 มกราคม 
2548, หนา 209 – 210. 



3 

นอกจากนี้ ปจจุบันในระดับอาเซียนยังไดมีการจัดทํารางกรอบความตกลง
อาเซียนวาดวยการอํานวยความสะดวกในการขนสงสินคาขามแดน (ASEAN Framework 
Agreement for the Facilitation of Inter - state Transport) ซึ่งไดมีการกําหนดหลักเกณฑในเร่ือง
สิทธิ หนาที่ และความรับผิดทางแพงในการขนสงสินคาระหวางประเทศไวในภาคผนวก  6 อีกทั้ง 
ประเทศไทยไดลงนามในความตกลงวาดวยการขนสงขามพรมแดนในอนุภูมิภาคลุมแมน้ําโขง 
(Greater Mekong Subregion Cross - Border Transport Agreement หรือ GMS CBTA) ซึ่งได
กําหนดหลักเกณฑในเร่ืองสิทธิ หนาที่ และความรับผิดของผูสง ผูขนสง และผูรับตราสงที่เกี่ยวกับ
การขนสงสินคาทางถนนระหวางประเทศภาคีไวในภาคผนวก 10 เร่ืองเงื่อนไขการขนสง โดยใน
ความตกลงดังกลาวไดมีการกําหนดใหประเทศภาคีจะตองออกกฎหมายภายในใหสอดคลองกับ
ความตกลงดังกลาวดวย สงผลใหประเทศไทยมีความจําเปนอยางยิ่งที่จะตองมีกฎหมายเฉพาะใน
เร่ืองดังกลาวนี้ 

สําหรับประเทศไทยนั้น การรับขนของทางถนนระหวางประเทศยังคงตองใช
ประมวลกฎหมายแพงและพาณิชย บรรพ 3 ลักษณะ 8 หมวด 1 รับขนของ ซึ่งกฎหมายดังกลาวถือ
เปนบททั่วไปที่ใชไดกับการขนสงในทุกรูปแบบ ทั้งขนสงในประเทศและตางประเทศ ยกเวนการ
ขนสงสินคาทางทะเล และทางรถไฟเทานั้นที่ไมใชบังคับ แตทั้งนี้ ประมวลกฎหมายแพงและ
พาณิชยนั้นไดมีการใชบังคับมาเปนเวลานานและมีหลักเกณฑในเร่ืองสิทธิ หนาที่ และความรับผิด
ของบุคคลที่เกี่ยวของคอนขางนอย แตการรับขนของทางถนนระหวางประเทศนั้นตองมีความ
เชื่อมโยงและเกี่ยวของกับประเทศอ่ืนดวยจึงมีความซับซอนมากกวาทั้งในเร่ืองของกฎหมายที่
จะตองคาบเกี่ยวกับทั้งสองประเทศ ศาลที่อาจฟองคดีไดหากมีกรณีพิพาทเกิดข้ึน หรือจํานวนคา
สินไหมทดแทน เปนตน การที่จะนํากฎหมายดังกลาวมาใชบังคับกับการขนสงสินคาทางถนน
ระหวางประเทศนั้นจึงไมมีความเหมาะสมเทาใดนัก  ดังนั้นจึงจําเปนจะตองมีการบัญญัติกฎหมาย
ที่เกี่ยวกับการขนสงสินคาทางถนนระหวางประเทศข้ึนมาเปนการเฉพาะเพื่อมาแกปญหาในส่ิงที่
กลาวมาได ซึ่งในปจจุบันประเทศไทยไดมีการจัดทํารางพระราชบัญญัติการรับขนของทางถนน
ระหวางประเทศ  พ.ศ. .... ซึ่งในขณะนี้ไดผานการพิจารณาจากสํานักงานคณะกรรมการกฤษฎีกา
แลว โดยในรางพระราชบัญญัติฉบับนี้มีการจัดทําข้ึนเพื่อกําหนดสิทธิ หนาที่ และความรับผิด
ระหวางผูขนสง ผูสง และผูรับตราสงในการขนสงสินคาทางถนนระหวางประเทศ เพื่อแยกระหวาง
การขนสงภายในประเทศกับการขนสงระหวางประเทศ การรางกฎหมายดังกลาวจึงควรจะศึกษาถึง
กฎหมายระหวางประเทศที่เกี่ยวของกับการรับขนของทางถนนระหวางประเทศอ่ืน ๆ ดวย 
โดยเฉพาะกฎหมายระหวางประเทศหรือกรอบความตกลงในภูมิภาคเอเชียตะวันออกเฉียงใตซึ่ง
ไทยไดเปนภาคี อันจะเปนการทําใหรางกฎหมายฉบับนี้มีความสอดคลองกับประเทศเพื่อนบาน
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และความตกลงตาง ๆ มากยิ่งข้ึน อีกทั้ง หากรางกฎหมายฉบับดังกลาวมีผลใชบังคับยอมจะสงผล
กระทบตอผูที่เกี่ยวของกับการขนสงสินคาทางถนนระหวางประเทศในประเทศไทยอยางหลีกเล่ียง
ไมได เนื่องจากรางกฎหมายฉบับนี้ไดมีการกําหนดสิทธิ หนาที่ และความรับผิดของผูสง ผูขนสง 
และผูรับตราสงไวมากกวาประมวลกฎหมายแพงและพาณิชยซึ่งเปนกฎหมายที่ไดใชบังคับกับการ
ขนสงดังกลาวมาตลอด นอกจากนี้ บทบัญญัติในประมวลกฎหมายแพงและพาณิชยหรือกฎหมาย
ภายในที่เกี่ยวของกับการขนสงสินคาระหวางประเทศ เชน พระราชบัญญัติการรับขนของทางทะเล 
พ.ศ.2534 พระราชบัญญัติการขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบ พ.ศ.2548 เปนตน ในบางประเด็น
อาจจะมีความเหมาะสมหรือมีประโยชนมากกวาแตไมไดบัญญัติไวในรางกฎหมายดังกลาวก็ควรที่
จะนํากฎหมายดังกลาวมาพิจารณาประกอบดวย ทั้งนี้ เพื่อรางกฎหมายฉบับนี้จะไดมีความ
สมบูรณ เปนเอกภาพ และสอดคลองกับความตกลงระหวางประเทศ  ซึ่งจะสงผลใหเกิดความ
ชัดเจนตอผูที่เกี่ยวของและเกิดความสะดวกในการขนสงสินคาระหวางประเทศไทยกับประเทศ
เพื่อนบานมากยิ่งข้ึน อีกทั้งในการศึกษาดังกลาวยังอาจจะกอใหเกิดประโยชนแก รัฐสภาในการ
พิจารณารางพระราชบัญญัติดังกลาวนี้ตอไป  

ทั้งนี้ ในการศึกษารางพระราชบัญญัติการรับขนของทางถนนระหวางประเทศ 
พ.ศ. .... จะไดทําการศึกษาทั้งกฎหมายระหวางประเทศ อันไดแก อนุสัญญาวาดวยสัญญาขนสง
ของทางถนนระหวางประเทศ ค.ศ.1956 (Convention on the Contract for the International 
Carriage of Goods by Road 1956 : CMR) และความตกลงวาดวยการขนสงขามพรมแดนใน 
อนุภูมิภาคลุมแมน้ําโขง ภาคผนวก 10 (Greater Mekong Subregion Cross - Border Transport  
Agreement / GMS CBTA : Annex 10 Conditions of Transport) และกฎหมายภายในประเทศที่
เกี่ยวของกับการขนสงสินคาระหวางประเทศ เชน ประมวลกฎหมายแพงและพาณิชย บรรพ 3 
ลักษณะ 8  หมวด 1 รับขนของ พระราชบัญญัติการรับขนของทางทะเล พ.ศ.2534    เปนตน  

1.2 สมมติฐานของการวิจัย 

เม่ือรางพระราชบัญญัติการรับขนของทางถนนระหวางประเทศ พ.ศ. .... มีผล
บังคับใช ยอมสงผลกระทบในดานตาง ๆ ตอบุคคลผูที่เกี่ยวของกับการรับขนของทางถนนระหวาง
ประเทศ อีกทั้งรางกฎหมายฉบับนี้ยังเกิดความไมชัดเจนและไมเหมาะสมในเร่ืองสิทธิ หนาที่ ความ
รับผิดของผูที่เกี่ยวของในบางประการ จึงสมควรศึกษาวิเคราะหรางกฎหมายฉบับนี้ในประเด็นตาง 
ๆ ที่สงผลกระทบและไมเหมาะสม เพื่อเสนอแนวทางแกไขเพิ่มเติมใหเกิดความชัดเจนและ
เหมาะสมตอไป 
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1.3  วัตถุประสงคของการวิจัย 

1. เพื่อศึกษาถึงกฎหมายระหวางประเทศที่เกี่ยวของกับการรับขนของทางถนน
ระหวางประเทศในสวนที่เกี่ยวกับสิทธิ หนาที่ และความรับผิดทางแพงของบุคคลที่เกี่ยวของ 

2. เพื่อศึกษาถึงกฎหมายภายในประเทศในสวนที่เกี่ยวของกับการรับขนของ
ระหวางประเทศ 

3. เพื่อศึกษาและวิเคราะหรางพระราชบัญญัติการรับขนของทางถนนระหวาง
ประเทศ พ.ศ. .... 

4. เพื่อศึกษาถึงแนวทางในการแกไขหรือเพิ่มเติมรางพระราชบัญญัติการรับขน
ของทางถนนระหวางประเทศ พ.ศ. .... 

1.4 ขอบเขตของการวิจัย 

มุงศึกษารางพระราชบัญญัติการรับขนของทางถนนระหวางประเทศ พ.ศ. .... 
ฉบับที่ผานการพิจารณาจากสํานักงานคณะกรรมการกฤษฎีกาโดยพิจารณาประกอบกับอนุสัญญา
วาดวยสัญญารับขนของทางถนนระหวางประเทศ ค.ศ.1956 (Convention on the Contract for 
the International Carriage of Goods by Road 1956 : CMR) และความตกลงวาดวยการขนสง
ขามพรมแดนในอนุภูมิภาคลุมแมน้ําโขง : ภาคผนวก 10 เงื่อนไขการขนสง (Greater Mekong 
Subregion Cross - Border Transport  Agreement / GMS CBTA : Annex 10 Conditions of 
Transport) นอกจากนี้ยังนําประมวลกฎหมายแพงและพาณิชยและกฎหมายภายในที่เกี่ยวของ
และอาจเปนประโยชนมาพิจารณาประกอบดวยเพื่อจะไดแกไขเพิ่มเติมใหรางพระราชบัญญัติ
ดังกลาวมีความสมบูรณและเหมาะสมตอประเทศไทยยิ่งข้ึน 

1.5 วิธีการศึกษาวิจัย 

ใน การศึ กษ าวิจัย ค ร้ั งนี้ จะทําการศึ กษ าวิ เคราะห โดยวิธี วิ จัย เอกสาร 
(Documentary Research) ดวยการรวบรวมขอมูล หนงัสือ เอกสาร บทความ วารสารและส่ิงพิมพ
ตาง ๆ รวมถึงส่ืออิเล็กทรอนิกสแลวนํามาวิเคราะห ทั้งยังศึกษาแนวทางในการกําหนดสิทธิ หนาที่ 
และความรับผิดของผูสง ผูขนสง และผูรับตราสงในการรับขนของทางถนนระหวางประเทศใน
กฎหมายระหวางประเทศเพื่อนํามาปรับใชเปนแนวทางในการแกไขเพิ่มเติมรางพระราชบัญญัติ
การรับขนของทางถนนระหวางประเทศ พ.ศ. .... ตอไป 
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1.6  ประโยชนท่ีคาดวาจะไดรับ 

1. เปนแนวทางในการแกไขเพิ่มเติมใหรางพระราชบัญญัติการรับขนของทาง
ถนนระหวางประเทศ พ.ศ. .... ใหมีความสมบูรณยิ่งข้ึน 

2. เพื่อใหผูที่เกี่ยวของกับการรับขนของทางถนนระหวางประเทศเขาใจถึงสิทธิ 
หนาที่ และความรับผิดของตนตามรางพระราชบัญญัติการรับขนของทางถนนระหวางประเทศ 
พ.ศ. .... ชัดเจนยิ่งข้ึน  

3. สรางองคความรู เพิ่มศักยภาพ และประสิทธิภาพในการรับขนของทางถนน
ระหวางประเทศในประเทศไทย 

4. กอใหเกิดประโยชนในทางวิชาการ ทั้งตอผูที่เกี่ยวของและผูที่สนใจศึกษา
ทั่วไป 

 

 

 



บทท่ี 2 
การรับขนของทางถนนระหวางประเทศและกฎหมายระหวางประเทศท่ีเกี่ยวของ 

การรับขนของทางถนนนั้นเปนรูปแบบการรับขนของระหวางประเทศที่ มี
ความสําคัญและมีบทบาทเปนอยางมากตอการขนสงระหวางประเทศเนื่องจากเปนรูปแบบการ
ขนสงที่สนับสนุนการขนสงทางอากาศและทางทะเล นอกจากนี้ยังเปนการขนสงที่เหมาะสมกับการ
รับขนของในระหวางประเทศที่มีพรมแดนติดตอกันอีกดวย ซึ่งในการรับขนของทางถนนระหวาง
ประเทศนั้นไดมีวิวัฒนาการมาอยางตอเนื่องจนนําไปสูการรับขนของทางถนนระหวางประเทศใน
ปจจุบัน  

2.1 การรับขนของทางถนนระหวางประเทศ 

2.1.1 วิวัฒนาการในการรับขนของทางถนนระหวางประเทศ 

การรับขนของหรือการขนสงของนั้นไดมีวิวัฒนาการมาอยางตอเนื่องโดยเร่ิมจาก
การแบกส่ิงของไวบนบาหรือไหล และไดมีการพัฒนามาเปนการสรางคานเพื่อไวใชแบกส่ิงของที่มี
ปริมาณมากซึ่งการสรางคานนี้ไดเปนตนกําเนิดของการคิดคนประดิษฐแครหรือเกี้ยวซึ่งถือเปน
พาหนะประเภทแรก ๆ ที่มนุษยไดประดิษฐข้ึน1 ขณะเดียวกันในบางกรณีส่ิงของบางอยางอาจมี
จํานวนหรือน้ําหนักมากเกินกวาที่มนุษยจะสามารถแบกหรือหามไดจึงไดมีการคิดคนอุปกรณหรือ
เคร่ืองทุนแรงอีกอยางหนึ่งข้ึนโดยการนํากิ่งไมมาทําเปนงามและวางของบนไมแลวลากกิ่งไมนั้นไป
เพื่อสามารถขนสงของไดจํานวนและน้ําหนักมากข้ึนกวาการแบกหามทั่วไป ซึ่งทําใหเกิดอุปกรณใน
การขนสงที่เรียกวา เล่ือน (Sledge)2 แตแมวามนุษยจะมีการคิดคนประดิษฐอุปกรณเพื่อมาใชเปน
เคร่ืองทุนแรงในการขนสงก็ตาม อุปกรณในการขนสงในยุคแรก ๆ ก็ยังคงจะตองอาศัยแรงของ
มนุษยในการขนสงอยูนั่นเอง ดังนั้น ในยุคตอมาจึงไดมีการนําสัตวเขามาชวยในการขนของหรือ
ลากของเพื่อเปนการทุนแรงมนุษยในการขนสงอีกทางหนึ่ง 

ตอมาพาหนะที่ใชในการขนสงทางถนนไดมีการพัฒนาข้ึน จนมีการประดิษฐ
พาหนะที่ใชระบบลอโดยการตัดไมเปนทอนกลม ๆ แลวนําไปติดไวกับไมขวางใตเล่ือนแบบเพลา 
ซึ่งไมกลมนั้นก็จะหมุนไปตามเล่ือนที่ถูกลากไป3 โดยพาหนะระบบลอนี้ไดถูกพัฒนาดัดแปลงไป

                                                             
1 จักรกฤษณ ดวงพัสตรา,  หลักการขนสง, คร้ังที่ 1 (กรุงเทพมหานคร: โรงพิมพแหงจุฬาลงกรณ

มหาวิทยาลัย, 2543), หนา 25. 
2 ธนสรรค แขวงโสภา,  การขนสงทั่วไป,  คร้ังที่ 6 (กรุงเทพมหานคร: เอดิสัน เพรส โพรดักส, 2537), 

หนา 103. 
3 เร่ืองเดียวกัน. 
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โดยไดมีการเปล่ียนจากเล่ือนมาเปนเล่ือนที่มีลอสองลอ และพัฒนามาเปนเกวียนซึ่งมีส่ีลอ จากนั้น
ในป ค.ศ.1776 เจมส วัตตก็ไดมีการคิดคนประดิษฐเคร่ืองจักรไอน้ําข้ึนและนิโคลัส คโยต ไดนําเอา
เคร่ืองจักรไอน้ําดังกลาวมาประกอบเปนรถยนตที่เคล่ือนที่ดวยพลังไอน้ํา และตอมามีผูพัฒนามา
เปนเคร่ืองจักรกลที่ใชน้ํามันจนในที่สุดไดพัฒนามาสูเคร่ืองยนตสันดาปภายในและกลายเปนรถที่
ใชกันอยูในปจจุบัน4 ทั้งนี้ ชนชาติแรกที่คิดคนพาหนะระบบลอไดก็คือชาวสุเมเรียน ซึ่งแมวาจะมี
พาหนะที่ใชระบบลอเกิดข้ึน แตการเดินทางหรือขนสงดวยพาหนะดังกลาวในยุคนั้นก็ยังไมเปนที่
นิยมใชมากนัก เนื่องจากโครงสรางของถนนไมเอ้ืออํานวยตอการขนสงโดยการใชพาหนะดังกลาว 

ตอมามีการสรางถนนเพื่อความสะดวกในการขนสงมากยิ่งข้ึน โดยถนนในยุคแรก 
ๆ นั้นไดเกิดข้ึนในยุคเมโสโปเตเมียโดยเปนการนําเอาหินมาถมหรือปูทางเพื่อใชสําหรับคาการขาย
และขนสงระหวางเมือง โดยถนนสายนี้มีระยะทางประมาณ 2,808 กิโลเมตร ซึ่งเร่ิมจากอาว
เปอรเซียผานเอเซียตะวันตกเฉียงใตไปจนถึงทะเลเมดิเตอรเรเนียน และมีถนนที่แยกออกจากถนน
สายนี้ไปสูทาเรือประเทศตาง ๆ อีกหลายสาย จนไดขยายเขาไปในบริเวณกลุมประเทศตะวันตกจน
กลายเปนถนนเศรษฐกิจสายหนึ่ง ตอมาเม่ือเมโสโปเตเมียตกอยูภายใตอํานาจของเปอรเซีย 
กษัตริยดาริยุสแหงเปอรเซียจึงไดปรับปรุงถนนสายนี้ใหมอีกคร้ังหนึ่งเพื่อความสะดวกรวดเร็วใน
การสงขาวสารจนถนนสายนี้ไดรับการขนานนามใหมวา ถนนกษัตริย (Royal Road) ซึ่งถือเปน
ถนนที่เกาแกที่สุดในโลก5  และในสมัยของกษัตริยในราชวงษจิ้นของประเทศจีนก็ไดมีการสราง
ถนนตัดผานแมน้ําเหลืองซึ่งเปนถนนตรงที่มีขนาดกวางถึง 40 วา เพื่อใชสําหรับใหทหารใชเดินทาง
ไปปราบจราจลหรือกบฏ6 แตทั้งนี้ถนนเหลานี้ก็ยังคงเปนการนําหินหรือดินมาถมอยูนั่นเอง  
จนกระทั่งในยุคโรมันจึงไดมีการสรางถนนซึ่งถือเปนยุคเร่ิมตนของการสรางถนนโดยใชหลัก
วิศวกรรมโยธาดวยการนําหินบดมาเทเปนชั้น ๆ เพื่อทําเปนฐานของถนน ซึ่งไดมีการสรางถนนที่ใช
เปนทางหลวงมากถึง 29 สายในกรุงโรมและครอบคลุมตลอดตั้งแตประเทศอังกฤษจนถึงทวีป
แอฟริกา โดยทางหลวงที่มีชื่อเสียงมากที่สุด ไดแก  The Appian Way ที่ตัดจากกรุงโรมถึงเมืองบ
รันดิเซียม7 ตอมาในชวงปฏิวัติอุตสาหกรรม การคาขายมีปริมาณเพิ่มมากข้ึน ถนนจึงตองมีการ
พัฒนาข้ึนตามไปดวยเพื่อเปนการรองรับการคาและการขนสง ทางหลวงที่ทันสมัยสายแรกจึงไดถูก

                                                             
4 คํานาย อภิปรัชญาสกุล,  การจัดการขนสง  (กรุงเทพมหานคร:  ซี.วาย. ซิซเทิม พร้ินต้ิง, 2550), หนา 46. 
5 ธนสรรค แขวงโสภา,  การขนสงทั่วไป, หนา 104 – 105. 
6 เร่ืองเดียวกัน, หนา 104. 
7 จักรกฤษณ ดวงพัสตรา,  หลักการขนสง, หนา 27. 
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สรางข้ึนโดยการออกแบบของ John Loudon McAdam ดวยการใชหินและราดดวยน้ํามันดิน
เพื่อใหหินนั้นเกาะแนน เรียบ และไมสึกกรอนงาย ซึ่งเรียกวา Macadam8 

แตทั้งนี้ การขนสงระหวางประเทศที่มีชื่อเสียงแพรหลายมากที่สุดก็คือ เสนทาง
สายไหม (Silk Road) ซึ่งเปนเสนทางที่เกิดข้ึนประมาณ 200 ปกอนคริสตกาล โดยเปนเสนทางของ
ขบวนคาราวานในภูมิภาคเอเชียใต และใชสําหรับขนสงสินคาที่สําคัญ ๆ ไดแก เสนไหม ผาไหม 
เคร่ืองเทศ เปนตน9 ซึ่งเสนทางดังกลาวมีระยะทางประมาณ 6,400 กิโลเมตร จึงเปนเสนทางการคา
และการขนสงที่สําคัญเนือ่งจากเชื่อมโยงส่ีแกนอารยธรรมที่สําคัญของโลก คือ กรีก-โรมัน เปอรเซีย 
จีน และอินเดีย ซึ่งกอใหเกิดการแลกเปล่ียนวัฒนธรรมและเทคโนโลยีตลอดจนกอใหเกิดการคา
ขายระหวางกัน อยางไรก็ตาม การคาบนเสนทางดังกลาวก็ตองสะดุดหยุดลงเนื่องจากเสนทาง
ดังกลาวมักไมมีความปลอดภัยในการขนสง อีกทั้งการใชเสนทางนี้จะตองเดินทางผานเมืองตาง ๆ 
หลายเมืองซึ่งในแตละเมืองนั้นมีการเก็บภาษีไมเทากัน บางเมืองมีการเก็บภาษีที่สูงมาก ซึ่งส่ิงตาง 
ๆ เหลานี้ถือเปนอุปสรรคในการคาระหวางประเทศอยางยิ่ง10 

การขนสงทางถนนระหวางประเทศในปจจุบัน ประเทศตาง ๆ ไดใหความสําคัญ
กับเสรีภาพในการผานแดนมากยิ่งข้ึน โดยไดมีการทําความตกลงระหวางประเทศอยางชัดเจนใน
เร่ืองของการผานแดนและถือเปนความตกลงระหวางประเทศในเร่ืองการผานแดนฉบับแรกโดยมี
ชื่อวา อนุสัญญากรุงบารเซโลนาวาดวยเสรีภาพในการผานแดน (Convention and Statute on 
Freedom of Transit 1921) ซึ่งเปนอนุสัญญาที่กําหนดสิทธิในการจราจรผานแดนหรือการขน
สงผานแดนสําหรับประเทศที่ไมมีทางออกสูทะเล (Land locked country) โดยหลักการผานแดน
ภายใตกรอบอนุสัญญาดังกลาวเปนการกําหนดพันธกรณีแกประเทศภาคีในการยินยอมใหมีการ
ผานแดน (tolerate transit) สําหรับประเทศที่ไมมีทางออกติดทะเลมากกวาที่จะเปนการอํานวย
ความสะดวกในทางการคาระหวางประเทศ11 
                                                             

8 Wikipedia The Free Encyclopedia. Road Transport [Online]. Available from: 
http://en.wikipedia.org/wiki/Road_transport  [2010, june 28] 

9 วิ กิ พี เ ดี ย  ส า ร า นุ ก ร ม เ ส รี .  เ ส น ท า ง ส า ย ไ ห ม  [อ อ น ไ ล น ]. แ ห ล ง ที่ ม า : 
http://th.wikipedia.org/wiki/%E0%B9%80%E0%B8%AA%E0%B9%89%E0%B8%99%E0%B8%97%E0%B8%B2%E0%B
8%87%E0%B8%AA%E0%B8%B2%E0%B8%A2%E0%B9%84%E0%B8%AB%E0%B8%A1 [2553, พฤษภาคม 9]  

10 จุฬาลงกรณมหาวิทยาลัย, สถาบันการขนสง, “รายงานฉบับสมบูรณโครงการศึกษาเพื่อจัดทํา
แผนการดําเนินการตามความตกลงดานการขนสงทางถนนระหวางประเทศไทยกับประเทศเพื่อนบาน,” หนา 
103. 

11 เร่ืองเดียวกัน, หนา 104. 
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2.1.2   แนวคิดในการรับขนของทางถนนระหวางประเทศ 

การรับขนของทางถนนระหวางประเทศนั้นจะตองมีการทําความตกลงระหวาง
ประเทศหรือทําความตกลงกับประเทศเพื่อนบานซึ่งถือเปนประเทศที่จะตองขนสงผานหรือขาม
แดน โดยในการทําความตกลงดังกลาวนั้นมีแนวคิดมาจากหลักกฎหมายและแนวปฏิบัติระหวาง
ประเทศดังตอไปนี้12 

1) หลักเสรีภาพในการผานแดน (Freedom of Transit)  

 ตามหลักกฎหมายระหวางประเทศนั้น ประเทศภาคีจะตองอํานวยความ
สะดวกในการขนสงผานแดนโดยตองไมมีการเลือกปฏิบัติและไมจัดเก็บภาษีพิเศษสําหรับการ
นําเขาและสงออก นอกจากนี้จะตองไมมีการจัดเก็บภาษีศุลกากรและตองจํากัดการตรวจสอบ ซึ่ง
หลักเสรีภาพในการผานแดนนี้ถือเปนหัวใจสําคัญของการขนสงผานแดน 

2) การเปดเสรีการขนสงทางถนนระหวางประเทศ (Road Transport Liberalization) 

 การเปดเสรีในการขนสงทางถนนระหวางประเทศเปนองคประกอบสําคัญใน
การคาระหวางประเทศ เพราะหากไมยอมเปดการคาเสรี การขนสงขามพรมแดนหรือผานแดนก็จะ
เกิดการขนสงขามแดนหรือผานแดนไมได 

3) หลักอํานวยความสะดวกทางการคา (Trade Facilitation) ซึ่งไดแก 

- การทําใหกฎระเบียบและหลักเกณฑที่เกี่ยวของเปนไปในทิศทางเดียวกัน 
(Harmonization) 

- การทําใหรูปแบบพิธีการ กระบวนการ และเอกสารดานการคาและบริหาร
งายข้ึน (Simplification) 

- การสรางมาตรฐานและบูรณาการขอมูล หลักเกณฑ และกระบวนการ 
(Standardization and Integration) 

- การสรางระบบการดําเนินงานและหลักเกณฑตาง ๆ ที่มีความโปรงใส 
(Transparency) 

 
                                                             

12 เร่ืองเดียวกัน, หนา 209 - 210 
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4) หลักการยอมรับซึ่งกันและกัน (Mutual Recognition)  

 เปนหลักที่ยอมรับสถานะทางกฎหมายและสิทธิของคนตางชาติเชนเดียวกับ
คนในชาติของตนและจะปฏิบัติตอคนตางชาตินั้นเชนเดียวกับคนในชาติ ซึ่งถือไดวา เปนการอิงการ
ใชหลักตางตอบแทน (reciprocity) และหลักประติบัติเยี่ยงคนชาติ (national treatment)  

5) หลักปรับกฎหมายใหใกลเคียงกัน (Harmonization)  

 เปนการปรับกฎหมายใหใกลเคียงกันซึ่งโดยทั่วไปมักนิยมใชในกลุมของ
ประเทศที่มีความใกลชิดกันหรือมีระบบกฎมายใกลเคียงกันอยูแลว 

6) ระบบประกันระหวางประเทศ (Guarantee System)  

 ระบบประกันระหวางประเทศถือเปนองคประกอบสําคัญของการขนสงผาน
แดน เนื่องจากเปนกลไกที่จะลดความเส่ียงของประเทศที่ถูกผานแดนที่เกิดจากการลักลอบขนถาย
สินคาลงระหวางทางหรือการชะลอหรือลดภาระทางดานภาษีศุลกากรในกรณีที่มีการนํารถเขา
ชั่วคราว 

2.2 การรับขนของทางถนนระหวางประเทศในประเทศไทย 

ในการรับขนของทางถนน ผูประกอบการจะตองใหความสําคัญกับหลักเกณฑตาง 
ๆ ไมวาจะเปนเสนทางในการขนสง จุดผานแดน ยานพาหนะที่จะสามารถใชประกอบการได รวมถึง
การขอรับใบอนุญาตในการเปนผูประกอบการซึ่งถือเปนส่ิงที่สําคัญมากเนื่องจากผูประกอบการรับ
ขนของทางถนนระหวางประเทศจะตองไดรับใบอนุญาตประกอบการระหวางประเทศอีกฉบับหนึ่ง 
ซึ่ง หลักเกณฑในเร่ืองดังกลาวอาจกลาวไดดังนี้  

2.2.1 เสนทางในการรับขนของทางถนนระหวางประเทศและจุดผานแดน 

การรับขนของทางถนนระหวางประเทศ นอกจากมีการใชเสนทางซึ่งเปนทางหลวง
ภายในประเทศแลว เสนทางดังกลาวจะตองมีการเชื่อมโยงกับประเทศอ่ืนดวย นอกจากนี้การที่จะ
ผานแดนหรือขามแดนไปสูอีกประเทศหนึ่งไดจะตองใชเสนทางที่มีจุดผานแดนเทานั้น ซึ่งเสนทาง
และจุดผานแดนดังกลาวมีดังนี้ 
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2.2.1.1  ทางหลวงในประเทศ   

ประเทศไทยมีหนวยงานที่รับผิดชอบดูแลเสนทางหรือทางหลวงแตละเสนแตกตาง
กันไปข้ึนอยูกับสภาพของเสนทางและทองที่นั้น ๆ โดยแตละหนวยงานก็จะมีการออกประกาศมา
ควบคุมการใชเสนทางเพื่อปองกันพื้นผิวทางไดรับความเสียหายจากการรับน้ําหนักเกินกวาที่สภาพ
เสนทางนั้นจะรับได ทั้งนี้ หนวยงานใดจะเปนผูรับผิดชอบทางหลวงประเภทใดก็เปนไปตามมาตรา 
6 แหงพระราชบัญญัติทางหลวง พ.ศ.2549 ซึ่งแบงทางหลวงภายในประเทศออกเปน 5 ประเภท 
ไดแก13 

-   ทางหลวงพิเศษ  เปนทางหลวงที่ไดออกแบบเพื่อใหการจราจรผานไดตลอด
รวดเร็วเปนพิเศษ ซึ่งรัฐมนตรีไดประกาศกําหนด และไดลงทะเบียนไวเปนทางหลวงพิเศษ โดยกรม
ทางหลวงไดเปนผูดําเนินการกอสราง ขยาย บูรณะ และบํารุงรักษา รวมทั้งควบคุมใหมีการเขาออก
ไดเฉพาะ โดยทางเสริมที่เปนสวนหนึ่งของทางหลวงพิเศษตามที่กรมทางหลวงจัดทําข้ึนไวเทานั้น 

-   ทางหลวงแผนดิน  เปนทางหลวงสายหลักที่เปนโครงขายเชื่อมระหวางภาค 
จังหวัด อําเภอ ตลอดจนสถานที่สําคัญ โดยกรมทางหลวงเปนผูดําเนินการกอสราง ขยาย บูรณะ 
และบํารุงรักษา และไดลงทะเบียนไวเปนทางหลวงแผนดิน 

-   ทางหลวงชนบท เปนทางหลวงที่กรมทางหลวงชนบทเปนผูดําเนินการกอสราง
ขยาย บูรณะและบํารุงรักษา และไดลงทะเบียนไวเปนทางหลวงชนบท 

-   ทางหลวงทองถิ่น เปนทางหลวงที่องคกรปกครองสวนทองถิ่นเปนผูดําเนินการ
กอสรางขยาย บูรณะและบํารุงรักษา และไดลงทะเบียนไวเปนทางหลวงทองถิ่น  

-   ทางหลวงสัมปทาน เปนทางหลวงที่รัฐบาลใหสัมปทานตามกฎหมายวาดวย
ทางหลวงที่ไดรับสัมปทาน และไดลงทะเบียนไวเปนทางหลวงสัมปทาน 

โดยทางหลวงทั้ง 5 ประเภทดังกลาวนี้ถือเปนโครงสรางพื้นฐานในการขนสงของ
ทางถนนระหวางประเทศเนื่องจากเปนโครงขายที่เชื่อมตอภูมิภาคตาง ๆ และยังเปนโครงขายที่

                                                             
13คมนาคม,  กระทรวง,  กรมทางหลวง.  ประเภททางหลวง  [ออนไลน ].  แหล งที่ มา : 

http://www.doh.go.th/content.aspx?c_id=3&sc_id=10 [2554, เมษายน 22] 
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ครอบคลุมทั่วประเทศ นอกจากนี้ยังเปนเสนทางที่สําคัญในการขนสงทางถนนเพราะเปนเสนทางที่
จะเชื่อมโยงไปสูทางหลวงระหวางประเทศตอไป 

2.2.1.2  ทางหลวงระหวางประเทศ 

ทางหลวงระหวางประเทศคือ ทางหลวงภายในประเทศประเภทหนึ่งแตเปนทาง
หลวงที่สามารถเชื่อมไปสูประเทศเพื่อนบานไดโดยจะตองผานจุดผานแดนหรือดานเสียกอน ซึ่งทาง
หลวงระหวางประเทศนั้นสามารถแบงออกไดเปน 3 ระดับ ดังนี้ 

2.2.1.2.1   ทางหลวงระหวางประเทศในระดับภูมิภาค  ไดแก 

1) โครงการทางหลวงอาเซียน เปนโครงขายทางหลวงที่จะเชื่อมโยงการเดินทาง
ติดตอระหวางประเทศสมาชิกของอาเซียนเขาดวยกันซึ่งมีจํานวนทั้งส้ิน 23 สายทาง สําหรับทาง
หลวงอาเซียนในชวงที่ผานประเทศไทยมีทั้งส้ิน 9 สาย ไดแก14 

สาย AH 1 : บานคลองลึก (ชายแดนไทย/กัมพูชา) – อําเภออรัญประเทศ -
สระแกว – อําเภอกบินทรบุรี – ปราจีนบุรี – นครนายก – อําเภอหินกอง - กรุงเทพ - อางทอง - 
สิงหบุรี - ชัยนาท - นครสวรรค - กําแพงเพชร - ตาก - แมสอด (ชายแดนไทย/พมา)  

สาย AH 2 : สะเดา (ชายแดนไทย/มาเลเซีย) - บานคลองแงะ - บานคอหงษ 
– บานคูหา - พัทลุง - อําเภอทุงสง - อําเภอเวียงสระ - อําเภอไชยา - อําเภอละแม - ชุมพร - อําเภอ
ทาแซะ - อําเภอบางสะพานนอย - ประจวบคีรีขันธ - อําเภอปราณบุรี - อําเภอชะอํา - เพชรบุรี -
อําเภอปากทอ - นครปฐม - กรุงเทพ - อําเภอบางปะอิน - ตาก - อําเภอเถิน - ลําปาง -อําเภองาว - 
พะเยา - เชียงราย - แมสาย (ชายแดนไทย/พมา)  

สาย AH 3 : อําเภอเชียงของ (ชายแดนไทย/ลาว - บานตาตลาด – บานหัว
ดอย - เชียงราย  

                                                             
14 ศิริประไพ จิตรประสิทธิศิริ.  การพัฒนาทางหลวงระหวางประเทศ [ออนไลน].  สํานักความรวมมือ

ระหวางประเทศ: กรมทางหลวง. แหลงที่มา: http://www.ltpcenter.com/doc/route/3%20_sakao.pdf  [2552, 
สิงหาคม 25] 

 



14 

สาย AH12 : สะพานมิตรภาพไทย/ลาว - หนองคาย - อุดรธานี – อําเภอ    
น้ําพอง - ขอนแกน - อําเภอบานไผ - อําเภอพล - นครราชสีมา - อําเภอสีคิ้ว - อําเภอมวกเหล็ก - 
สระบุรี – อําเภอหินกอง  

สาย AH13 : หวยโกน (ชายแดนไทย/ลาว) - นาน - แพร - อําเภอเดนชัย - 
อุตรดิตถ - พิษณุโลก -อําเภอสามงาม - นครสวรรค  

สาย AH 15 : นครพนม (ชายแดนไทย/ลาว) - บานธาตุนาเวง (สกลนคร) - 
อําเภอพังโคน - อําเภอสวางแดนดิน - อุดรธาน ี 

สาย AH 16 : มุกดาหาร (ชายแดนไทย/ลาว) - อําเภอหนองสูง - อําเภอ
สมเด็จ - กาฬสินธุ - อําเภอยางตลาด - ขอนแกน - อําเภอน้ําหนาว - อําเภอหลมสัก - บานแยง - 
อําเภอวังทอง - พิษณุโลก - สุโขทัย - ตาก  

สาย AH 18 : อําเภอสุไหงโกลก (ชายแดนไทย/มาเลเซีย) - อําเภอตากใบ - 
นราธิวาส - อําเภอสายบุรี - อําเภอปาลัด - ปตตานี - อําเภอหนองจิก - อําเภอเทพา - อําเภอจะนะ 
- อําเภอหาดใหญ  

สาย AH 19 : อําเภอปกธงชัย - อําเภอกบินทรบุรี - อําเภอแปลงยาว - ชลบุรี 
- กรุงเทพ  

2) โครงการทางหลวงเอเชีย  เปนความรวมมือระหวางประเทศในภูมิภาคเอเชีย
และแปซิฟกจํานวน 17 ประเทศ ซึ่งประกอบดวยอัฟกานิสถาน บังคลาเทศ กัมพูชา อินเดีย 
อินโดนีเซีย อิหราน สาธารณรัฐประชาธิปไตยประชาชนลาว มาเลเซีย เนปาล ปากีสถาน ฟลิปปนส 
ศรีลังกา ไทย เวียดนาม จีน พมา และมองโกเลีย เพื่อปรับปรุงและพัฒนาการขนสงระหวางประเทศ
โดยดําเนินการพัฒนาทางหลวงของแตละประเทศใหมีจุดเชื่อมตอระหวางกัน สําหรับทางหลวง
เอเชียในชวงที่ผานประเทศไทยมีทั้งส้ิน 12 สาย ดังนี้15 

                                                             
15 คมนาคม, กระทรวง.  กรมทางหลวง.โครงการทางหลวงเอเชีย [ออนไลน].  แหลงที่มา: 

http://www.doh.go.th/web/international/asian.html [2552, สิงหาคม 25]  
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สาย AH 1 : บานคลองลึก (ชายแดนไทย/กัมพูชา) - อรัญประเทศ - สระแกว 
- กบินทรบุรี - ปราจีนบุรี - นครนายก - หินกอง - กรุงเทพ - อางทอง - สิงหบุรี - ชัยนาท - 
นครสวรรค - กําแพงเพชร - ตาก - แมสอด (ชายแดนไทย/พมา)  

สาย AH 2 : สะเดา (ชายแดนไทย/มาเลเซีย) - บานคลองแงะ - บานคอหงษ - 
บานคูหา - พัทลุง - อําเภอทุงสง - อําเภอเวียงสระ - อําเภอไชยา - อําเภอละแม - ชุมพร - อําเภอ
ทาแซะ - อําเภอบางสะพานนอย - ประจวบคีรีขันธ - อําเภอปราณบุรี - อําเภอชะอํา - เพชรบุรี -
อําเภอปากทอ - นครปฐม - กรุงเทพ - อําเภอบางปะอิน - ตาก - อําเภอเถิน - ลําปาง - อําเภองาว - 
พะเยา - เชียงราย - แมสาย (ชายแดนไทย/พมา)  

สาย AH 3 : อําเภอเชียงของ (ชายแดนไทย/ลาว - บานตาตลาด – บาน     
หัวดอย - เชียงราย  

สาย AH 12 : สะพานมิตรภาพไทย/ลาว - หนองคาย - อุดรธานี - อําเภอน้ํา
พอง - ขอนแกน - อําเภอบานไผ - อําเภอพล - นครราชสีมา - อําเภอสีคิ้ว - อําเภอมวกเหล็ก - 
สระบุรี - หินกอง  

สาย AH 13 : หวยโกน (ชายแดนไทย/ลาว) - นาน - แพร - อําเภอเดนชัย - 
อุตรดิตถ - พิษณุโลก - อําเภอสามงาม - นครสวรรค  

สาย AH 15 :  นครพนม (ชายแดนไทย/ลาว) – บานธาตุนาเวง (สกลนคร) - 
อําเภอพังโคน - อําเภอสวางแดนดิน - อุดรธาน ี 

สาย AH 16 :  มุกดาหาร (ชายแดนไทย/ลาว) - อําเภอหนองสูง - อําเภอ
สมเด็จ - กาฬสินธุ - อําเภอยางตลาด - ขอนแกน - อําเภอน้ําหนาว - อําเภอหลมสัก - บานแยง - 
อําเภอวังทอง - พิษณุโลก - สุโขทัย - ตาก  

สาย AH 18 :  อําเภอสุไหงโกลก (ชายแดนไทย/มาเลเซีย) - อําเภอตากใบ - 
นราธิวาส - อําเภอสายบุรี - อําเภอปาลัด - ปตตานี - อําเภอหนองจิก -  อําเภอเทพา - อําเภอจะนะ 
- อําเภอหาดใหญ  

สาย AH 19 :  อําเภอปกธงชัย - อําเภอกบินทรบุรี - อําเภอแปลงยาว - ชลบุรี 
- กรุงเทพ  
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สาย AH112:  อําเภอคลองลอย - อําเภอบางสะพาน  

สาย AH121:  อําเภอมุกดาหาร - อํานาจเจริญ - ยโสธร - อําเภอสุวรรณภูมิ - 
อําเภอพยัคฆภูมิพิสัย - บุรีรัมย - อําเภอนางรอง - อําเภอสมปอย - อําเภอชองตะโก  

สาย AH123: บานน้ําพุรอน (ชายแดนไทย/พมา) - กาญจนบุรี - นครปฐม - 
กรุงเทพ - สมุทรปราการ - ชลบุรี - แหลมฉบัง - มาบตาพุด - ระยอง - อําเภอแกลง - ชลบุรี - ตราด 
- อําเภอหาดเล็ก      

2.2.1.2.2  ทางหลวงระหวางประเทศในระดับอนุภูมิภาค   

1) กรอบความรวมมือในอนุภูมิภาคลุมแมน้ําโขง (GMS) 

ภายใตกรอบความรวมมือในอนุภูมิภาคลุมแมน้ําโขง (Greater Mekong 
Subregion Cross-Border Transport Agreement) นั้น สงผลใหไทยไดกําหนดเสนทางเศรษฐกิจ
หลัก (Economic Corridor) 4 เสนทาง ไดแก16  

-    R1: Southern Economic Corridor เชื่อมโยงระหวางไทย (ชวงกบินทร
บุรี–สระแกว) – กัมพูชา – เวียดนาม (ชวงโฮจิมินต–วังเตา)  ระยะทางรวมประมาณ 1,040 
กิโลเมตร 

-  R2: East-West Economic Corridor เชื่อมโยงระหวาง พมา - ไทย 
(สะพานมิตรภาพ 2 ที่มุกดาหาร/สะหวันนะเขต) - ลาว (ชวง เมืองพิณ – ชายแดนเวียดนาม) – 
เวียดนาม (ชวงลาวบาว – ดานัง)  ระยะทางรวมประมาณ 1,530 กิโลเมตร 

-    R3: North-South Economic Corridor เชื่อมโยงระหวางไทย – จีนตอน
ใต (เชียงราย – คุณหมิง) แบงเปน 

 R3a  : เชื่อมโยงระหวางไทย-ลาว-จีน ระยะทางรวม 1,935 กิโลเมตร 

 R3b  : เชื่อมโยงระหวางไทย-พมา-จีน  ระยะทางรวม 1,870 กิโลเมตร 

                                                             
16 ศิริประไพ จิตรประสิทธิศิริ.  การพัฒนาทางหลวงระหวางประเทศ [ออนไลน].  สํานักความรวมมือ

ระหวางประเทศ: กรมทางหลวง. แหลงที่มา: http://www.ltpcenter.com/doc/route/3%20_sakao.pdf  [2552, 
สิงหาคม 25] 
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-  R10: Southern Coastal Economic Corridor (เลียบชายฝงทะเล) 
เชื่อมโยงระหวางไทย(ชวง ตราด – บานหาดเล็ก) – กัมพูชา – เวียดนาม (ชวงฮาเตียน-น้ําคาน) 
ระยะทางรวมประมาณ 900 กิโลเมตร 

2.2.1.2.3   ทางหลวงระหวางประเทศในระดับทวิภาคี 

ความรวมมือในระดับทวิภาคี เปนกรอบความรวมมือสองฝายระหวางประเทศไทย
กับประเทศเพื่อนบาน ซึ่งแบงออกไดดังนี้17  

1) กรอบความรวมมือระหวางไทย – ลาว 

ตามกรอบความรวมมือไทย – ลาว ไดมีการตกลงใหมีการกอสรางถนนตาม
โครงการดังตอไปนี้ 

-  โครงการถนนสาย หวยทราย - หลวงน้ําทา - บอเต็น 

-  โครงการกอสรางถนนสาย หวยโกน - ปากแบง 

-  โครงการกอสรางสะพานขามแมน้ําเหือง อําเภอทาล่ี จังหวัดเลย 

-  โครงการกอสรางถนนเชื่อมทาเทียบเรือ (บานเวินใต) - ทางหลวงหมายเลข 
13 ของลาว 

-  โครงการสะพานขามแมน้ําโขงแหงที ่3 (นครพนม) 

-  โครงการกอสรางสะพานขามแมน้ําโขง แหงที่2 (มุกดาหาร  -  สะหวันนะเขต) 

2) กรอบความรวมมือระหวางไทย – กัมพูชา 

ตามกรอบความรวมมือไทย – กัมพูชา ไดมีการตกลงใหมีการกอสรางถนน
ตามโครงการดังตอไปนี้ 

-  โครงการกอสรางถนนสาย 67 ชองสะงํา – อัลลองเวง –   เสียมราฐ 

-  โครงการกอสรางถนนสาย 48 เกาะกง – สะแรอัมเบิล 

                                                             
17 เร่ืองเดียวกัน 
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-  โครงการกอสรางถนนสาย 68 ชองจอม – กรอลันท 

3) กรอบความรวมมือระหวางไทย – พมา 

ตามกรอบความรวมมือไทย – พมาไดมีการตกลงใหมีการกอสรางถนนตาม
โครงการดังตอไปนี้ 

-  โครงการกอสรางถนนสาย กาญจนบุรี– ทวายตอน บานพุน้ํารอน – 
ชายแดนไทย/พมา (บานแมธะม่ี) 

-  โครงการกอสรางถนน สายเมียวดี– เชิงเขาตะนาวศรี      

-  โครงการกอสรางถนน เชิงเขาตะนาวศรี– กอกะเร็ก      

-  โครงการกอสรางสะพานขามแมน้ําสายแหงที่ 2 อําเภอแมสาย จังหวัด
เชียงราย 

4) กรอบความรวมมือระหวางไทย – มาเลเซีย 

ตามกรอบความรวมมือไทย – มาเลเซียไดมีการตกลงใหมีการกอสรางถนน
ตามโครงการดังตอไปนี้ 

-  โครงการกอสรางสะพานขามแมน้ําสุไหงโกลกที่บานบูเกะตา  อําเภอแวง 
จังหวัดนราธิวาส 

-  โครงการกอสรางสะพานขามแมน้ําสุไหงโกลก ที่อําเภอสุไหงโกลก /        
รันตูปนยัง 

-  โครงการกอสรางสะพานขามแมน้ําสุไหงโกลก ที่อําเภอตากใบ  จังหวัด
นราธิวาส 
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2.2.1.3  จุดผานแดน 

ในการขนสงสินคาระหวางประเทศนั้นจะตองทําการขนสงสินคาผานจุดผานแดน
ระหวางไทยกับประเทศเพื่อนบาน ซึ่งจุดผานแดนดังกลาวสามารถแบงออกไดเปน 3 ประเภท 
ไดแก18 

1) จุดผานแดนถาวร  (Permanent Crossing Point / International Check 
Point) ซึ่งเปนจุดผานแดนที่มีวัตถุประสงคเพื่อใหประชาชนทั้งสองประเทศ นักทองเที่ยว และ
ยานพาหนะ สามารถสัญจรไปมาเพื่อการคา การทองเที่ยว และอ่ืน ๆ โดยไดรับความเห็นชอบจาก 
รัฐบาลของทั้งสองประเทศ โดยในสวนของประเทศไทย รัฐมนตรีวาการกระทรวงมหาดไทยเปนผูลง
นามในประกาศกระทรวงมหาดไทยตามที่คณะรัฐมนตรีเห็นชอบ และจะมีผลบังคับใชเม่ือประกาศ
ในราชกิจจานุเบกษา ซึ่งปจจุบันไทยมีจุดผานแดนถาวรกับประเทศเพื่อนบานดังนี้19 

ก. จุดผานแดนถาวรระหวางประเทศไทยกับประเทศพมามีทั้งส้ิน 4 จุด 
ไดแก 

1. จุดผานแดนถาวรระหวางสะพานขามแมน้ําสาย เขตเทศบาลแม
สาย อําเภอแมสาย จังหวัดเชียงราย กับ เมืองทาข้ีเหล็ก รัฐฉาน  

2. จุดผานแดนถาวรระหวางสะพานขามแมน้ําสายแหงที่ 2 ตําบล  
สันผักฮี้ อําเภอแมสาย จังหวัดเชียงราย กับ เมืองทาข้ีเหล็ก รัฐฉาน  

3. จุดผานแดนถาวรระหวางอําเภอแมสอด จังหวัดตาก กับ เมือง  
เมียวดี รัฐกะเหร่ียง 

4. จุดผานแดนถาวรระหวางอําเภอเมือง จังหวัดระนอง กับ  เมือง
เกาะสอง ภาคตะนาวศรี 

ข. จุดผานแดนถาวรและดานสากลระหวางประเทศไทยกับประเทศลาวมี
ทั้งส้ิน 15 จุด ไดแก 
                                                             

18 สํานักปลัดกระทรวงมหาดไทย, กองการตางประเทศ. ประเภทของจุดผานแดน [ออนไลน].  
แหลงที่มา: http://www.fad.moi.go.th/page2_2_a7_1.htm [2552, กันยายน 1] 

19 สํานักปลัดกระทรวงมหาดไทย, กองการตางประเทศ. ขอมูลจุดผานแดนทั่วประเทศ [ออนไลน].  
แหลงที่มา: http://fad.moi.go.th/index.php?dep=grn [2554, กุมภาพันธ 2] 
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1. ดานอําเภอเชียงแสน จังหวัดเชียงราย กับ เมืองตนผ้ึง แขวงบอแกว 
(ดานทองถิ่น) 

2. ดานอําเภอเชียงของ จังหวัดเชียงราย กับ เมืองหวยทราย แขวง  
บอแกว (ดานสากล) 

3. ดานหวยโกน อําเภอเฉลิมพระเกียรติ จังหวัดนาน กับ บานน้ําเงิน 
เมืองเงิน แขวงไชยะบุลี (ดานสากล) 

4. ดานปากหวย อําเภอทาล่ี จังหวัดเลย กับ เมืองแกนทาว แขวง     
ไชยะบุลี  

5. ดานสะพานมิตรภาพขามแมน้ําเหือง อําเภอทาล่ี จังหวัดเลย กับ 
บานคอนผ้ึง (เมืองหมอ) เมืองแกนทาว แขวงไชยะบุลี 

6. ดานอําเภอเชียงคาน จังหวัดเลย กับ เมืองสานะคาม แขวง
เวียงจันทน (ดานทองถิ่น) 

7. ดานคกไผ อําเภอปากชม จังหวัดเลย กับ บานวัง เมืองสานะคาม 
แขวงเวียงจันทน (ดานทองถิ่น) 

8. ดานสะพานมิตรภาพไทย-ลาว จังหวัดหนองคาย กับ บานดงพูลี 
เมืองหาดทรายฟอง แขวงนครหลวงเวียงจันทน 

9. ดานทาเสด็จ อําเภอเมือง จังหวัดหนองคาย กับ ทาเดื่อ แขวงนคร
หลวงเวียงจันทน (ดานทองถิ่น) 

10. ดานบึงกาฬ กับ เมืองปากชัน แขวงบอลิคําไซ (ดานสากล)  

11. ดานตําบลในเมือง เทศบาลเมือง จังหวัดนครพนม กับ เมืองทา
แขก แขวงคํามวน (ดานสากล)  

12. ดานอําเภอเมือง จังหวัดมุกดาหาร กับ เมืองคันทะบุลี (ปจจุบัน คือ 
เมืองไกสอน พมวิหาน) แขวงสะหวันนะเขต (ดานสากล)  
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13. ดาน (สะพานมิตรภาพ 2) บานสงเปอย อําเภอเมือง จังหวัด
มุกดาหาร กับ บานนาแก เมืองไกสอน พมวิหาน แขวงสะหวันนะเขต 

14. ดานถาวรบานปากแซง กิ่งอําเภอนาตาล จังหวัดอุบลราชธานี กับ 
ดานทองถิ่น บานปากตะพาน เมืองละคอนเพ็ง แขวงสาละวัน  

15. ดานถาวรชองเม็ก อําเภอสิรินธร จังหวัดอุบลราชานี กับ ดานสากล
วังเตา แขวงจําปาสัก  

ค. จุดผานแดนถาวรระหวางประเทศไทยกับประเทศกัมพูชา มีทั้งส้ิน 6 จุด 
ไดแก 

1. ดานชองสะงํา อําเภอภูสิงห จังหวัดศรีสะเกษ กับ ชองสะงํา 
อําเภออัลลองเวง 

2. ดานชองจอม อําเภอกาบเชิง จังหวัดสุรินทร กับ โอรเสม็ด 

3. ดานบานคลองลึก อําเภออรัญประเทศ จังหวัดสระแกว กับ      
ปอยเปต จังหวัดปนเตียเมียนเจย 

4. ดานบานแหลม อําเภอโปงน้ํารอน จังหวัดจันทบุรี กับ บานตวง 
จังหวัดพระตะบอง 

5. ดานบานผักกาด อําเภอโปงน้ํารอน จังหวัดจันทบุรี กับ เมืองพรม 
กรุงไพลิน จังหวัดพระตะบอง 

6. ดานบานหาดเล็ก อําเภอคลองใหญ จังหวัดตราด กับ จามเยียม 
จังหวัดเกาะกง 

ง. จุดผานแดนถาวรระหวางประเทศไทยกับประเทศมาเลเซีย มีทั้งส้ิน 9 
จุด ไดแก 

1. ดานตากใบ (ทาเรือ) อําเภอตากใบ จังหวัดนราธิวาส กับ ดาน   
เปงกาลันกูโบ รัฐกลันตัน 
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2. ดานสุไห งโกลก อําเภอสุ ไหงโก ลก จั งห วัดนราธิ วาส กับ            
ดานรันตูปนยัง  รัฐกลันตัน 

3. ดานบูเกะตา อําเภอแวง จังหวัดนราธิวาส กับ ดานบูกิตบุหงา   
รัฐกลันตัน 

4. ดานเบตง อําเภอเบตง จังหวัดยะลา กับ ดานบูกิตบือราปต     
รัฐเคดาห 

5. ดานสะเดา อําเภอสะเดา จังหวัดสงขลา กับ ดานบูกิตกายูฮิตัม   
รัฐเคดาห 

6. ดานปาดังเบซาร อําเภอสะเดา จังหวัดสงขลา กับ ดานปาดังเบซาร 
รัฐเปอรลิส 

7. ดานบานประกอบ อําเภอนาทวี จังหวัดสงขลา กับ ดานบาน        
ดูเรียนบูรง อําเภอปาดังเตอรับ รัฐเกดะห 

8. ดานวังประจัน อําเภอควนโดน จังหวัดสตูล กับ ดานวังเกลียน 
รัฐเปอรลิส 

9. ดานสตูล (ทาเรือ) อําเภอเมือง จังหวัดสตูล กับ ทาเรือกัวลาเปอรลิส 
รัฐเปอรลิส ทาเรือเจตตีกัว ลังกาวี รัฐเคดาห และทาเรือเทลก อีกวา ลังกาวี รัฐเคดาห 

2) จุดผานแดนชั่วคราว (Temporary Crossing Point) เปนการเปดเพื่อผอนผัน
ใหมีการผานแดนได เพื่อวัตถุประสงคเฉพาะภายในเวลาที่กําหนดไวแนนอนเฉพาะกิจ  ไมมี
ผลกระทบดานความม่ันคงปลอดภัย เม่ือครบกําหนดเวลาหรือบรรลุวัตถปุระสงคแลวจะปดจุดผาน
แดนทันที โดยรัฐมนตรีวาการกระทรวงมหาดไทยเปนผูลงนามในประกาศกระทรวงมหาดไทย 
ประกาศเปดจุดผานแดนชั่วคราวตามความเห็นชอบของคณะอนุกรรมการพิจารณาการเปดจุดผาน
แดนของสํานักงานสภาความม่ันคงแหงชาติ  

3) จุดผอนปรนหรือจุดผอนปรนการคา (Check Point for Border trade) มี
วัตถุประสงคเพื่อชวยเหลือประเทศเพื่อนบานดานมนุษยธรรมและสงเสริมความสัมพันธของ
ประชาชนในระดับทองถิ่น เพื่อการผอนปรนใหมีการคาขายสินคาอุปโภค – บริโภค และยารักษา
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โรคที่จําเปน ซึ่งระดับทองถิ่นของทั้งสองฝายไดเห็นชอบรวมกัน ซึ่งการประกาศเปดจุดผอนปรนเปน
อํานาจของผูวาราชการจังหวัดและตองไดรับความเห็นชอบจากกระทรวงมหาดไทยกอนดวย  

ปจจุบัน ไทยมีจุดผานแดนชั่วคราวและจุดผอนปรนหรือจุดผอนปรนการคาโดย
แบงเปนไทย – พมา 15 แหง ไทย – ลาว 32 แหง และไทย – กัมพูชา 10 แหง20  

2.2.2  ผูประกอบการรับขนของทางถนนระหวางประเทศ 

เนื่องจากประเทศไทยไดเปนภาคีในความตกลงวาดวยการขนสงขามพรมแดนใน
อนุภูมิภาคลุมแมน้ําโขง (Greater Mekong Subregion Cross-Border Transport Agreement /  
GMS CBTA) ซึ่งในความตกลงดังกลาวไดมีการกําหนดหลักเกณฑเกี่ยวกับการอนุญาตเปน
ผูประกอบการขนสงสําหรับการประกอบการขนสงขามพรมแดนแดนในระหวางประเทศภาคีซึ่งเปน
ประเทศเพื่อนบานอันไดแก พมา จีน ลาว เวียดนาม และกัมพูชา และในความตกลงดังกลาวยังได
มีการกําหนดใหประเทศภาคีจะตองดําเนินการปรับกฎหมายภายในใหสอดคลองกับความตกลง
ดวย ดังนั้น ผูประกอบการรับขนของทางถนนที่ประสงคจะเปนผูประกอบการรับขนของทางถนน
ระหวางประเทศในอนุภูมิภาคลุมแมน้ําโขงจึงตองปฏิบัติตามหลักเกณฑที่ความตกลงดังกลาว
กําหนด โดยในความตกลงฉบับนี้ไดมีการกําหนดหลักเกณฑที่สําคัญในการประกอบการรับขนของ
ทางถนนระหวางประเทศไวในภาคผนวก 9 หลักเกณฑเร่ืองการอนุญาตผูประกอบการขนสง
สําหรับการประกอบการขนสงขามพรมแดน โดยหลักเกณฑดังกลาวมีดังนี้ 

1) ผูประกอบการขนสงจะตองไดรับใบอนุญาตใหเปนผูประกอบการขนสงระหวาง
ประเทศจากประเทศผูสง  โดยในกรณีที่ผูประกอบการขนสงเปนนิติบุคคลหรือในกรณีที่เจาของ
กิจการขนสงไมมีคุณสมบัติตามเงื่อนไขดวยตัวเอง บุคคลซึ่งเปนผูมีหนาที่ถาวรในการบริหาร
กิจการจะตองมีคุณสมบัติตามเงื่อนไขที่กําหนดไวในเร่ืองของความนาเชื่อถือและความสามารถ
เฉพาะในการประกอบการขนสง และในกรณีที่ผูประกอบการขนสงสูญเสียคุณสมบัติตามที่กําหนด 
ผูประกอบการขนสงจะตองถูกเพิกถอนใบอนุญาต 

 

 
                                                             

20 เร่ืองเดียวกัน 
 ตอจากนี้จะใชคําวา “ความตกลง GMS” แทนคําวา “ความตกลงวาดวยการขนสงขามพรมแดนในอนุ

ภูมิภาคลุมแมน้ําโขง” 
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2) กิจการของผูประกอบการขนสงที่จะไดรับใบอนุญาตจะตองมี 

(ก) ทุนมากกวากึ่งหนึ่งของกิจการประกอบการขนสงจะตองเปนของคนชาติ
ของประเทศผูสง และ 

(ข) กิจการนั้นจะตองมีการบริหารงานโดยมีคนชาติของประเทศผูสงเปนขาง
มาก 

3) ในเร่ืองของความนาเชื่อถือนั้น ผูประกอบการขนสงจะตองไมมีลักษณะ
ดังตอไปนี้ 

(ก) ถูกตัดสินวากระทําความผิดรายแรงตามกฎหมายหรือกฎระเบียบที่
เกี่ยวของของประเทศผูสง 

(ข) ส้ินความสามารถในการประกอบอาชีพผูประกอบการขนสงทางถนน
ดวยเหตุฝาฝนกฎหมายหรือกฎระเบียบที่บังคับใชในการขนสงทางถนน หรือ 

(ค) ถูกประกาศวาเปนบุคคลลมละลาย เวนแตสิทธิ ความสามารถ สิทธิ
พิเศษ หรือฐานะทางการเงินของผูประกอบการขนสงไดกลับคืนมาหรือกลับสูฐานะเดิม แลวแต
กรณี ตามกฎหมายหรือกฎระเบียบของประเทศผูสงของผูประกอบการขนสง 

4) ในเร่ืองของความสามารถทางวิชาชีพหรือความสามารถเฉพาะนั้น ประเทศ
ภาคีคูสัญญาจะตองตรวจสอบใหแนใจวาผูประกอบการขนสงจะตองมีความสามารถในการจัดการ
กิจการประกอบการขนสง ทั้งทางดานเศรษฐกิจ การใหบริการที่มีคุณภาพ การแขงขันที่ไมเปน
ธรรม และการประกอบการขนสงอยางปลอดภัย และในการนี้ประเทศภาคีคูสัญญาจะตอง
กําหนดใหผูประกอบการขนสงมีความรูความสามารถในสาขา ดังตอไปนี ้

(ก) ความรูกฎหมายที่เกี่ยวของกับกิจการการขนสงทางถนน (เชน สัญญา 
ความรับผิดของผูประกอบการขนสง กฎหมายบริษัท บัญชี กฎหมายแรงงาน กฎหมายภาษ)ี 

(ข) การบริหารการประกอบการขนสง (เชน การคํานวณตนทุนและราคา 
วิธีการจายและระดมเงิน การควบคุมราคา การประกันภัย คนกลางในการขนสง เทคนิคการจัดการ 
การตลาด) 



25 

(ค) เงื่อนไขและขอกําหนดในการเขาสูตลาด ถามี (เชน การเขาสูวิชาชีพ 
เอกสารดานการขนสง การแขงขันที่ไมเปนธรรม/การตอตานการทุมตลาด) 

(ง) ความรูดานเทคนิคที่เกี่ยวของกับการขนสง (เชน ขนาดและน้ําหนักของ
พาหนะ การเลือกใชพาหนะ การซอมบํารุงพาหนะ การบรรทุกและขนถายส่ิงของจากพาหนะ การ
ขนสงสินคาอันตรายและสินคาเนาเสียงาย หลักการคุมครองส่ิงแวดลอมในการจราจรทางถนน) 
และ 

(จ) ความปลอดภัยทางถนน (เชน กฎระเบียบการใชถนน การปองกันและ
บรรเทาอุบัติเหตุทางถนน)  

5) ผูประกอบการขนสงจะตองมีความม่ันคงทางการเงิน ดังตอไปนี้ 

(ก) ผูประกอบการขนสงจะตองมีระบบการเงินเพียงพอที่จะประกันการ
ประกอบการและการบริหารกิจการขนสง 

(ข) เพื่ อจุ ดมุ งหมาย ใ นก ารประ เ มินความ ม่ัน คงท างการ เงิ นข อง
ผูประกอบการขนสง อาจพิจารณาองคประกอบดังตอไปนี้ : บัญชีงบดุลของผูประกอบการขนสง 
ทรัพยสิน เครดิตในบัญชีธนาคาร ความสามารถในการกู การค้ําประกันของธนาคาร และขอบเขต
ความคุมครองของประกันความรับผิดที่มี 

(ค) ผูประกอบการขนสงจะตองทําประกันภัยครอบคลุมความรับผิดตาม
สัญญาของผูประกอบการ 

ปจจุบันผูประกอบการขนสงทางถนนระหวางประเทศของไทยที่มีคุณสมบัติ
ครบถวนตามหลักเกณฑที่ภาคผนวก 9 ไดกําหนดไวและไดรับการอนุญาตเปนผูประกอบการขนสง
ขามพรมแดนในอนุภูมิภาคลุมแมน้ําโขง หรือ GMS Road Transport Permit มีทั้งส้ิน 12 ราย และ
มีผูที่ไดรับการข้ึนบัญชีสํารองทั้งส้ิน 9 ราย21  

                                                             
21 ดานศุลกากรมุกดาหาร. รายช่ือผูที่ไดรับการคัดเลือกเปนผูประกอบการขนสงทางถนนระหวาง

ประเทศ [ออนไลน]. แหลงที่มา: http://www.danmuk.org/images/sub_1248071069/b.pdf  [2552, กันยายน 
8] 
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ทั้งนี้ ในการออกใบอนุญาตใหเปนผูประกอบการขนสงระหวางประเทศ ความ   
ตกลง GMS ไดมีการกําหนดไวในขอ 2122 วาผูประกอบการขนสงจะตองไดรับใบอนุญาตให
ประกอบการขนสงขามพรมแดนจากประเทศของตนดวย อีกทั้ง เม่ือไดรับใบอนุญาตแลวไม
สามารถขายหรือโอนใบอนุญาตประกอบการนั้นได ดังนั้น ผูประกอบการขนสงทางถนนที่ประสงค
จะเปนผูประกอบการขนสงทางถนนระหวางประเทศนั้นจะตองเปนผูที่ไดรับใบอนุญาตตามข้ันตอน
ที่กําหนดในกฎกระทรวงการประกอบการขนสงระหวางประเทศ พ.ศ.2549 ซึ่งออกโดยอาศัย
อํานาจในพระราชบัญญัติการขนสงทางบก พ.ศ.2522 โดยในขอ 323 และขอ 424 นั้นไดมีการ
กําหนดองคกรธุรกิจที่จะสามารถขอใบอนุญาตประกอบการขนสงระหวางประเทศได มีดังนี้ 

                                                             
22 ความตกลง GMS มาตรา 21 บัญญัติวา “Licensing of the Transport Operator (Access to the 

Profession) 
(a) Transport Operators shall be licensed for cross-border transport operations by their 

Home Country according to the criteria set out in Annex 9. 
(b) The operating license cannot be sold or transferred by the legal entity to which it is 

issued. 
(c) The Host Country will recognize the operating license issued by the Home Country.”  

23 กฎกระทรวงการประกอบการขนสงระหวางประเทศ พ.ศ.2549 ขอ 3 บัญญัติวา”การประกอบการ
ขนสงระหวางประเทศประเภทการขนสงประจําทาง ใหกระทําไดเฉพาะบุคคล ดังตอไปนี้ 

   (1) บริษัทจํากัดหรือบริษัทมหาชนจํากัด 
   (2) องคการของรัฐตามกฎหมาย วาดวยการจัดต้ังองคการของรัฐบาล หรือตามกฎหมายวาดวยการ

นั้น 
   ในกรณีบุคคลตาม (1) หรือ (2) มีสํานักงานใหญต้ังอยูในตางประเทศ บุคคลดังกลาว ตองมี

สํานักงานสาขาหรือสํานักงานตัวแทนจดทะเบียนตามกฎหมายไทยและต้ังอยูในประเทศไทย” 
24 กฎกระทรวงการประกอบการขนสงระหวางประเทศ พ.ศ.2549 ขอ 4 บัญญัติวา “การประกอบการ

ขนสงระหวางประเทศประเภทการขนสงไมประจําทางหรือประเภทการขนสงสวนบุคคล ใหกระทําไดเฉพาะบุคคล 
ดังตอไปนี้ 

   (1) บุคคลธรรมดา 
   (2) หางหุนสวนสามัญจดทะเบียนหรือหางหุนสวนจํากัด 
   (3) บริษัทจํากัดหรือบริษัทมหาชนจํากัด 
   (4) องคการของรัฐตามกฎหมาย วาดวยการจัดต้ังองคการของรัฐบาล หรือตาม 
   กฎหมายวาดวยการนั้นในกรณีบุคคลตาม (2) (3) และ (4) มีสํานักงานใหญต้ังอยูในตางประเทศ

บุคคลดังกลาว ตองมีสํานักงานสาขาหรือสํานักงานตัวแทนจดทะเบียนตามกฎหมายไทยและต้ังอยูในประเทศ
ไทย” 
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1) ในกรณีที่เปนการประกอบการขนสงระหวางประเทศประเภทการขนสง
ประจําทาง ใหทําไดเฉพาะบุคคลดังตอไปนี้ 

ก.  บริษัทจํากัดหรือบริษัทมหาชนจํากัด 

ข.  องคการของรัฐตามกฎหมาย วาดวยการจัดตั้งองคการของรัฐบาล หรือ
ตามกฎหมายวาดวยการนั้น 

ทั้งนี้ ในกรณีบริษัทจํากัดหรือบริษัทมหาชนจํากัด หรือองคการของรัฐตาม
กฎหมายวาดวยการจัดตั้งองคการของรัฐบาล หรือตามกฎหมายวาดวยการนั้น มีสํานักงานใหญ
ตั้งอยูในตางประเทศ บุคคลดังกลาวตองมีสํานักงานสาขาหรือสํานักงานตัวแทนจดทะเบียนตาม
กฎหมายไทยและตั้งอยูในประเทศไทย 

2) ในกรณีที่เปนการประกอบการขนสงระหวางประเทศประเภทการขนสงไม
ประจําทางหรือประเภทการขนสงสวนบุคคล ใหกระทําไดเฉพาะบุคคล ดังตอไปนี้ 

ก. บุคคลธรรมดา 

ข. หางหุนสวนสามัญจดทะเบียนหรือหางหุนสวนจํากัด 

ค. บริษัทจํากัดหรือบริษัทมหาชนจํากัด 

ง. องคการของรัฐตามกฎหมาย วาดวยการจัดตั้งองคการของรัฐบาล หรือ
ตามกฎหมายวาดวยการนั้น 

ทั้งนี้ ในกรณีที่หางหุนสวนสามัญจดทะเบียนหรือหางหุนสวนจํากัด บริษัท
จํากัดหรือบริษัทมหาชนจํากัด หรือองคการของรัฐตามกฎหมาย วาดวยการจัดตั้งองคการของ
รัฐบาล หรือตามกฎหมายวาดวยการนั้นมีสํานักงานใหญตั้งอยูในตางประเทศบุคคลดังกลาว ตอง
มีสํานักงานสาขาหรือสํานักงานตัวแทนจดทะเบียนตามกฎหมายไทยและตั้งอยูในประเทศไทย 
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นอกจากนี้ ในขอ 525 ยังไดกําหนดใหผูที่ประสงคจะขอรับใบอนุญาตประเภทการ
ขนสงไมประจําทางหรือประเภทการขนสงสวนบุคคล ตองเปนผูไดรับใบอนุญาตประกอบการขนสง
ภายในประเทศในประเภทเดียวกันและใบอนุญาตประกอบการขนสงนั้นตองยังไมส้ินอายุอีกดวย 

2.2.3 ยานพาหนะท่ีใชประกอบการรับขนของทางถนนระหวางประเทศ 

โดยปกติ รถบรรทุกมักเปนยานพาหนะที่นิยมใชในการรับขนของทางถนน 
เนื่องจากสามารถบรรทุกของไดในปริมาณมากและมีลักษณะหรือประเภทที่หลากหลายซึ่ง
ผูประกอบการสามารถเลือกใชไดตามสภาพหรือลักษณะของสินคาหรือของที่ขนสง โดยรถบรรทุก
ในประเทศไทยนั้นสามารถแบงลักษณะของรถที่ใชในการขนสงสัตวหรือส่ิงของออกไดเปน 9 
ลักษณะ ทั้งนี้ เปนไปตามกฎกระทรวงฉบับที่ 4 ซึ่งออกตามความในพระราชบัญญัติการขนสงทาง
บก พ.ศ.2522 ดังนี้26  

- รถลักษณะที่ 1 รถกระบะบรรทุก 

- รถลักษณะที่ 2 รถตูบรรทุก 

- รถลักษณะที่ 3 รถบรรทุกของเหลว      

- รถลักษณะที่ 4 รถบรรทุกวัตถุอันตราย     

- รถลักษณะที่ 5 รถบรรทุกเฉพาะกิจ      

- รถลักษณะที่ 6 รถพวง 

- รถลักษณะที่ 7 รถกึ่งพวง  

- รถลักษณะที่ 8 รถกึ่งพวงบรรทุกวัสดุยาว 

- รถลักษณะที่ 9 รถลากจูง 

                                                             
25 กฎกระทรวงการประกอบการขนสงระหวางประเทศ พ.ศ.2549 ขอ 5 บัญญัติวา “ผูที่ประสงคจะ

ขอรับใบอนุญาตประเภทการขนสงไมประจําทางหรือประเภทการขนสงสวนบุคคล ตองเปนผูไดรับใบอนุญาต
ประกอบการขนสงภายในประเทศในประเภทเดียวกันและใบอนุญาตประกอบการขนสงนั้นตองยังไมส้ินอายุ 

   ใหคณะกรรมการควบคุมการขนสงทางบกกลางมีอํานาจยกเวนหลักเกณฑในการขอรับใบอนุญาต
ตามวรรคหนึ่งตามความจําเปน หรือมีเหตุผลพิเศษ สําหรับผูขอรับใบอนุญาตเปนการเฉพาะรายได” 

26 มหาวิทยาลัยเกษตรศาสตร, คณะวิศวกรรมศาสตร,  คูมือพัฒนาศักยภาพผูประกอบการขนสงดวย
รถบรรทุก, (กรุงเทพมหานคร: กรมการขนสงทางบก, 2551), หนา 2-1. 
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นอกจากนี้ ในการรับขนของบางประเภทอาจมีการนําตูคอนเทนเนอรหรือตูสินคา
มาใชในการขนสงซึ่งตูคอนเทนเนอรนี้จะสามารถใชไดกับรถบรรทุกบางลักษณะเทานั้น เชน รถพวง 
รถกึ่งพวง เปนตน เนื่องจากจะตองมีการนําตูคอนเทนเนอรนั้นมาวางไวบนรถอีกทีหนึ่ง โดยตู    
คอนเทนเนอรจะตองมีขนาดที่มาตรฐานซึ่งอาจจะทําดวยเหล็กหรืออลูมิเนียมก็ไดแตจะตองมี
โครงสรางภายนอกที่แข็งแรง27 ทั้งนี้ ประเภทของตูคอนเทนเนอรหรือตูสินคานี้อาจแบงไดเปน
ดังตอไปนี้28 

1) Dry Cargoes ซึ่งเปนตูสินคาทั่วไป โดยจะใชบรรทุกสินคาที่มีการบรรจุหีบ
หอแลวและไมใชสินคาที่จะตองรักษาอุณหภูมิ 

2) Refrigerator Cargoes ซึ่งเปนตูสินคาที่มีเคร่ืองปรับอากาศและสามารถปรับ
อุณหภูมิไดอยางนอย -18 องศาเซลเซียส โดยตูประเภทนี้จะใชบรรทุกสินคาที่จะตองมีการรักษา
อุณหภูมิ เชน ผลไม อาหารทะเล เปนตน 

3) Garment Container ซึ่งเปนตูสินคาที่ใชในการบรรทุกเส้ือผา โดยจะมีราวไว
สําหรับแขวนเส้ือเพื่อไมใหเส้ือผายับหรือไมสวยงาม 

4) Open Top ซึ่งเปนตูที่ไมมีหลังคาเพื่อใชบรรทุกสินคาที่มีขนาดใหญที่ไม
สามารถขนยายผานประตูตูได เชน เคร่ืองจักร เปนตน  

5) Flat – rack ซึ่งจะเปนตูที่มีแตพื้นโดยพื้นนั้นจะตองราบเพื่อใชสําหรับบรรทุก
สินคาที่มีลักษณะพิเศษ เชน เคร่ืองจักร แทงหิน เปนตน 

ในการรับขนของทางถนนระหวางประเทศ นอกจากจะตองคํานึงถึงใบอนุญาต
ประกอบการในการรับขนของทางถนนระหวางประเทศแลว ยานพาหนะที่จะใชประกอบการก็เปน
ส่ิงสําคัญที่ตองคํานึงถึงเชนเดียวกัน โดยหลักเกณฑที่ สําคัญสําหรับยานพาหนะที่จะใช
ประกอบการรับขนของทางถนนระหวางประเทศมีดังนี้ 

 

 
                                                             

27 ธนิต โสรัตน, เม่ือประเทศไทยอยากเปน Transport Logisic HUB ศูนยกลางโลจิสติกสของภูมิภาค
อินโดจีนและจีนตอนใต, คร้ังที่ 1 (กรุงเทพมหานคร: วี – เซิรฟ โลจิสติกส, 2549), หนา 88. 

28 เร่ืองเดียวกัน, หนา 89 – 90. 
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2.2.3.1 ประเภทของยานพาหนะท่ีใชประกอบการรับขนของทางถนนระหวาง
ประเทศ  

ในความตกลง GMS ไดมีการกําหนดหลักเกณฑในการจดทะเบียนยานพาหนะที่
จะใชในการขนสงระหวางประเทศไวในภาคผนวก 2 โดยในขอ 1 ไดมีการบัญญัติไววา “รถยนต คือ 
พาหนะที่ใชพลังขับเคล่ือน ซึ่งปกติใชขนสงบุคคลหรือสินคาทางถนน รวมถึงรถเดี่ยว รถที่มีการพวง 
(รถลากจูงรถกึ่งพวง) และรถกึ่งพวง (รถซึ่งถูกลากโดยรถยนตอีกคันหนึ่งโดยวิธีซึ่งสวนหนึ่งของรถ
ถูกวางซอนบนรถยนตคันที่ลาก และน้ําหนักสวนใหญของรถและน้ําหนักบรรทุกถูกนองรับโดย
รถยนตคันที่ลากนั้น) แตไมรวมพาหนะที่ใชสําหรับการขนสงผูโยสารหรือสินคาทางถนนหรือเพื่อ
ลากพาหนะที่ใชสําหรับการขนสงหรือสินคาโดยมิไดมีวัตถุประสงคเพื่อการนี้ เชน รถแทร็กเตอรเพื่อ
การเกษตรหรือเคร่ืองมือในการสรางถนน และไมรวมถึงพาหนะขนสงทางรถไฟ รถจักรยานยนต
ขนาดเล็ก และรถจักรยานยนต ...” ซึ่งแสดงใหเห็นวายานพาหนะที่สามารถใชในการประกอบการ
ขนสงของทางถนนระหวางประเทศในอนุภูมิภาคลุมแมน้ําโขงนั้น ไดแก  

1) รถบรรทุกเดี่ยว (Rigid Truck) ซึ่งน้ําหนักรวมของรถเกินกวา 3,500 กิโลกรัม 

2) รถที่มีการพวง (Articulated Vehicles) ซึ่งเปนรถที่ลากจูงรถกึ่งพวง 

3) รถกึ่งพวง (Semi-Trailers) 

ทั้งนี้ รถยนตและรถกึ่งพวงที่ใชในการขนสงขามพรมแดนดังกลาวจะตองมีการจด
ทะเบียนในดินแดนของประเทศผูสงดวย  

2.2.3.2   ขอจํากัดสําหรับยานพาหนะท่ีใชประกอบการรับขนของทางถนน
ระหวางประเทศ 

ยานพาหนะที่ใชประกอบการขนสงทางถนนระหวางประเทศนั้นจะตองถูกจํากัด
ในเร่ืองน้ําหนัก น้ําหนักบรรทุก และน้ําหนักลงเพลา ซึ่งในประเทศไทยนั้น กรณีที่จะตองใชทาง
หลวงพิเศษ ทางหลวงแผนดิน และทางหลวงสัมปทานตามประกาศของผูอํานวยการทางหลวง
พิเศษ ผูอํานวยการทางหลวงแผนดนิ และผูอํานวยการทางหลวงสัมปทาน  

สวนในกรณีที่จะตองใชทางหลวงชนบทก็จะตองถูกจํากัดตามประกาศ
ผูอํานวยการทางหลวงชนบทเชนเดียวกันซึ่งยานพาหนะตางชนิดกันก็จะถูกจํากัดในเร่ืองน้ําหนัก 
น้ําหนักบรรทุก และน้ําหนักลงเพลาที่แตกตางกันเพื่อปองกันมิใหถนนไดรับความเสียหาย  
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ทั้งนี้ ความตกลง GMS ไดมีการกําหนดในสวนที่ 5 ขอกําหนดสําหรับการยอมรับ
รถ โดยไดกําหนดใหประเทศภาคีจะตองยอมใหรถของประเทศภาคีอ่ืน ๆ ที่ใชในการขนสงระหวาง
ประเทศภายใตความตกลงเขามาในประเทศของตนตามหลักเกณฑดังตอไปนี้29 

1) จะตองเปนรถที่จดทะเบียนในประเทศภาคีโดยถูกตองตามกฎเกณฑที่
กําหนดไวในภาคผนวก 2 ไมวารถนั้นจะมีพวงมาลัยขับอยูทางซายหรือขวา 

2) มีเคร่ืองหมายประจํารถ เคร่ืองหมายการคาของผูผลิต เลขหมายคัสซี และ
เลขหมายเคร่ืองยนต 

3) มีหนังสือรับรองการจดทะเบียน แสดงหมายเลขทะเบียนไวบนแผนปายที่
ดานหนาและดานหลังของรถ และแสดงสัญลักษณของประเทศที่จทะเบียน 

4) ไดมาตรฐานตามที่ประเทศผูสงซึ่งเปนประเทศที่รถนั้นจดทะเบียนกําหนดใน
เร่ืองอุปกรณความปลอดภัยและการปลอยไอเสียของยานพาหนะ 

5) มีน้ําหนักรถ น้ําหนักลงเพลา และขนาดตามมาตรฐานทางเทคนิคของ
ประเทศผูรับซึ่งเปนประเทศที่รถนั้นเขาไป 

6) เปนรถที่อยูในสภาพดี มีความเหมาะสมในการเดินถนน โดยมีหนังสือรับรอง
การตรวจสภาพรถที่ประเทศผูสงออกให ซึ่งประเทศภาคีอ่ืน ๆ จะยอมรับหนังสือรับรองดังกลาว 

อยางไรก็ตาม เม่ือมีการนํารถเขาไปในประเทศผูรับ ผูขนสงยังจะตองคํานึงถึงทิศ
ทางการเดินรถดวย เนื่องจากประเทศไทยจะมีการเดินรถทางซาย แตประเทศพมา กัมพูชา ลาว 
เวียดนาม และจีนจะมีการเดินรถทางขวาซึ่งอาจสงผลใหเกิดความสับสนในทิศทางการเดินรถและ
สัญญาณไฟจราจรเนื่องมาจากความเคยชินในการขับข่ีและอาจจะเปนอุปสรรคตอการเพิ่ม
ประสิทธิภาพในการขนสงและเปนสาเหตุใหเกิดอุบัติเหตุได30  
 

                                                             
29 สมพร ไพสิน, “สาระสําคัญของความรวมมือดานการขนสงระหวางประเทศภายใตความตกลงวาดวย

การขนสงขามพรมแดนในอนุภูมิภาคลุมแมน้ําโขง,” วารสารกฎหมายขนสงและพาณิชยนาวี 2, 2 (ธันวาคม 
2550): 10. 

30 จุฬาลงกรณมหาวิทยาลัย, สถาบันการขนสง, “รายงานฉบับสมบูรณโครงการศึกษาเพื่อจัดทํา
แผนการดําเนินการตามความตกลงดานการขนสงทางถนนระหวางประเทศไทยกับประเทศเพื่อนบาน,” หนา 92. 
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2.3 กฎหมายระหวางประเทศท่ีเกี่ยวของกับการรับขนของทางถนนระหวางประเทศ  

2.3.1  อนุสัญญาวาดวยสัญญารับขนของทางถนนระหวางประเทศ ค.ศ.1956 
(Convention on the Contract for the International Carriage of Goods by Road 1956 : 
CMR) 

2.3.1.1   ความเปนมาของอนุสัญญา 

อนุสัญญาวาดวยสัญญารับขนของทางถนนระหวางประเทศ ค.ศ.1956 
(Convention on the Contract for the International Carriage of Goods by Road 1956 ) หรือ
อนุสัญญา CMR ไดเร่ิมตนมาจากความพยายามรวมมือกันระหวางสถาบันระหวางประเทศ
เกี่ยวกับความเปนหนึ่งเดียวของกฎหมายเอกชน (International Institute for the Unification of 
Private Law : UNIDROIT) สหภาพการขนสงทางถนนระหวางประเทศ (International Road 
transport Union : IRU) และหอการคาระหวางประเทศ (International Chamber of Commerce ) 
โดยการตั้งคณะกรรมการผูเชี่ยวชาญในการเตรียมรางอนุสัญญาในเร่ืองที่เกี่ยวกับการรับขนของ
ทางถนนระหวางประเทศข้ึนเพื่อขจัดปญหาขอพิพาทที่เกิดข้ึนอันเนื่องมาจากแตละประเทศมิไดมี
กฎเกณฑที่เปนอันหนึ่งอันเดียวกัน ตอมาคณะกรรมาธิการเศรษฐกิจแหงยุโรปของสหประชาชาติ 
(The United Nations Economic Commission for Europe : UNECE) จึงไดรับมอบงานดังกลาว
มาดําเนินการตอ จนในที่สุดไดดําเนินการรางอนุสัญญาดังกลาวจนสําเร็จและเปดใหมีการลงนาม
ในวันที่ 19 พฤษภาคม ค.ศ.1956 ณ นครเจนีวา ประเทศสวิตเซอรแลนด  โดยอนุสัญญาดังกลาวนี้
มีวัตถุประสงคหลัก คือ ควบคุมและกํากับดูแลสัญญารับขนของทางถนนระหวางประเทศใหเปนไป
ในทิศทางเดียวกันโดยเฉพาะใบตราสงและความรับผิดของผูขนสง31 ซึ่งปจจุบันมีประเทศที่เปน
ภาคีทั้งส้ิน 53 ประเทศ 

                                                             
 ตอจากนี้จะใชคําวา “อนุสัญญา CMR” หรือ “อนุสัญญา” แทนคําวา “อนุสัญญาวาดวยสัญญารับขน

ของทางถนนระหวางประเทศ ค.ศ.1956” 
CMR เปนคํายอที่มาจากภาษาฝร่ังเศสวา “Convention Relative au Contract de Transport 

International de Marchandises par Route” 
31 อารัมภบทแหงอนุสัญญา บัญญัติวา “Having recognized the desirability of standardizing the 

conditions governing the contract for the international carriage of goods by road, particularly with 
respect to the documents used for such carriage and to the carrier’s liability.”   
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ตอมา ในป ค.ศ.1978 ไดมีการแกไขเพิ่มเติมบทบัญญัติแหงอนุสัญญาโดย 
Protocol to the Convention on the Contract for the International Carriage of Goods by 
Road ซึ่ง Protocol ฉบับนี้ไดมีการแกไขในเร่ืองการจํากัดความรับผิดของผูขนสง โดยไดมีการแกไข
หนวยในการจํากัดความรับผิดใหมีการนําหนวยทางบัญชีมาใช ซึ่งหนวยทางบัญชีดังกลาวนี้มีชื่อ
วา Special Drawing Right (SDR) หรือหนวยสิทธิพิเศษถอนเงินตามที่กองทุนระหวางประเทศได
กําหนดข้ึน โดยหนวยทางบัญชีนี้ไดมีการนํามาใชในอนุสัญญาจนถึงปจจุบัน 

ทั้งนี้ อนุสัญญาฉบับนี้ไดมีการกําหนดหลักเกณฑในเร่ืองสิทธิ หนาที่ และความ 
รับผิดของบุคคลที่เกี่ยวของกับสัญญารับขนของทางถนนระหวางประเทศโดยมีสาระสําคัญ ดังนี้ 

2.3.1.2  ขอบเขตการบังคับใช 

อนุสัญญาฉบับนี้ไดมีการบัญญัติขอบเขตในการบังคับใชทั้งในกรณีที่เปนการ
ขนสงทางถนนโดยทั่วไปและในกรณีที่มีการขนสงทางอ่ืนรวมอยูดวย ซึ่งขอบเขตการบังคับใช
ดังกลาวสามารถแยกพิจารณาไดดังตอไปนี ้

2.3.1.2.1  ขอบเขตการบังคับใชกรณีท่ัวไป  

อนุสัญญาฉบับนี้ใชบังคับกับสัญญารับขนของทางถนนดวยรถเพื่อคาตอบแทน 
โดยสถานที่ที่ผูขนสงรับมอบของและสถานที่ที่ระบุใหสงมอบของนั้นจะตองตั้งอยูในประเทศสอง
ประเทศที่แตกตางกันซึ่งอยางนอยประเทศใดประเทศหนึ่งนั้นจะตองเปนภาคีของอนุสัญญานี้  โดย
ไมคํานึงถึงถิ่นที่อยูและสัญชาติของคูสัญญา ทั้งนี้ตามที่บัญญัติไวในมาตรา 1 วรรคหนึ่ง32 

จากขอความขางตน การรับขนของทางถนนระหวางประเทศที่จะตกอยูใตบังคับ
แหงอนุสัญญานี้จะตองมีลักษณะดังตอไปนี้ 

                                                             
32  อนุสัญญา CMR มาตรา 1 วรรคหนึ่ง บัญญัติวา “This Convention shall apply to every contract 

for the carriage of goods by road in vehicles for reward, when the place of taking over the goods and 
the place designated for delivery, as specified in the contract, are situated in two different countries, 
of which at least one is a Contracting country, irrespective of the place of residence and the 
nationality of the parties.” 
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(1) จะตองเปนสัญญารับขนของทางถนนดวยรถ33เพื่อคาตอบแทน กลาวคือ 
อนุสัญญาจะไมไดครอบคลุมการขนสงของทางถนนระหวางประเทศในทุกกรณี แตจะครอบคลุม
เฉพาะสัญญารับขนเทานั้น34 ทั้งนี้ อาจเกิดปญหาไดวาสัญญารับขนตามอนุสัญญานีมี้ความหมาย
วาอยางไรและจะตองมีการทําเปนหนังสือหรือไม ซึ่งในอนุสัญญามิไดมีการบัญญัติไวอยางชัดเจน 
แตเม่ือพิจารณาบทบัญญัติในมาตรา 4 ของอนุสัญญาซึ่งไดกําหนดวาสัญญารับขนจะถูกยืนยัน
โดยการออกใบตราสง (Consignment Note) แตแมวาจะไมมีใบตราสงหรือใบตราสงมีความ
บกพรองหรือสูญหายก็ไมมีผลกระทบตอสัญญารับขนและสัญญารับขนก็ยังคงอยูภายใต
อนุสัญญานี้ ซึ่งแสดงวา อนุสัญญาไมไดบังคับวาสัญญารับขนนั้นจะตองมีการทําเปนหนังสือแต
อยางใด แตหากมีการออกใบตราสงก็จะเปนเพียงหลักฐานเบื้องตนหรือเปนการยืนยันวามีสัญญา
รับขนเทานั้น ดังนั้น สัญญารับขนตามอนุสัญญานี้จึงอาจมีการแสดงเจตนาตกลงกันในระหวาง    
ผูสงกับผูขนสงใหมีการขนสงของจากที่หนึ่งไปยังอีกที่หนึ่งก็ถือเปนสัญญารับขนแลว   

ทั้งนี้ สัญญารับขนดังกลาวจะตองเปนสัญญาที่ผูสงทํากับผูขนสงโดยมีการ
ใหคาตอบแทนดวยเนื่องจากอนุสัญญานี้ไดกําหนดสิทธิ หนาที่ และความรับผิดทั้งของผูสง ผูรับ
ตราสง และผูขนสง ดังนั้น ผูขนสงที่ไดรับคาตอบแทนจึงควรจะตองมีความรับผิดชอบตอของที่ตน
รับขนมากกวาผูขนสงที่ไมไดรับคาตอบแทนใด ๆ หรือเปนการทําโดยใหเปลา ดังนั้น การรับขนของ
โดยมิไดคาตอบแทนหรือรับขนใหเปลาจึงไมอยูภายใตอนุสัญญานี้ อยางไรก็ตาม อาจเกิดปญหา
วา คาตอบแทนตามอนุสัญญานี้คือส่ิงใด หมายความถึงเงินเพียงอยางเดียวหรือไม ซึ่งในเร่ืองนี้ มี
ผูใหความเห็นวา35 คาตอบแทนนั้นไมควรจะไดรับเปนเงินเทานั้น ดังนั้น คาตอบแทนจึงสามารถให
เปนอยางอ่ืนได   

สําหรับคําวา “ของ” (Goods) นั้นจะหมายถึงส่ิงใดบาง ในเร่ืองนี้ มีผูให
ความเห็นวา36 คําวาของไมควรที่จะใหความหมายอยางแคบวาหมายถึงของหรือสินคาที่ขนสงจาก
                                                             

33 อนุสัญญา CMR มาตรา 1 วรรคสอง บัญญัติวา “For the purpose of this Convention, “vehicle” 
means motor vehicles, articulated vehicles, trailers and semi-trailers as defined in article 4 of the 
Convention on Road Traffic dated 19 September 1949.” 

34 Donald J. Hill and Andrew D. Messent with David A. Glass,  CMR: Contracts for the 
International Carriage of Goods by Road, 2nd ed. (London: Lloyd’s of London Press Ltd.,1995), p. 13. 

35 Malcolm A. Clarke, International Carriage of Goods by Road : CMR, 4th ed. (London: 
Lloyd’s of London Press Ltd., 2003), p. 43. 

36 Donald J. Hill and Andrew D. Messent with David A. Glass, CMR: Contracts for the 
International Carriage of Goods by Road, p. 16. 
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ที่หนึ่งไปยังอีกที่หนึ่งเพื่อที่จะขายเทานั้น ซึ่งถาผูรางอนุสัญญามีเจตนาเชนนั้น บทบัญญัติ
ขอยกเวนในมาตรา 1 วรรคส่ี ก็คงจะไมมีความจําเปนอีกตอไป ดังนั้น “ของ” จึงหมายถึง 
สังหาริมทรัพยทั่ว ๆ ไป แตทั้งนี้  ของนั้นจะตองไมใชสัมภาระซึ่งเปนของผูโดยสารซึ่งอาจจะ
เนื่องจากสัมภาระดังกลาวมิไดมีวัตถุประสงคในการขนสงโดยใหคาตอบแทนแกผูขนสงดังเชนของ
อ่ืน แตเปนการรับขนอันเกิดมาจากสัญญารับขนคนโดยสาร อีกทั้งยังมีกฎหมายเฉพาะอยูแลว ซึ่ง
ไดแก อนุสัญญาวาดวยสัญญารับขนคนโดยสารและสัมภาระทางถนนระหวางประเทศ ค.ศ.1973 
(Convention on the Contract for the International Carriage of Passengers and Luggage 
by Road 1973)  

นอกจากนี้ รถที่จะใชในการรับขนที่จะอยูภายใตอนุสัญญานี้ ถึงแมวาใน
มาตรา 1 วรรคหนึ่งจะใชคําวา “Vehicle” ซึ่งอาจตีความไดคอนขางกวาง เชน ยานพาหนะ พาหนะ 
รถ เปนตน แตในมาตรา 1 วรรคสอง37 ก็ไดมีการบัญญัติไวเพื่อประโยชนแหงอนุสัญญานี้โดยให 
“Vehicle” หมายถึง รถยนต รถที่เชื่อมติดกัน รถพวง และรถกึ่งพวงตามที่กําหนดไวในมาตรา 4 
แหงอนุสัญญาวาดวยการจราจรทางบก ลงวันที่ 19 กันยายน ค.ศ.1949 ดังนั้น รถที่จะใชรับขนของ
ภายใตอนุสัญญานี้จะตองเปนรถที่ไดกลาวไปแลวเทานั้น   

(2) สถานที่ที่รับมอบของและสถานที่ที่ระบุไวใหสงมอบของตามที่กําหนดไวใน
สัญญานั้นจะตองตั้งอยูในประเทศที่แตกตางกันและประเทศใดประเทศหนึ่งนั้นจะตองเปนประเทศ
ภาคีของอนุสัญญา ทั้งนี้โดยไมคํานึงถึงถิ่นที่อยูและสัญชาติของคูสัญญา 

ขอกําหนดดังกลาวทําใหสัญญารับขนของนี้มีลักษณะเปนระหวางประเทศ  
นอกจากนี้ จากถอยคําดังกลาวแสดงใหเห็นวา อนุสัญญาคํานึงถึงสถานที่ที่สงมอบและรับมอบ
เปนสําคัญ โดยสถานที่รับมอบหรือสถานที่ที่ระบุไวใหสงมอบ สถานที่ใดที่หนึ่งตั้งอยูในประเทศที่
เปนภาคีอนุสัญญาก็เปนการเพียงพอแลวที่จะนําอนุสัญญาฉบับนี้มาใชบังคับได  

อยางไรก็ตาม แมสัญญารับขนจะมีองคประกอบครบถวนดังที่กลาวไปแลวอัน
จะตองตกอยูภายใตอนุสัญญา แตอนุสัญญานี้ก็ไดมีการบัญญัติขอยกเวนของการบังคับใชไวใน
มาตรา 1 วรรคส่ี38 โดยไดกําหนดวาอนุสัญญาฉบับนี้จะไมนํามาบังคับใชกับการรับขนดังตอไปนี้ 
                                                             

37 อนุสัญญา CMR มาตรา 1 วรรคสองบัญญัติวา“For the purpose of this Convention, "vehicles" 
means motor vehicles, articulated vehicles, trailers and semi-trailers as defined in article 4 of the 
Convention on Road Traffic dated 19 September 1949.”  

38 อนุสัญญา CMR มาตรา 1 วรรคส่ี บัญญัติวา “This Convention shall not apply:   
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1) การรับขนซึ่งทําภายใตขอกําหนดของอนุสัญญาวาดวยการไปรษณียภัณฑ
ระหวางประเทศ 

2) การขนสงศพ  

อนุสัญญามิไดใหความหมายของการขนสงศพไววาหมายถึงส่ิงใดบาง ซึ่งใน
เร่ืองนี้มีผูใหความเห็นไวเปน 2 แนวทาง คือ แนวหนึ่งเห็นวา39 การขนสงศพนั้น รวมถึงการขนสง
ซากหรือชิ้นสวนของมนุษยและสัตวดวย หากวาซากหรือชิ้นสวนดังกลาวมีเจตนาเพื่อนําไปฝงหรือ
ทําพิธีศพ สวนอีกแนวทางหนึ่งเห็นวา40 การขนสงศพนั้นไมรวมถึงการขนสงเพื่อการคาสําหรับส่ิงที่
ใชบรรจุศพทํานองเดียวกับโลงหรือหีบศพ 

3) การขนยายเคร่ืองเรือน 

อนุสัญญามิไดบัญญัติวาการขนยายเคร่ืองเรือนที่จะไมนําอนุสัญญามา
บังคับใชนั้นหมายความวาอยางไร ซึ่งอาจทําใหเกิดปญหาในการบังคับใชอนุสัญญาได 

การที่อนุสัญญาบัญญัติไวเชนนี้อาจเนื่องมาจากตองการใหเห็นความ
แตกตางระหวางการขนสงของกับการขนยายเคร่ืองเรือน ซึ่งมีผูใหความเห็นวา41  ผูรางอนุสัญญา
อาจมองวาการขนยายเคร่ืองเรือนตองการความรับผิดชอบและทักษะที่มากกวาการขนของทั่วไป  

อยางไรก็ตาม ในประเทศฝร่ังเศสถือวา การขนยายนั้นมีลักษณะที่แตกตาง
จากการขนสงโดยดูจากภาระหนาที่หรือความรับผิดชอบของคูสัญญาซึ่งในการขนยายนั้นผูสงไม
เพียงแตจะตองการใหมีการเคล่ือนยายเหมือนการเคล่ือนยายของทั่วไป แตจะตองมีการบรรจุและ
ตระเตรียมกอนที่จะทําการขนยายดวย42  

                                                                                                                                                                               
   (a) To carriage performed under the terms of any international postal convention;  
   (b) To funeral consignments;  
   (c) To furniture removal.”  
39 Malcolm A. Clarke, International Carriage of Goods by Road : CMR, p. 27. 
40 Ibid. 
41 Ibid., p. 28. 
42 Ibid. 
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นอกจากนี้ ยังมีผูใหความเห็นวา43 การขนยายเคร่ืองเรือนภายในครัวเรือน
โดยที่มิไดเปนการขนยายอันเกิดจากการซื้อขายเคร่ืองเรือนนั้นก็อาจจะยังถือเปนการรับขนของซึ่ง
จะตกอยูภายใตบังคับของอนุสัญญาได เชน ในกรณีของการรับขนเคร่ืองเรือนจากบริษัทใน
ลอนดอนไปสํานักงานสาขาซึ่งอยูที่ปารีสซึ่งเปนผูซื้อเคร่ืองเรือนนั้นถือวาการรับขนนั้นอยูภายใต
บังคับของอนุสัญญา แตหากเปนการเคล่ือนยายเพื่อจะใชงานจากบริษัทในลอนดอนไปสํานักงาน
สาขาในปารีสก็จะถือเปนการขนยายเคร่ืองเรือนที่จะไมใชอนุสัญญานี้บังคับตามที่บัญญัติไวใน
มาตรา 1 วรรคส่ี เปนตน 

2.3.1.2.2  ขอบเขตการบังคับใชกรณีการขนสงทางถนนรวมกับการขนสง
รูปแบบอ่ืน 

ในกรณีที่การรับขนของทางถนนระหวางประเทศมีการขนสงในรูปแบบอ่ืนรวมอยู
ดวย อนุสัญญาไดมีการบัญญัติกรณีดังกลาวไวในมาตรา 2 วรรคหนึ่ง44 โดยกําหนดใหในกรณีที่รถ
ที่บรรทุกของตองมีการขนสงของตอไปโดยการขนสงรูปแบบอ่ืนดวยไมวาจะเปนทางทะเล ทาง
รถไฟ ทางน้ําภายใน หรือทางอากาศ โดยไมมีการขนถายของลงจากรถ ใหถือวาอนุสัญญานี้มีผล
ใชบังคับกับการรับขนตลอดการเดินทางนั้นดวย  แตในกรณีที่เกิดความสูญหาย เสียหาย หรือสง
มอบชักชาในระหวางการขนสงรูปแบบอ่ืน หากพิสูจนไดวา การสูญหาย เสียหาย หรือสงมอบชักชา
นั้นไมไดเกิดจากการกระทําหรือละเวนการกระทําของผูขนสงทางถนน แตเกิดจากเหตุการณใดที่

                                                             
43 Ibid. 
44 อนุสัญญา CMR มาตรา 2 วรรคหนึ่งบัญญัติวา  “Where the vehicle containing the goods is 

carried over part of the journey by sea, rail, inland waterways or air, and, except where the provisions 
of article 14 are applicable, the goods are not unloaded from the vehicle, this Convention shall 
nevertheless apply to the whole of the carriage. Provided that to the extent it is proved that any loss, 
damage or delay in delivery of the goods which occurs during the carriage by the other means of 
transport was not caused by act or omission of the carrier by road, but by some event which could 
only occurred in the course of and by reason of the carriage by that other means of transport, the 
liability of the carrier by road shall be determined not by this convention but in the manner in which 
the liability of the carrier by the other means of transport would have been determined if a contract for 
the carriage the goods alone had been made by the sender with the carrier by the other means of 
transport in accordance with the conditions prescribed by law for the carriage of goods by that 
means of transport. If, however, there are no such prescribed conditions, the liability of the carrier by 
road shall be determined by this convention.”  
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เปนเหตุการณที่เกิดข้ึนไดเฉพาะกับการขนสงในรูปแบบอ่ืนนั้นเทานั้น ความรับผิดของผูขนสงทาง
ถนนจะไมอยูภายใตบังคับของอนุสัญญานี้ แตความรับผิดของผูขนสงทางถนนนั้นจะเปนไปตาม
กฎหมายที่ใชบังคับกับการขนสงในรูปแบบอ่ืนนั้นแมวาการขนสงนั้นจะยังอยูภายใตสัญญารับขน
ของทางถนนก็ตาม  ทั้งนี้ หากไมมีกฎหมายดังกลาวผูขนสงทางถนนก็จะตองรับผิดตามอนุสัญญา
ฉบับนี้   

ทั้งนี้ อาจเกิดปญหาวา การขนถายของลงจากรถนั้นมีความหมายวาอยางไร ซึ่ง
ในเร่ืองนี้ไดมีผูใหความเห็นไววา เม่ือของถูกขนถายจากรถและมีการบรรทุกลงพาหนะซึ่งใชในการ
ขนสงรูปแบบอ่ืนอีกคร้ังหนึ่ง เชน เรือเดินทะเล เปนตน  อนุสัญญานี้ก็จะไมนํามาใชกับการขนสงใน
รูปแบบอ่ืนนั้น45 แตในกรณีที่ของยังอยูบนรถและมีการยกรถนั้นลงบนเรือ (เรียกวาการขนสงแบบ 
ro – ro) หรือบนรถไฟ (เรียกวาการขนสงแบบ piggyback) ไมถือวาเปนการขนถายของลงจากรถ
และยังคงใชบังคับตามอนุสัญญานี้ได46  

อยางไรก็ตาม ในกรณีที่ความสูญหาย เสียหาย หรือสงมอบชักชาไดเกิดข้ึนใน
ระหวางการขนสงรูปแบบอ่ืนซึ่งผูขนสงทางถนนจะตองพิสูจนใหเห็นไดวา การสูญหาย เสียหาย 
หรือสงมอบชักชานั้นไมไดเกิดจากการกระทําหรือละเวนการกระทําของตน แตเกิดจากเหตุการณ
ใดที่เปนเหตุการณที่เกิดข้ึนไดเฉพาะกับการขนสงในรูปแบบอ่ืนนั้นซึ่งความรับผิดของผูขนสงจะไม
อยูภายใตอนุสัญญาฉบับนี้ สามารถแยกพิจารณาไดดังตอไปนี ้

1) การสูญหาย เสียหาย หรือสงมอบชักชาจะตองเกิดข้ึนในระหวางการขนสงใน
รูปแบบอ่ืน 

ในเร่ืองนี้เปนหนาที่ของผูขนสงทางถนนจะตองพิสูจนซึ่งถือเปนเร่ืองที่ทําได
ยาก ดังตัวอยางในคดี  Thermo Engineers Ltd. V. Ferrymasters Ltd. ซึ่งเปนกรณีการขนสง
เคร่ืองแลกเปล่ียนความรอน (Heat exchanger) โดยมีการบรรทุกเคร่ืองแลกเปล่ียนความรอนลง
บนรถพวงเปดประทุนจากเมือง Aylesbury ไปยังเมือง Copenhagen โดยมีการนํารถนั้นบรรทุก
เรือที่เมือง Felixstowe ดวยการบรรทุกรถพวงไวในที่เก็บสินคาที่อยูชั้นลางของเรือ ปรากฎวาใน
ระหวางกําลังขนยายเคร่ืองแลกเปล่ียนความรอนลงไปชั้นลาง สวนบนสุดของเคร่ืองแลกเปล่ียน
ความรอนจึงไปกระแทกกับดาดฟาเรือทําใหเคร่ืองแลกเปล่ียนความรอนไดรับความเสียหาย ซึ่งคดี
                                                             

45 Jan Theunis, International Carriage of Goods by Road (CMR), (Bristol: Lloyd’s of London 
Press Ltd., 1987), p. 25 

46  Malcolm A. Clarke, International Carriage of Goods by Road : CMR, p. 31. 
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นี้ศาลไดตัดสินวา ความเสียหายดังกลาวนั้นไดเกิดข้ึนในระหวางการขนสงทางทะเล แตโจทกก็ไดมี
การโตแยงวา กรณีนี้อนุสัญญาสามารถบังคับใชได เนื่องจากแมวาในเวลาที่เกิดความเสียหายรถ
พวงจะอยูบนเรือ แตรถพวงก็สามารถเคล่ือนที่ไปไดดวยลอของมันเอง และเรือก็ยังมิไดมีการ
เคล่ือนออกจากทาจึงยังไมถือวามีการขนสงทางเรือแลว แตขอโตแยงนี้ก็ไดถูกปฏิเสธโดยศาลไดให
ความเห็นวา บทบัญญัติดังกลาวในอนุสัญญานั้นมีความมุงหมายวาหากจะมีการบังคับใชก็จะตอง
พิจารณาถึงความเหมาะสมกับอนุสัญญาอ่ืน ๆ ดวย และในอนุสัญญาก็มิไดมีกฎขอใดกําหนด
เกี่ยวกับการขอบเขตของการขนสงทางถนน ศาลจึงสรุปวากฎเกณฑของการขนสงทางถนนตาม
อนุสัญญานี้ไดส้ินสุดลงเพราะการขนสงทางทะเลไดเร่ิมตนข้ึนแลวและกฎเกณฑในอนุสัญญาของ
การขนสงทางทะเล (Hague – Visby Rules) ก็ไดเร่ิมตนข้ึนดวย47  

2) การสูญหาย เสียหาย หรือสงมอบชักชานั้นจะตองมิไดเกิดจากการกระทํา
หรือละเวนการกระทําของผูขนสงทางถนน 

หากผูขนสงพิสูจนไดวาการสูญหาย เสียหาย หรือสงมอบชักชานั้นเกิดใน
ระหวางการขนสงในรูปแบบอ่ืน ผูขนสงจะตองพิสูจนดวยวาการสูญหาย เสียหาย หรือสงมอบ
ชักชาดังกลาวไมไดเกิดจากการกระทําหรือการละเวนการกระทําของตน ซึ่งอาจจะมีความเกี่ยวของ
กับมาตรา 3 ของอนุสัญญาดวย เนื่องจากมาตรา 3 ไดมีการกําหนดใหผูขนสงจะตองรับผิดในการ
กระทําหรือละเวนการกระทําของตัวแทนหรือลูกจางของตนและบุคคลอ่ืนที่ตนไดใชในการ
ปฏิบัติการรับขน เม่ือตัวแทน ลูกจาง หรือบุคคลอ่ืนนั้นไดกระทําไปภายในทางการที่จาง ซึ่งอาจเกิด
ปญหาข้ึนไดวา แมการสูญหาย เสียหาย หรือสงมอบชักชานั้นมิไดเกิดจากการกระทําหรือละเวน
การกระทําของผูขนสงทางถนน แตเกิดจากการกระทําหรือละเวนการกระทําของบุคคลอ่ืนหรือ      
ผูขนสงอ่ืนที่รับขนในชวงใดชวงหนึ่งโดยการขนสงในรูปแบบอ่ืน ผูขนสงทางถนนจะตองรับผิดใน
การกระทําหรือละเวนการกระทําดังกลาวหรือไม ซึ่งในคดี Thermo Engineers Ltd. V. 
Ferrymasters Ltd. ผูพิพากษาไดใหเหตุผลวา คําวาการขนสงโดยทางถนนนั้น บทบัญญัติใน
มาตรา  3 ไมมีผลตอบทบัญญัติในมาตรา 2 แตอยางใด48  

3) การสูญหาย เสียหาย หรือสงมอบชักชานั้นจะตองเปนเหตุการณที่เกิดข้ึนได
กับการขนสงในรูปแบบอ่ืนเทานั้น 

                                                             
47 Ibid., p. 34. 
48 Jan Theunis, International Carriage of Goods by Road (CMR), p. 26. 
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เหตุการณที่เกิดข้ึนไดกับการขนสงในรูปแบบอ่ืนนั้นเทานั้นมีความหมายวา
อยางไร ซึ่งเร่ืองนี้มีตัวอยางในคดี Thermo Engineers Ltd. V. Ferrymasters Ltd. ที่กลาวมาแลว
ซึ่งโจทกไดอางวา อาจจะนําอนุสัญญานี้มาใชบังคับไดเพราะความเสียหายหรือเหตุการณนั้นมิได
เกิดจากเหตุหรืออันตรายที่เกิดข้ึนไดเฉพาะกับการขนสงทางทะเล49 แตการเคล่ือนยายของแลวทํา
ใหของไปชนหรือกระแทกกับส่ิงอ่ืนนั้นสามารถเกิดข้ึนไดไมวาในการขนสงรูปแบบใด ซึ่งศาลได
ปฏิเสธที่จะรับฟงขออางนี้ โดยเห็นวาการขนสงทางถนนไดจบลงและการขนสงทางทะเลไดเร่ิมข้ึน
แลว 

อยางไรก็ตาม ในมาตรา 2 วรรคสอง50 ไดกําหนดใหในกรณีผูขนสงทางถนนเปน  
ผูขนสงรูปแบบอ่ืนดวยก็ใหนําหลักเกณฑในมาตรา 2 วรรคหนึ่งมาใชกับความรับผิดของผูขนสง
ทางถนนดวย แตใหถือวาผูขนสงดังกลาวอยูในฐานะผูขนสงทางถนนและผูขนสงโดยการรับขนใน
รูปแบบอ่ืนแยกตางหากจากกัน ซึ่งการที่ไดบัญญัติใหมีการแยกฐานะของผูขนสงก็เพื่อตองการให
เห็นความแตกตางของรูปแบบในการขนสง ทั้งนี้ มาตรา 2 วรรคสองนี้จะมีผลบังคับใชก็ตอเม่ือได
ผานหลักเกณฑที่กําหนดไวในมาตรา 2 วรรคหนึ่งแลวโดยผูขนสงสามารถแสดงใหเห็นไดวาความ
สูญหาย เสียหาย หรือสงมอบชักชานั้นไดเกิดข้ึนในระหวางที่มีการขนสงในรูปแบบอ่ืน51  

2.3.1.3  ใบตราสง 

อนุสัญญาฉบับนี้ไมไดบังคับใหตองออกใบตราสง (Consignment Note) แต
ในทางปฏิบัติมักจะมีการออกใบตราสงกันอยูแลว ซึ่งหากไดมีการออกใบตราสงอนุสัญญาก็ไดมี
การกําหนดไวในมาตรา 452 วา “การออกใบตราสงถือเปนการยืนยันสัญญารับขน แตการที่ไมมีการ

                                                             
49 Malcolm A. Clarke, International Carriage of Goods by Road : CMR, p. 34. 
50 อนุสัญญา CMR มาตรา 2 วรรคสองบัญญัติวา “If the carrier by road is also himself the carrier 

by the other means of transport, his liability shall also be determined in accordance with the 
provisions paragraph 1 of this article, but as if, in his capacities as carrier by road and carrier by the 
other means of transport, he were two separate persons.”  

51 Donald J. Hill and Andrew D. Messent with David A. Glass, CMR: Contracts for the 
International Carriage of Goods by Road, pp. 55 - 56 

52 อนุสัญญา CMR มาตรา 4 บัญญัติวา “The contract of carriage shall be confirmed by the 
making out of a consignment note. The absence, irregularity or loss of the consignment note shall not 
affect the existence or the validity of the contract of carriage which shall remain subject the provisions 
of this Convention.”  
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ออกใบตราสง ใบตราสงมีความผิดปกติ หรือใบตราสงสูญหายก็ไมมีผลกระทบตอความมีอยูหรือ
ความสมบูรณของสัญญารับขนแตอยางใด และสัญญารับขนดังกลาวก็ยังคงตกอยูภายใตบังคับ
ของอนุสัญญาฉบับนี”้ 

จากบทบัญญัติดังกลาวสามารถแยกพิจารณาไดดังนี้ 

1) การออกใบตราสงถือเปนการยืนยันการทําสัญญารับขน 

นอกจากการที่ออกใบตราสงจะถือเปนการยืนยันการทําสัญญารับขน ใน
มาตรา 9 วรรคหนึ่ง53 ยังไดมีการกําหนดใหใบตราสงมีลักษณะดังตอไปนี้ 

- เปนหลักฐานเบื้องตนในการทําสัญญาขนสง  

- เปนหลักฐานเบื้องตนเกี่ยวกับเงื่อนไขของสัญญารับขน และ 

- เปนหลักฐานเบื้องตนในการรับมอบของ  

แตทั้งนี้ แมอนุสัญญาจะถือวาใบตราสงถือเปนใบรับของที่ผูขนสงไดออก
ใหแกผูสง แตอนุสัญญามิไดมีวัตถุประสงคใหใบตราสงดังกลาวเปนเอกสารสิทธิ์ (Document of 
Title) และใบตราสงนี้ก็ไมไดมีลักษณะเชนเดียวกับใบตราสงในการรับขนของทางทะเล (Bill of 
Lading) เนื่องจากไมมีวัตถุประสงคในการอํานวยความสะดวกในการโอนสิทธิหรือการชําระหนี้
สําหรับของนั้นใหแกบุคคลอ่ืน54 ดังนั้น อนุสัญญาจึงมิไดบัญญัติหลักเกณฑในการสลักหลังโอนใบ
ตราสงไว 

2) การที่ไมออกใบตราสง ใบตราสงมีความผิดปกติ หรือใบตราสงสูญหายไมมี
ผลกระทบตอความมีอยูหรือความสมบูรณของสัญญารับขน และสัญญารับขนดังกลาวก็ยังคงตก
อยูภายใตบังคับของอนุสัญญาฉบับนี้ 

                                                             
53 อนุสัญญา CMR มาตรา 9 วรรคหนึ่งบัญญัติวา “The consignment note shall be prima facie 

evidence of the making of the contract of carriage, the conditions of the contract and the receipt of 
the goods by the carrier.”  

54 Donald J. Hill and Andrew D. Messent with David A. Glass, CMR: Contracts for the 
International Carriage of Goods by Road, p. 65 
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แมจะไมมีการออกใบตราสง แตผูขนสงก็ไมสามารถหลีกเล่ียงความรับผิดใน
การที่ของที่ขนสงสูญหายหรือเสียหายได เนื่องจากการที่ไมมีการออกใบตราสงจะถือวาผูขนสง
ไดรับของในสภาพที่ดีและจะตองรับผิดถาไมสามารถสงมอบของใหอยูในสภาพที่ดีได อีกทั้งจะตอง
รับผิดสําหรับการที่ของนั้นไดรับความเสียหายในกรณีที่ผูขนสงไดรับคําแนะนําเกี่ยวกับของนั้นแต
ไมสามารถดําเนินการตามคําแนะนําที่ไดรับมาได55 

สําหรับในกรณีที่ใบตราสงมีความผิดปกตินั้น หากมีคดีข้ึนสูศาล ศาลก็จะ
พิจารณาจากเหตุการณเบื้องหลังซึ่งอาจจะทําใหเห็นถึงนิติสัมพันธที่แทจริงที่ยังคงมีอยูระหวาง
คูสัญญา56 

ดังนั้น ผูขนสงจึงไมสามารถอาศัยความไมมีอยูหรือความผิดปกติของใบตรา
สง หรือการที่ใบตราสงสูญหายมาอางเพื่อหลีกเล่ียงความรับผิดในความสูญหาย เสียหาย หรือสง
มอบชักชาได 

2.3.1.3.1  รูปแบบของใบตราสง 

ในอนุสัญญานี้ไมไดมีการบัญญัติถึงรูปแบบของใบตราสงไวเปนการเฉพาะ แต
หากมีการออกใบตราสง มาตรา 5 วรรคหนึ่ง57 ไดกําหนดใหใบตราสงจะตองออกเปนตนฉบับ 3 คู
ฉบับ และจะตองลงลายมือชื่อผูสงและผูขนสง ซึ่งในการลงลายมือชื่อนั้นอาจจะพิมพหรือ
ประทับตราของผูสงและผูขนสงก็ไดถากฎหมายของประเทศที่ออกใบตราสงนั้นอนุญาตใหทําได 
ทั้งนี้ ใบตราสงคูฉบับที่หนึ่งจะตองมอบใหแกผูสง ใบตราสงคูฉบับที่สองจะติดไปกับของ และ      
ใบตราสงคูฉบับที่สามจะเก็บไวที่ผูขนสง 

จากหลักเกณฑดังกลาวนั้น มีขอที่ตองพิจารณาคือ แมอนุสัญญากําหนดใหผูสง
และผูขนสงจะตองลงลายมือชื่อในใบตราสง แตหากใบตราสงนั้นไมมีการลงลายมือชื่อก็ไมไดทําให
สัญญาขนสงเปนโมฆะ แตอาจจะกอใหเกิดความยุงยากตอบุคคลที่ไมไดลงลายมือชื่อในการแสดง
                                                             

55 Ibid., p. 66 
56 Ibid., p. 67 
57 อนุสัญญา CMR มาตรา 5 วรรคหนึ่งบัญญัติวา “The consignment note shall be made out in 

three original copies signed by the sender and by the carrier. These signatures may be printed or 
replaced by the stamps of the sender and the carrier if the law of the country in which the 
consignment note has been made out so permits. The first copy shall be handed to the sender, the 
second shall accompany the goods and the third shall be retained by the carrier.” 
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ใบตราสงตอบุคคลอ่ืนได แตอยางไรก็ตาม แมใบตราสงนั้นจะไมมีการลงลายมือชื่อ หากมีขอ
พิพาทข้ึนสูศาล ศาลก็จะพิจารณาจากพยานหลักฐานอ่ืน ๆ ที่ผูขนสงไดรับมาพรอมกับของและ
พิจารณาจากขอเท็จจริงที่เกี่ยวของตามหลักของการชั่งน้ําหนักพยานหลักฐาน58 

อยางไรก็ตาม แมวาอนุสัญญาจะมิไดกําหนดรูปแบบของใบตราสงไว แตสหภาพ
การขนสงทางถนนระหวางประเทศ (International Road Union หรือ IRU) ไดมีการออก
หลักเกณฑเกี่ยวกับการออกใบตราสงเพื่อเปนการรองรับบทบัญญัติของอนุสัญญาโดยไดมีการ
กําหนดใหใบตราสงฉบับที่จะตองสงมอบใหผูสงนั้นมีสีแดง สวนฉบับที่อยูกับผูขนสงเปนสีเขียว 
ฉบับที่จะตองสงมอบใหแกผูรับตราสงเปนสีน้ําเงิน และฉบับที่ส่ีจะเปนสีดําซึ่งในใบตราสงฉบับที่ส่ี
นี้ไมตองมีการลงลายมือชื่อเพราะเปนการออกเพื่อวัตถุประสงคในการบริหารจัดการของแตละ
ประเทศ59 

นอกจากนี้ แมอนุสัญญาจะไดกําหนดใหใบตราสงตองออกตนฉบับเปนสามคู
ฉบับ แตผูสงหรือผูขนสงก็ยังมีสิทธิเรียกใหมีการออกใบตราสงแยกเปนหลายฉบับได หากเปนกรณี
ที่ของที่ขนสงจะตองบรรทุกในรถตางคันกันหรือเปนของตางชนิดกันหรือถูกแบงการขนสงออกเปน
หลายสวนโดยผูสงหรือผูขนสงมีสิทธิเรียกใหออกใบตราสงแยกกันสําหรับรถแตละคันหรือของแต
ละชนิดหรือของที่ถูกขนสงแตละสวนได ทั้งนี้ตามที่บัญญัติไวในมาตรา 5 วรรคสอง60 ซึ่งการ
บัญญัติไวเชนนี้ก็เพื่อเปนการอํานวยความสะดวกในทางการคา61 

 

 

 

                                                             
58 Malcolm A. Clarke, International Carriage of Goods by Road : CMR, p. 51. 
59 Donald J. Hill and Andrew D. Messent with David A. Glass, CMR: Convention for the 

International Carriage of Goods by Road, p. 68. 
60 อนุสัญญา CMR มาตรา 5 วรรคสองบัญญัติวา “When the goods which are to be carried have 

to be loaded in different vehicles, or are of different kinds or are divided into different lots, the sender 
or the carrier shall have the right to require a separate consignment note to be made out for each 
vehicle used, or for each kind or lot of goods.”  

61 Ibid., p. 70. 
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2.3.1.3.2  รายการในใบตราสง 

อนุสัญญาฉบับนี้ ไดกําหนดหลักเกณฑที่เกี่ยวกับรายการในใบตราสงไวในมาตรา 
662 ซึ่งมีรายละเอียดดังตอไปนี้ 

ใบตราสงจะตองระบุรายการดังตอไปนี้ 

                                                             
62 อนุสัญญา CMR มาตรา 6 บัญญัติวา “The consignment note shall contain the following 

particulars:  
   (a) The date of the consignment note and the place at which it is made out;  
   (b) The name and address of the sender;  
   (c) The name and address of the carrier;  
   (d) The place and the date of taking over of the goods and the place designated for 

delivery;  
   (e) The name and address of the consignee;  
   (f ) The description in common use of the nature of the goods and the method of packing, 

and, in the case of dangerous goods, their generally recognized description;  
   (g) The number of packages and their special marks and numbers;  
   (h) The gross weight of the goods or their quantity otherwise expressed;  
   (i ) Charges relating to the carriage (carriage charges, supplementary charges, customs 

duties and other charges incurred from the making of the contract to the time of delivery);  
   (j) The requisite instructions for Customs and other formalities;  
   (k) A statement that the carriage is subject, notwithstanding any clause to the contrary, to 

the provisions of this Convention.  
   Where applicable, the consignment note shall also contain the following particulars:  
   (a) A statement that trans-shipment is not allowed;  
   (b) Then charges which the sender undertakes to pay;   
   (c) The amount of "cash on delivery" charges;  
   (d) A declaration of the value of the goods and the amount representing special interest in 

delivery;  
   (e) The sender's instructions to the carrier regarding insurance of the goods;  
   (f) The agreed time limit within which the carriage is to be carried out;  
   (g) A list of the documents handed to the carrier.  
   The parties may enter in the consignment note any other particulars which they may deem 

useful”  
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1) วันและสถานที่ที่ออกใบตราสง 

ใบตราสงจะออกกอนหรือหลังจากที่ผูขนสงไดรับมอบของก็ได และการออก
ใบตราสงดังกลาวนี้จะไมมีผลกระทบตอสัญญารับขนแตอยางใด 

2) ชื่อและที่อยูของผูสง 

ในกรณีที่ใบตราสงนั้นไดออกใหแกตัวแทนของผูสงและไดระบุชื่อตัวแทนไว
ในใบตราสงอยางชัดเจนวาเปนผูสง กรณีนี้ตัวแทนจะถือเปนคูสัญญากับผูขนสงตามสัญญารับขน 
เนื่องจากใบตราสงภายใตอนุสัญญานี้ไมใชเอกสารสิทธิที่จะสามารถเปล่ียนมือกันได63 ดังนั้น หาก
มีการระบุชื่อของบุคคลใดวาเปนผูสงแลว บุคคลนั้นก็จะถือเปนผูสงและจะตองผูกพันตามสัญญา
รับขนนั้น 

3) ชื่อและที่อยูของผูขนสง 

4) สถานที่และวันที่รับมอบของและสถานที่ทีร่ะบุใหสงมอบ 

สถานที่ที่รับมอบของและสถานที่ที่ระบุใหสงมอบของเปนส่ิงสําคัญในการที่
จะวินิจฉัยวา สัญญารับขนนั้นจะตกอยูภายใตบังคับของอนุสัญญาฉบับนี้หรือไม 

5) ชื่อและที่อยูของผูรับตราสง 

6) รายละเอียดทั่วไปเกี่ยวกับสภาพแหงของและวิธีการในการบรรจุหีบหอ ใน
กรณีที่เปนของที่มีสภาพอันกอใหเกิดอันตรายไดจะตองบรรยายรายละเอียดทั่วไปอันเปนที่ยอมรับ
แหงของนั้นดวย 

ในกรณีที่ของนั้นมีสภาพอันกอใหเกิดอันตรายไดนี้ หากผูสงมิไดมีการระบุ
รายละเอียดแหงของนั้นไวในใบตราสง ภาระการพิสูจนวาผูขนสงไดทราบถึงสภาพอันตรายแหง
ของนั้นจะตกแกผูสงหรือผูรับตราสง 

7) จํานวนหีบหอ เคร่ืองหมายพิเศษ และหมายเลขของหีบหอ 

8) น้ําหนักรวมหรือปริมาณแหงของที่ระบุไวเปนอยางอ่ืน 
                                                             

63 Jan Theunis, International Carriage of Goods by Road (CMR), p. 34. 
 โปรดดูรายละเอียดในหัวขอ 2.3.1.5.2 ขอยอยที่ 3 
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การแจงน้ําหนักรวมแหงของไมถูกตองนั้นอาจสงผลใหใหรถตองบรรทุก
น้ําหนักเกินสมควรได (Overload) 

9)   คาธรรมเนียมที่เกี่ยวกับการรับขน (คาธรรมเนียม, คาธรรมเนียมเพิ่มเติม, คา
ภาษีศุลกากร, และคาธรรมเนียมอ่ืน ๆ ที่ตองชําระนับแตเวลาทําสัญญาจนถึงเวลาสงมอบ) 

   หนาที่ในการชําระคาธรรมเนียมที่เกี่ยวกับการรับขนนี้จะตกอยูกับผูรับตราสง
ตั้งแตเวลาที่ผูรับตราสงยอมผูกพันตามสัญญารับขนโดยการรับมอบของหรือรับมอบใบตราสงโดย
มิไดมีการตั้งขอสงวนและไดรับประโยชนจากของนั้น64 

    นอกจากนี้ แมวาอนุสัญญาจะไดกําหนดใหตองมีการระบุคาธรรมเนียมตาง 
ๆ ที่เกี่ยวกับการรับขนไว แตในทางปฏิบัติมักจะไมมีการระบุคาระวางและคาธรรมเนียมอ่ืน ๆ 
ทั้งหมดไวในใบตราสง65 

10) คําส่ังที่จําเปนสําหรับพิธีการทางศุลกากรและพิธีการอ่ืน ๆ 

 ในกรณีนี้จะมีความเกี่ยวของกับหนาที่ของผูสงในการแนบเอกสารที่จําเปนไป
กับใบตราสงรวมทั้งจัดหาขอมูลตาง ๆ ใหแกผูขนสงเพื่อประโยชนแกพิธีการทางศุลกากรและ     
พิธีการอ่ืน ๆ ตามที่อนสัุญญาไดบัญญัติไวในมาตรา 11 ดวย 

11) ขอความวาการรับขนนี้อยูภายใตอนุสัญญานี้ โดยไมคํานึงวาจะมีขอตกลง
อยางหนึ่งอยางใดขัดกับอนุสัญญาหรือไม 

 การที่อนุสัญญากําหนดใหใบตราสงตองระบุขอความวาการรับขนนี้อยู
ภายใตอนุสัญญานี้โดยไมคํานึงวาจะมีขอตกลงอยางหนึ่งอยางใดขัดกับอนุสัญญาหรือไมนั้นเปน
ขอกําหนดที่เรียกวา ‘Paramount clause” ซึ่งถือเปนการกําหนดเพื่อใหบทบัญญัติของอนุสัญญา
สามารถใชบังคับได ซึ่งถาใบตราสงไมมีการระบุขอความดังกลาวอาจสงผลใหโจทกไดรับ
คาเสียหายนอยกวาที่กําหนดไวในอนุสัญญาได66 นอกจากนี้ หากใบตราสงไมไดมีการระบุขอความ

                                                             
64 Jan Theunis, International Carriage of Goods by Road (CMR), p. 35. 
65 Ibid., p. 212. 
  โปรดดูรายละเอียดในหัวขอ 2.3.1.5.2 ขอยอยที่ 2 
66 Malcolm A. Clarke, International Carriage of Goods by Road : CMR, p. 53. 
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ดังกลาวโจทกอาจจะฟองผูขนสงไดตามมาตรา 7 วรรคสาม67 ซึ่งผูขนสงจะตองรับผิดในคาใชจาย
ทั้งหมดรวมทั้งจะตองรับผิดในการสูญหายและเสียหายที่เกิดข้ึนแกผูมีสิทธิจัดการของเพราะเหตุ
แหงการละเลยนั้นดวย 

อยางไรก็ตาม ผูสงและผูขนสงยังอาจตกลงกันระบุรายการดังตอไปนี้ลงใน        
ใบตราสงอีกก็ได 

1) ขอความวาไมอนุญาตใหมีการเปล่ียนถายยานพาหนะ 

 อนุสัญญามิไดใหความหมายของการเปล่ียนถายยานพาหนะ (trans-
shipment) ไว แตไดมีผูใหความเห็นไววา การเปล่ียนถายยานพาหนะ หมายถึง การเปล่ียนถาย
ยานพาหนะใน 2 กรณี คือ การเปล่ียนถายยานพาหนะซึ่งเปนการเปล่ียนรูปแบบการขนสงและการ
เปล่ียนถายยานพาหนะจากรถคันหนึ่งไปยังอีกคันหนึ่ง68 

2) คาธรรมเนียมที่ผูสงรับจะชําระ 

 ในกรณีนี้ คาธรรมเนียมดังกลาว ไดแก คาธรรมเนียมอ่ืน ๆ ที่โดยปกติจะ
สันนิษฐานวาผูรับตราสงจะตองเปนผูชําระ ถาหากรายการที่ระบุในเร่ืองคาธรรมเนียมที่ผูสงรับจะ
ชําระนี้ไมถูกตองและทําใหผูขนสงไมไดรับชําระคาธรรมเนียมนั้นจากผูรับตราสงก็จะตอง
สันนิษฐานไวกอนวาผูสงจะตองรับผิดในบรรดาคาใชจายทั้งหมดรวมทั้งรับผิดในความสูญหายและ
เสียหายที่เกิดข้ึนแกผูขนสงอันเนื่องมาจากความไมถูกตองหรือความไมเพียงพอนั้นตามมาตรา 7 
วรรคหนึ่ง (2)69  

3) จํานวนคาธรรมเนียมที่จะตองชําระในกรณีที่มีการสงมอบของ 

หากผูขนสงไดสงมอบของใหแกผูรับตราสงโดยมิไดเรียกเก็บคาธรรมเนียมที่
คางชําระตามสัญญารับขน ผูขนสงจะตองรับผิดตอผูสงตามจํานวนเงินคาธรรมเนียมที่คางชําระ
นั้นตามที่บัญญัติไวในมาตรา 21 

                                                             
67 อนุสัญญา CMR มาตรา 7 วรรคสามบัญญัติวา “Any other particulars or instructions given by 

him to enable the consignment note to be made out or for the purpose of their being entered therein.” 
68 Donald J. Hill and Andrew D. Messent with David A. Glass, CMR: Contracts for the 

International Carriage of Goods by Road, p. 72. 
69 Ibid., p. 73. 
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4) การแสดงราคาแหงของและจํานวนซึ่งแสดงถึงสวนไดเสียพิเศษในการสง
มอบ 

ตามมาตรา 24 ผูสงมีหนาที่ตองแจงหรือแสดงราคาแหงของไวในใบตราสงซึ่ง
ราคาที่แจงนั้นจะมีผลตอการจํากัดความรับผิดในมาตรา 23(3) สวนกรณีที่ผูสงไดแสดงสวนไดเสีย
พิเศษในการสงมอบไวในใบตราสงก็จะสามารถไดรับการชดใชคาเสียหายเพิ่มตามที่บัญญัติไวใน
มาตรา 26 

5) คําส่ังที่ผูสงไดใหแกผูขนสงเกี่ยวกับการประกันภัยแหงของ 

อนุสัญญามิไดมีการกลาวไวเปนพิ เศษในกรณีผูสงมีคําส่ังใหมีการทํา
ประกันภัยแหงของแตผูขนสงไมไดทํา ดังนั้น ในกรณีนี้จึงตองเปนไปตามกฎหมายภายในของแตละ
ประเทศ70 

6) กําหนดเวลาที่ไดตกลงไวเพื่อดําเนินการรับขนใหสําเร็จ 

กําหนดเวลาในการรับขนนั้นจะเกี่ยวของกับการสงมอบชักชาในมาตรา 19 
ซึ่งไดกําหนดใหการสงมอบชักชาเกิดข้ึนเม่ือไมไดสงมอบของใหแกผูรับตราสงภายในเวลาที่กําหนด
และเม่ือเปนการสงมอบชักชาผูขนสงก็จะตองรับผิดตามมาตรา 17 ดวย 

7) รายการของเอกสารที่มอบใหแกผูขนสง 

ตามมาตรา 11 ผูสงมีหนาที่ที่จะตองแนบเอกสารที่จําเปนตามประเพณีและ
พิธีการอ่ืน ๆ พรอมกับใบตราสงหรือทําใหเอกสารดังกลาวมาอยูในอํานาจจัดการของผูขนสง ซึ่ง   
ผูสงจะตองรับผิดตอผูขนสงในความเสียหายที่เกิดจากการไมมีเอกสารดังกลาว เวนแตจะเปน
ความผิดของผูขนสง 

นอกจากรายการดังที่กลาวมาขางตนแลว  ผูขนสงและผูสงอาจตกลงกันระบุ
รายการอ่ืน ๆ ลงในใบตราสงอีกก็ไดหากเห็นวารายการนั้นเปนประโยชนตอการขนสง 

                                                             
  โปรดดูรายละเอียดในหัวขอ 2.3.2.7.3 
70 Ibid., p. 73.  
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ทั้งนี้ รายการของเอกสารที่มอบใหแกผูขนสงนี้มีความสําคัญและมีความเกี่ยวของ
กับเอกสารหรือขอมูลที่จําเปนที่ผูสงมีหนาที่ที่จะตองจัดหามาใหแกผูขนสงใหสมบูรณกอนที่จะมี
การสงมอบของเพื่อประโยชนแกพิธีการทางศุลกากรและพิธีการอ่ืน ๆ71  

อยางไรก็ตาม หากรายการหรือขอกําหนดที่ไดระบุไวในใบตราสงนั้นมีผลไมวา
โดยตรงหรือโดยปริยายเปนการหลีกเล่ียงบทบัญญัติของอนุสัญญา รายการหรือขอกําหนดนั้นถือ
เปนโมฆะ แตความเปนโมฆะดังกลาวนี้จะไมกระทบตอขอกําหนดอ่ืน ๆ ในสัญญารับขนตามที่
บัญญัติไวในมาตรา 41 วรรคหนึ่ง72 

2.3.1.4   ใบตราสงอิเล็กทรอนิกส 

ใบตราสงอิเล็กทรอนิกสหรือ Electronic Consignment Note นั้นมีการบัญญัติไว
ใน Additional Protocol to the Convention on the Contract for the International Carriage of 
Goods by Road (CMR) หรือเรียกส้ัน ๆ วา e – CMR โดยมี United Nations Economic 
Commission for Europe (UNECE) เปนผูจัดทําในป 2008 และมีประเทศภาคีในอนุสัญญาได
รวมลงนามใน Protocol ฉบับนี้ในระยะเร่ิมแรก 8 ประเทศ ไดแก เบลเยียม ฟนแลนด ลัทเวีย 
ลิทัวเนีย นอรเวย สวีเดน สวิตเซอรแลนด และเนเธอรแลนด ซึ่งบทบัญญัติในเร่ืองของใบตราสง
อิเล็กทรอนิกสนี้จะใชบังคับในกรณีที่ไดมีการออกใบตราสงโดยผานการส่ือสารทางอิเล็กทรอนิกส 
ซึ่งขอดีของใบตราสงอิเล็กทรอนิกส คือ สามารถสงใหแกผูที่เกี่ยวของไดอยางสะดวกและรวดเร็ว 
นอกจากนี้ ยังเปนการลดปญหาในการสงมอบใบตราสงใหแกผูขนสงอ่ืนหรือผูขนสงชวงในการรับ
ขนหลายคนหลายทอดอีกดวย แตขอเสียของใบตราสงอิเล็กทรอนิกสก็คือ ขอมูลอิเล็กทรอนิกสนั้น
มีอายุที่จํากัดจึงอาจถูกลบออกหรือหายไปจากสารบบซึ่งอาจเกิดปญหาในการจัดการขอมูลในใบ
ตราสงอิเล็กทรอนิกสได73 นอกจากนี้ ถึงแมวาจะไดมีการออกใบตราสงทางอิเล็กทรอนิกส แต       

                                                             
71 Jan Theunis, International Carriage of Goods by Road (CMR), p. 36. 
72 อนุสัญญา CMR มาตรา 41 วรรคหนึ่งบัญญัติวา “Subject to the provisions of article 40, any 

stipulation which would directly or indirectly derogate from the provisions of this Convention shall be 
null and void. The nullity of such a stipulation shall not involve the nullity of the other provisions of the 
contract.”  

 ตอจากนี้จะใชคําวา “พิธีสาร” หรือ “พิธีสารแกไขเพิ่มเติม” แทนคําวา “Additional Protocol to the 
Convention on the Contract for the International Carriage of Goods by Road” 

73Justin Reynolds and Philip Thomas, Do electronic consignment notes offer the way forward? [Online]. 
2009.  Available from: http://findarticles.com/p/articles/mi_7744/is_200901/ai_n32317677/ [2011, January 21] 
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ผูขนสงก็ยังคงนิยมใบตราสงที่เปนเอกสารมากกวา เนื่องจากกฎหมายในบางประเทศนั้น ผูขับข่ีรถ
ที่ใชในการขนสงยังคงตองแสดงใบตราสงที่เปนเอกสาร74 ทั้งนี้ พิธีสารฉบับนี้ไดบัญญัติถึงใบตราสง
อิเล็กทรอนิกสโดยมีสาระสําคัญดังนี้  

2.3.1.4.1   ขอบเขตและผลของใบตราสงอิเล็กทรอนิกส 

ในพิธีสารฉบับนี้ไดใหความหมายของใบตราสงอิเล็กทรอนิกสไวในมาตรา 175 วา 
ใบตราสงอิเล็กทรอนิกส หมายถึง ใบตราสงที่ออกโดยผานการส่ือสารทางอิเล็กทรอนิกสโดยผูขนสง 
ผูสง หรือคูสัญญาอ่ืนที่มีสวนไดเสียหรือไดรับผลประโยชนจากการดําเนินการตามสัญญารับขนที่
อยูภายใตบังคับของอนุสัญญา CMR รวมถึงส่ิงที่เกี่ยวของหรือเชื่อมโยงกับการส่ือสารทาง
อิเล็กทรอนิกสที่ไดเกิดข้ึนในเวลาเดียวกันโดยการแนบหรือวิธีอ่ืน ๆ ที่เกี่ยวของกับการส่ือสารทาง
อิเล็กทรอนิกสหรือส่ิงที่ออกตามมาภายหลังซึ่งกลายเปนสวนหนึ่งของใบตราสงอิเล็กทรอนิกส 

การออกใบตราสงในอนุสัญญาไมวาขอความในใบตราสงจะเปนการเรียกรอง 
การแจง คําแนะนํา คํารองขอ ขอสงวน หรือการส่ือสารอ่ืน ๆ ที่เกี่ยวของกับการดําเนินการตาม
สัญญารับขนซึ่งใชบังคับตามอนุสัญญานี้อาจจะทําโดยผานการส่ือสารทางอิเล็กทรอนิกสก็ได ทั้งนี้ 
ใบตราสงอิเล็กทรอนิกสนั้นจะตองออกโดยมีลักษณะเชนเดียวกับใบตราสงภายใตอนุสัญญาและ
จะถือเปนพยานหลักฐานเบื้องตนเชนเดียวกับใบตราสงภายใตอนุสัญญาและใหถือวาการออกใบ
ตราสงอิเล็กทรอนิกสมีผลเปนอยางเดียวกับการออกใบตราสงภายใตอนุสัญญา ทั้งนี้ ตามที่
บัญญัติไวในมาตรา 276 ของพิธีสารแกไขเพิ่มเติม 

                                                             
74 ILO. Electronic consignment notes usher in new CMR era [Online]. 2008.  Available from: 

http://www.ilonewsletters.com/newsletters/detail.aspx?g=f6a3e3b3-aa04-471d-9d73-e511ec8d01f6 
[2011, February 8] 

75 พิธีสารแกไขเพิ่มเติม มาตรา 1 บัญญัติวา “Electronic consignment note” means a 
consignment note issued by electronic communication by the carrier, the sender or any other party 
interested in the performance of a contract of carriage to which the Convention applies, including 
particulars logically associated with the electronic communication by attachments or otherwise linked 
to the electronic communication contemporaneously with or subsequent to its issue, so as to become 
part of the electronic consignment note” 

76 พิธีสารแกไขเพิ่มเติม มาตรา  2 บัญญัติวา “Subject to the provisions of this Protocol, the 
consignment note referred to in the Convention, as well as any demand, declaration, instruction, 
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โดยการส่ือสารทางอิเล็กทรอนิกส หมายถึง การเผยแพรขอความใด ๆ การสง การ
รับ หรือการเก็บรักษาโดยทางอิเล็กทรอนิกส ออพติคอล หรือที่มีความหมายในทํานองเดียวกันซึ่งมี
ผลใหขอความที่ติดตอส่ือสารนั้นสามารถเขาถึงไดและสามารถใชไดเม่ือมีการเขาถึงในภายหลัง 

2.3.1.4.2  เง่ือนไขและการมีผลของใบตราสงอิเล็กทรอนิกส 

ในพิธีสารฉบับนี้ไดมีการกําหนดเงื่อนไขของการออกใบตราสงอิเล็กทรอนิกสไวใน
มาตรา 477โดยการออกใบตราสงอิเล็กทรอนิกสนั้นจะตองมีเงื่อนไขในการสงดังนี้ 

1) การออกใบตราสงอิเล็กทรอนิกสจะตองมีรายการเชนเดียวกับการออก        
ใบตราสงตามปกติที่ไดกําหนดไวในอนุสัญญา 

2) กระบวนการในการออกใบตราสงอิเล็กทรอนิกสนั้นจะตองแนใจไดวาจะเก็บ
รักษาขอมูลของรายการที่แสดงในใบตราสงตั้งแตเม่ือเร่ิมจัดทําจนถึงรูปแบบสุดทายของใบตราสง
นั้น ทั้งนี้ การเก็บรักษาขอมูลดังกลาวจะเกิดข้ึนเม่ือรายการที่แสดงเปนไปโดยครบถวนและไมมีการ

                                                                                                                                                                               
request, reservation or other communication relating to the performance of a contract of carriage to 
which the Convention applies, may be made out by electronic communication. 

     An electronic consignment note that complies with the provisions of this Protocol shall be 
considered to be equivalent to the consignment note referred to in the Convention and shall therefore 
have the same evidentiary value and produce the same effects as that consignment note.” 

77 พิธีสารแกไขเพิ่มเติม มาตรา 4 บัญญัติวา “Conditions for the establishment of the electronic 
consignment note 

   1. The electronic consignment note shall contain the same particulars as the consignment 
note referred to in the Convention. 

   2. The procedure used to issue the electronic consignment note shall ensure the integrity 
of the particulars contained therein from the time when it was first generated in its final form. There is 
integrity when the particulars have remained complete and unaltered, apart from any addition or 
change which arises in the normal course of communication, storage and display. 

   3. The particulars contained in the electronic consignment note may be supplemented or 
amended in the cases authorized by the Convention. The procedure used for supplementing or 
amending the electronic consignment note shall make it possible to detect as such any supplement 
or amendment to the electronic consignment note and shall preserve the particulars originally 
contained therein.” 



52 

เปล่ียนแปลงใด ๆ  เวนแตเปนการเพิ่มเติมหรือเปล่ียนแปลงที่เกิดข้ึนไดตามธรรมดาของการส่ือสาร 
การเก็บรักษา และการแสดงขอมูลอิเล็กทรอนิกสนั้น 

3) รายการที่แสดงในใบตราสงอิเล็กทรอนิกสนั้นอาจมีการแกไขหรือเพิ่มเติมได 
แตทั้งนี้จะตองเปนไปตามที่อนุสัญญาไดใหอํานาจไว โดยกระบวนการของการแกไขหรือเพิ่มเติม
นั้นจะตองสามารถแสดงใหเห็นถึงรายการดั้งเดิมกอนการแกไขเพิ่มเติมนั้นไดดวย 

นอกจากนี้ พิธีสารยังไดมีการบัญญัติถึงรายละเอียดของการรับรองความถูกตอง
แทจริงของใบตราสงอิเล็กทรอนิกสในสวนที่เปนการลงลายมือชื่ออิเล็กทรอนิกสซึ่งลายมือชื่อ
อิเล็กทรอนิกสนั้นจะตองเปนที่เชื่อถือไดตามหลักเกณฑที่พิธีสารฉบับนี้กําหนดดวย 

2.3.1.5  สิทธิ หนาท่ีและความรับผิดของผูสง 

อนุสัญญาฉบับนี้ไดกําหนดสิทธิ หนาที่ และความรับผิดของผูสงไวหลายประการ
ซึ่งมีสาระสําคัญดังตอไปนี้ 

2.3.1.5.1 สิทธิของผูสง  

ในอนุสัญญาไดมีการใหสิทธิแกผูสงในหลายประการดวยกันซึ่งสามารถแยก
พิจารณาไดดังนี้ 

1) สิทธิรองขอใหผูขนสงออกใบตราสงสําหรับของในรถแตละคันหรือแตละชนิด
หรือของแตละสวน   

 ในกรณีที่ของที่รับขนสงจะตองบรรทุกในรถที่ตางคันกัน หรือเปนของตาง
ชนิดกัน หรือจะตองแบงออกเปนหลายสวน ผูสงมีสิทธิรองขอใหผูขนสงออกใบตราสงสําหรับของ
ในรถแตละคันหรือแตละชนิดหรือของแตละสวนไดซึ่งเปนไปตามมาตรา 5 วรรคสอง ทั้งนี้เพื่อเปน
การอํานวยความสะดวกในทางการคา78  

2) สิทธิในการเรียกใหผูขนสงตรวจสอบน้ําหนักรวมแหงของ ปริมาณแหงของ 
และรายการของหีบหอที่บรรจุของซึ่งไดระบุไวในใบตราสง 

                                                             
78 Donald J. Hill and Andrew D. Messent with David A. Glass, CMR: Contracts for the 

International Carriage of Goods by Road, p. 70. 
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ผูสงมีสิทธิเรียกใหผูขนสงตรวจสอบน้ําหนักรวมแหงของ ปริมาณแหงของ 
และรายการของหีบหอที่บรรจุของซึ่งไดระบุไวในใบตราสง โดยผูขนสงจะตองบันทึกผลที่ไดจาก
การตรวจสอบลงในใบตราสงดวยตามที่บัญญัติไวในมาตรา 8 วรรคสาม79  

หากผูสงไมเรียกใหมีการตรวจสอบดังกลาวขางตน ผูขนสงก็ไมมีหนาที่ที่
จะตองตรวจสอบของนั้น เนื่องจากในการตรวจสอบของตองใชเวลา หากมีการตรวจสอบของในทุก
กรณีอาจจะมีผลตอระยะเวลาที่ของไปถึงปลายทางชาเกินกวาที่ควรจะเปนได80 

ในกรณีที่มีการตรวจสอบของแลว หากปรากฏวาผูขนสงเห็นวาขอความใน 
ใบตราสงกับของนั้นมีสภาพที่ไมตรงกัน ผูขนสงก็สามารถจะตั้งขอสงวนไวในใบตราสงได 

3) สิทธิในการจัดการของ 

ผูสงมีสิทธิจัดการอยางหนึ่งอยางใดกับของแมวาของนั้นจะไดสงมอบใหแก  
ผูขนสงแลวก็ตาม โดยเฉพาะอยางยิ่ง ใหผูขนสงหยุดการขนสง เปล่ียนแปลงสถานที่สงมอบ หรือ
ใหสงมอบของใหแกผูรับตราสงอ่ืนที่มิใชผูรับตราสงที่ระบุชื่อไวในใบตราสง ทั้งนี้ ตามที่บัญญัติไว
ในมาตรา 12 วรรคหนึ่ง81  ซึ่งสิทธิในการจัดการของนี้เกี่ยวของกับการครอบครองใบตราสงดวย 
ทั้งนี้ สิทธิในการจัดการของนี้จะตองอยูภายใตเงื่อนไขที่กําหนดไวในมาตรา 12 วรรคหา82 ดวย 
กลาวคือ  

                                                             
79 อนุสัญญา CMR มาตรา 8 วรรคสามบัญญัติวา “The sender shall be entitled to require the 

carrier to check the gross weight the goods or their quantity otherwise expressed. He may also 
require the contents of the packages to be checked. The carrier shall be entitled to claim the cost of 
such checking. The result of the checks shall be entered in the consignment note.” 

80  Malcolm A. Clarke, International Carriage of Goods by Road : CMR, p. 60. 
 โปรดดูรายละเอียดในหัวขอ 2.3.1.7.1 
81 อนุสัญญา CMR มาตรา 12 วรรคหนึ่งบัญญัติวา “The sender has the right to dispose of the 

goods, in particular by asking the carrier to stop the goods in transit, to change the place at which 
delivery is to take place or to deliver the goods to a consignee other than the consignee indicated in 
the consignment note.”  

82 อนุสัญญา CMR มาตรา 12 วรรคหาบัญญัติวา “The exercise of the right of disposal shall be 
subject to the following conditions: 

(a) That the sender or, in the case referred to in paragraph 3 of this article, the consignee 
who wishes to exercise the right produces the first copy of the consignment note on which the new 
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(ก) ผูสงซึ่งเปนผูมีสิทธิจัดการของจะตองแสดงใบตราสงฉบับที่หนึ่งที่มี
คําส่ังใหมใหแกผูขนสงและผูสงจะตองชดใชคาใชจายใหแกผูขนสงสําหรับความสูญหายหรือ
เสียหายรวมทั้งคาใชจายทั้งหมดที่เกี่ยวของกับการปฏิบัติตามคําส่ังของผูสง  

 ในเงื่อนไขขอนี้มีขอที่นาสังเกตคือ ผูสงตองแสดงใบตราสงที่มีคําส่ังใหม
ใหแกผูขนสง ซึ่งการที่อนุสัญญาไดกําหนดเงื่อนไขโดยใหผูขนสงที่จะใชสิทธิจัดการของจะตอง
แสดงใบตราสงฉบับที่หนึ่งซึ่งเปนตนฉบับนั้นก็เพื่อวัตถุประสงคที่จะคุมครองทั้งบุคคลผูที่มีสิทธิ
จัดการของนั้นจริง ๆ และผูขนสงวาคําส่ังนั้นเปนของบุคคลที่มีสิทธิจัดการของอยางแทจริง83 

อยางไรก็ตาม ผูสงอาจมีสิทธิจัดการอยางหนึ่งอยางใดกับของไดโดยไม
ตองแสดงใบตราสงฉบับที่หนึ่ง หากหลังจากที่ของไปถึงยังสถานที่ที่ระบุใหสงมอบแลว แตผูรับ 
ตราสงปฏิเสธไมยอมรับมอบของตามที่บัญญัติไวในมาตรา 15 วรรคหนึ่ง84 

(ข) คําส่ังนั้นจะตองสามารถปฏิบัติไดในเวลาที่คําส่ังนั้นไปถึงบุคคลซึ่ง
จะตองปฏิบัติตามคําส่ังนั้น และจะตองไมเปนการขัดขวางตอการปฏิบัติงานตามปกติของผูขนสง
หรือไมทําใหผูสงหรือผูรับตราสงในการขนสงของอ่ืนไดรับความเสียหาย 

 เงื่อนไขขอนี้เปนการกําหนดเพื่อคุมครองผูขนสงโดยมีผูใหความเห็นวา 
ผูขนสงสามารถปฏิเสธที่จะปฏิบัติตามคําส่ังนั้นได หากผูขนสงเห็นวาไมสามารถปฏิบัติตามคําส่ัง
นั้นไดหรือคําส่ังนั้นเปนการขัดขวางตอการปฏิบัติงานตามปกติของผูขนสงหรือทําใหผูสงหรือ    

                                                                                                                                                                               
instructions to the carrier have been entered and indemnifies the carrier against all expenses, loss 
and damage involved in carrying out such instructions;  

(b) That the carrying out of such instructions is possible at the time when the instructions 
reach the person who is to carry them out and does not either interfere with the normal working of the 
carriers' undertaking or prejudice the senders or consignees of other consignments;  

(c) That the instructions do not result in a division of the consignment.”  
83 Ibid., p. 74. 
84 อนุสัญญา CMR มาตรา 15 วรรคหนึ่งบัญญัติวา ” Where circumstances prevent delivery of the 

goods after their arrival at the place designated for delivery, the carrier shall ask the sender for his 
instructions. If the consignee refuses the goods the sender shall be entitled to dispose of them 
without being obliged to produce the first copy of the consignment note.”  
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ผูรับตราสงในการขนสงของอ่ืนไดรับความเสียหาย85 ทั้งนี้ อนุสัญญามิไดมีการบัญญัติหลักเกณฑ
ในการที่ผูขนสงจะใชสิทธิปฏิเสธที่จะปฏิบัติตามคําส่ังไวแตอยางใด แตในกรณีที่คําส่ังนั้นจะถือ
เปนการขัดขวางตอการปฏิบัติงานตามปกติของผูขนสงหรือไมนั้น มีผูใหความเห็นวา จะตอง
พิจารณาตั้งแตมีการออกคําส่ังใหมวาคําส่ังนั้นกอใหเกิดการขัดขวางตอการปฏิบัติงานตามปกติ
ของผูขนสงเพียงใด ซึ่งมีผูใหความเห็นวา คําส่ังนั้นจะตองเปนการขัดขวางอยางสําคัญในการ
ปฏิบัติงานตามปกติของผูขนสง86 

 อยางไรก็ตาม หากการปฏิบัติตามคําส่ังนั้นไมสามารถกระทําใหลุลวงไป
ได มาตรา 12 วรรคหก87 ไดกําหนดใหผูขนสงมีหนาที่ที่จะตองบอกกลาวไปยังบุคคลผูที่ใหคําส่ังนั้น
ทันทีดวย 

(ค) คําส่ังนั้นจะตองไมมีผลเปนการแบงแยกการขนสง 

 เงื่อนไขขอนี้มีขอที่นาสังเกต คือ  คําวา “การแบงแยกการขนสง” นั้นมี
ความหมายวาอยางไร ซึ่งในเร่ืองนี้ มีผูใหความเห็นวา ถามีการบรรทุกของในรถคันเดียวกันแตมี
การออกใบตราสงหลายฉบับสําหรับของแตละสวนตามที่บัญญัติไวในมาตรา 5 วรรคสอง สิทธิใน
การจัดการของนั้นก็สามารถแยกใชสําหรับใบตราสงแตละฉบับได ซึ่งในกรณีนี้ไมถือวาเปนการ
แบงแยกการขนสง อยางไรก็ตาม มีผูใหความเห็นไปอีกทางหนึ่งวา คําวา “การขนสง” ในเงื่อนไขขอ
นี้ของอนุสัญญามิไดหมายถึงของที่ขนสงนั้นจะตองมีการออกใบตราสงฉบับเดียว ดังนั้น หาก       
ผูขนสงไดรับขนของที่ถือเปนหนึ่งหนวยการขนสง ผูขนสงก็สามารถใชสิทธิปฏิเสธคําส่ังของผูสงที่
ใหมีการแยกหนวยการขนสงนั้นออกเปนหลายสวนได แมวาจะไดมีการออกใบตราสงเปนหลาย
ฉบับก็ตาม88 

                                                             
85 Donald J. Hill and Andrew D. Messent with David A. Glass, CMR: Contracts for the 

International Carriage of Goods by Road, p. 85. 
86 Ibid. 
87 อนุสัญญา CMR มาตรา 12 วรรคหกบัญญัติวา “When, by reason of the provisions of 

paragraph 5 (b) of this article, the carrier cannot carry out the instructions which he receives, he shall 
immediately notify the person who gave him such instructions.”  

88 Ibid. 
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 อยางไรก็ตาม มาตรา 12 วรรคสอง89 ไดกําหนดใหสิทธิในการจัดการของของผูสง
ยอมส้ินสุดลง เม่ือผูรับตราสงไดรับมอบใบตราสงคูฉบับที่สองหรือเม่ือผูรับตราสงไดใชสิทธิของตน
ตามมาตรา 13 วรรคหนึ่ง และนับจากนั้นผูขนสงจะตองปฏิบัติตามคําส่ังของผูรับตราสง 

2.3.1.5.2 หนาท่ีของผูสง 

หนาที่ของผูสงที่ไดกําหนดไวในอนุสัญญามีดังตอไปนี้ 

1) หนาที่ในการเสียคาใชจายในการตรวจสอบน้ําหนักรวมแหงของ ปริมาณแหง
ของ หรือรายการของหีบหอที่บรรจุของใหแกผูขนสง 

 หากผูสงไดเรียกใหผูขนสงตรวจสอบน้ําหนักรวมแหงของ ปริมาณแหงของ 
หรือรายการของหีบหอที่บรรจุของ ผูสงจะตองเสียคาใชจายในการตรวจสอบดังกลาวหากผูขนสง
ตองการทั้งนี้ตามที่บัญญัติไวในมาตรา 8 วรรคสาม90 โดยมีขอสังเกตคือ ผูสงจะตองเสียคาใชจาย
ในการตรวจสอบของเฉพาะในกรณีที่ผูขนสงตองการเทานั้น 

2) หนาที่ในการแนบเอกสารที่จําเปนไปกับใบตราสงหรือจัดการใหเอกสาร
เหลานั้นอยูในอํานาจจัดการของผูขนสงรวมทั้งจัดหาขอมูลที่ผูขนสงตองการ 

 ผูสงจะตองแนบเอกสารที่จําเปนไปกับใบตราสงหรือจะตองจัดการใหเอกสาร
เหลานั้นอยูในอํานาจจัดการของผูขนสง และยังตองจัดหาขอมูลที่ผูขนสงตองการ ทั้งนี้ เพื่อ
ประโยชนแกพิธีการทางศุลกากรหรือพิธีการอ่ืน ๆ ซึ่งตองทําใหสมบูรณกอนสงมอบของตามที่
บัญญัติไวในมาตรา 11 วรรคหนึ่ง91 โดยในทางปฏิบัตินั้น ผูรับจัดการขนสงจะเปนผูจัดการเอกสาร
                                                             

89 อนุสัญญา CMR มาตรา 12 วรรคสองบัญญัติวา “This right shall cease to exist when the 
second copy of the consignment note is handed to the consignee or when the consignee exercises 
his right under article 13, paragraph 1; from that time onwards the carrier shall obey the orders of the 
consignee.”  

 โปรดดูรายละเอียดในหัวขอ 2.3.1.6.1 ขอยอยที่ 2 
90 อนุสัญญา CMR มาตรา 8 วรรคสามบัญญัติวา “The sender shall be entitled to require the 

carrier to check the gross weight the goods or their quantity otherwise expressed. He may also 
require the contents of the packages to be checked. The carrier shall be entitled to claim the cost of 
such checking. The result of the checks shall be entered in the consignment note.”  

91 อนุสัญญา CMR มาตรา 11 วรรคหนึ่งบัญญัติวา “For the purposes of the Customs or other 
formalities which have to be completed before delivery of the goods, the sender shall attach the 
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และขอมูลตาง ๆ ใหอยูในอํานาจจัดการของผูขนสงในนามของผูสงเสมือนวาตนเปนผูสงตาม
อนุสัญญา ซึ่งจะตองรับผิดตอผูขนสงตามอนุสัญญาดวยแตสามารถไลเบี้ยตามสัญญารับจัดการ
ขนสงหรือตามกฎหมายภายในได92 

ทั้งนี้ การจัดเตรียมและแนบเอกสารที่จําเปนเพื่อประโยชนแกพิธีการทาง
ศุลกากรนั้นเปนหนาที่ของผูสง ผูขนสงไมมีหนาที่ที่จะตองถามถึงความถูกตองหรือความเพียงพอ
ของเอกสารและขอมูลเหลานั้น แตหากเกิดความเสียหายอันเนื่องมาจากการไมมีอยู ความไม
เพียงพอ หรือความไมปกติของเอกสารและขอมูลอันจําเปน ผูสงก็จะตองรับผิดตอผูขนสงดวย  

3) หนาที่ในการแจงถึงสภาพอันตรายแหงของใหผูขนสงทราบ 

  ผูสงจะตองแจงใหผูขนสงทราบถึงสภาพที่แทจริงแหงของ หากของนั้นเปน
ของที่มีสภาพอันกอใหเกิดอันตรายได และในกรณีที่จําเปนก็จะตองระบุขอควรระวังใหทราบดวย 
ถารายละเอียดอันเกี่ยวกับสภาพแหงของนั้นมิไดระบุไวในใบตราสง ภาระการพิสูจนวาผูขนสงได
ทราบถึงสภาพแหงของอันอาจกอใหเกิดอันตรายไดนั้นยอมตกอยูกับผูสงหรือผูรับตราสงแลวแต
กรณีตามที่บัญญัติไวในมาตรา 22 วรรคหนึ่ง93 

ขอที่ตองพิจารณาคือ ของที่มีสภาพอันตรายนั้นหมายความวาอยางไร ซึ่งใน
เร่ืองนี้ไดมีผูใหความเห็นวา ของที่มีสภาพอันตรายก็คือของที่มีสภาพอันตรายไดโดยตัวของมัน
เอง94 นอกจากนี้ยังมีผูใหความเห็นไววา ของที่มีสภาพอันตราย คือ ของทั้งหมดที่สามารถพิจารณา

                                                                                                                                                                               
necessary documents to the consignment note or place them at the disposal of the carrier and shall 
furnish him with all the information which he requires.”  

92 Ibid., p. 80. 
93 อนุสัญญา CMR มาตรา 22 วรรคหนึ่งบัญญัติวา “When the sender hands goods of a 

dangerous nature to the carrier, he shall inform the carrier of the exact nature of the danger and 
indicate if necessary, precautions to be taken. If this information has not been entered in the 
consignment note, the burden of proving, by some other means, that the carrier knew the exact 
nature of the danger constituted by the carriage of the said goods shall rest upon the sender or the 
consignee.”  

94 Donald J. Hill and Andrew D. Messent with David A. Glass, CMR: Contracts for the 
International Carriage of Goods by Road, p. 175. 
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วามีอันตรายได ถาในการรับขนของทางถนนตามปกติ ของเหลานั้นไดแสดงใหเห็นถึงความเส่ียงที่
จะเกิดอันตรายข้ึนไดโดยทันที95 

ทั้งนี้ ในกรณีที่จําเปน ผูสงจะตองแจงขอควรระวังใหผูขนสงทราบดวย ซึ่ง    
ผูสงจะตองบอกกลาวใหแกผูขนสงทราบอยางชาที่สุดในขณะที่มีการออกใบตราสง เนื่องจาก
มาตรา 6 วรรคหนึ่ง ไดมีการกําหนดใหสภาพอันตรายแหงของรวมถึงขอควรระวังเปนรายการที่
จะตองระบุลงในใบตราสงดวยหากของนั้นเปนของที่มีสภาพอันตราย  

อยางไรก็ตาม ผูขนสงสามารถขนถายของลงจากรถ ทําลาย หรือทําใหหมด
ฤทธิ์ในเวลาและสถานที่ใดก็ได หากผูขนสงไมทราบถึงสภาพอันตรายแหงของนั้น โดยไมตองชดใช
คาทดแทน และผูสงจะตองรับผิดในคาใชจายทั้งหมดเพื่อการที่ของสูญหายหรือเสียหายอันเปนผล
มาจากการสงของเพื่อใหรับขนหรือจากการรับขนของนั้น 

2.3.1.5.3  ความรับผิดของผูสง 

ความรับผิดของผูสงภายใตอนุสัญญาสามารถแยกพิจารณาไดดังตอไปนี ้

1) ผูสงจะตองรับผิดชอบในคาใชจายทั้งหมด รวมทั้งการสูญหายและเสียหายที่
เกิดข้ึนอันเนื่องมาจากความไมถูกตองหรือความไมเพียงพอของรายการในใบตราสง 

ตามมาตรา 7 วรรคหนึ่ง96 ผูสงจะตองรับผิดชอบในคาใชจายทั้งหมด รวมทั้ง
การสูญหาย และเสียหายที่เกิดข้ึนอันเนื่องมาจากความไมถูกตองหรือความไมเพียงพอของรายการ
ในใบตราสงดังตอไปนี้ 

-   ชื่อและที่อยูของผูสง 

                                                             
95 Ibid. 
96 อนุสัญญา CMR มาตรา 7 วรรคหนึ่งบัญญัติวา “The sender shall be responsible for all 

expenses, loss and damage sustained by the carrier by reason of the inaccuracy or inadequacy of:  
(a) The particulars specified in article 6, paragraph 1, (b), (d), (e), (f), (g), (h) and (j);   
(b) The particular specified in article 6, paragraph 2;  
(c) Any other particulars or instructions given by him to enable the consignment note to be 

made out or for the purpose of their being entered therein.”  
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-   สถานที่และวันที่รับมอบของและสถานที่ที่ระบุใหสงมอบ 

-   ชื่อและทีอ่ยูของผูรับตราสง 

-   รายละเอียดทั่วไปเกี่ยวกับสภาพแหงของและวิธีการในการบรรจุหีบหอ ใน
กรณีที่เปนของที่มีสภาพอันกอใหเกิดอันตรายไดจะตองบรรยายรายละเอียดทั่วไปอันเปนที่ยอมรับ
แหงของนั้นดวย   

-   จํานวนหีบหอ เคร่ืองหมายพิเศษ และหมายเลขของหีบหอ 

-   น้ําหนักรวมหรือปริมาณแหงของที่ระบุไวเปนอยางอ่ืน 

-   คําส่ังที่จําเปนสําหรับพิธีการทางศุลกากรและพิธีการอ่ืน ๆ 

-   รายการที่คูสัญญาอาจตกลงกันระบุลงในใบตราสงได 

-   รายละเอียดหรือคําส่ังอ่ืนของผูขนสงที่ไดใหไวเพื่อออกใบตราสงหรือเพื่อ
จดแจงไวในใบตราสง 

แตทั้งนี้ มาตรา 7 วรรคสอง97 ไดมีการกําหนดใหในกรณีที่ผูขนสงเปนผูจด
แจงรายละเอียดที่กลาวในมาตรา 7 วรรคหนึ่งลงในใบตราสงตามที่ผูสงรองขอ ถือวาผูสงไดกระทํา
การดังกลาวในนามของผูสง เวนแตจะพิสูจนใหเห็นเปนอยางอ่ืน ซึ่งจะเห็นไดวา หากผูขนสงเปน  
ผูจดแจงรายการตามที่กําหนดไวในมาตรา 7 วรรคหนึ่งตามคํารองขอของผูสงแลว แมรายการนั้น
จะไมถูกตองหรือไมเพียงพอ ก็ถือวา ผูขนสงไดผูกระทําในนามของผูสงซึ่งเสมือนวาผูสงไดเปน
ผูกระทําเอง จึงถือเปนหนาที่ของผูสงที่จะตองพิสูจนใหเห็นไปอยางอ่ืน 

อยางไรก็ตาม หากผูขนสงถูกปรับจากการบรรทุกของที่มีน้ําหนักเกินที่
กฎหมายกําหนด ผูขนสงดังกลาวนี้สามารถเรียกรองใหผูสงที่ไดแจงหรือระบุน้ําหนักแหงของไวใน
ใบตราสงไมตรงกับความเปนจริงชดใชจํานวนเงินที่ตนถูกปรับไปได98 

                                                             
97 อนุสัญญา CMR มาตรา 7 วรรคสองบัญญัติวา “If, at the request of the sender, the carrier 

enters in the consignment note the particulars referred to in paragraph 1 of this article, he shall be 
deemed, unless the contrary is proved, to have done so on behalf of the sender.” 

98 Jan Theunis, International Carriage of Goods by Road (CMR), p. 37. 



60 

2)   ผูสงจะตองรับผิดตอผูขนสงสําหรับความเสียหายตอบุคคล อุปกรณ หรือของ
อ่ืน ๆ รวมถึงคาใชจายอันเนื่องมาจากความบกพรองในการบรรจุหีบหอ 

หากมีความบกพรองในการบรรจุหีบหอเกิดข้ึนและความบกพรองนั้นไมเห็น
ประจักษ ผูสงจะตองรับผิดตอผูขนสงสําหรับความเสียหายตอบุคคล อุปกรณ หรือของอ่ืน ๆ 
รวมถึงคาใชจายอันเนื่องมาจากความบกพรองในการบรรจุหีบหอนั้น แตหากความบกพรองนั้นเห็น
ประจักษหรือผูขนสงไดรูอยูแลวในเวลาที่รับมอบของและมิไดตั้งขอสงวนในเร่ืองดังกลาวไว ผูสงก็
ไมตองรับผิดในความเสียหายและคาใชจายอันเกิดจากความบกพรองนั้น ทั้งนี้ ตามที่บัญญัติไวใน
มาตรา 1099  

ทั้งนี้  คาใชจายอันเนื่องมาจากความบกพรองในการบรรจุหีบหอ ก็คือ 
คาใชจายที่ผูขนสงไดดําเนินการหรือจัดการอยางหนึ่งอยางใดกับของที่มีความบกพรองในการบรรจุ
หีบหอนั่นเอง  

3)   ผูสงจะตองรับผิดตอผูขนสงในกรณีที่เกิดความเสียหายอันเนื่องมาจากการไม
มีอยู ความไมเพียงพอ หรือความไมปกติของเอกสารและขอมูลอันจําเปนซึ่งผูสงมีหนาที่จะตอง
จัดหาใหแกผูขนสง 

หากเอกสารและขอมูลอันจําเปนเพื่อประโยชนในพิธีการทางศุลกากรและ 
พิธีการอ่ืน ๆ ซึ่งจําเปนตองกระทําใหสมบูรณกอนสงมอบของนั้นไมมีอยู ไมเพียงพอ หรือไมปกติ   
ผูสงจะตองรับผิดตอผูขนสงหากเกิดความเสียหายข้ึนอันเนื่องมาจากการไมมี ความไมเพียงพอ 
หรือความไมปกติของเอกสารและขอมูลอันจําเปนนั้น เวนแตในกรณีที่เปนการกระทําโดยมิชอบ
หรือความประมาทเลินเลอของผูขนสงเองตามที่บัญญัติไวในมาตรา 11 วรรคสอง100 

                                                             
99 อนุสัญญา CMR มาตรา 10 บัญญัติวา “The sender shall be liable to the carrier for damage to 

persons, equipment or other goods, and for any expenses due to defective packing of the goods, 
unless the defect was apparent or known to the carrier at the time when he took over the goods and 
he made no reservations concerning it.”  

100 อนุสัญญา CMR มาตรา 11 วรรคสองบัญญัติวา “The carrier shall not be under any duty to 
enquire into either the accuracy or the adequacy of such documents and information. The sender 
shall be liable to the carrier for any damage caused by the absence, inadequacy or irregularity of 
such documents and information, except in the case of some wrongful act or neglect on the part of 
the carrier.”  
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4)   ผูสงจะตองรับผิดในคาใชจายทั้งหมดรวมทั้งการสูญหายหรือเสียหายซึ่งเปน
ผลมาจากการสงของที่มีสภาพอันตรายโดยมิไดแจงถึงสภาพอันตรายนั้นใหผูขนสงทราบ 

ในกรณีที่ผูสงไมไดบอกใหผูขนสงทราบถึงสภาพอันตรายแหงของที่ขนสง 
รวมทั้งไมไดระบุขอควรระวังในกรณีที่จําเปน หากตอมาผูขนสงไดทราบถึงสภาพอันตรายแหงของ
นั้นและไดดําเนินการขนถายของนั้นลงจากรถ ทําลาย หรือทําใหของนั้นหมดฤทธิ์ ผูสงจะตอง
รับผิดชอบในคาใชจายทั้งหมดที่ผูขนสงไดดําเนินการดังกลาว รวมทั้งจะตองรับผิดชอบในกรณีที่
ของนั้นสูญหายหรือเสียหายซึ่งเปนผลมาจากการสงของเพื่อใหรับขนหรือจากการรับขนของนั้น
ตามที่บัญญัติไวในมาตรา 22 วรรคสอง101    

2.3.1.6  สิทธิและหนาท่ีของผูรับตราสง 

ตามอนุสัญญาฉบับนี้ไดบัญญัติถึงสิทธิและหนาที่ของผุรับตราสงไว ซึ่งแยก
พิจารณาไดดังนี้ 

2.3.1.6.1  สิทธิของผูรับตราสง     

สิทธิของผูรับตราสงตามอนุสัญญาฉบับนี้มีสาระสําคัญดังนี ้

1) สิทธิในการจัดการของ 

สิทธิในการจัดการของของผูรับตราสงจะเกิดมีข้ึน เม่ือผูรับตราสงไดรับมอบ
ใบตราสงฉบับที่สองหรือเม่ือของไปถึงสถานที่ที่ระบุใหสงมอบแลว ผูรับตราสงไดเรียกใหผูขนสงสง
มอบของและไดรับมอบของและใบตราสงฉบับที่สองแลวตามที่บัญญัติไวในมาตรา 12 วรรคสอง102 

                                                             
101 อนุสัญญา CMR มาตรา 22 วรรคสองบัญญัติวา “Goods of a dangerous nature which, in the 

circumstance referred to in paragraph 1 of this article, the carrier did not know were dangerous, may, 
at any time or place, be unloaded, destroyed or rendered harmless by the carrier without 
compensation; further, the sender shall be liable for all expenses, loss or damage arising out of their 
handing over for carriage or of their carriage.” 

102 อนุสัญญา CMR มาตรา 12 วรรคสองบัญญัติวา “This right shall cease to exist when the 
second copy of the consignment note is handed to the consignee or when the consignee exercises 
his right under article 13, paragraph 1; from that time onwards the carrier shall obey the orders of the 
consignee.” 
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แตในการใชสิทธิจัดการของนี้จะตองอยูภายใตเงื่อนไขในการใชสิทธิจัดการของตามมาตรา 12 
วรรคหาเชนเดียวกับการใชสิทธิจัดการของของผูขนสงดวย  

นอกจากนี้ ผูรับตราสงอาจมีสิทธิในการจัดการของนับแตเวลาที่ไดมีการออก
ใบตราสงไดหากผูสงไดระบุไวในใบตราสงวาใหผูรับตราสงมีสิทธิจัดการของนับแตเวลาที่ไดมีการ
ออกใบตราสง ทั้งนี้ ตามที่บัญญัติไวในมาตรา 12 วรรคสาม103  

ทั้งนี้ เม่ือผูรับตราสงเปนผูมีสิทธิในการจัดการของ สิทธิในการจัดการของของ
ผูสงยอมส้ินสุดลง และนับแตนั้นผูขนสงจะตองปฏิบัติตามคําส่ังของผูรับตราสง โดยในการใชสิทธิ
จัดการของนั้น หากผูรับตราสงใชสิทธิในการจัดการของโดยส่ังใหผูขนสงสงมอบของแกบุคคลอ่ืน 
บุคคลนั้นจะส่ังใหผูขนสงสงมอบของนั้นใหแกบุคคลอ่ืนตอไปอีกไมไดตามที่บัญญัติไวในมาตรา 12 
วรรคส่ี104 

อยางไรก็ตาม หากมีพฤติการณขัดขวางหลังจากที่ผูรับตราสงไดใชสิทธิ
จัดการของตามมาตรา 12 วรรคสามโดยไดส่ังใหผูขนสงสงมอบของใหแกบุคคลอ่ืนไปแลว ถือวา
ผูรับตราสงเปนผูสงและบุคคลอ่ืนนั้นเปนผูรับตราสง ซึ่งใหนําหลักเกณฑในมาตรา 15 วรรคหนึ่ง
และวรรคสองมาใชบังคับโดยอนุโลมดวยทั้งนี้ตามที่บัญญัติไวในมาตรา 15 วรรคสาม105  

 

 

                                                             
 โปรดดูรายละเอียดในหัวขอ 2.3.1.5.1 ขอยอยที่ 3 
103 อนุสัญญา CMR มาตรา 12 วรรคสามบัญญัติวา “The consignee shall, however, have the 

right of disposal from the time when the consignment note is drawn up, if the sender makes an entry 
to that effect in the consignment note.”  

104อนุสัญญา CMR มาตรา 12 วรรคส่ีบัญญัติวา “If in exercising his right of disposal the 
consignee has ordered the delivery of the goods to another person, that other person shall not be 
entitled to name other consignees.”  

 โปรดดูรายละเอียดในหัวขอ 2.3.1.7.2 ขอยอยที่ 4 
105 อนุสัญญา CMR มาตรา 15 วรรคสามบัญญัติวา “When circumstances preventing delivery of 

the goods arise after the consignee, in exercise of his rights under article 12, paragraph 3, has given 
an order for the goods to be delivered to another person, paragraphs 1 and 2 of this article shall 
apply as if the consignee were the sender and that other person were the consignee.” 
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2) สิทธิในการเรียกใหผูขนสงสงมอบใบตราสงคูฉบับที่สองและของ 

เม่ือของมาถึงสถานที่ที่ระบุใหสงมอบ ผูรับตราสงมีสิทธิเรียกใหผูขนสงสง
มอบใบตราสงคูฉบับที่สองและของ ซึ่งหากพบวาของสูญหายหรือของยังมาไมถึงหลังจากครบเวลา
ที่กําหนด ผูรับตราสงมีสิทธิบังคับตามสิทธิใด ๆ ที่ตนมีตอผูขนสงอันเกิดจากสัญญารับขนในนาม
ของตนเองได ทั้งนี้ ตามที่บัญญัติไวในมาตรา 13 วรรคหนึ่ง106 

ผูรับตราสงที่จะมีสิทธิเ รียกใหผูขนสงสงมอบใบตราสงคูฉบับที่สองใหนี้
จะตองเปนผูรับตราสงที่มีชื่อระบุไวในใบตราสงดวย107 แตอยางไรก็ตาม ผูรับตราสงอาจจะเปนผูรับ
ตราสงใหมซึ่งผูสงไดใชสิทธิของตนในการจัดการของโดยส่ังใหผูขนสงเปล่ียนชื่อผูรับตราสงเปน
ผูรับตราสงใหมตามที่บัญญัติในมาตรา 12 วรรคหนึ่งก็ได108 

นอกจากนี้ แมวาผูรับตราสงจะเคยปฏิเสธในการรับมอบของไปแลว ผูรับตรา
สงก็ยังมีสิทธิเรียกใหผูขนสงสงมอบของใหแกตนไดจนกวาผูขนสงจะไดรับคําส่ังเปนอยางอ่ืนจาก  
ผูสง ทั้งนี้ตามที่ มาตรา 15 วรรคสอง109 ทั้งนี้ ผูสงก็ยังมีสิทธิไดรับคาธรรมเนียมการขนสงจากผูสง 
แมวาผูรับตราสงจะปฏิเสธไมยอมรับมอบของก็ตาม110 

 

 

                                                             
106 อนุสัญญา CMR มาตรา 13 วรรคหนึ่งบัญญัติวา “After arrival of the goods at the place 

designated for delivery, the consignee shall be entitled to require the carrier to deliver to him, against 
a receipt, the second copy of the consignment note and the goods. If the loss of the goods 
established or if the goods have not arrived after the expiry of the period provided for in article 19, the 
consignee shall be entitled to enforce in his own name against the carrier any rights arising from the 
contract of carriage.”  

107 Donald J. Hill and Andrew D. Messent with David A. Glass, CMR: Contracts for the 
International Carriage of Goods by Road, p.88. 

108 Ibid. 
109 อนุสัญญา CMR มาตรา 15 วรรคสองบัญญัติวา “Even if he has refused the goods, the 

consignee may nevertheless require delivery so long as the carrier has not received instructions to 
the contrary from the sender.”  

110 Ibid., p. 96. 
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2.3.1.6.2  หนาท่ีของผูรับตราสง 

อนุสัญญาไดบัญญัติหนาที่ของผูรับตราสงไวดังตอไปนี้ 

1) ผูรับตราสงจะตองชําระคาธรรมเนียมที่ไดระบุไวในใบตราสงใหแกผูขนสง 

หากผูรับตราสงไดใชสิทธิเรียกใหผูขนสงสงมอบใบตราสงคูฉบับที่สองและ
ของหรือไดใชสิทธิบังคับตามสิทธิใด ๆ ที่มีตอผูขนสง ผูรับตราสงนั้นมีหนาที่ที่จะตองชําระ
คาธรรมเนียมที่ไดระบุไวในใบตราสงใหแกผูขนสง ซึ่งหากผู รับตราสงปฏิเสธไมยอมชําระ
คาธรรมเนียมดังกลาวก็จะสงผลใหผูขนสงมีสิทธิยึดหนวงของโดยผูขนสงอาจไมสงมอบของนั้น
ใหแกผูรับตราสงได เวนแตผูรับตราสงจะไดใหประกันตามสมควร ทั้งนี้ตามที่บัญญัติไวในมาตรา 
13 วรรคสอง111 

2) ผูรับตราสงจะตองตรวจสอบสภาพแหงของในเวลารับมอบของและตั้งขอ
สงวน ถาหากมี 

ในกรณีที่ผูรับตราสงไดรับมอบของ หากผูรับตราสงมิไดตรวจสอบสภาพแหง
ของรวมกับผูขนสง ซึ่งหากของนั้นเกิดการสูญหายหรือเสียหาย มาตรา 30 วรรคหนึ่ง112 ได
กําหนดใหผูรับตราสงจะตองตั้งขอสงวนถึงความสูญหายหรือเสียหายนั้น โดยสามารถแยก
พิจารณาไดเปน 2 กรณี กลาวคือ 

- กรณีที่ความสูญหายหรือเสียหายนั้นเห็นประจักษ ผูรับตราสงจะตองตั้ง
ขอสงวนอยางชาที่สุดคือในเวลาที่รับมอบของนั้น 
                                                             

111 อนุสัญญา CMR มาตรา 13 วรรคสองบัญญัติวา “The consignee who avails himself of the 
rights granted to him under paragraph 1 of this article shall pay the charges shown to be due on the 
consignment note, but in the event of dispute on this matter the carrier shall not be required to deliver 
the goods unless security has been furnished by the consignee.”  

112 อนุสัญญา CMR มาตรา 30 วรรคหนึ่งบัญญัติวา “If the consignee takes delivery of the goods 
without duly checking their condition with the carrier or without sending him reservations giving a 
general indication of the loss or damage, not later than the time of delivery in the case of apparent 
loss or damage and within seven days of delivery, Sundays and public holidays excepted, in the 
case of loss or damage which is not apparent, the fact of this taking delivery shall be prima facie, 
evidence that he has received the goods in the condition described in the consignment note. In the 
case of loss or damage which is not apparent the reservations referred to shall be made in writing.”  
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- กรณีที่ความสูญหายหรือเสียหายนั้นไมเห็นประจักษ ผูรับตราสงจะตอง
แจงขอสงวนเปนหนังสือไปยังผูขนสงภายใน 7 วันนับแตวันรับมอบของซึ่งไมรวมวันอาทิตยและ
วันหยุดราชการ 

หากผูรับตราสงมิไดตั้งขอสงวนภายในเวลาดังกลาวขางตน จะถือเปน
พยานหลักฐานเบื้องตนวา ผูรับตราสงไดรับมอบของตามสภาพที่ไดระบุไวในใบตราสง 

อยางไรก็ตาม ในกรณีที่ผูรับตราสงไดมีการตรวจสภาพของรวมกับผูขนสง 
การจะพิสูจนโตแยงผลของการตรวจสอบสภาพของทําไดเฉพาะในกรณีที่ของสูญหายหรือเสียหาย
ไมเห็นประจักษและผูรับตราสงไดแจงขอสงวนเปนหนังสือไปยังผูขนสงภายใน 7 วันนับแตวัน
ตรวจสอบสภาพของซึ่งไมนับรวมวันอาทิตยและวันหยุดราชการ ทั้งนี้ ตามที่บัญญัติไวในมาตรา 
30 วรรคสอง113 

สําหรับในกรณีที่มีการสงมอบชักชานั้น หากผูรับตราสงมิไดมีการแจงขอ
สงวนเปนหนังสือไปยังผูขนสงภายใน 21 วันนับแตเวลาที่ของนั้นอยูในอํานาจจัดการของผูขนสง 
ผูรับตราสงก็จะส้ินสิทธิในการไดรับคาสินไหมทดแทนในกรณีที่มีการสงมอบชักชาตามที่ไดบัญญัติ
ในมาตรา 30 วรรคสาม114   

ทั้งนี้ ในการตรวจสอบสภาพแหงของนั้น ผูขนสงและผู รับตราสงจะตอง
อํานวยความสะดวกใหแกกันตามสมควรดวยตามที่บัญญัติไวในมาตรา 30 วรรคหา115 

  

 
                                                             

113 อนุสัญญา CMR มาตรา 30 วรรคสองบัญญัติวา “When the condition of the goods has been 
duly checked by the consignee and the carrier, evidence contradicting the result of this checking 
shall only be admissible in the case of loss or damage which is not apparent and provided that the 
consignee has duly sent reservations in writing to the carrier within seven days, Sundays and public 
holidays excepted, from the date of checking.”  

114 อนุสัญญา CMR มาตรา 30 วรรคสามบัญญัติวา “No compensation shall be payable for delay 
in delivery unless a reservation has been sent in writing to the carrier, within twenty-one days from the 
time that the goods were placed at the disposal of the consignee.”  

115 อนุสัญญา CMR มาตรา 30 วรรคหาบัญญัติวา “The carrier and the consignee shall give each 
other every reasonable facility for making the requisite investigations and checks.” 
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 2.3.1.7  สิทธิและหนาท่ีของผูขนสง    

อนุสัญญาฉบับนี้ไดมีการบัญญัติสิทธิและหนาที่ของผูขนสงไวหลายประการ
ดวยกันซึ่งสามารถแยกพิจารณาไดดังตอไปนี้ 

2.3.1.7.1   สิทธิของผูขนสง 

1)   สิทธิในการเรียกรองคาใชจายในการตรวจสอบน้ําหนักรวมแหงของ ปริมาณ
แหงของและรายการของหีบหอที่ไดระบุไวในใบตราสงตามขอเรียกรองของผูสง 

สิทธิในเร่ืองนี้เปนไปตามบทบัญญัติในมาตรา 8 วรรคสาม ซึ่งเปนสิทธิที่สืบ
เนื่องมาจากการที่ผูสงไดใชสิทธิเรียกใหผูขนสงตรวจสอบน้ําหนักรวมแหงของ ปริมาณแหงของ 
และรายการของหีบหอที่ไดมีการระบุไวในใบตราสง และมิใชหนาที่ของผูขนสงที่จะตองตรวจสอบ
ในทุกกรณี ดังนั้น ผูขนสงจึงมีสิทธิไดรับคาใชจายในการตรวจสอบนั้น 

2)    สิทธิในการเรียกใหผูขนสงสงออกใบตราสงสําหรับรถแตละคันหรือของแตละ
ชนิดหรือแตละสวนแหงของ 

กรณีที่ของที่รับขนจะตองบรรทุกในรถตางคันกันหรือเปนของตางชนิดกันหรือ
ถูกแบงออกเปนหลายสวน ผูขนสงมีสิทธิรองขอใหผูสงออกใบตราสงสําหรับรถแตละคันหรือของแต
ละชนิดหรือแตละสวนแหงของไดซึ่งเปนไปตามบทบัญญัติในมาตรา 5 วรรคสอง 

3) สิทธิในการไดรับชดใชคาใชจายในการถามเอาคําส่ังจากผูมีสิทธิจัดการของ
และคาใชจายที่สืบเนื่องมาจากการปฏิบัติตามคําส่ัง 

 ผูขนสงมีสิทธิไดรับชดใชคาใชจายในการถามเอาคําส่ังจากผูมีสิทธิจัดการ
ของและคาใชจายที่สืบเนื่องมาจากการปฏิบัติตามคําส่ังดังกลาวใหสําเร็จลุลวง เวนแตคาใชจาย
นั้นจะเกิดจากการกระทําโดยมิชอบหรือความประมาทเลินเลอของผูขนสงเองซึ่งเปนไปตาม
บทบัญญัติในมาตรา 16 วรรคหนึ่ง116 

                                                             
116 อนุสัญญา CMR มาตรา 16 วรรคหนึ่งบัญญัติวา “The carrier shall be entitled to recover the 

cost of his request for instructions and any expenses entailed in carrying out such instructions, unless 
such expenses were caused by the wrongful act or neglect of the carrier.”  
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 สิทธิในเร่ืองนี้เปนสิทธิที่สืบเนื่องมาจากการที่ผูสงหรือผูรับตราสงไดใชสิทธิ
จัดการของโดยไดมีการส่ังใหผูขนสงปฏิบัติการตามคําส่ังซึ่งเปนเร่ืองที่นอกเหนือจากที่กําหนดไวใน
ใบตราสง และในใบตราสงก็มิไดมีการตกลงในเร่ืองคาใชจายดังกลาวไว ผูขนสงจึงมีสิทธิไดรับ
คาใชจายในการปฏิบัติตามคําส่ังนั้นได แตทั้งนี้ หากคาใชจายนั้นเกิดจากการกระทําโดยมิชอบของ
ผูขนสงหรือเกิดจากความประมาทเลินเลอของผูขนสงก็ถือวาผูขนสงเปนผูผิดในสวนนี้จึงไมอาจ
ไดรับคาใชจายในกรณีนี้ได 

4) สิทธิในการขนถายของลงจากรถไดทันทีเพื่อประโยชนแกบุคคลผูมีสิทธิ
จัดการของ 

ในกรณีที่ไมสามารถดําเนินการขนสงตามที่กําหนดไวในใบตราสงไดและ     
ผูขนสงไดถามเอาคําส่ังจากผูมีสิทธิจัดการของแลว หรือในกรณีที่มีพฤติการณที่ขัดขวางการสง
มอบและผูขนสงถามเอาคําส่ังจากผูสงหรือผูรับตราสงปฏิเสธไมยอมรับมอบของ ผูขนสงมีสิทธิที่จะ
ขนถายของลงจากรถไดทันทีเพื่อประโยชนแกบุคคลผูมีสิทธิจัดการของและนับจากนั้นถือวาการรับ
ขนเปนอันส้ินสุดลงและถือวาผูขนสงไดครอบครองของนั้นแทนผูมีสิทธิจัดการของ แตผูขนสงอาจ
มอบหมายใหบุคคลอ่ืนครอบครองของนั้นก็ได ซึ่งในกรณีนี้ ผูขนสงจะไมตองรับผิด เวนแตผูขนสง
ไมไดใชความระมัดระวังตามสมควรในการเลือกบุคคลอ่ืนนั้น ทั้งนี้ ตามที่บัญญัติไวในมาตรา 16 
วรรคสอง117   

 ในกรณีที่มีการครอบครองแทนนั้น  ผูขนสงหรือผูที่มีสิทธิครอบครองแทน
จะตองรับผิดเพื่อการที่ของสูญหายหรือเสียหายตามกฎหมายภายในของประเทศนั้น ๆ118 

                                                             
117 อนุสัญญา CMR มาตรา 16 วรรคสองบัญญัติวา “In the cases referred to in article 14, 

paragraph 1, and in article 15, the carrier may immediately unload the goods for account of the 
person entitled to dispose of them and thereupon the carriage shall be deemed to be at an end. The 
carrier shall then hold the goods on behalf of the person so entitled. He may, however, entrust them 
to a third party, and in that case he shall not be under any liability except for the exercise of 
reasonable care in the choice of such third party. The charges due under the consignment note and 
all other expenses shall remain chargeable against the goods.” 

118 Malcolm A. Clarke, International Carriage of Goods by Road : CMR, p. 85. 
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5) สิทธิในการขายของที่ รับขนในกรณีที่ของนั้นเปนของที่เนาเสียงายหรือ
คาใชจายในการเก็บรักษาของนั้นจะเกินสวนแหงราคาของ หรือภายหลังจากส้ินระยะเวลาตาม
สมควรแลวผูขนสงยังไมไดรับคําส่ังเปนอยางอ่ืนซึ่งควรที่จะไดรับจากผูมีสิทธิจัดการของ 

 ผูขนสงอาจขายของที่รับขนนั้นไดโดยไมตองรอคําส่ังจากบุคคลผูมีสิทธิ
จัดการของ หากของที่รับขนนั้นเปนของที่เนาเสียงายหรือเพราะสภาพแหงของทําใหผูขนสงจําตอง
นําออกขาย หรือเม่ือคาใชจายในการเก็บรักษาของนั้นจะเกินสวนแหงราคาของนั้น และผูขนสงยัง
อาจขายของในกรณีอ่ืนได หากภายหลังจากส้ินระยะเวลาตามสมควรแลวผูขนสงยังไมไดรับคําส่ัง
เปนอยางอ่ืนซึ่งควรที่จะไดรับจากผูมีสิทธิจัดการของ ผูขนสงก็มีสิทธิที่จะขายของนั้นไดทั้งนี้ ตามที่
บัญญัติไวในมาตรา 16 วรรคสาม119 แตอยางไรก็ตาม หากปรากฎวาผูขนสงไดรับคําส่ังแลว         
ผูขนสงจะตองปฏิบัติตามคําส่ังนั้นและไมสามารถจะขายของนั้นได  

 ทั้งนี้ เงินที่ไดจากการขายของดังกลาวหลังหักคาใชจายแลวใหมอบแกผูมี
สิทธิจัดการของ และหากคาใชจายดังกลาวมีจํานวนเกินกวาเงินที่ขายไดใหผูขนสงมีสิทธิไดรับใน
สวนที่ขาดนั้นตามที่บัญญัติไวในมาตรา 16 วรรคส่ี120 ซึ่งกระบวนการขายทอดตลาดนั้นใหเปนไป
ตามกฎหมายหรือจารีตประเพณีแหงทองที่ที่ของนั้นตั้งอยู ทั้งนี้ตามบัญญัติไวในมาตรา 16 วรรค
หา121  

 

                                                             
119 อนุสัญญา CMR มาตรา 16 วรรคสามบัญญัติวา “The carrier may sell the goods, without 

awaiting instructions from the person entitled to dispose of them, if the goods are perishable or their 
condition warrants such a course, or when the storage expenses would be out of proportion to the 
value of the goods. He may also proceed to the sale of the goods in other cases if after the expiry of 
a reasonable period he has not received from the person entitled to dispose of the goods instructions 
to the contrary which he may reasonably be required to carry out.”  

120 อนุสัญญา CMR มาตรา 16 วรรคส่ีบัญญัติวา  “If the goods have been sold pursuant to this 
article, the proceeds of sale, after deduction of the expenses chargeable against the goods, shall be 
placed at the disposal of the person entitled to dispose of the goods. If these charges exceed the 
proceeds of sale, the carrier shall be entitled to the difference.”  

121 อนุสัญญา CMR มาตรา 16 วรรคหาบัญญัติวา “The procedure in the case of sale shall be 
determined by the law or custom of the place where the goods are situated.”  
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6) สิทธิในการขนถายของลงจากรถ ทําลาย หรือทําใหของนั้นหมดฤทธิ์โดยไม
ตองชดใชคาทดแทนในกรณีที่ของนั้นเปนของที่มีสภาพอันตราย   

  กรณีที่มีการสงของที่มีสภาพกอใหเกิดอันตรายไดและผูขนสงไมทราบถึง
อันตรายดังกลาวนั้น ผูขนสงมีสิทธิที่จะขนถายของลงจากรถ ทําลาย หรือทําใหของนั้นส้ินสภาพ
อันตรายในเวลาและสถานที่ใดก็ไดโดยไมตองชดใชคาทดแทน ทั้งนี้ ตามที่บัญญัติไวในมาตรา 22 
วรรคสอง122  

 ในเร่ืองนี้ เปนสิทธิของผูขนสงที่ไดมาจากการที่ผูสงไมไดแจงถึงสภาพ
อันตรายแหงของนั้นใหผูขนสงทราบ หากผูขนสงจําเปนตองขนถายของลงจากรถ ทําลาย หรือทํา
ใหของนั้นหมดฤทธิ์หรือส้ินสภาพอันตราย ผุขนสงก็สามารถทําการดังกลาวไดโดยที่ไมจําตองชดใช
คาทดแทนใหแกผูสงนื่องจากเปนความผิดของผูสงเอง 

7) สิทธิยึดหนวงของ 

 หากเกิดขอพิพาทในกรณีที่ผูรับตราสงไมไดชําระคาธรรมเนียมตามที่ระบุไว
ในใบตราสง ผูขนสงมีสิทธิที่จะไมสงมอบของ เวนแตผูรับตราสงจะใหหลักประกัน ซึ่งเปนไปตาม
บทบัญญัติในมาตรา 13 วรรคสอง123  

สิทธิในกรณีนี้เปนผลสืบเนื่องมาจากการใชสิทธิอยางหนึ่งอยางใดกับของ
หลังจากที่ของไปถึงสถานที่ที่ระบุไวในใบตราสง ซึ่งเม่ือผูรับตราสงไดรับประโยชนจากการใชสิทธิ
ของตนแลว ผูรับตราสงจะตองชําระคาธรรมเนียมที่ไดกําหนดไวในใบตราสงซึ่งตนมีหนาที่ตอง
ชําระ หากผุรับตราสงไมยอมชําระ ผูขนสงก็มีสิทธิไมมอบของใหไดซึ่งถือเปนการใชสิทธิยึดหนวง
ของไว เวนแตผูรับตราสงจะไดใหประกันตามสมควร 

                                                             
122 อนุสัญญา CMR มาตรา 22 วรรคสองบัญญัติวา “Goods of a dangerous nature which, in the 

circumstance referred to in paragraph 1 of this article, the carrier did not know were dangerous, may, 
at any time or place, be unloaded, destroyed or rendered harmless by the carrier without 
compensation; further, the sender shall be liable for all expenses, loss or damage arising out of their 
handing over for carriage or of their carriage.” 

123 อนุสัญญา CMR มาตรา 13 วรรคสองบัญญัติวา “The consignee who avails himself of the 
rights granted to him under paragraph 1 of this article shall pay the charges shown to be due on the 
consignment note, but in the event of dispute on this matter the carrier shall not be required to deliver 
the goods unless security has been furnished by the consignee.”  
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2.3.1.7.2  หนาท่ีของผูขนสง 

ผูขนสงมีหนาที่ตามที่อนุสัญญาไดบัญญัติไวดังตอไปนี้ 

1) หนาที่ในการตรวจสอบสภาพแหงของในเวลาที่รับมอบของ 

ผูขนสงตองตรวจสอบของในเวลาที่รับมอบของโดยตองตรวจสอบถึงความ
ถูกตองของขอความที่ระบุในใบตราสงเกี่ยวกับจํานวนหีบหอ เคร่ืองหมายและหมายเลขของหีบหอ 
และตองตรวจสอบสภาพที่ปรากฏแหงของและหีบหอที่บรรจุของนั้นตามที่บัญญัติไวในมาตรา 8 
วรรคหนึ่ง124  ทั้งนี้ หากผูขนสงตรวจพบวาขอเท็จจริงไมตรงกับใบตราสงหรือพบความบกพรองแหง
ของนั้นหรือหากผูขนสงไมมีวิธีการอันสมควรในการตรวจสอบความถูกตองดังกลาว ผูขนสงจะตอง
ตั้งขอสงวนพรอมทั้งระบเุหตุผลแหงขอสงวนนั้นดวย แตขอสงวนดังกลาวจะไมมีผลผูกพันผูสง เวน
แตผูสงจะไดแสดงเจตนายอมเขาผูกพันอยางชัดแจงในใบตราสง ทั้งนี้ตามที่บัญญัติไวในมาตรา 8 
วรรคสอง125 

2) หนาที่ในการบอกกลาวไปยังบุคคลผูมีสิทธิจัดการของในกรณีที่ไมสามารถ
ปฏิบัติตามคําส่ังที่ไดรับมาได 

                                                             
124 อนุสัญญา CMR มาตรา 8 วรรคหนึ่งบัญญัติวา “On taking over the goods, the carrier shall 

check:  
(a) The accuracy of the statements in the consignment note as to the number of 

packages and their marks and numbers, and  
(b) The apparent condition of the goods and their packaging.”  

125 อนุสัญญา CMR มาตรา 8 วรรคสองบัญญัติวา “Where the carrier has no reasonable means 
of checking the accuracy of e statements referred to in paragraph 1 (a) of this article, he shall enter 
his reservations in the consignment note together with the grounds on which they are based. He shall 
likewise specify the grounds for any reservations which he makes with regard to the apparent 
condition of the goods and their packaging, such reservations shall not bind the sender unless he 
has expressly agreed to be bound by them in the consignment note.” 
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หากผูขนสงไมสามารถปฏิบัติตามคําส่ังที่ตนไดรับมาจากผูมีสิทธิจัดการของ
ใหสําเร็จลุลวงไปได ผูขนสงจะตองบอกกลาวไปยังบุคคลผูมีสิทธิจัดการของที่ใหคําส่ังนั้นทันที 
ตามที่บัญญัติไวในมาตรา 12 วรรคหก126 

 กรณีนี้เปนกรณีที่ผูขนสงไมสามารถปฏิบัติตามคําส่ังของผูมีสิทธิจัดการของ
ไดเนื่องจากการปฏิบัตินั้นจะเปนการขัดขวางการทํางานตามปกติของผูขนสง ซึ่งถือเปนการขัดตอ
เงื่อนไขที่บัญญัติไวในมาตรา 12 วรรคหา (b) ที่ผูมีสิทธิจัดการของจะตองปฏิบัติตาม ดังนั้น เม่ือ   
ผูขนสงจึไมสามารถปฏิบัติตามคําส่ังนั้นได ผูขนสงจึงตองบอกกลาวไปยังบุคคลผูที่มีคําส่ังนั้นทันที 

3)   หนาที่ในการถามเอาคําส่ังจากบุคคลผูมีสิทธิจัดการของ 

 หนาที่ในการถามเอาคําส่ังจากบุคคลผูมีสิทธิจัดการของนี้สามารถแบงออก
ไดเปน 2 กรณี กลาวคือ 

- กรณีกอนที่ของจะไปถึงสถานที่ที่ระบุใหสงมอบ หากการดําเนินการขนสง
ตามที่ระบุในใบตราสงไมสามารถปฏิบัติใหสําเร็จลุลวงไปไดหรือเปนอันพนวิสัย ผูขนสงจะตองถาม
เอาคําส่ังจากผูมีสิทธิจัดการของนั้น ทั้งนี้ ตามที่บัญญัติไวในมาตรา 14 วรรคหนึ่ง127 

 บทบัญญัติในเร่ืองนี้จะนําไปใชกับทุก ๆ กรณีที่ไมสามารถดําเนินการ   
รับขนใหเปนไปตามที่ระบุในใบตราสงไดเทานั้น แตจะไมใชบังคับกับกรณีที่ผูขนสงจะตองมีความ
รับผิดที่สูงข้ึนหรือมีความยุงยากหรือคาใชจายที่เพิ่มมากข้ึน ซึ่งสิทธิ หนาที่ และความรับผิดของ
คูสญญาในกรณีดังกลาวนี้จะตกอยูภายใตบังคับแหงกฎหมายภายใน128  

                                                             
126 อนุสัญญา CMR มาตรา 12 วรรคหกบัญญัติวา “When, by reason of the provisions of 

paragraph 5 (b) of this article, the carrier cannot carry out the instructions which he receives, he shall 
immediately notify the person who gave him such instructions.”  

127 อนุสัญญา CMR มาตรา 14 วรรคหนึ่งบัญญัติวา “If for any reason it is or becomes impossible 
to carry out the contract in accordance with the terms laid down in the consignment note before the 
goods reach the place designated for delivery, the carrier shall ask for instructions from the person 
entitled to dispose of the goods in accordance with the provisions of article 12.”  

128 Donald J. Hill and Andrew D. Messent with David A. Glass, CMR: Contracts for the 
International Carriage of Goods by Road, p. 94. 
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- กรณีหลังจากของมาถึงสถานที่ที่ระบุใหสงมอบ หากมีพฤติการณขัดขวาง
ใหไมสามารถสงมอบของได ผูขนสงจะตองถามเอาคําส่ังจากผูสง ทั้งนี้ ตามที่บัญญัติไวในมาตรา 
15 วรรคหนึ่งวา “เม่ือใดมีพฤติการณแวดลอมขัดขวางมิใหสงมอบของภายหลังจากที่ของมาถึงยัง
สถานที่ที่ระบุใหสงมอบ ผูขนสงจะตองถามเอาคําส่ังจากผูสง ถาผูรับตราสงปฏิเสธไมยอมรับมอบ
ของ ผูสงมีสิทธิในการจัดการของโดยไมตองแสดงใบตราสงคูฉบับที่หนึ่ง” 

2.3.1.8  ความรับผิดของผูขนสง     

  บทบัญญัติในเร่ืองความรับผิดในการขนสงเปนเร่ืองที่สําคัญเร่ืองหนึ่งในการรับ
ขนของระหวางประเทศ ซึ่งในอนุสัญญาฉบับนี้ไดกําหนดหลักเกณฑความรับผิดของผูขนสงไว
หลายประการไมวาจะเปนประเภทของความรับผิด การจํากัดความรับผิด การยกเวนความรับผิด 
หรือแมกระทั่งในเร่ืองการชดใชคาสินไหมทดแทน ซึ่งอาจพิจารณาไดดังนี้ 

2.3.1.8.1  ประเภทและขอบเขตแหงความรับผิด 

ผูขนสงจะตองรับผิดหากความสูญหายส้ินเชิงหรือบางสวนแหงของ หรือการที่ของ
นั้นเสียหายไดเกิดข้ึนในระหวางเวลาที่ไดรับมอบของจนถึงเวลาที่มีการสงมอบของนั้น รวมทั้ง
จะตองรับผิดในกรณีที่มีการสงมอบชักชาดวย ทั้งนี้ ตามที่บัญญัติไวในมาตรา 17 วรรคหนึ่ง129 

บทบัญญัติในมาตรา 17 วรรคหนึ่งนี้เปนพื้นฐานหรือมูลฐานของความรับผิด ซึ่ง
ความรับผิดในกรณีของการสูญหายส้ินเชิงหรือบางสวน หรือความรับผิดในความเสียหาย หรือมี
การสงมอบชักชานั้นยอมมีผลตอภาระการพิสูจนของคูกรณี ไดแก 

1) ในกรณีของการสูญหายส้ินเชิง โจทกตองพิสูจนใหศาลเห็นวามีความสูญ
หายส้ินเชิงเกิดข้ึน ซึ่งความสูญหายส้ินเชิงมีผูใหความหมายไววา เปนกรณีที่ไมมีของไปสงมอบ 
และไมรูวาของอยู ณ ที่ใด เชน ของถูกขโมย มีการสงของผิดที่ เปนตน แตการที่ไมมีของมาสงมอบ
ก็อาจจะไมใชการสูญหายส้ินเชิงได เชน หากผูขนสงสามารถนําแผนที่มาอางเพื่อใหเห็นสถานที่ที่
ของนั้นอยู เปนตน130 

                                                             
129 อนุสัญญา CMR มาตรา 17 วรรคหนึ่ง บัญญัติวา “The carrier shall be liable for the total or 

partial loss of the goods and for damage thereto occurring between the time when he takes over the 
goods and the time of delivery, as well as for any delay in delivery.”  

130 Malcolm A. Clarke, International Carriage of Goods by Road : CMR, p. 170. 
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2) ในกรณีที่ของสูญหายบางสวน โจทกตองพิสูจนวาการสูญหายนั้นเกิดข้ึนใน
ระหวางที่ของอยูในความดูแลของผูขนสง ในบางกรณีอาจจะตองพิสูจนใหเห็นถึงชวงเวลาที่มี
เหตุการณพิเศษเกิดข้ึนดวย ซึ่งการที่ของสูญหายบางสวนนั้นมีผูใหความหมายไววา เปนกรณีที่
ของมีปริมาณ น้ําหนัก หรือมูลคาลดลงกวาตอนที่ผูขนสงไดรับมอบของนั้น131  

ในกรณีที่ของสูญหายนั้นอาจเกิดข้ึนไดโดยผลของกฎหมายตามที่มาตรา 20 
วรรคหนึ่ง132 ไดบัญญัติไววา “หากของมิไดมีการสงมอบภายในสามสิบวันภายหลังจากครบ
กําหนดเวลาตามที่ได   ตกลงกัน หรือในกรณีที่มิไดมีการกําหนดเวลาไว หากมิไดมีการสงมอบของ
ภายในหกสิบวันนับแตเวลาที่ผูขนสงไดรับมอบของ ใหถือเปนหลักฐานวาของสูญหาย และบุคคล 
ผูมีสิทธิเรียกรองอาจปฏิบัติการตาง ๆ ไดเสมือนวาของนั้นสูญหาย” แตทั้งนี้ มาตรา 20 วรรค
สอง133 ไดบัญญัติวา “ในการไดรับคาสินไหมทดแทนสําหรับการสูญหายนี้ บุคคลผูมีสิทธิเรียกรอง
อาจรองขอเปนลายลักษณอักษรวา ตนจะไดรับแจงทันที ถาไดรับของคืนกลับมาภายในระยะเวลา
หนึ่งปภายหลังจากไดชําระสินไหมทดแทนซึ่งตนจะไดรับหนังสือตอบรับคําขอดังกลาว” 

ในกรณีที่ผูขนสงรับของนั้นกลับคืนมา และผูมีสวนไดเสียยังตองการของนั้น
อยู มาตรา 20 วรรคสาม134 ไดบัญญัติวา “ภายในระยะเวลาสามสิบวันนับแตไดรับการแจงวาได
ของคืนกลับมา บุคคลผูมีสิทธิเรียกรองอาจเรียกรองใหหักคาธรรมเนียมที่คงคางชําระอยูตาม      
ใบตราสง และคืนคาสินไหมทดแทนที่ไดรับมาโดยหักคาธรรมเนียมใด ๆ ที่รวมอยู ทั้งนี้ ไมเปนการ

                                                             
131 Ibid., p. 169. 
132 อนุสัญญา CMR มาตรา 20 วรรคหนึ่งบัญญัติวา “The fact that goods have not been delivered 

within thirty days following the expiry of the agreed time-limit, or, if there is no agreed time-limit, within 
sixty days from the time when the carrier took over the goods, shall be conclusive evidence of the 
loss of the goods, and the person entitled to make a claim may thereupon treat them as lost.”  

133 อนุสัญญา CMR มาตรา 20 วรรคสองบัญญัติวา “The person so entitled may, on receipt of 
compensation for the missing goods, request in writing that he shall be notified immediately should 
the goods be recovered in the course of the year following the payment of compensation. He shall be 
given a written acknowledgement of such request.”  

134 อนุสัญญา CMR มาตรา 20 วรรคสามบัญญัติวา “Within the thirty days following receipt of 
such notification, the person entitled as aforesaid may require the goods to be delivered to him 
against payment of the charges shown to be due on the consignment note and also against refund of 
the compensation he received less any charges included therein but without prejudice to any claims 
to compensation for delay in delivery under article 23 and where applicable, article 26.”  
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กระทบกระเทือนถึงการเรียกรองคาสินไหมทดแทนความเสียหายในการสงมอบชักชาภายใต
บทบัญญัติในมาตรา 23 และมาตรา 26”  

ในกรณีที่ไมไดมีการรองขอเปนลายลักษณอักษรหรือไมมีคําส่ังใด ๆ ออกมา
ภายในเวลาสามสิบวันหรือไมไดของคืนกลับมาในเวลาเกินกวาหนึ่งปหลังจากมีการจายคาสินไหม
ทดแทน ผูขนสงมีสิทธิดําเนินการกับของตามกฎหมาย ณ สถานที่ที่ของนั้นตั้งอยูตามที่บัญญัติไว
ในมาตรา 20 วรรคส่ี135 กลาวคือ 

3) ในกรณีที่ของเสียหาย โจทกก็จะตองพิสูจนเชนเดียวกับของสูญหายบางสวน 
ซึ่งความเสียหายนั้น หมายถึง การที่ของนั้นเปล่ียนแปลงสภาพทางกายภาพไปทําใหราคาหรือ
มูลคาแหงของนั้นลดลง136 

4) ในกรณีของการสงมอบชักชา โจทกตองพิสูจนใหเห็นความแตกตางระหวาง
เวลากําหนดใหสงมอบกับเวลาที่มีการสงมอบจริง การสงมอบชักชานั้นไดมีการบัญญัติไวในมาตรา 
19137 ซึ่งไดกําหนดใหการสงมอบชักชาถือวาไดเกิดข้ึนเม่ือไมมีการสงมอบของภายในเวลาที่
กําหนดตกลงกันไว หรือหากไมไดมีการตกลงกันไว เม่ือไมไดสงมอบในระยะเวลาในการอันควร
จะตองสงมอบใหแลวเสร็จ โดยคํานึงถึงพฤติการณแหงกรณีประกอบดวย 

นอกจากผูขนสงจะตองรับผิดในความสูญหาย เสียหาย หรือสงมอบชักชาที่
เกิดข้ึนในระหวางที่ตนทําการขนสงแลว ผูขนสงยังตองรับผิดในการกระทําหรืองดเวนการกระทํา
ของตัวแทน ลูกจาง และบุคคลอ่ืนที่ตนไดใชบริการในการปฏิบัติการรับขนนั้นเสมือนกับเปนการ

                                                             
135 อนุสัญญา CMR มาตรา 20 วรรคส่ีบัญญัติวา “In the absence of the request mentioned in 

paragraph 2 or of any instructions given within the period of thirty days specified in paragraph 3, or if 
the goods are not recovered until more than one year after the payment of compensation, the carrier 
shall be entitled to deal with them in accordance with the law place where the goods are situated.”  

136 Ibid., p. 174. 
137 อนุสัญญา CMR มาตรา 19 บัญญัติวา “Delay in delivery shall be said to occur when the 

goods have not been delivered within the agreed time-limit or when, failing an agreed time-limit, the 
actual duration of the carriage having regard to the circumstances of the case, and in particular, in 
the case of partial loads, the time required for making up a complete load in the normal way, exceeds 
the time it would be reasonable to allow a diligent carrier.”  
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กระทําหรืองดเวนการกระทําของตนเองเม่ือตัวแทน ลูกจาง หรือบุคคลอ่ืนนั้นไดกระทําไปภายใน
ทางการที่จาง ทั้งนี้ ตามที่บัญญัติไวในมาตรา 3138   

ทั้งนี้ หากมีเหตุหลายประการซึ่งกอใหเกิดความสูญหาย เสียหาย หรือสงมอบ
ชักชา ผูขนสงจะตองรับผิดเฉพาะในเหตุที่ตนมีสวนกอใหเกิดความสูญหาย เสียหาย หรือสงมอบ
ชักชาเทานั้นตามที่บัญญัติไวในมาตรา 17 วรรคหา139 

อยางไรก็ตาม นอกจากความรับผิดในกรณีที่ของสูญหาย เสียหาย หรือสงมอบ
ชักชาแลว ความรับผิดของผูขนสงในกรณีอ่ืน ๆ ตามสัญญารับขนนี้จะเปนไปตามกฎหมายภายใน
ของประเทศนั้น ๆ 

2.3.1.8.2  ขอยกเวนความรับผิด  

แมวาผูขนสงจะตองรับผิดในกรณีที่ของที่รับขนสงเกิดการสูญหาย เสียหาย หรือ
สงมอบชักชา แตอนุสัญญาก็ไดมีการบัญญัติการยกเวนความรับผิดของผูขนสงไว ซึ่งสามารถแยก
พิจารณาไดดังนี้ 

1) ขอยกเวนความรับผิดกรณีทั่วไป   

   ผูขนสงจะหลุดพนจากความรับผิดได หากความสูญหาย เสียหาย หรือสง
มอบชักชานั้นเกิดจากการกระทําโดยมิชอบหรือความประมาทเลินเลอของผูมีสิทธิเรียกรอง หรือ
จากคําส่ังของผูมีสิทธิเรียกรองอันไมใชผลจากการกระทําโดยมิชอบหรือความประมาทเลินเลอของ
ผูขนสง หรือจากสภาพแหงของนั้นเอง หรือจากสถานการณที่ผูขนสงไมสามารถหลีกเล่ียงและไม

                                                             
138 อนุสัญญา CMR มาตรา 3 บัญญัติวา “For the purposes of this Convention the carrier shall 

be responsible for the acts of omissions of his agents and servants and of any other persons of 
whose services he makes use for the performance of the carriage, when such agents, servants or 
other persons are acting within the scope of their employment, as if such acts or omissions were his 
own.”  

139 อนุสัญญา CMR มาตรา 17 วรรคหาบัญญัติวา “Where under this article the carrier is not 
under any liability in respect some of the factors causing the loss, damage or delay, he shall only be 
liable the extent that those factors for which he is liable under this article have contributed to the loss, 
damage or delay.”  
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สามารถปองกันผลที่เกิดข้ึนได ทั้งนี้ ตามที่บัญญัติไวในมาตรา 17 วรรคสอง140 แตทั้งนี้ ผูขนสง
จะตองมีภาระการพิสูจนวาความสูญหาย เสียหาย หรือสงมอบชักชานั้นเปนผลมาจากเหตุดังที่
กลาวมาตามที่บัญญัติไวในมาตรา 18 วรรคหนึ่ง141   

ทั้งนี้ ขอยกเวนความรับผิดในกรณีทั่วไปที่กลาวขางตนสามารถแยกพิจารณา
ไดดังนี้ 

- การกระทําโดยมิชอบหรือความประมาทเลินเลอของผูใชสิทธิเรียกรอง  

 ในกรณีนี้ หากมีความสูญหาย เสียหาย หรือสงมอบชักชาเกิดข้ึนนั้นยอม
ถือวาผูเรียกรองนั้นเปนผูมีสวนผิดอยูดวย 

- จากคําส่ังของผูใชสิทธิเรียกรองอันไมใชผลจากการกระทําโดยมิชอบหรือ
ความประมาทเลินเลอของผูขนสง 

 คําส่ังในกรณีนี้อาจจะเปนคําส่ังที่เกี่ยวกับการดูแลรักษาของในระหวาง
การรับขน เชน คําส่ังในการควบคุมอุณหภูมิของผลไม เปนตน การกําหนดสถานที่จอดรถในการ
บรรทุกของข้ึนหรือขนถายของลงจากรถ รวมถึงคําส่ังอันเกี่ยวกับการจัดการอยางหนึ่งอยางใดกับ
ของตามมาตรา 12 ดวย142 

 

 

 

 
                                                             

140 อนุสัญญา CMR มาตรา 17 วรรคสองบัญญัติวา “The carrier shall, however, be relieved of 
liability if the loss, damage or delay was caused by the wrongful act or neglect of the claimant, by the 
instructions of the claimant given otherwise than as the result of a wrongful act or neglect on the part 
of the carrier, by inherent vice of the goods or through circumstances which the carrier could not 
avoid and the consequences of which he was unable to prevent.”  

141 อนุสัญญา CMR มาตรา 18 วรรคหนึ่งบัญญัติวา “The burden of proving that loss, damage or 
delay was due to one of the specified in article 17, paragraph 2, shall rest upon the carrier.” 

142 Malcolm A. Clarke, International Carriage of Goods by Road : CMR, p. 201. 
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- สภาพแหงของนั้นเอง  

 อนุสัญญามิไดใหความหมายในกรณีไว แตมีผูใหความเห็นวา สภาพแหง
ของนั้นเอง หมายถึง ความบกพรองหรือความไมเหมาะสมบางอยางที่แฝงอยูภายในของนั้นเองซึ่ง
จะทําใหเกิดความเสียหายแกของนั้นได143 

ทั้งนี้ มักมีปญหาเกิดข้ึนในกรณีที่เปนการรับขนของที่ตองมีการควบคุม
อุณหภูมิ ตัวอยางเชนในคดี Ulster – Swift Ltd. v. Taunton Meat Haulage Ltd. โดยในคดีเปน
กรณีที่มีการรับขนเนื้อสัตวแชแข็ง (Refrigerated meat) และเนื้อสัตวนั้นเกิดความเสียหาย
เนื่องมาจากอุณหภูมิที่สูงเกินไป (overheating) ซึ่งศาลอุทธรณของประเทศอังกฤษไดปฏิเสธขอ
ตอสูของผูขนสงที่อางเหตุยกเวนความรับผิดวา ความเสียหายของเนื้อสัตวแชแข็งนั้นเปนผลมาจาก
สภาพแหงของนั้นเองและเปนผลมาจากสภาพตามธรรมชาติแหงของนั้นซึ่งเปนการยกเวนความรับ
ผิดในกรณีมีความเส่ียงภัยพิเศษดวย โดยผูพิพากษา Donaldson ไดใหความเห็นวา ผูขนสงมิได
พิสูจนใหเห็นถึงสภาพแหงของนั้นและมิไดพิสูจนใหเห็นถึงการเส่ือมสภาพลงตามธรรมชาติของ
เนื้อสัตวนั้น144  

- สถานการณที่ผูขนสงไมสามารถหลีกเล่ียงและไมสามารถปองกันผลที่
เกิดข้ึนได  

สถานการณที่ผูขนสงไมสามารถหลีกเล่ียงและไมสามารถปองกันผลที่
เกิดข้ึนไดนี้จะตองพิจารณาถึงระดับความรับผิดชอบของผูขนสงเปนสําคัญ ซึ่งมิใชความผิดของ    
ผูขนสงแตอยางใด ดังนั้น ผูขนสงจึงไมสมควรที่จะตองรับผิด  

2) ขอยกเวนความรับผิดกรณีมีความเส่ียงภัยพิเศษ 

อนุสัญญาไดบัญญัติไวในมาตรา 17 วรรคส่ี145 โดยผูขนสงอาจหลุดพนจาก
ความรับผิดไดในกรณีที่ความสูญหายหรือเสียหายเกิดข้ึนเนื่องจากความเส่ียงภัยพิเศษดังตอไปนี้  

                                                             
143 Donald J. Hill and Andrew D. Messent with David A. Glass, CMR: Contracts for the 

International Carriage of Goods by Road, p. 111. 
144 Ibid., p. 112. 
145 อนุสัญญา CMR มาตรา 17 วรรคส่ีบัญญัติวา “Subject to article 18, paragraphs 2 to 5, the 

carrier shall be relieved of liability when the loss or damage arises from the special risks inherent in 
one more of the following circumstances: 
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- การใชรถซึ่งมีที่คลุมโดยมีการตกลงกันอยางชัดแจงและไดระบุไวใน     
ใบตราสง 

 เหตุยกเวนขอนี้จะนํามาใชไมไดถาปรากฎวาของนั้นไดขาดหายไปอยาง
ผิดปกติหรือมีหีบหอสูญหายไป ทั้งนี้ เปนไปตามที่บัญญัติไวในมาตรา 18 วรรคสาม 

- การไมมีการบรรจุหีบหอหรือสภาพหีบหอบกพรอง หากของนั้นจะ
เส่ือมสภาพหรือเสียไดงายถาไมไดบรรจุหรืบรรจุไมเหมาะสม 

- การยกขน การบรรทุก การจัดเรียง หรือการขนถายของซึ่งไดกระทําโดย  
ผูสง ผูรับตราสง หรือบุคคลผูกระทําการในนามของผูสงหรือผูรับตราสง 

- สภาพตามธรรมชาติแหงของบางชนิดซึ่งงายตอการสูญหายส้ินเชิงหรือ
บางสวน หรือตอการเสียหาย โดยเฉพาะอยางยิ่งที่เปนผลมาจากการแตกหัก เปนสนิม เนาเปอย 
แหง ร่ัว เสียเปลาตามธรรมชาติ หรือการกระทําของปลวกหรือแมลง 

ในกรณีนี้  ถาการรับขนนั้นไดกระทําโดยใชรถซึ่งมีอุปกรณพิเศษเพื่อ
ปองกันของจากความรอน ความเย็น ความเปล่ียนแปลงของอุณหภูมิ หรือความชื้นของอากาศ     
ผูขนสงไมมีสิทธิอางเหตุในการยกเวนความรับผิดดังกลาวนี้ เวนแตจะพิสูจนไดวาไดดําเนินการ
ตามข้ันตอนทุกประการตามหนาที่ที่ตนจะตองกระทําในการเลือก การบํารุงรักษา และการใช

                                                                                                                                                                               
   (a) Use of open unsheeted vehicles, when their use has been expressly agreed and 

specified in the consignment note;  
   (b) The lack of, or defective condition of packing in the case of goods which, by their 

nature, are liable to wastage or to be damaged when not packed or when not properly packed;  
   (c) Handling, loading, stowage or unloading of the goods by the sender, the consignee 

or person acting on behalf of the sender or the consignee;  
   (d) The nature of certain kinds of goods which particularly exposes them to total or partial 

loss or to damage, especially through breakage, rust, decay, desiccation, leakage, normal wastage, 
or the action of moth or vermin;  

   (f) Insufficiency or inadequacy of marks or numbers on the packages;   
   (g) The carriage of livestock.”  
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อุปกรณ และพิสูจนไดวาไดปฏิบัติตามคําส่ังพิเศษที่ไดรับมาแลว ทั้งนี้ ตามที่บัญญัติไวในมาตรา 
18 วรรคส่ี146 

“รถซึ่งมีอุปกรณพิเศษ” หรือ “vehicles specially equipped” นั้นก็คือ รถ
ที่มีอุปกรณที่สรางความรอนหรือความเย็นไดซึ่งอาจจะเปนรถที่มีเคร่ืองทําความรอนหรือความเย็น
และเปนรถที่มีฉนวนกันความรอนหรือความเย็น รวมทั้งรถที่มีหลังคาหรือผาคลุมที่สามารถกันฝน
หรือหิมะไดดวย147  

- เคร่ืองหมาย หรือหมายเลขบนหีบหอไมเพียงพอ 

- การรับขนปศุสัตว 

 ในกรณีนี้ ผูขนสงไมมีสิทธิอางเหตุยกเวนขอนี้ เวนแตจะพิสูจนไดวาได
ดําเนินการตามข้ันตอนทุกประการซึ่งตามปกติเปนหนาที่ของตนที่จะตองกระทําในพฤติการณนั้น
และไดปฏิบัติตามคําส่ังพิเศษที่ไดรับมา ทั้งนี้ตามที่บัญญัติไวในมาตรา 18 วรรคหา148 

เหตุยกเวนดังที่กลาวมาขางตนนี้ถือเปนการบัญญัติขอสันนิษฐานความผิดไว 
ทั้งนี้ นอกจากผูขนสงจะตองพิสูจนใหไดวา ตามพฤติการณแหงกรณี ความสูญหายหรือเสียหาย
นั้นมีสาเหตุมาจากความเส่ียงภัยพิเศษดังกลาวขางตน ผูขนสงจะตองพิสูจนใหเห็นไดวา กรณีได
เปนไปตามมาตรา 18 วรรคสองถึงวรรคหาจึงจะสามารถอางความเส่ียงภัยพิเศษเพื่อยกเวนความ
รับผิดของตนได โดยในมาตรา 18 วรรคสอง149นั้นไดกําหนดไววา หากผูขนสงพิสูจนไดวา ตาม

                                                             
146 อนุสัญญา CMR มาตรา 18 วรรคส่ีบัญญัติวา “If the carriage is performed in vehicles 

specially equipped to protect the goods from the effects of heat, cold, variations in temperature or the 
humidity of the air, the carrier shall not be entitled to claim the benefit of article 17, paragraph 4 (d), 
unless he proves that all steps incumbent on him in the circumstances with respect to the choice, 
maintenance and use of such equipment were taken and that he complied with any special 
instructions issued to him.”  

147 Jan Theunis, International Carriage of Goods by Road (CMR), pp. 114 – 115. 
148 อนุสัญญา CMR มาตรา 18 วรรคหาบัญญัติวา “The carrier shall not be entitled to claim the 

benefit of article 17, paragraph 4 (f), unless he proves that all steps normally incumbent on him in the 
circumstances were taken and that he complied with any special instructions issued to him.”  

149 อนุสัญญา CMR มาตรา 18 วรรคสองบัญญัติวา “When the carrier establishes that in the 
circumstances of the case, the loss damage could be attributed to one or more of the special risks 
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พฤติการณแหงกรณี ความสูญหายหรือเสียหายมีสาเหตุมาจากความเส่ียงภัยพิเศษขอหนึ่งขอใดที่
บัญญัติไวในมาตรา 17 วรรคส่ี ใหสันนิษฐานวาความสูญหายหรือเสียหายนั้นเกิดจากความเส่ียง
ภัยพิเศษดังกลาว ซึ่งคําวา “ตามพฤติการณแหงกรณ”ี นี้ถือเปนการใหผูพิพากษาใชดุลยพินิจตาม
ความเหมาะสมโดยพิจารณาจากพยานหลักฐานของผูขนสง150 แตทั้งนี้ โจทกก็ยังสามารถพิสูจน
หักลางใหเห็นเปนอยางอ่ืนไดดวย 

อยางไรก็ตาม ผูขนสงจะไมหลุดพนจากความรับผิดโดยอาศัยเหตุแหงสภาพ
บกพรองของรถที่ใชในการรับขนหรือเหตุการกระทําโดยมิชอบหรือความประมาทเลินเลอของบุคคล
ซึ่งผูขนสงไดวาจางรถมาใชหรือตัวแทนหรือลูกจางของบุคคลนั้นตามที่ไดบัญญัติไวในมาตรา 17 
วรรคสาม151 

2.3.1.8.3  การจํากัดความรับผิด 

แมผูขนสงจะตองรับผิดในกรณีที่ของสูญหาย เสียหาย หรือสงมอบชักชาดังที่ได
กลาวไปแลว แตอนุสัญญานี้ก็ไดมีการบัญญัติหลักเกณฑในการจํากัดความรับผิดของผูขนสงไว 
ดังตอไปนี้ 

1)   การจํากัดความรับผิดกรณีของสูญหาย 

ในกรณีที่ของสูญหายไมวาส้ินเชิงหรือบางสวน คาสินไหมทดแทนจะไมเกิน 
8.33 หนวยสิทธิพิเศษถอนเงิน (SDR) ตอน้ําหนักรวมหนึ่งกิโลกรัม ทั้งนี้ตามที่บัญญัติไวในมาตรา 
23 วรรคสาม152 

                                                                                                                                                                               
referred to in article 17, paragraph 4, it shall be presumed that it was so caused. The claimant shall, 
however, be entitled to prove that the loss or damage was not, in fact, attributable either wholly or 
partly to one of these risks.” 

150 Jan Theunis, International Carriage of Goods by Road (CMR), p. 231. 
151 อนุสัญญา CMR มาตรา 17 วรรคสามบัญญัติวา “The carrier shall not be relieved of liability 

by reason of the defective condition of the vehicle used by him in order to perform the carriage, or by 
reason of the wrongful act or neglect of the person from whom he may have hired the vehicle or of the 
agents or servants of the latter.”  

152 อนุสัญญา CMR มาตรา 23 วรรคสามบัญญัติวา “Compensation shall not, however, exceed 
8.33 units of account per kilogram of gross weight short.” 
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หนวยในการจํากัดความรับผิดนี้มาจากการแกไขเพิ่มเติมอนุสัญญาในป  
ค.ศ.1978 โดย Protocol  to the Convention on the Carriage for the International Carriage of 
Goods by Road ซึ่งมีการแกหนวยในการจํากัดความรับผิดจากเดิมที่ใช “ฟรังคทองคํา” มาเปน 
“หนวยสิทธิพิเศษถอนเงิน” หรือ SDR (Special Drawing Right) ซึ่งถือเปนหนวยสิทธิเศษถอนเงิน
ตามกฎหมายวาดวยการใหอํานาจและกําหนดการปฏิบัติบางประการเกี่ยวกับสิทธิพิเศษถอนเงิน
ในกองทุนการเงินระหวางประเทศ โดยมีวัตถุประสงคเพื่อใหเปนอิสระจากการแกวงข้ึนลงของ
คาเงินในแตละสกุลเงิน 

ทั้งนี้ นอกจากที่ผูขนสงจะตองชดใชคาสินไหมทดแทนไมเกินจํานวนที่จํากัด
ความรับผิดแลว ในกรณีที่ของสูญหายส้ินเชิงนั้น ผูขนสงจะตองคืนเงินคาธรรมเนียมการรับขน คา
ภาษีศุลกากร และคาธรรมเนียมอ่ืน ๆ ที่เกี่ยวกับการขนสงเต็มตามจํานวนดวย แตในกรณีที่ของ
สูญหายเพียงบางสวน ผูขนสงจะตองคืนเงินดังกลาวตามสวนแหงของที่สูญหาย แตอยางไรก็ตาม 
จํานวนเงินดังกลาวจะตองไมมากไปกวาคาสินไหมทดแทนที่ผูขนสงจะตองจายใหแกผูสงหรือผูรับ
ตราสงแลวแตกรณี ทั้งนี้ ตามที่บัญญัติไวในมาตรา 23 วรรคส่ี153 

2)   การจํากัดความรับผิดกรณีที่ของเสียหาย 

ในกรณีที่เกิดความเสียหาย ผูขนสงจะตองรับผิดในราคาของที่ลดลงไปซึ่งใน
การคํานวณราคานั้นก็จะมีการคํานวณเชนเดียวกับกรณีที่ของสูญหาย อยางไรก็ตาม หากของที่ 
รับขนไดเสียหายทั้งหมด คาสินไหมทดแทนจะไมเกินไปกวาจํานวนที่จะตองชําระในกรณีที่ของสูญ
หายส้ินเชิง และหากของที่รับขนนั้นเสียหายบางสวน คาสินไหมทดแทนจะไมเกินไปกวาจํานวนที่
จะตองชําระในกรณีของสูญหายบางสวน ทั้งนี้ตามที่บัญญัติไวในมาตรา 25154 

                                                             
153 อนุสัญญา CMR มาตรา 23 วรรคส่ีบัญญัติวา “In addition, the carriage charges, Customs 

duties and other charges incurred in respect of the carriage of the goods shall be refunded in full in 
case of total loss and in proportion to the loss sustained in case of partial loss, but no further damage 
shall be payable.”  

154 อนุสัญญา CMR มาตรา 25 บัญญัติวา “In case of damage, the carrier shall be liable for the 
amount by which the goods have diminished in value, calculated by reference to the value of the 
goods fixed in accordance with article 23, paragraphs 1, 2 and 4. 

    The compensation may not, however, exceed:  
    (a) If the whole consignment has been damaged, the amount payable in the case of total 

loss;  
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3) การจํากัดความรับผิดกรณีสงมอบชักชา 

ในกรณีที่เปนการสงมอบชักชา ผูขนสงจะตองจายคาสินไหมทดแทนสําหรับ
ความเสียหายดังกลาวไมเกินคาธรรมเนียมการขนสง ทั้งนี้ ตามที่บัญญัติไวในมาตรา 23 วรรค
หา155 

ทั้งนี้  ผูขนสงอาจจะตองชดใชคาสินไหมทดแทนที่สูงกวาจํานวนที่จํากัดความรับ
ผิดก็ได หากผูสงไดแจงราคาของหรือสวนไดเสียพิเศษไวในใบตราสงตามที่บัญญัติไวในมาตรา 23 
วรรคหก156  

อยางไรก็ตาม ผูขนสงอาจจะสูญเสียสิทธิในการยกเวนหรือจํากัดความรับผิดหรือ
ผลักภาระการพิสูจนไดอันเนื่องมาจาการกระทําของตนเองหรือของบุคคลที่ตนจะตองรับผิดชอบ
ดังที่บัญญัติไวในมาตรา 29157 โดยไดกําหนดใหผูขนสงไมมีสิทธิเรียกรองเอาประโยชนจากการ
ยกเวนหรือจํากัดความรับผิดของตนหรือผลักภาระการพิสูจน หากความเสียหายนั้นเกิดจากการที่ 
ผูขนสงจงใจกระทําโดยมิชอบหรือเปนการกระทําผิดซึ่งกฎหมายของศาลหรืออนุญาโตตุลาการซึ่ง

                                                                                                                                                                               
    (b) If part only of the consignment has been damaged, the amount payable in the case of 

loss of the part affected.”   
155 อนุสัญญา CMR มาตรา 23 วรรคหาบัญญัติวา “In the case of delay if the claimant proves 

that damage has resulted there from the carrier shall pay compensation for such damage not 
exceeding the carriage charges.”  

156 อนุสัญญา CMR มาตรา 23 วรรคหกบัญญัติวา “Higher compensation may only be claimed 
where the value of the goods or a special interest in delivery has been declared in accordance with 
articles 24 and 26.”  

157 อนุสัญญา CMR มาตรา 29 บัญญัติวา “The carrier shall not be entitled to avail himself of the 
provisions of this chapter which exclude or limit his liability or which shift the burden of proof if the 
damage was caused by his willful misconduct or by such default on his part as, in accordance with 
the law of the court or tribunal seised of the case, is considered as equivalent to willful misconduct. 

    The same provision shall apply if the willful misconduct or default is committed by the 
agents or servants of the carrier or by any other persons of whose services he makes use for the 
performance of the carriage, when such agents, servants or other persons are acting within the 
scope of their employment. Furthermore, in such a case such agents, servants or other persons shall 
not be entitled to avail themselves, with regard to their personal liability, of the provisions of this 
chapter referred to in paragraph 1.”  
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ใหถือเสมือนวาเปนการจงใจกระทําโดยมิชอบ นอกจากนี้ยังรวมถึงการจงใจกระทําโดยมิชอบที่เกิด
จากการกระทําของตัวแทน ลูกจาง หรือบุคคลอ่ืนที่ผูขนสงใชบริการในการรับขน หากตัวแทน 
ลูกจาง หรือบุคคลอ่ืนนั้นไดกระทําไปในทางการที่จาง และตัวแทน ลูกจาง หรือบุคคลดังกลาวไมมี
สิทธิเรียกรองเอาประโยชนจากกรณีนี้เพื่อยกเวนหรือจํากัดความรับผิดของตน 

2.3.1.8.4  การชดใชคาสินไหมทดแทน 

อนุสัญญาไดกําหนดหลักเกณฑในการคํานวณคาสินไหมทดแทนไวดังตอไปนี้ 

1) การคํานวณราคาของที่สูญหายไมวาส้ินเชิงหรือบางสวนนั้น คาสินไหม
ทดแทนจะคํานวณโดยอางอิงราคาแหงของ ณ เวลาและสถานที่ที่ผูขนสงไดรับมอบของไวเพื่อทํา
การขนสง ทั้งนี้ ตามที่บัญญัติไวในมาตรา 23 วรรคสอง158 และในการคํานวณนั้นจะคํานวณตาม
ราคาแลกเปล่ียนโภคภัณฑ ถาไมมีราคาดังกลาว ใหคํานวณตามราคาตลาดปจจุบัน แตถาไมมี
ราคาทั้งสองขางตน ใหคํานวณตามราคาปกติแหงของชนิดเดียวกันและคุณภาพเทาเทียมกัน 
ตามที่บัญญัติไวในมาตรา 23 วรรคสอง159 

2) ในกรณีที่คาสินไหมทดแทนไมไดแสดงอยางชัดแจงถึงสกุลเงินในประเทศที่ได
มีการเรียกรองใหชําระเงิน ใหเทียบคาเงินตามอัตราแลกเปล่ียนที่ใชในวันและสถานที่ชําระคา
สินไหมทดแทน ทั้งนี้ ตามที่บัญญัติไวในมาตรา 27 วรรคสอง160 

                                                             
158 อนุสัญญา CMR มาตรา 23 วรรคหนึ่งบัญญัติวา “The value of the goods shall be fixed 

according to the commodity exchange price or, if there is no such price, according to the current 
market price or, if there is no commodity exchange price or current market price, by reference to 
normal value of goods of the same kind and quality.”  

159 อนุสัญญา CMR มาตรา 23 วรรคสองบัญญัติวา “The value of the goods shall be fixed 
according to the commodity exchange price or, if there is no such price, according to the current 
market price or, if there is no commodity exchange price or current market price, by reference to 
normal value of goods of the same kind and quality.” 

160 อนุสัญญา CMR มาตรา 27 วรรคสองบัญญัติวา “When the amounts on which the calculation 
of the compensation is based are not expressed in the currency of the country in which payment is 
claimed, conversion shall be at the rate of exchange applicable on the day and at the place of 
payment of compensation.”  
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3) ผูสงอาจแสดงราคาแหงของเกินกวาจํานวนเงินที่มีการจํากัดความรับผิดได
โดยไดมีการแสดงราคาแหงของนั้นไวในใบตราสง โดยชําระเงินสวนเกินตามแตจะไดตกลงกัน ใน
กรณีนี้ ใหจํานวนราคาที่ไดแสดงไวแทนที่จํานวนราคาที่ไดมีการจํากัดความรับผิดไวในอนุสัญญา 
ทั้งนี้ ตามที่บัญญัติไวในมาตรา 24161   

4) หากผูสงไดแจงสวนไดเสียพิเศษในการสงมอบไวในใบตราสงสําหรับกรณีที่
ของสูญหายหรือเสียหายหรือสงมอบชักชา  ผูขนสงจะตองชดใชคาสินไหมทดแทนสําหรับความ
สูญหายหรือเสียหายที่เพิ่มข้ึนในจํานวนที่ไดแจงสวนไดเสียพิเศษไว  ทั้งนี้ ตามที่บัญญัติไวใน
มาตรา 26162  

5) ผูเรียกรองมีสิทธิเรียกเอาดอกเบี้ยจากคาสินไหมทดแทน ซึ่งดอกเบี้ยนั้นจะ
คิดเทากับรอยละหาตอปนับแตวันที่ไดมีการสงหนังสือเรียกรองไปยังผูขนสง หรือถาไมมีการสง
หนังสือเรียกรองก็ใหนับแตฟองคดี ทั้งนี้ตามที่บัญญัติไวในมาตรา 27 วรรคหนึ่ง163  

 ทั้งนี้ จะเห็นไดวา ตามอนุสัญญา CMR นั้น ผูที่เรียกรองเอาคาสินไหม
ทดแทนมีสิทธิเรียกรองเอาดอกเบี้ยจากคาสินไหมทดแทนไดใน 2 กรณี คือ  

1)  กรณีที่ผูเรียกรองคาสินไหมทดแทนไดมีการเรียกรองคาสินไหมทดแทนเปน
หนังสือไปยังผูขนสงตามที่กําหนดในมาตรา 32 วรรคสอง ซึ่งการเรียกรองในกรณีนี้จะมีผลเปน
การทําใหอายุความสะดุดหยุดลงดวย  
                                                             

161 อนุสัญญา CMR มาตรา 24 บัญญัติวา “The sender may, against payment of a surcharge to 
be agreed upon, declare in the consignment note a value for the goods exceeding the limit laid down 
in article 23, paragraph 3, and in that case the amount of the declared value shall be substituted for 
that limit.”  

162 อนุสัญญา CMR มาตรา 26 วรรคหนึ่งบัญญัติวา “The sender may, against payment of a 
surcharge to be agreed upon, fix the amount of a special interest in delivery in the case of loss or 
damage or of the agreed time-limit being exceeded, by entering such amount in the consignment 
note.” 

163 อนุสัญญา CMR มาตรา 27 วรรคหนึ่งบัญญัติวา “The claimant shall be entitled to claim 
interest on compensation payable. Such interest, calculated at five per centum per annum, shall 
accrue from the date on which the claim was sent in writing to the carrier or, if no such claim has 
been made, from the date on which legal proceedings were instituted.”  

 โปรดดูรายละเอียดในหัวขอ 2.3.1.11.2 



85 

2) กรณีที่ผูเรียกรองไดมีการเรียกรองคาสินไหมทดแทนโดยการใชสิทธิฟองคดี 

ทั้งนี้ หากผูเ รียกรองไดเ รียกรองคาสินไหมทดแทนเปนหนังสือไปยังผูขนสง 
ดอกเบี้ยในคาสินไหมทดแทนดังกลาวก็จะนับแตวันที่ไดมีการสงหนังสือเรียกรองไปยังผูขนสง แต
หากผูเรียกรองไดเรียกรองคาสินไหมทดแทนดวยการฟองคดี ดอกเบี้ยในคาสินไหมทดแทนนั้นก็จะ
นับแตวันที่ฟองคดี 

2.3.1.9  การเรียกรองนอกเหนือจากมูลสัญญา 

อนุสัญญาไดบัญญัติในเร่ืองของการใชสิทธิเรียกรองนอกเหนือจากมูลสัญญาไว
ในมาตรา 28 วรรคหนึ่ง164 ซึ่งบัญญัติวา “ภายใตกฎหมายที่ใชบังคับ  ในกรณีที่ความสูญหาย 
เสียหาย หรือสงมอบชักชาอันเกิดข้ึนจากการรับขนตามอนุสัญญาฉบับนี้ไดกอใหเกิดสิทธิในการ
เรียกรองที่นอกเหนือจากมูลสัญญา ผูขนสงอาจใชประโยชนจากบทบัญญัติแหงอนุสัญญานี้เพื่อ
ยกเวนความรับผิด หรือใชกําหนดหรือจํากัดคาสินไหมทดแทนที่จะตองชําระได”  และในวรรค
สอง165ไดมีการบัญญัติวา “ในกรณีที่ความรับผิดนอกเหนือจากมูลสัญญาเพื่อความรับผิดในกรณี
ของสูญหาย เสียหาย หรือสงมอบชักชาเปนของบุคคลซึ่งผูขนสงตองรับผิดชอบภายใตบทบัญญัติ
มาตรา 3 บุคคลนั้นอาจใชประโยชนจากบทบัญญัติแหงอนุสัญญานี้ได” 

จากบทบัญญัติดังกลาว แสดงใหเห็นวา หากความสูญหาย เสียหาย หรือสงมอบ
ชักชาที่เกิดตามอนุสัญญานี้ไดกอใหเกิดสิทธิเรียกรองนอกเหนือจากมูลสัญญาดวยไมวาความรับ
ผิดนั้นตัวผูขนสงจะเปนผูกอใหเกิดข้ึนหรือเปนความรับผิดที่ลูกจางหรือตัวแทน หรือบุคคลที่ผูขนสง
ไดใชบริการในการรับขนไดกอใหเกิดข้ึนในระหวางกระทําในทางการที่จาง ผูขนสงก็อาจจะนํา
บทบัญญัติแหงอนุสัญญานี้ไปใชในความรับผิดนั้นไดเพื่อยกเวนความรับผิดหรือจํากัดคาสินไหม
ทดแทนที่ตนจะตองรับผิดได  

                                                             
164 อนุสัญญา CMR มาตรา 28 วรรคหนึ่งบัญญัติวา “In cases where, under the law applicable, 

loss, damage or delay arising out of carriage under this Convention gives rise to an extra-contractual 
claim, the carrier may avail himself of the provisions of this Convention which exclude his liability of 
which fix or limit the compensation due.” 

165 อนุสัญญา CMR มาตรา 28 วรรคสองบัญญัติวา “In cases where the extra-contractual liability 
for loss, damage or delay of one of the persons for whom the carrier is responsible under the terms of 
article 3 is in issue, such person may also avail himself of the provisions of this Convention which 
exclude the liability of the carrier or which fix or limit the compensation due.” 
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บทบัญญัติดังกลาวเปนการบัญญัติ ข้ึนโดยมีวัตถุประสงคเพื่อตองการให
อนุสัญญามีความเปนเอกภาพเทานั้น แมวาจะมิไดมีวัตถุประสงคที่จะเยียวยาความเสียหายดังเชน
กฎหมายละเมิดและไมไดตองการสงเสริมใหมีการกระทําที่อยูนอกเหนือสัญญา166  

2.3.1.10 การรับขนโดยผูขนสงหลายคนหลายทอด 

การรับขนโดยผูขนสงหลายคนหลายทอด คือ การที่ผูขนสงมิไดดําเนินการขนสง
ตลอดการเดินทาง แตไดมีการสงมอบของใหแกผูขนสงอ่ืนเพื่อดําเนินการขนสงของไปใหถึง
จุดหมายปลายทาง โดยอนุสัญญาฉบับนี้ไดมีการกําหนดถึงความรับผิดในระหวางผูขนสงหลายคน
หลายทอดไวหลายประการซึ่งมีสาระสําคัญดังนี ้

1) การรับขนหลายคนหลายทอดที่จะตกอยูภายใตอนุสัญญานี้จะตองเปนการ
รับขนที่อยูในสัญญาฉบับเดียวกัน โดยผูขนสงแตละคนจะตองรับผิดรวมกันในการขนสงตลอด
เสนทางแมวาความสูญหาย เสียหาย หรือสงมอบชักชาจะมิไดเกิดในระหวางชวงการขนสงของตน
ก็ตาม และผูขนสงคนที่สองและคนถัดไปจะมีฐานะเปนคูสัญญาในสัญญารับขนภายใตขอกําหนด
ในใบตราสงดวยการยอมรับมอบของและใบตราสง ทั้งนี้ตามที่ไดบัญญัติไวในมาตรา 34167 

จากบทบัญญัติดังกลาวมีขอที่นาสังเกต คือแมผูขนสงคนที่สองและคนถัด ๆ 
ไปจะมิไดเปนผูทําสัญญารับขนกับผูสง แตอนุสัญญาไดมีการกําหนดใหผูขนสงเหลานั้นถือเปน
คูสัญญาในการรับขนดวย โดยการเขาเปนคูสัญญานั้นก็เพียงรับมอบของและใบตราสง แตทั้งนี้    
ผูขนสงเหลานี้ก็จําตองลงลายมือชื่อของตนลงในใบตราสงคูฉบับที่สองซึ่งติดไปกับของดวยตามที่
บัญญัติไวในมาตรา 35 ดังนั้น เม่ือผูขนสงเหลานี้ไดเปนคูสัญญาในสัญญารับขนตามอนุสัญญา
แลว ผูขนสงเหลานี้ก็อาจจะสูญเสียสิทธิในการเรียกรองเอาประโยชนจากการยกเวนหรือจํากัด
ความรับผิด หากไดกระทําการตามที่บัญญัติไวในมาตรา 29   

2) ในการสงมอบของในระหวางผูขนสง ผูขนสงคนที่รับมอบของจะตองออกใบ
รับของโดยลงวันที่และลายมือชื่อใหแกผูขนสงคนกอนตน และจะตองลงชื่อและที่อยูของตนใน    
                                                             

166 Malcolm A. Clarke, International Carriage of Goods by Road : CMR, p. 192. 
167 อนุสัญญา CMR มาตรา 34 บัญญัติวา “If carriage governed by a single contract is 

performed by successive road carriers, each of them shall be responsible for the performance of the 
whole operation, the second carrier and each succeeding carrier becoming a party to the contract of 
carriage, under the terms of the consignment note, by reason of his acceptance of the goods and the 
consignment note.”  
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ใบตราสงคูฉบับที่สองดวย และในกรณีที่จําเปนก็จะตองตั้งขอสงวนลงในใบตราสงคูฉบับที่สอง
และในใบรับของดวยโดยในการตั้งขอสงวนนั้นใหเปนไปตามหลักเกณฑเดียวกับการที่ผูขนสงตั้งขอ
สงวนในขณะที่ รับมอบของจากผูส ง  นอกจากนี้  ใหนําบทบัญญัติที่ถือวาใบตราสง เปน
พยานหลักฐานเบื้องตนของสัญญารับขน เงื่อนไขของสัญญาและใบรับของ รวมทั้งความรับผิดของ
ผูขนสงในกรณีที่ไมไดมีการตั้งขอสงวนไวในใบตราสงดวย ทั้งนี้ ตามที่บัญญัติไวในมาตรา 35168 

3) การดําเนินคดีในเร่ืองความรับผิดในการสูญหาย เสียหาย หรือสงมอบชักชา
จะดําเนินคดีไดเฉพาะกับผูขนสงคนแรก ผูขนสงคนสุดทาย หรือผูขนสงซึ่งไดปฏิบัติการรับขนใน
ขณะที่เกิดความสูญหาย เสียหาย หรือสงมอบชักชาเทานั้นโดยอาจฟองผูขนสงเหลานี้เปนคดี
เดียวกันได เวนแตในกรณีที่มีการฟองแยงหรือหักกลบลบหนี้ซึ่งเปนประเด็นในคดีที่เกี่ยวของกับ
การเรียกรองภายใตสัญญาเดียวกัน ทั้งนี้ การดําเนินคดีตามกฎหมายอาจกระทํากับผูขนสงหลาย
คนหลายทอดดังกลาวในเวลาเดียวกันก็ได ทั้งนี้ตามที่บัญญัติไวในมาตรา 36169  

ทั้งนี้ ผูขนสงคนแรกนั้นก็คือ ผูที่รับมอบของมาจากผูสง แตผูที่ทําสัญญา    
รับขนกับผูสงอาจจะเปนผูขนสงคนแรกซึ่งเปนผูที่รับมอบของมาจากผูสงหรือไมก็ได170 

โดยในการดําเนินคดีนั้นสามารถเรียกรองเต็มตามความรับผิดที่สามารถ
เรียกรองไดภายในอนุสัญญานี้ โดยไมตองคํานึงวาการแบงสวนความรับผิดในระหวางผูขนสง
หลายคนหลายทอดจะเปนอยางไร แตทั้งนี้ การเรียกรองดังกลาวจะตองเปนการเรียกรองเพื่อความ
สูญหาย เสียหาย หรือสงมอบชักชาเทานั้น 

                                                             
168 อนุสัญญา CMR มาตรา 35 บัญญัติวา “A carrier accepting the goods from a previous carrier 

shall give the latter a dated and signed receipt. He shall enter his name and address on the second 
copy of the consignment note. Where applicable, he shall enter on the second copy of the 
consignment note and on the receipt reservations of the kind provided for in article 8, paragraph 2.  

    The provisions of article 9 shall apply to the relations between successive carriers.”  
169 อนุสัญญา CMR มาตรา 36 บัญญัติวา “Except in the case of a counterclaim or a setoff 

raised in an action concerning a claim based on the same contract of carriage, legal proceedings in 
respect of liability for loss, damage or delay may only be brought against the first carrier, the last 
carrier or the carrier who was performing that portion of the carriage during which the event causing 
the loss, damage or delay occurred, an action may be brought at the same time against several of 
these carriers.”  

170 Ibid., p. 151 - 152. 
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4) ในระหวางผูขนสงดวยกันเองสามารถตกลงกําหนดสิทธิหนาที่และความรับ
ผิดระหวางกันเปนอยางอ่ืนนอกจากที่อนุสัญญานี้กําหนดได  ตามที่บัญญัติไวในมาตรา 40171 ซึ่ง
กําหนดวา “ผูขนสงทั้งหลายยอมมีอิสระที่จะทําความตกลงระหวางกันนอกเหนือจากที่บัญญัติไว
ในมาตรา 37 และ 38 ก็ได” แตทั้งนี้ความตกลงดังกลาวจะมีผลเฉพาะในระหวางผูขนสงดวยกัน
เทานั้น  

5) ในกรณีที่ผูขนสงคนใดคนหนึ่งไดชําระคาสินไหมทดแทนใหแกผูเรียกรองไป  
ผูขนสงคนนั้นก็มีสิทธิไลเบี้ยเอาจากผูขนสงคนอ่ืนโดยมีหลักเกณฑตามที่บัญญัติไวในมาตรา 37172 
ซึ่งไดกําหนดวา หากผูขนสงรายใดไดชําระคาสินไหมทดแทนไปแลว ยอมมีสิทธิไดรับชดใชคา
สินไหมทดแทนดังกลาวคืนพรอมดอกเบี้ยและคาใชจายพรอมทั้งคาธรรมเนียมทั้งหมดที่ตนตองเสีย
ไปเพราะเหตุแหงการเรียกรองจากผูขนสงรายอ่ืนได แตทั้งนี้จะตองอยูภายใตเงื่อนไขดังตอไปนี้ 

- ในกรณีที่ ผูขนสงคนใดคนหนึ่งจะตองรับผิดในความสูญหายหรือ
เสียหายเพียงคนเดียว ผูขนสงคนนั้นจะตองชดใชคาสินไหมทดแทนดังกลาวใหแกผูขนสงที่ไดชําระ
แทนไปทั้งหมดหรือหากตนเปนผูชําระคาสินไหมใหแกผูมีสิทธิเรีกรองไปก็จะมาเรียกใหผูขนสงอ่ืน
ชดใชไมได 

                                                             
171 อนุสัญญา CMR มาตรา 40 บัญญัติวา “Carriers shall be free to agree among themselves on 

provisions other than those laid down in articles 37 and 38.”  
172 อนุสัญญา CMR มาตรา 37 บัญญัติวา “A carrier who has paid compensation in compliance 

with the provisions of this Convention, shall be entitled to recover such compensation, together with 
interest thereon and all costs and expenses incurred by reason of the claim, from the other carriers 
who have taken part in the carriage, subject to the following provisions:  

(a) The carrier responsible for the loss or damage shall be solely liable for the 
compensation whether paid by himself or by another carrier;  

(b) When the loss or damage has been caused by the action of two or more carriers, 
each of them shall pay an amount proportionate to his share of liability; should it be impossible to 
apportion the liability, each carrier shall be liable in proportion to the share of the payment for the 
carriage which is due to him;  

(c) If it cannot be ascertained to which carriers liability is attributable for the loss or damage, 
the amount of the compensation shall be apportioned between all the carriers as laid down in (b) 
above.  
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ผูขนสงดังกลาวนี้  คือ ผูขนสงที่ รับขนของในชวงที่ความสูญหาย 
เสียหาย หรือสงมอบชักชาไดเกิดข้ึนหรือรับขนของในชวงที่อนุสัญญาใหสันนิษฐานไวกอนวาความ
สูญหาย เสียหาย หรือสงมอบชักชานั้นไดเกิดข้ึน173 

- ในกณีที่ความสูญหายหรือเสียหายเกิดจากการกระทําของผูขนสงตั้งแต
สองคนข้ึนไป ผูขนสงแตละคนจะตองชดใชเงินตามสวนแหงความรับผิดของตนใหแกผูขนสงที่ได
ชดใชคาสินไหมทดแทนแทนไป แตหากไมสามารถแบงสวนความรับผิดได ผูขนสงแตละคนจะตอง
ใชเงินตามสวนของคาขนสงที่ตนมีสิทธิไดรับจากการขนสงนั้น 

- ในกรณีที่ไมรูแนชัดวาผูขนสงคนใดจะตองรับผิดเพื่อความสูญหายหรือ
เสียหาย จํานวนคาสินไหมทดแทนนั้นจะตองแบงสวนระหวางผูขนสงทั้งหมดทุกคน 

6) ในกรณีที่ผูขนสงคนใดเปนผูที่มีหนี้สินลนพนตัว การชดใชคาสินไหมทดแทน
ในสวนของผูขนสงคนนั้นที่ยังมิไดชําระจะตองนํามาแบงในระหวางผูขนสงคนอ่ืนตามสัดสวนของ
คาขนสงที่แตละคนมีสิทธิรับดวยตามที่บัญญัติไวในมาตรา 38174 

7) กระบวนการพิจารณาขอเรียกรองในระหวางผูขนสงหลายคนหลายทอดนั้น
ไดบัญญัติไวในมาตรา 39 วา ผูขนสงคนใดไดชดใชคาสินไหมทดแทนตามจํานวนที่ศาลพิพากษา
ไปแลว ผูขนสงคนอ่ืนที่ถูกเรียกรองใหคืนคาสินไหมทดแทนไมมีสิทธิโตแยงถึงความสมบูรณของ
การชดใชคาสินไหมทดแทนดังกลาวภายหลังจากที่ตนไดรับหนังสือบอกกลาวถึงการฟองคดีและได
มีโอกาสที่จะเขาเปนคูความในศาลแลว  

 ผูขนสงที่จะใชสิทธิทางศาลเพื่อเรียกคาสินไหมทดแทนคืนจากผูขนสงคนอ่ืน
อาจเรียกรองตอศาลหรือมอบขอพิพาทใหอนุญาโตตุลาการชี้ขาดได โดยศาลหรืออนุญาโตตุลาการ
ดังกลาวจะตองอยูในประเทศซึ่งผูขนสงคนหนึ่งคนใดมีถิ่นที่อยูเปนปกติ หรืออยูในประเทศที่ มี
สถานประกอบธุรกิจอันเปนสํานักงานแหงใหญหรือสํานักงานสาขาหรือตัวแทนของผูขนสงตั้งอยู 
ทั้งนี้ คําพิพากษาของศาลในกรณีนี้ใหมีผลบังคับในประเทศอ่ืนที่เปนภาคีอนุสัญญาดวย 

                                                             
173 Ibid., p. 159. 
174 อนุสัญญา CMR มาตรา 38 บัญญัติวา “If one of the carriers is insolvent, the share of the 

compensation due from him and unpaid by him shall be divided among the other carriers in 
proportion to the share of the payment for the carriage due to them.”  
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ในการใชสิทธิเรียกรองใหคืนคาสินไหมทดแทนในระหวางผูขนสงนี้ใหนับจาก
วันที่ศาลมีคําพิพากษาถึงที่สุดในการกําหนดคาสินไหมทดแทนใหแกผูมีสิทธิเรียกรองตามสัญญา
รับขน หรือหากไมมีคําพิพากษาดังกลาวก็ใหนับจากวันที่ไดชําระคาสินไหมทดแทน 

2.3.1.11 การใชสิทธิเรียกรองและการดําเนินคดี 

อนุสัญญาไดบัญญัติใหบุคคลผูมีสิทธิเรียกรองตามอนุสัญญาสามารถใชสิทธิ
ดําเนินคดีไดตามหลักเกณฑดังตอไปนี้ 

2.3.1.11.1   ศาลท่ีอาจฟองคดีได 

อนุสัญญาไดบัญญัติในเร่ืองสิทธิในการฟองคดีไวในมาตรา 31 วรรคหนึ่ง175 โดย
ไดกําหนดใหในการดําเนินคดีอันเกิดจากสัญญารับขนตามอนุสัญญานี้ โจทกอาจฟองรองตอศาล
หรือเสนอขอพิพาทใหอนุญาโตตุลาการของประเทศภาคีซึ่งคูสัญญาไดตกลงกันไวก็ได นอกจากนี้
โจทกอาจฟองคดีตอศาลหรือเสนอขอพิพาทใหอนุญาโตตุลาการของประเทศซึ่ง 

1) เปนถิ่นที่อยูปกติของจําเลย  หรือจําเลยมีสํานักงานแหงใหญหรือสํานักงาน
สาขาหรือตัวแทนประกอบธุรกิจตั้งอยู  

 ในกรณีนี้ ถิ่นที่อยูปกติของจําเลย หรือ ordinary resident นี้มักมีความหมาย
ที่แตกตางกันไป ข้ึนอยูกับกฎหมายของแตละประเทศวาจะใหความหมายไววาอยางไร176   

2) สถานที่ที่ผูขนสงไดรับมอบของหรือสถานที่ที่ระบุใหสงมอบของ 

 คําวา “สถานที่ที่ระบุใหสงมอบของ” หมายถึง สถานที่ที่คูสัญญาซึ่งไดแกผูสง
และผูขนสงไดมีการตกลงกันกําหนดสถานที่ที่ใหสงมอบของโดยไดระบุไวในใบตราสง หรือเปน
                                                             

175 อนุสัญญา CMR มาตรา 31 วรรคหนึ่งบัญญัติวา “In legal proceedings arising out of carriage 
under this Convention, the plaintiff may bring an action in any court or tribunal of a contracting 
country designated by agreement between the parties and, in addition, in the courts or tribunals of a 
country within whose territory:  

  (a) The defendant is ordinarily resident, or has his principal place of business, or the 
branch or agency through which the contract of carriage was made, or  

     (b) The place where the goods were taken over by the carrier or the place designated for 
delivery is situated.” 

176 Malcolm A. Clarke, International Carriage of Goods by Road : CMR, p. 141. 
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สถานที่ที่ผูขนสงไดสงมอบของโดยไดปฏิบัติคําส่ังของผูมีสิทธิจัดการของตามมาตรา 12 ดังนั้น 
หากสถานที่ที่ไดสงมอบของไมใชสถานที่ที่ระบุใหสงมอบของซึ่งไดระบุไวในใบตราสง ผูใชสิทธิ
เรียกรองก็ไมสามารถฟองคดีตอศาลหรือเสนอขอพิพาทใหอนุญาโตตุลาการในประเทศที่เปน
สถานที่ที่ไดสงมอบของได177 

ทั้งนี้ การที่จะเสนอขอพิพาทใหอนุญาโตตุลาการไดจะตองไดกําหนดไวในสัญญา
รับขนภายใตอนุสัญญานี้ดวยตามที่บัญญัติในมาตรา 33178 

จะเห็นไดวาในอนุสัญญาฉบับนี้ไดใหสิทธิคูกรณีหากมีขอพิพาทเกิดข้ึนโดย
สามารถตกลงกันใหเสนอขอพิพาทใหอนุญาโตตุลาการชี้ขาดก็ได แตทั้งนี้จะตองตกลงกันกอนที่จะ
มีขอพิพาทเกิดข้ึนเนื่องจากจะตองกําหนดขอตกลงนั้นไวในสัญญารับขน  

เนื่องจากอนุสัญญาไดบัญญัติใหผูมีสิทธิเรียกรองสามารถใชสิทธิในการฟองคดี
ไดหลายศาล ซึ่งในทางปฏิบัติอาจจะมีปญหาในการดําเนินคดีซ้ําซอนได จึงไดมีการบัญญัติมาตรา 
31 วรรคสองเพื่อปองกันการซ้ําซอนดังกลาว โดยมาตรา 31 วรรคสองไดกําหนดวา “ในกรณีที่การ
ดําเนินคดีเกี่ยวกับขอเรียกรองดังกลาวในวรรคหนึ่งแหงมาตรานี้ คดียังอยูในระหวางการพิจารณา
ของศาลหรืออนุญาโตตุลาการหรือขอเรียกรองนั้นไดมีคําพิพากษาของศาลหรือองคกรชี้ขาดแลว 
หามมีการฟองรองคดีใหมระหวางคูกรณีเดิมในเร่ืองเดิมอีก เวนแตคําพิพากษาของศาลหรือ
อนุญาโตตุลาการที่ชี้ขาดคดีคร้ังแรกไมอาจบังคับไดในประเทศที่นํามาฟองคดีใหม” 

นอกจากนี้ เม่ือศาลหรืออนุญาโตตุลาการของประเทศภาคีอนุสัญญาประเทศหนึ่ง
ไดมีคําพิพากษาในคดีดังกลาวแลวและคําพิพากษานั้นมีผลบังคับในประเทศนั้น คําพิพากษานั้น
จะมีผลบังคับกับประเทศภาคีอ่ืน ๆ ดวย หากไดมีการปฏิบัติตามพิธีการที่กําหนดประเทศนั้น
กําหนดไวซึ่งพิธีการดังกลาวนี้จะตองไมมีการอนุญาตใหมีการพิจารณาคดีใหมในประเด็นที่
ฟองรองนั้นดวย ทั้งนี้ตามที่บัญญัติไวในมาตรา 31 วรรคสาม179 แตทั้งนี้ หลักเกณฑนี้จะไมใช

                                                             
177 Ibid., p. 144. 
178 อนุสัญญา CMR มาตรา 33 บัญญัติวา “The contract of carriage may contain a clause 

conferring competence on an arbitration tribunal if the clause conferring competence on the tribunal 
provides that the tribunal shall apply this Convention.”  

179 อนุสัญญา CMR มาตรา 31 วรรคสามบัญญัติวา “When a judgment entered by a court or 
tribunal of a contracting country in any such action as is referred to in paragraph 1 of this article has 
become enforceable in that country, it shall also become enforceable in each of the other contracting 
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บังคับกับคําพิพากษาที่ไดมีการดําเนินกระบวนพิจารณา คําพิพากษาในกรณีขาดนัด และการยุติ
ขอเรียกรองซึ่งไดรับคํารับรองโดยคําส่ังศาล แตจะไมใชบังคับกับคําพิพากษาหรือคําส่ังใหชดใชคา
สินไหมทดแทนระหวางการพิจารณาซึ่งไดกําหนดใหเพิ่มเติมคาใชจายในกรณีที่โจทกแพคดีทั้งหมด
หรือบางสวน ทั้งนี้ตามที่บัญญัติไวในมาตรา 31 วรรคส่ี180 

2.3.1.11.2   อายุความ 

อายุความในการใชสิทธิเรียกรองนั้นไดบัญญัติไวในมาตรา 32 โดยไดกําหนดวา 
อายุความในการฟองรองคดีอันเกิดจากสัญญารับขนตามอนุสัญญานี้มีกําหนดหนึ่งป แตในกรณีที่
เปนการกระทําโดยจงใจหรือเปนการกระทําที่ถือเสมอนเปนการจงใจ อายุความจะมีกําหนดสามป 
ทั้งนี้ ระยะเวลาในการนับอายุความจะเปนดังนี้ 

1) ในกรณีของสูญหายบางสวน เสียหาย หรือสงมอบชักชา ใหนับจากวันสง
มอบ 

2) ในกรณีของสูญหายส้ินเชิง ใหนับหลังจากพนกําหนดเวลาที่ไดตกลงกันไว
แลวสามสิบวัน หรือหกสิบวันนับจากวันที่ผูขนสงไดรับมอบของในกรณีที่ไมมีการตกลงกันไว 

3) ในกรณีอ่ืน ๆ ใหนับจากวันที่ครบกําหนดเวลาสามเดือนหลังจากทําสัญญา
รับขน 

ทั้งนี้ วันที่เร่ิมนับอายุความนั้นจะไมนํามารวมไวในอายุความดังกลาว 

อยางไรก็ตาม มาตรา 32 วรรคสอง181 ไดกําหนดวา หากผูมีสิทธิเรียกรองไดแจง
ขอเรียกรองเปนหนังสือไปยังผูขนสงจะทําใหอายุความสะดุดหยุดลงจนถึงวันที่ผูขนสงไดคัดคาน

                                                                                                                                                                               
States, as soon as the formalities required in the country concerned have been complied with. These 
formalities shall not permit the merits of the case to be re-opened.” 

180 อนุสัญญา CMR มาตรา 31 วรรคส่ีบัญญัติวา “The provisions of paragraph 3 of this article 
shall apply to judgments after trial, judgments by default and settlements confirmed by an order of 
the court, but shall not apply to interim judgments or to awards of damages, in addition to costs 
against a plaintiff who wholly or partly fails in his action.”  

181 อนุสัญญา CMR มาตรา 32 วรรคสองบัญญัติวา “ A written claim shall suspend the period of 
limitation until such date as the carrier rejects the claim by notification in writing and returns the 
documents attached thereto. If a part of the claim is admitted the period of limitation shall start to run 
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ขอเรียกรองโดยแจงเปนหนังสือและสงเอกสารที่เกี่ยวของคืนมา แตหากมีการยอมรับขอเรียกรองใน
บางสวน อายุความจะเร่ิมนับเฉพาะในสวนของขอเรียกรองที่ยังมีขอโตแยงอยูเทานั้น โดยคูสัญญา
ฝายที่จะกลาวอางขอเท็จจริงในเร่ืองอายุความสะดุดหยุดลงจะตองเปนผูพิสูจนใหเห็นขอเท็จจริง
ดังกลาว นอกจากนี้ หากตอมาไดมีการเรียกรองอ่ืนอันมีวัตถุประสงคเปนอยางเดียวกันก็จะไมทํา
ใหอายุความสะดุดหยุดลงอีก 

นอกจากนี้ การขยายอายุความนั้นจะตองเปนไปตามกฎหมายของประเทศภาคีที่
ศาลหรืออนุญาโตตุลาการที่พิจารณาคดีนั้นอยูเทานั้น ตามที่บัญญัติไวในมาตรา 32 วรรคสาม182 

2.3.2 ความตกลงวาดวยการขนสงขามพรมแดนในอนุภูมิภาคลุมแมนํ้าโขง : 
ภาคผนวก 10 เง่ือนไขการขนสง (Greater Mekong Subregion Cross – Border Transport 
Agreement / GMS CBTA : Annex 10 Conditions of Transport) 

2.3.2.1   ความเปนมาของความตกลง 

ความตกลงวาดวยการขนสงขามพรมแดนในอนุภูมิภาคลุมแมน้ําโขงอยูภายใต
กรอบความรวมมือทางเศรษฐกิจในอนุภูมิภาคลุมแมน้ําโขง (Greater Mekong Subregion 
Cooperation) ซึ่งพัฒนามาจากโครงการพัฒนาอนุภูมิภาคลุมแมน้ําโขง (Greater Mekong 
Subregion : GMS) โดยความริเร่ิมของธนาคารพัฒนาแหงเอเชีย (ADB)  ซึ่งมีวัตถุประสงคหลัก 
คือ เพื่อเชื่อมโยงโครงสรางพื้นฐานและลดอุปสรรคในการขนสงสินคาผานแดนในระหวางประเทศ
ภาคีดวยการอํานวยความสะดวกในการขนสงสินคาและคนโดยสารขามแดนระหวางประเทศภาคี 
การปรับกฎหมาย กระบวนการและขอจํากัดเกี่ยวกับการขนสงสินคาและคนโดยสารขามพรมแดน
ใหเปนไปในแนวทางเดียวกัน และสงเสริมการขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบ โดยไดเร่ิมมาจากการ
กอสรางโครงสรางพื้นฐานดานการคมนาคมขนสง ซึ่งเนนในการพัฒนาเสนทางการขนสงทางถนน
                                                                                                                                                                               
again only in respect of that part of the claim still in dispute. The burden of proof of the receipt of the 
claim, or of the reply and of the return of the documents, shall rest with the party relying upon these 
facts. The running of the period of limitation shall not be suspended by further claims having the 
same object.”  

182 อนุสัญญา CMR มาตรา 32 วรรคสามบัญญัติวา “Subject to the provisions of paragraph 2 
above, the extension of the period of limitation shall be governed by the law of the court or tribunal 
seized of the case. That law shall also govern the fresh accrual of rights of action.” 

 ธนาคารเพื่อการพัฒนาแหงเอเชีย (ADB) เปนสถาบันทางการเงินระหวางประเทศเพื่อการพัฒนา
ระหวางประเทศสําหรับภูมิภาคเอเชียและแปซิฟก 



94 

เปนหลักตลอดจนการลดอุปสรรคในการขนสงขามพรมแดนดวยการจัดทําความตกลงวาดวยการ
อํานวยความสะดวกในการขนสงสินคาและผูโดยสารระหวางไทย-ลาว-เวียดนาม เปนโครงการนํา
รอง ตอมามีการแกไขความตกลงฯ เพื่อเปดใหสมาชิกอ่ืนในกรอบความรวมมือทางเศรษฐกิจใน  
อนุภูมิภาคลุมแมน้ําโขงสามารถเขารวมเปนภาคีในความตกลงฯ ได โดยในปจจุบันมีประเทศตางๆ 
เขารวมในการเจรจาจัดทําความตกลงรวมทั้งส้ิน 6 ประเทศ ไดแก กัมพูชา พมา ลาว เวียดนาม 
ไทย และจีนตอนใต (มณฑลยูนนาน) และไดเปล่ียนชื่อความตกลงที่ดําเนินการเจรจากันมาเปน
ความตกลงวาดวยการขนสงขามพรมแดนในอนุภูมิภาคลุมแมน้ําโขง  (GMS Cross Border 
Transport Agreement) ดังเชนในปจจุบัน โดยภายใตความตกลงนี้ไดมีการจัดทํารายละเอียดของ
การปฏิบัติในเร่ืองตางๆ ที่เรียกวา ภาคผนวกและพิธีสาร จํานวน 20 ฉบับ ซึ่งการปฏิบัติในเร่ือง
เงื่อนไขการขนสงนั้นไดกําหนดไวในภาคผนวก 10 (Annex 10 : Conditions of Transport) ซึ่งเปน
การกําหนดสิทธิ หนาที่ และความรับผิดทางแพงของผูสง ผูขนสง และผูรับตราสงซึ่งอยูในประเทศ
ภาคี แตทั้งนี้ ภาคผนวกหรือพิธีสารในแตละฉบับนั้นมีจะผลบังคับใชไดก็ตอเม่ือประเทศภาคีไดมี
การออกกฎหมายภายในมารองรับแลวและมีประเทศภาคีอยางนอย 2 ประเทศไดใหสัตยาบันแก
ภาคผนวกหรือพิธีสารในแตละฉบับดวย 

2.3.2.2  ขอบเขตการบังคับใช 

ความตกลงวาดวยการขนสงในอนุภูมิภาคลุมแมน้ําโขง ภาคผนวก 10 ในเร่ือง
เงื่อนไขการขนสง ไดมีการกําหนดในเร่ืองขอบเขตการบังคับใชไวในขอ 2183 โดยมีสาระสําคัญ คือ 
ภาคผนวกนี้ใหใชบังคับกับสัญญารับขนของทางถนนดวยรถเพื่อบําเหน็จ เม่ือสถานที่ที่สงมอบของ
ใหแกผูขนสงและสถานที่ที่สงมอบของใหแกผูรับตราสงตั้งอยูในดินแดนของประเทศภาคีซึ่งเปน
คูสัญญาตางประเทศกัน และจะไมใชกับการขนสงซึ่งไดกระทําภายใตอนุสัญญาวาดวยการ
ไปรษณียระหวางประเทศ  

                                                             
 ตอจากนี้จะใชคําวา “ความตกลง GMS” หรือ “ความตกลง” แทนคําวา “ความตกลงวาดวยการขนสง

ขามพรมแดนในอนุภูมิภาคลุมแมน้ําโขง” 
183 ความตกลง GMS ภาคผนวก 10 ขอ 2 บัญญัติวา “Scope of Application  

(a) This Annex shall apply to the contract of carriage of Goods for reward by road in a 
motor vehicle when the place of handing over the goods to the carrier and the place of delivery to the 
consignee are situated in the territories of different  Contracting  Parties. 

(b) This Annex shall not apply to carriage performed under the terms of any international 
postal conventions.” 
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จากบทบัญญัติดังกลาวสามารถแยกพิจารณาไดวา การรับขนของทางถนน
ระหวางประเทศที่จะอยูภายใตภาคผนวก 10 ของความตกลงวาดวยการขนสงขามพรมแดนใน   
อนุภูมิภาคลุมแมน้ําโขง นั้นจะตองมีลักษณะดังตอไปนี้ 

1. เปนสัญญารับขนของทางถนนดวยรถเพื่อบําเหน็จ  

จากถอยคําดังกลาวจะเห็นไดวา การรับขนของทางถนนระหวางประเทศตาม
ภาคผนวกนี้จะตองเปนการรับขนของที่ไดมีการทําสัญญาระหวางผูสงกับผูขนสง อีกทั้งจะตองเปน
การรับขนของที่มีการใชรถเปนพาหนะในการขนสงเทานั้น 

สําหรับคําวา “เพื่อบําเหน็จ” นั้น ในภาคผนวกนี้ ไดมีการกําหนดคํานิยาม
ของผูขนสงไววา “ผูขนสง หมายถึง บุคคลผูรับทําการขนสงของเพื่อบําเหน็จเปนทางคาปกติของ
ตน”184 ซึ่งจากคํานิยามดังกลาวจะเห็นไดวา ในการทําสัญญารับขนของทางถนนนั้นจะตองมีการ
จายบําเหน็จใหแกผูขนสงซึ่งเปนผูประกอบการรับขนสงของทางถนนเทานั้น 

2. สถานที่ที่สงมอบของใหแกผูขนสงและสถานที่ที่สงมอบของใหแกผูรับตราสง
ตั้งอยูในดินแดนของภาคีคูสัญญาตางประเทศกัน 

ขอเท็จจริงในเร่ืองสถานที่ที่สงมอบของและสถานที่ที่สงมอบของเปนส่ิงที่
สําคัญ เนื่องจากเปนขอเท็จจริงที่จะมีผลทําใหสัญญารับขนของทางถนนนนั้นมีลักษณะระหวาง
ประเทศ ซึ่งจากขอความขางตนจะเห็นไดวา สถานที่ที่ผูสงไดสงมอบของใหแกผูขนสงจะตองตั้งอยู
ในดินแดนของประเทศภาคีประเทศหนึ่งและสถานที่ที่ผูขนสงไดสงมอบของใหแกผูรับตราสงนั้น
จะตองตั้งอยูในดินแดนของประเทศภาคีอีกประเทศหนึ่ง ดังนั้น หากสัญญารับขนของทางถนนใดมี
การกําหนดใหสถานที่สงมอบของใหผูขนสงและสถานที่สงมอบของใหแกผูรับตราสงอยูในประเทศ
เดียวกัน หรือกําหนดใหสงมอบในสถานที่ที่ไมไดอยูในดินแดนของประเทศภาคี ภาคผนวกนี้ก็จะ 
ไมใชบังคับกับสัญญาดังกลาว 

                                                             
 ตอจากนี้จะใชคําวา “ ภาคผนวก” หรือ “ภาคผนวก 10 ของความตกลง GMS” แทนคําวา “ภาคผนวก 

10 ของความตกลงวาดวยการขนสงขามพรมแดนในอนุภูมิภาคลุมแมน้ําโขง” 
184 ความตกลง GMS ภาคผนวก 10 ขอ 1 (a) บัญญัติวา   “Carrier : a person who undertakes to 

carry goods for reward.” 
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3. ภาคผนวกนี้ไมใชบังคับกับการขนสงซึ่งกระทําภายใตอนุสัญญาวาดวยการ
ไปรษณียระหวางประเทศ  

นอกจากนี้ ในภาคผนวกนี้ยังไดกําหนดใหภาคีคูสัญญาและผูขนสงจะตองงดเวน
จากมาตรการ ความตกลง หรือทางปฏิบัติซึ่งเปนไปในทางที่จะเปนการทําลายการแขงขันทางโดย
เสรีและเปนธรรม เชน การรวมกลุมเพื่อระงับการแขงขันทางการคา การใชความเปนผูนําตลาด
ในทางที่ไมชอบ การทุมตลาด และการอุดหนุนจากรัฐ ซึ่งถาหากมีการกระทําดังกลาวเกิดข้ึน จะถือ
วาการกระทําดังกลาวนั้นไมมีผลบังคับใชและตกเปนโมฆะตามที่กําหนดในขอ 3 (b)185 

2.3.2.3 ใบตราสง 

สัญญารับขนของทางถนนระหวางประเทศภายใตภาคผนวกนี้จะตองทําใน
รูปแบบของใบตราสงโดยจะมีการออกใบตราสงเปน 3 คูฉบับ และคูสัญญาซึ่งก็คือ ผูสงและ         
ผูขนสงนั้นจะตองลงลายมือชื่อไวในใบตราสงทั้ง 3 คูฉบับดวย โดยในการลงลายมือชื่อนั้นอาจทํา
ไดดวยการเขียน พิมพ  ปรุ ประทับตรา ทําสัญลักษณ หรือโดยการใชเคร่ืองกลหรือระบบ
อิเล็กทรอนิกสก็ได แตทั้งนี้จะตองไมขัดกับกฎหมายภายในของประเทศที่มีการออกใบตราสงดวย 
โดยใบตราสงคูฉบับที่ 1 จะตองมอบใหแกผูสง ใบตราสงคูฉบับที่ 2 ใหติดไปกับของ และใบตราสง
คูฉบับที่ 3 ใหเก็บไวที่ผูขนสง ทั้งนี้ตามที่กําหนดไวในขอ 4 (a) (i)186 ของภาคผนวก 

ในภาคผนวกนี้ไดมีการกําหนดไวอยางชัดเจนวา ใบตราสงทางถนนระหวาง
ประเทศนั้นจะตองเปนไปตามรูปแบบที่แนบทายภาคผนวกเทานั้น  ดังนั้น คูสัญญาจึงไมสามารถมี

                                                             
185 ความตกลง GMS ภาคผนวก 10 ขอ 3 (b) บัญญัติวา “Contracting Parties and transport 

operators shall refrain from any measures, agreements, or practices tending to distort free and fair 
competition, such as cartels, abuse of dominant position, dumping, and state subsidization. They 
shall be denied any effect and be null and void. Contracting Parties shall ensure that their respective 
transport operators conform to this percept.” 

186 ความตกลง GMS ภาคผนวก 10 ขอ 4 (a) (i) บัญญัติวา “The contract of carriage shall be 
recorded via the issuance of a consignment note in three original copies signed by the consignor and 
the carrier. The signatures may be in the form of handwriting, print, perforated, stamped, symbols, or 
in any other mechanical or electronic forms, not inconsistent with the laws of the Contracting Party 
where the consignment note is issued. The first copy shall be handed to the consignor, the second 
copy shall accompany the goods, and the third copy shall be retained by the carrier.” 
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อิสระในการเลือกใชรูปแบบและถอยคําตามที่ตนตองการได นอกจากนี้ ในใบตราสงจะตองมี
รายการตามที่ภาคผนวกไดกําหนดไว ดังนี้    

- วันและสถานที่ออกใบตราสง 

- ชื่อและที่อยูของผูสง 

- ชื่อและที่อยูของผูขนสง 

- สถานที่และวันที่รับมอบของและสถานที่ที่กําหนดใหสงมอบ 

 วันที่รับมอบของจะมีผลตอขอสันนิษฐานวาของนั้นสูญหาย ในกรณีที่ผูขนสง
มิไดสงมอบของใหแกผูรับตราสง  

- ชื่อและที่อยูของผูรับตราสง 

- รายละเอียดทั่วไปเกี่ยวกับสภาพแหงของและวิธีการบรรจุหีบหอ และในกรณี
ที่เปนของหรือวัตถอัุนตรายใหมีรายละเอียดแหงของสอดคลองกับที่กําหนดในภาคผนวก 1 ในเร่ือง
การขนสงสินคาอันตราย จํานวนหีบหอ รวมทั้งเคร่ืองหมายพิเศษและหมายเลขหีบหอ 

 ตามคํานิยามของภาคผนวก 1 ขอ 1187 นั้น “ของหรือวัตถุอันตราย” หมายถึง 
สารหรือวัตถุซึ่งอาจมีผลกระทบตอส่ิงแวดลอม สุขอนามัย ความปลอดภัย และความม่ันคงของ
ชาติ ซึ่งในภาคผนวก 1 นี้ไดมีการแบงของหรือวัตถุอันตรายออกเปน 9 ประเภท นอกจากนี้ ยังไดมี
การกําหนดใหประเทศภาคีคูสัญญานําวิธีการตามกฎเกณฑตนแบบขององคการสหประชาชาติ
และ/หรือ เอดีอาร มาใชอยางเต็มรูปแบบดวย   

- น้ําหนักรวมแหงของหรือปริมาณแหงของที่ระบุเปนอยางอ่ืน 

  น้ําหนักรวมแหงของห รือปริมาณแหงของนั้นจะมีผลตอการคํานวณ
คาเสียหายและการจํากัดความรับผิดของผูขนสงในกรณีที่ของสูญหายหรือเสียหาย  

                                                             
187 ความตกลง GMS ภาคผนวก 1 ขอ 1 บัญญัติวา “The term “Dangerous Goods” mean those 

substances and articles, which may affect the interest of environment, health, safety, and national 
security.” 
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- คาธรรมเนียมเกี่ยวกับการขนสง ซึ่ ง ไดแก  คาธรรมเนียมการรับขน 
คาธรรมเนียมเพิ่มเติม คาธรรมเนียมอ่ืน ๆ ซึ่งเกิดข้ึนนับแตเวลาที่มีการทําสัญญารับขนของจนถึง
เวลาที่มีการสงมอบของ 

 หากของที่ขนสงสูญหายไมวาจะสูญหายส้ินเชิงหรือบางสวนก็ตาม  ผูขนสง
จะตองคืนคาธรรมเนียมดังกลาวขางตนทั้งหมดหรือตามสวน แลวแตกรณี  

- มูลคาของ เพื่อประโยชนในพิธีการศุลกากร 

- คําส่ังที่จําเปนสําหรับพิธีการศุลกากรและพิธีการอ่ืน ๆ 

- ขอความวา การขนสงอยูภายใตขอกําหนดแหงภาคผนวกนี้โดยไมคํานึงถึง
ขอกําหนดในสัญญาที่ระบุเปนอยางอ่ืน 

ทั้งนี้ รายการดังกลาวขางตนซึ่งจะตองกําหนดไวในใบตราสงนั้นเปนไปตามที่
กําหนดไวในขอ 4 (a) (ii)188 

                                                             
188 ความตกลง GMS ภาคผนวก 10 ขอ 4 (a) (ii) บัญญัติวา “The consignment note shall conform 

to the model in the attachment, and contain the following particulars: 
- the date of the consignment note and the place at which it is made out; 
- the name and address of the consignor; 
- the name and address of the carrier; 
- the place and the date of taking in charge of the goods and the place designated for 

delivery; 
- the name and address of the consignee; 
- the description in common use of the nature of the goods and the method of packing, 

and, in the case of dangerous goods, their description in accordance with Annex 1 to the Agreement; 
- the number of packages and their special marks and numbers; 
- the gross weight of the goods or their quantity otherwise expressed; 
- charges relating to the carriage (carriage charges, supplementary charges, and other 

charges incurred from the making of the contract to the time of delivery); 
- value of the goods for customs purposes; 
- the requisite instructions for Customs and other formalities; and 
- a statement that the carriage is subject, notwithstanding any clause to the contrary, to 

the provisions of this Annex.” 
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นอกจากนี้ ในกรณีที่จําเปนอาจจะระบุรายการดังตอไปนี้ไวในใบตราสงดวยก็ได 
ทั้งนี้ รายการที่สามารถระบุลงในใบตราสงไดนั้นไดกําหนดไวในขอ 4 (a) (iii)189 

- ขอความวาไมอนุญาตใหมีการเปล่ียนถายยานพาหนะ 

 การเปล่ียนถายยานพาหนะในกรณีนี้นาจะหมายถึง การเปล่ียนถายของจาก
รถคันหนึ่งไปยังอีกคันหนึ่ง เนื่องจากหากเปนการเปล่ียนถายของจากรถคันหนึ่งไปยังเรือหรือ
เคร่ืองบินก็จะไมตกอยูภายใตภาคผนวกนี้อยูแลว 

- คาธรรมเนียมที่ผูสงตกลงจะชําระ 

- จํานวนเงินที่จะชําระเม่ือมีการสงมอบของ 

ราคาคาขนสงจะตองเปนไปตามกลไกตลาด แตทั้งนี้จะตองอยูภายใต
ขอจํากัดในเร่ืองการผูกขาดทางการคาเพือ่ที่จะหลีกเล่ียงปญหาราคาที่สูงหรือต่ําเกินสมควร ทั้งนี้
ตามที่กําหนดไวในขอ 3 (a)190 

- การแจงราคาของและการแจงจํานวนเงินที่แสดงถึงสวนไดเสียพิเศษในการสง
มอบ 

                                                             
189 ความตกลง GMS ภาคผนวก 10 ขอ 4 (a) (iii) บัญญัติวา “Where applicable, the consignment 

note shall also contain the following particulars: 
- a statement that trans-shipment is not allowed; 
- the charges which the consignor undertakes to pay; 
- the amount of "cash on delivery" charges; 
- a declaration of the value of the goods and the amount representing special interest in 

delivery; 
- carrier and consignee remarks; 
- the consignor's instructions to the carrier regarding insurance of the goods; 
- the agreed time limit within which the carriage is to be carried out; and 
- a list of the documents handed to the carrier.” 

190 ความตกลง GMS ภาคผนวก 10 ขอ 3 (a) บัญญัติวา “The transport price will be freely 
determined by market forces, but subject to antitrust restrictions, so as to avoid excessively high or 
low pricing.” 
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การแจงราคาของและการแจงจํานวนเงินที่แสดงถึงสวนไดเสียพิเศษในการสง
มอบนี้เปนส่ิงสําคัญอันจะสงผลตอการคํานวณคาสินไหมทดแทนที่ผูขนสงจะตองรับผิดชอบและ
การจํากัดความรับผิดในกรณีที่ของสูญหายหรือเสียหาย 

- ขอสงวนของผูขนสงและผูรับตราสง 

ผูขนสงสามารถจะตั้งขอสงวนได ณ เวลาที่รับมอบของจากผูสง โดยผูขนสง
จะตองตรวจสอบปริมาณ อันไดแก จํานวนและน้ําหนักของของที่จะทําการขนสง รวมถึงตรวจสอบ
สภาพแหงของและหีบหอที่บรรจุของนั้นเทาที่ผูขนสงสามารถเห็นไดจากภายนอกกอน และตั้งขอ
สงวนไวในใบตราสงไดตามความเหมาะสม  

- คําส่ังที่ผูสงไดใหไวแกผูขนสงเกี่ยวกับการประกันภัยของที่สง 

- กําหนดเวลาที่ตกลงไวเพื่อดําเนินการขนสงใหเสร็จ 

- รายการของเอกสารที่ไดมอบใหแกผูขนสง 

นอกจากรายการที่ไดกลาวมาแลวขางตน ไมวาจะเปนรายการที่จําเปนตองระบุไว
ในใบตราสง หรือรายการที่อาจระบุไวในใบตราสง คูสัญญายังสามารถระบุรายการอ่ืน ๆ ที่เห็นวามี
ประโยชนไวในใบตราสงอีกก็ไดตามที่กําหนดไวในขอ 4 (a) (iv)191 

แตหากในสัญญารับขนมีขอกําหนดใด ๆ ซึ่งมีผลเปนการหลีกเล่ียงขอกําหนดใน
ภาคผนวกนี้ไมวาโดยทางตรงหรือทางออม ขอกําหนดดังกลาวใหถือเปนโมฆะ แตความเปนโมฆะ
นี้ยอมไมกระทบถึงความสมบูรณของขอกําหนดอ่ืน ๆ ในสัญญารับขนตามที่กําหนดไวในขอ 5 (a) 
ทั้งนี้ เพื่อวัตถุประสงคในการปกปองผูใชบริการขนสงโดยเปนกฎหมายที่บังคับใช (Mandatory 
law) สําหรับผูขนสงเพื่อไมใหผูขนสงหลบเล่ียงความรับผิดที่เปนมาตรฐานข้ันต่ํา192 

อยางไรก็ตาม การที่ไมไดมีการออกใบตราสง หรือมีการออกใบตราสงแตใบตรา
สงนั้นมีความผิดปกติหรือสูญหายก็มิไดทําใหมีผลตอความมีอยูหรือความสมบูรณของสัญญา    

                                                             
191 ความตกลง GMS ภาคผนวก 10 ขอ 4 (a) (iv) บัญญัติวา “The parties may enter in the 

consignment note any other particulars that they may deem useful.” 
192 สมพร ไพสิน, “ความรับผิดทางแพงของผูประกอบการขนสงภายใตความตกลงวาดวยการขนสงขาม

พรมแดนในอนุภูมิภาคลุมแมน้ําโขง,” วารสารกฎหมายขนสงและพาณิชยนาวี 5, 5 (ธันวาคม 2553): 43. 
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รับขนแตอยางใด และสัญญารับขนดังกลาวยังคงตองตกอยูภายใตบังคับของขอกําหนดของ
ภาคผนวกนี้ ทั้งนี้ ตามที่กําหนดไวในขอ 4 (a) (v)193 

2.3.3.4  การตรวจสอบของและการตั้งขอสงวน 

การตรวจสอบของและการตั้งขอสงวนเปนข้ันตอนที่สําคัญข้ันตอนหนึ่ง เนื่องจาก
การตั้งขอสงวนจะมีผลตอความรับผิดของผูขนสงในกรณีของที่รับทําการขนสงเกิดความเสียหาย 
โดยในภาคผนวกนี้ไดมีการกําหนดหลักเกณฑในการตั้งขอสงวนไวในขอ 4 (b)194 ดังนี้ 

(1) ในเวลาที่รับมอบของ ผูขนสงจะตองตรวจสอบปริมาณ (จํานวนและน้ําหนัก) 
สภาพแหงของและหีบหอที่บรรจุของนั้นเทาที่เห็นไดจากภายนอก และตั้งขอสงวนที่เหมาะสมลงใน
ใบตราสง  ในกรณีที่ไมมีการตั้งขอสงวนจากผูขนสง ใหสันนิษฐานวาของนั้นสมบูรณและอยูใน
สภาพด ี

(2) ในกรณีที่ผูขนสงไมสามารถตรวจสอบความถูกตองของขอความที่ปรากฎใน
ใบตราสงเกี่ยวกับปริมาณ คุณภาพ และหีบหอแหงของ ผูขนสงจะตองบันทึกเปนขอสงวนไวในใบ
ตราสงและระบุถึงเหตุที่ไมอาจตรวจสอบความถูกตองดังกลาวได ผูขนสงจะตองปฏิบัติเชนเดียวกัน

                                                             
193 ความตกลง GMS ภาคผนวก 10 ขอ 4 (a)  (v) บัญญัติวา “The absence, irregularity or loss of 

the consignment note shall not affect the existence or the validity of the contract of carriage, which 
shall remain subject to the provisions of this Annex.” 

194 ความตกลง GMS ภาคผนวก 10 ขอ 4 (b) บัญญัติวา “Remarks Upon Taking the Goods In 
Charge 

(i) Upon taking the goods in charge, the carrier shall check the quantity (number and 
weight) and apparent quality (condition) of the goods and their packaging and make appropriate 
remarks in the consignment note. In the absence of remarks by the carrier, the cargo is presumed to 
be complete and in good condition. 

(ii) Where the carrier has no reasonable means of checking the accuracy of the statement 
made in the consignment note with respect to quantity, quality, and packaging of the goods, he/she 
shall enter his/her remarks in the consignment note together with the grounds on which they are 
based. He/she shall likewise specify the grounds for any remarks, which he/she makes with regard to 
the apparent condition of the goods and their packaging; such remarks shall not bind the consignor 
unless he/she has expressly agreed to be bound by them in the consignment note.” 
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ในการระบุเหตุผลของขอสงวนซึ่งผูขนสงทําเกี่ยวกับสภาพแหงของและหีบหอที่เห็นไดจากภายนอก 
แตขอสงวนดังกลาวจะไมผูกพันผูสง เวนแตผูสงจะไดตกลงดวยโดยชัดแจงที่จะยอมรับขอสงวนนั้น
ในใบตราสง 

จากหลักเกณฑดังกลาวจะเห็นวา การตั้งขอสงวนอาจเกิดไดใน 2 กรณี คือ  

1) กรณีที่ผูขนสงสามารถตรวจสอบความถูกตองสมบูรณของของที่จะทําการ
ขนสงไดโดยดูจากภายนอก ซึ่งผูขนสงสามารถที่จะตั้งขอสงวนเกี่ยวกับของนั้นถาเห็นวาของนั้น   
ไมถูกตองสมบูรณ แตทั้งนี้จะตองระบุเหตุผลในการตั้งขอสงวนไวดวย  ซึ่งหากผูขนสงไมไดดั้งขอ
สงวนไว ภาคผนวกนี้ไดกําหนดใหสันนิษฐานไวกอนวาผูขนสงนั้นไดรับมอบของที่อยูในสภาพดีและ
สมบูรณ ซึ่งหากของไดไปถึงผูรับตราสงและเกิดพบความเสียหายข้ึน กรณีนี้จะเปนหนาที่ของ       
ผูขนสงที่จะตองพิสูจนหักลางขอสันนิษฐานดังกลาวเพื่อที่จะไมตองรับผิดในความเสียหายนั้น 

2) กรณีที่ผูขนสงไมสามารถตรวจสอบความถูกตองของของที่จะทําการขนสงได 
ผูขนสงก็จะตองบันทึกเปนขอสงวนไวในใบตราสงโดยจะตองระบุเหตุที่ไมสามารถตรวจสอบความ
ถูกตองดังกลาวไวดวย 

ทั้งนี้ ขอสงวนดังกลาวจะไมผูกพันผูสง เวนแตผูสงจะไดตกลงไวโดยชัดแจงวาจะ
ยอมรับขอสงวนดังกลาวนั้น 

2.3.2.4 สิทธิของผูสง 

ตามภาคผนวกนี้ไดกําหนดสิทธิของผูสงไวในขอ 4 (c)195 โดยผูสงมีสิทธิในการ
จัดการของนับแตเวลาที่ไดสงมอบของใหแกผูขนสงจนกวาผูขนสงจะไดสงมอบของใหแก         
                                                             

195 ความตกลง GMS ภาคผนวก 10 ขอ 4 (c) บัญญัติวา “Right of Disposal  
Unless otherwise agreed in the consignment note: 
(i) The consignor has the right to dispose of the goods, in particular to stop the goods in-

transit, to order their return to the place of departure or to redirect them to another 
destination/consignee. 

(ii) The consignor's right to dispose of the goods shall cease and be transferred to the 
consignee: 

           -  when the goods are delivered; or 
           - when the goods arrive at the place designated for delivery and the consignee 

required the delivery; or 
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ผูรับตราสงแลว เวนแตผูขนสงและผูสงจะไดตกลงกันไวเปนอยางอ่ืนในใบตราสง ซึ่งสิทธิของผูสง
ในการจัดการของ เชน หยุดการขนสงของในระหวางการขนสง ส่ังใหของกลับมา ณ สถานที่ตนทาง 
หรือเปล่ียนแปลงสถานที่สงมอบหรือผูรับตราสง เปนตน 

แตสิทธิในการจัดการของของผูสงจะส้ินสุดลงและจะโอนไปยังผูรับตราสงในกรณี
ดังตอไปนี้ 

- เม่ือมีการสงมอบของที่สง หรือ 

- เม่ือของมาถึงสถานที่ที่ระบุใหสงมอบและผูรับตราสงเรียกใหสงมอบของ หรือ 

- เม่ือผูรับตราสงไดรับใบตราสงคูฉบับที่ 2 โดยการเรียกรองของผูรับตราสงเอง 
ผูขนสงมีสิทธิไดรับคืนคาใชจายเพิ่มเติมใด ๆ  ที่เกิดจากการใชสิทธิในการจัดการของในระหวางการ
ขนสง 

2.3.2.6 สิทธิและหนาท่ีของผูรับตราสง 

ผูรับตราสงตามภาคผนวกนี้มีหนาที่ในการตรวจสอบของในขณะที่ไดรับมอบของ
จากผูขนสงและหากพบความสูญหายหรือเสียหายก็มีสิทธิที่จะตั้งขอสงวนได โดยในการตั้งขอ
สงวนนั้นผูรับตราสงจะตองปฏิบัติตามหลักเกณฑที่กําหนดไวในขอ 10 (a)196 ดังนี้ 

                                                                                                                                                                               
            -  when the second copy of the consignment note was received by theconsignee at 

his/her request. The carrier shall be compensated for any additional expenses arising from exercising 
the right of disposal in-transit.” 

196 ความตกลง GMS ภาคผนวก 10 ขอ 10 บัญญัติวา “Claims and Actions 
(a) Remarks on Delivery 
(i) Upon delivery of the goods, the consignee shall check the quantity (number and 

weight) and apparent quality (condition) of the goods and their packaging and if shortage or damage 
is found, make immediately appropriate remarks in writing. 

(ii) For loss or damage that is not apparent, the period for making remarks in writing is 
extended to seven working days from the date of receipt. 

(iii) In the absence of such remarks by the consignee, the quantity and condition of the 
goods are presumed to be as described in the consignment note.” 
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1) เม่ือผูขนสงสงมอบของใหแกผูรับตราสง ผูรับตราสงตองตรวจสอบปริมาณ
และคุณภาพ แหงของ รวมทั้งหีบหอแหงของนั้นเทาที่สามารถเห็นไดจากภายนอก และหากพบ
ความสูญหายหรือเสียหาย ผูรับตราสงจะตองตั้งขอสงวนเปนหนังสือทันที 

2) ในกรณีที่ความสูญหายหรือเสียหายนั้นไมเห็นประจักษ ระยะเวลาในการตั้ง
ขอสงวนใหขยายออกไปไดภายใน 7 วันทําการนับจากวันที่รับมอบของ  

3) หากผูรับตราสงมิไดตั้งขอสงวน ใหสันนิษฐานไวกอนวา ปริมาณและสภาพ
แหงของนั้นเปนไปตามที่ระบุไวในใบตราสง ซึ่งในกรณีนี้ ภาระในการพิสูจนใหเห็นเปนอยางอ่ืนจะ
ตกแกผูรับตราสง 

2.3.2.7 ความรับผิดของผูขนสง 

ภาคผนวกนี้ไดมีการกําหนดถึงความรับผิดของผูขนสงไวโดยไดกําหนดขอบเขต
และประเภทแหงความรับผิด ขอหลุดพนจากความรับผิด ตลอดจนการชดใชคาสินไหมทดแทนไว
ดังตอไปนี้ 

2.3.2.7.1 ประเภทและขอบเขตแหงความรับผิด 

ผูขนสงจะตองรับผิดในการที่ของนั้นสูญหาย เสียหาย หรือมีการสงมอบชักชาซึ่ง
ไดเกิดข้ึนในระหวางเวลาที่ผูขนสงไดรับมอบของจนถึงเวลาที่ไดสงมอบของใหแกผูรับตราสงโดย
ความสูญหาย เสียหาย หรือสงมอบชักชาดังกลาวจะตองเกิดจากการที่ผูขนสงไดปฏิบัติตาม
สัญญารับขนภายใตภาคผนวกนี้ ไมวาความรับผิดดังกลาวจะเกิดข้ึนจากมูลสัญญาหรือมูลละเมิด
ก็ตาม ทั้งนี้ ตามที่กําหนดไวในขอ 6 (a)197 และขอ 5 (b)198  

                                                             
197 ความตกลง GMS ภาคผนวก 10 ขอ 6 บัญญัติวา “Subject of Carrier Liability 

(a) General 
The carrier shall be liable for the total, or partial loss of, or damage to the goods as well 

as for the delay in delivery that occurred in the period between the time that the carrier takes the 
goods in charge and the time of delivery.” 

198 ความตกลง GMS ภาคผนวก 10 ขอ 5 (b) บัญญัติวา “In Contract and In Tort 
The present liability regime will govern any claim arising out of the performance of the 

carriage contract under this Annex, however founded, whether in contract or extra-contractually.” 
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นอกจากนี้  ผูขนสงยังจะตองรับผิดเพื่อการกระทําหรืองดเวนการกระทําของ
ลูกจาง ตัวแทน และผูขนสงชวงที่ผูขนสงไดใชในการปฏิบัติงานดวย  โดยลูกจาง ตัวแทน และ       
ผูขนสงชวงดังกลาวมีสิทธิอางขอตอสูอยางเดียวกันกับขอตอสูของผูขนสงที่มีอยูตามภาคผนวกนี้
ไดดวย ตามที่กําหนดไวในขอ 5 (c)199 

ทั้งนี้ ในภาคผนวกนี้ไดกําหนดขอสันนิษฐานความผิดไวกรณีเดียว คือ  กรณีที่ของ
ที่รับขนนั้นสูญหาย โดยขอสันนิษฐานดังกลาวนั้นมีหลักเกณฑตามที่กําหนดไวในขอ 6 (b)200 ซึ่งมี
สาระสําคัญดังนี ้

1) ถาผูขนสงมิไดสงมอบของใหแกผูรับตราสงภายในสามสิบวันนับแตวันครบ
กําหนดเวลาสงมอบ หรือในกรณีที่มิไดมีการกําหนดเวลาสงมอบไว ผูขนสงมิไดสงมอบของใหแก
ผูรับตราสงภายในหกสิบวันนับแตเวลาที่ผูขนสงรับมอบของนั้น ใหถือวาของนั้นสูญหาย และผูสง
หรือผูรับตราสงมีสิทธิเรียกรองคาสินไหมทดแทนสําหรับความสูญหายนั้นได 

                                                             
199 ความตกลง GMS ภาคผนวก 10 ขอ 5 (c) บัญญัติวา “Vicarious Liability for Servants, Agents, 

and Subcontractors 
In connection with his/her tasks, the carrier shall be responsible for acts and/or omissions 

of his/her servants, agents, and subcontractors, who will be entitled to avail themselves of the same 
defenses as the carrier under this Annex.” 

200 ความตกลง GMS ภาคผนวก 10 ขอ 6 (b) บัญญัติวา  “Constructive Loss 
(i) If the goods have not been delivered within 30 days from the expiry of the agreed 

delivery time or in the absence of such an agreement, within 60 days from the time the carrier takes 
the goods in charge, the goods will be deemed lost. The consignor/consignee is entitled to claim 
compensation for loss. 

(ii)Upon later recovery of the goods, the carrier shall notify immediately the 
consignor/consignee, who shall be entitled to opt for delivery of the goods against refund of the 
compensation already received, but without prejudice to any claim for compensation for partial loss, 
damage or delay. 

(iii) In the absence of the consignor/consignee’s request for delivery of the recovered 
goods within 30 days from the receipt of notification by the consignor/consignee from the carrier, the 
carrier shall be entitled to deal with the goods at his/her discretion, subject to the law of the place 
where the goods are situated.” 
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2) ในกรณีที่ผูขนสงไดของนั้นกลับคืนมา ผูขนสงจะตองแจงใหผูสงหรือผูรับ  
ตราสงแลวแตกรณีทราบทันที และผูสงหรือผูรับตราสงมีสิทธิเรียกใหผูขนสงมอบของใหแกตนไดแต
จะตองคืนคาสินไหมทดแทนที่ไดรับมาแลวใหแกผูขนสง ทั้งนี้ ไมเปนการตัดสิทธิเรียกรองคา
สินไหมทดแทนเพื่อความสูญหายบางสวน ความเสียหาย หรือการสงมอบชักชา 

3) ในกรณีที่ผูสงหรือผูรับตราสงมิไดเรียกใหผูขนสงสงมอบของที่ไดกลับคืนมา
ภายในสามสิบวันนับแตวันที่ผูสงหรือผูรับตราสงไดรับการแจงจากผูขนสง ผูขนสงมีสิทธิจัดการของ
นั้นไดตามที่เห็นสมควรภายใตกฎหมายที่บังคับใช ณ สถานที่ที่ของนั้นอยู 

2.3.2.7.3  การชดใชคาสินไหมทดแทนและการจํากัดความรับผิด 

ภาคผนวกนี้ไดกําหนดหลักเกณฑในการชดใชคาสินไหมทดแทนไวในขอ 7201  
โดยแบงการคํานวณคาเสียหายและการจํากัดความรับผิดไว ดังนี้ 
                                                             

201 ความตกลง GMS ภาคผนวก 10 ขอ 7 บัญญัติวา “ Measure of Compensation and Limitation 
of Carrier Liability 

(a) Loss and Damage 
(i) The compensation for total or partial loss of or damage to the goods shall be 

calculated by reference to the commodity exchange price or current market price or else to the 
normal value of the goods at the place and time they were accepted for carriage. 

(ii) Compensation due by the carrier shall not exceed 8.33 SDR per kilogram gross 
weight of the goods short delivered or of items damaged. 

(iii) In addition, the carrier shall refund in full in case of total loss and in proportion to the 
loss sustained in case of partial loss, the carriage charges, customs duties, taxes, and other charges 
incurred in respect of the carriage of goods. 

(iv) He/she will owe no additional damages. 
(b) Delay Compensation due by the carrier for damage resulting from delay, other than 

physical damage affecting the value of the goods, shall be limited to an amount not exceeding the 
transport price. 

(c) Declaration of Value and/or Special Interest in Delivery Via the entry of the following 
declarations by the consignor in the consignment note prior to the carriage and against payment of a 
surcharge, higher compensation than mentioned above shall be due by the carrier: 

(i) declaration of the value of the goods: 
           - In this case the limit in Article 7(a) (ii) shall be substituted by the amount of that 

value; and/or 
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1) ในกรณีที่ของสูญหายหรือเสียหาย 

- การคํานวณคาสินไหมทดแทนใหคํานวณโดยอางอิงราคาตลาดซื้อขาย
ลวงหนาหรือราคาตลาดปจจุบันหรือราคาปกติของของ ณ เวลาและสถานทีที่ผูขนสงไดรับมอบของ
ไว 

- ผูขนสงจะตองรับผิดในคาสินไหมทดแทนไมเกิน 8.33 หนวยสิทธิพิเศษ
ถอนเงินตอกิโลกรัมของน้ําหนักรวมแหงของซึ่งมิไดมีการสงมอบหรือน้ําหนักรวมแหงของที่
เสียหาย 

 ความรับผิดในคาสินไหมทดแทนไมเกิน 8.33 หนวยสิทธิพิเศษถอนเงิน 
ตอกิโลกรัมของน้ําหนักรวมแหงของนี้เปนน้ําหนักแหงของที่รวมหีบหอแลว202 

- ผูขนสงจะตองคืนเงินคาธรรมเนียมการรับขน คาภาษีศุลกากร และ
คาธรรมเนียมอ่ืนที่เกี่ยวเนื่องกับการขนสงโดยในกรณีที่ของสูญหายส้ินเชิงจะตองคืนเต็มจํานวน
และในกรณีที่ของสูญหายบางสวนจะตองคืนตามสวน 

- ผูขนสงไมตองรับผิดเพื่อความเสียหายอ่ืน ๆ เพิ่มเติมอีก 

2) ในกรณีมีการสงมอบชักชา 

จํานวนคาสินไหมทดแทนในกรณีที่ผูขนสงจะตองรับผิดในความเสียหายที่
เกิดจากการสงมอบชักชานั้นจะถูกจํากัดเพียงไมเกินราคาคาขนสงเทานั้น 

 

                                                                                                                                                                               
(ii) declaration of a special interest in delivery: 

           - In this case compensation of additional damages shall be due by the carrier, 
independently from the compensation according to Article 7(a) and (b).” 

 หนวยสิทธิพิเศษถอนเงิน (SDR) หมายถึง หนวยสิทธิพิเศษถอนเงินซ่ึงกําหนดโดยกองทุนการเงิน
ระหวางประเทศ 

202 เร่ืองเดียวกัน, หนา 44. 
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3) ในกรณีที่มีการแสดงมูลคาแหงของหรือมีการแสดงสวนไดเสียพิเศษในการสง
มอบ 

ทั้งนี้ คาสินไหมทดแทนที่ผูขนสงจะตองรับผิดในกรณีที่ของสูญหาย เสียหาย หรือ
สงมอบชักชาตามภาคผนวกนี้อาจสูงข้ึน หากผูสงไดระบุรายการตอไปนี้ลงในใบตราสงกอนการ
ขนสงพรอมทั้งชําระคาธรรมเนียมใหแกผูขนสง 

- ในกรณีที่มีการแสดงมูลคาแหงของไวในใบตราสง หากของที่ขนสงนั้นเกิดสูญ
หายหรือเสียหาย ผูขนสงก็จะไมไดรับประโยชนจากขอจํากัดความรับผิดที่ภาคผนวกนี้กําหนดไว 
แตผูขนสงจะตองรับผิดตามมูลคาของที่ผูสงไดแสดงไวแทน  

- ในกรณีที่มีการแสดงสวนไดเสียพิเศษในการสงมอบไวในใบตราสง   หากของที่
ขนสงเกิดสูญหาย เสียหาย หรือมีการสงมอบชักชาเกิดข้ึน นอกจากผูขนสงจะตองรับผิดชดใชคา
สินไหมทดแทนแลว     ผูขนสงยังจะตองรับผิดในคาสินไหมทดแทนเพื่อความเสียหายเพิ่มเติมอีก
ดวย 

อยางไรก็ตาม ผูขนสงไมมีสิทธิถือเอาประโยชนจากขอกําหนดที่วาดวยการจํากัด
ความรับผิดในกรณีที่ความสูญหาย เสียหาย หรือสงมอบชักชาที่เกิดจากการกระทําโดยจงใจหรือ
ประมาทเลินเลออยางรายแรงของผูขนสง ลูกจาง ตัวแทน หรือผูขนสงชวง ทั้งนี้ตามที่กําหนดไวใน
ขอ 9203 

 

 

 

 

                                                             
203 ความตกลง GMS ภาคผนวก 10 ขอ 9 บัญญัติวา “Lifting of the Exoneration or Limitation of 

Carrier Liability 
The carrier shall not be entitled to avail himself/herself of the exoneration or limitation of 

liability if the loss, damage, or delay was caused by his/her, or his/her servants’, agents', or 
subcontractors' willful misconduct or gross negligence.” 
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2.3.2.7.3 ขอยกเวนความรับผิด 

แมวาของที่ทําการขนสงนั้นจะสูญหาย เสียหาย หรือมีการสงมอบชักชา แต        
ผูขนสงก็อาจที่จะหลุดพนจากความรับผิดไดหากไดดําเนินการตามที่ภาคผนวกนี้ไดกําหนดไวในขอ 
8204 ซึ่งมีสาระสําคัญดังนี้ 

                                                             
204 ความตกลง GMS ภาคผนวก 10 ขอ 8 บัญญัติวา “Exoneration of Carrier Liability 

(a) The carrier shall be relieved of liability if he/she proves that the loss, damage, or delay 
in delivery was caused by: 

(i) force majeure; 
(ii) inherent defect of the goods; 
(iii) wrongful act or neglect of the consignor/consignee; or 
(iv) the instructions of the claimant given otherwise than as the result of a wrongful act or 

neglect on the part of the carrier. 
(b) The defective condition of the vehicle used for the performance of the carriage shall 

not relieve the carrier of his/her liability. 
(c) Subject to counterproof by the consignor/consignee, the carrier shall be relieved of 

liability if he/she establishes that the loss, damage, or delay in delivery was attributable to: 
(i) use of open unsheeted vehicles, when their use has been expressly agreed and 

specified in the consignment note, unless there has been an abnormal shortage or a loss of any 
package; 

(ii) the lack of, or defective condition of packing in the case of goods which, by their 
nature, are liable to wastage or to be damaged when not packed or when not properly packed; 

(iii) handling, loading, stowage, or unloading of the goods by the consignor, the 
consignee or person acting on behalf of the consignor or the consignee; 

(iv) the nature of certain kinds of goods which particularly exposes them to total, or partial 
loss, or to damage, especially through breakage, rust, decay, desiccation, leakage, normal wastage, 
or the action of moth or vermin; however, if the carriage is performed in vehicles specially equipped 
to protect the goods from the effect of heat, cold, variations in temperature, or the humidity of the air, 
the carrier must prove that all steps incumbent on him/her in the circumstances with respect to the 
choice, maintenance, and use of such equipment were taken and that he/she complied with any 
special instructions issued to him/her; 

(v)   insufficiency or inadequacy of marks or numbers on the packages; or 
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ผูขนสงจะหลุดพนจากความรับผิด หากผูขนสงพิสูจนไดวาความสูญหาย เสียหาย 
หรือสงมอบชกัชานั้นเกิดข้ึนจากเหตุดังตอไปนี้ 

1) เหตุสุดวิสัย 

ในภาคผนวกนี้ไดมีการใหคํานิยามของเหตุสุดวิสัยไวในขอ 1 (f)205 วา
หมายถึง กรณีที่ความสูญหาย เสียหาย หรือสงมอบชักชาเกิดจากสถานการณซึ่งผูขนสงไม
สามารถคาดการณ หลีกเล่ียง และไมสามารถปองกันหรือควบคุมผลที่เกดิข้ึนได 

2) สภาพแหงของนั้น 

สภาพแหงของนั้น หมายถึง ความบกพรองที่แฝงอยูภายในของนั้น (Inherent 
defect of the goods)206 

3) การกระทําโดยมิชอบหรือความประมาทเลินเลอของผูสงหรือผูรับตราสง  

4) คําส่ังของผูใชสิทธิเรียกรองที่ไดใหไวอันมิใชกรณีที่เปนผลของการกระทําโดย
มิชอบหรือความประมาทเลินเลอของผูขนสง 

นอกจากนี้ ผูขนสงอาจจะหลุดพนจากความรับผิด หากผูขนสงพิสูจนไดวาความ
สูญหาย เสียหาย หรือสงมอบชักชานาจะเกิดข้ึนจากพฤติการณใดพฤติการณหนึ่งซึ่งถือเปนกรณีที่
มีความเส่ียงภัยพิเศษดังตอไปนี้  

- การใชรถซึ่งไมมีที่คลุมโดยไดมีการตกลงกันไวแลวอยางชัดแจงและไดระบุไว
ในใบตราสงดวย เวนแตจะปรากฏวาของนั้นไดหายไปอยางผิดปกติหรือมีหีบหอสูญหาย 

- การไมบรรจุหีบหอหรือสภาพหีบหอบกพรองในกรณีที่ของนั้นอาจจะ
เส่ือมสภาพหรือเสียไดถาไมบรรจุหีบหอหรือหีบหอไมเหมาะสม 
                                                                                                                                                                               

(vi) the carriage of livestock, provided the carrier proves that all steps normally 
incumbent on him/her in the circumstances were taken and that he/she complied with any special 
instruction issued to him/her.” 

205 ความตกลง GMS ภาคผนวก 10 ขอ 1 (f) บัญญัติวา “Force Majeure: circumstances resulting 
in loss, damage, or delay that the carrier could not foresee and avoid, and the consequences of 
which he/she was unable to prevent of control.” 

206 เร่ืองเดียวกัน, หนา 45. 
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- การยกขน การบรรทุก การจัดเรียง หรือการขนถายของซึ่งไดกระทําโดยผูขนสง 
ผูรับตราสง หรือบุคคลผูกระทําการในนามของผูสงหรือผูรับตราสง 

- สภาพตามธรรมชาติแหงของบางชนิดซึ่งงายตอการสูญหายส้ินเชิงหรือ
บางสวน หรืองายตอการเสียหายโดยเฉพาะอยางยิ่งจากการแตกหัก เปนสนิม เนาเปอย ร่ัว 
เส่ือมสภาพตามธรรมชาติ หรือจากการกระทําของแมลงหรือสัตว แตอยางไรก็ตาม ถาการขนสงนั้น
กระทําโดยใชรถที่มีอุปกรณพิเศษเพื่อปองกันของที่สงจากความรอน ความเย็น การเปล่ียนแปลง
อุณหภูมิ หรือความชื้นของอากาศ ผูขนสงจะตองพิสูจนดวยวาตนไดดําเนินการตามข้ันตอนทุก
ประการตามหนาที่อันพึงกระทําในพฤติการณเชนนั้นในการเลือก การบํารุงรักษา แลการใช
อุปกรณ รวมถึงการปฏิบัติตามคําส่ังพิเศษใด ๆ ที่ตนไดรับมาดวย 

- การทําเคร่ืองหมายหรือหมายเลขบนหีบหอไมชัดเจนหรือไมเพียงพอ 

- การรับขนปศุสัตวโดยผูขนสงตองพิสูจนวาตนไดดําเนินการตามข้ันตอนทุก
ประการซึ่งตามปกติเปนหนาที่ที่ตนพึงกระทําในพฤติการณนั้น ๆ และไดปฏิบัติตามคําส่ังพิเศษใด 
ๆ ที่ตนไดรับมา 

ทั้งนี้ การหลุดพนความรับผิดในกรณีมีความเส่ียงภัยพิเศษนี้ ผูสงหรือผูรับตราสง
แลวแตกรณีอาจพิสูจนหักลางใหเห็นเปนอยางอ่ืนได 

แตอยางไรก็ตาม ผูขนสงจะไมหลุดพนจากความรับผิดโดยอาศัยเหตุแหงสภาพ
บกพรองของรถที่ใชในการขนสงตามที่กําหนดไวในขอ 8 (b) ซึ่งสภาพบกพรองดังกลาวนี้ ไดแก 
สภาพที่บกพรองไมสมบูรณของรถที่ใชทําการรับขนหรือความบกพรองทางกายภาพหรือจิตใจของ
ผูขับข่ีรถที่ใชทําการรับขน207 

นอกจากนี้ ผูขนสงไมมีสิทธิถือเอาประโยชนจากขอกําหนดที่วาดวยการหลุดพน
ความรับผิดในกรณีที่ความสูญหาย เสียหาย หรือสงมอบชักชาที่เกิดจากการกระทําโดยจงใจหรือ
ประมาทเลินเลออยางรายแรงของผูขนสง ลูกจาง ตัวแทน หรือผูขนสงชวง ทั้งนี้ตามที่กําหนดไวใน
ขอ 9 

 

                                                             
207 เร่ืองเดียวกัน, หนา 46. 
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2.3.2.8   การใชสิทธิเรียกรองและการดําเนินคดี 

2.3.2.8.1  ศาลท่ีอาจฟองคดีได 

ในการใชสิทธิเรียกรองคาสินไหมทดแทนจากผูขนสงตามภาคผนวกนี้ ผูสงหรือ
ผูรับตราสงแลวแตกรณีสามารถฟองคดีตอศาลหรือเสนอขอพิพาทใหอนุญาโตตุลาการชี้ขาดไดโดย
ผูสงและผูรับตราสงตางมีสิทธิในการฟองรองแยกจากกัน แตผูขนสงมีหนาที่จายคาสินไหมทดแทน
เพียงคร้ังเดียว ทั้งนี้ในการใชสิทธิเรียกรองจะตองอยูภายใตเงื่อนไขที่กําหนดไวในขอ 10 (c)208 
ดังตอไปนี้   

1) ในกรณีที่มีการฟองรองดําเนินคดีตอศาลเพื่อเรียกคาสินไหมทดแทนตาม
ภาคผนวกนี้ อาจยื่นฟองตอศาลของประเทศภาคีคูสัญญาซึ่ง 

- เปนสถานที่ที่เปนจุดเร่ิมตนหรือจุดปลายทางของการขนสง 

 สถานที่ที่เปนจุดเร่ิมตนของการขนสงก็คือ สถานที่ที่ผูสงไดสงมอบของ
ใหแกผูขนสงซึ่งไดมีการระบุไวในใบตราสง สวนสถานที่ที่เปนจุดหมายปลายทางของการขนสงก็คือ 
สถานที่ที่กําหนดใหสงมอบของใหแกผูรับตราสงนั่นเอง 

- เปนสถานที่ที่เกิดความสูญหายหรือความเสียหายข้ึน ถาสามารถระบุได 

 สถานที่ที่เกิดความสูญหายหรือเสียหายนี้เปนสถานที่ที่ทําใหผูสงหรือผูรับ
ตราสงแลวแตกรณีเกิดสิทธิเรียกรองคาสินไหมทดแทนจากผูขนสง แตการที่ผูใชสิทธิเรียกรองจะ
พิสูจนใหเห็นวาความสูญหายหรือเสียหายเกิดข้ึนที่ใดเปนส่ิงที่ทําไดยาก 

                                                             
208 ความตกลง GMS ภาคผนวก 10 ขอ 10 (c) บัญญัติวา “Jurisdiction 

(i) An action for compensation based on this Annex may be brought in the courts of the 
Contracting Party: 

         - where the carriage originated from or was destined to; 
         - where the loss or damage occurred, if localized; 
         - where the principal place of business of the carrier is located; or 
         - where the habitual residence of the claimant is located. 

(ii) The claim for compensation may also be settled by means of arbitration based on an 
agreement entered into between parties concerned after the claim has arisen.” 



113 

- เปนสถานที่ที่ผูขนสงมีสํานักงานใหญตั้งอยู  

 สถานที่ที่ผูขนสงหรือจําเลยมีสํานักงานแหงใหญตั้งอยูนี้อาจมีผลตอการ
บังคับคดีตามคําพิพากษาดวย 

- เปนสถานที่ที่ผูใชสิทธิเรียกรองมีภูมิลําเนา 

 สถานที่ที่ผูใชสิทธิเรียกรองหรือโจทกมีภูมิลําเนาซึ่งอาจไมใชสถานที่ที่     
ผูถูกเรียกรองหรือจําเลยมีภูมิลําเนาหรือมีสํานักงานแหงใหญตั้งอยูก็ได 

2) ในกรณีที่มีการระงับขอพิพาทเกี่ยวกับคาสินไหมทดแทนโดยอนุญาโตตุลาการ
จะตองกระทําภายใตขอตกลงระหวางคูสัญญาที่เกี่ยวของและขอตกลงดังกลาวจะตองทําภายหลัง
ขอพิพาทเกิดข้ึนแลว 

การระงับขอพิพาทโดยวิธีอนุญาโตตุลาการตามภาคผนวกนี้คูสัญญาจะตอง
มีการตกลงกันใหมีการระงับขอพิพาทโดยวิธีอนุญาโตตุลาการไวเทานั้นและขอตกลงดังกลาวนี้จะ
กระทํากอนมีขอพิพาทเกิดข้ึนไมได 

2.3.2.8.2 อายุความ 

ภาคผนวกนี้ไดกําหนดระยะเวลาในการฟองคดีตอศาลหรือเสนอขอพิพาทตอ
อนุญาโตตุลาการ แลวแตกรณี ไวในขอ 10 (b)209 ในการเรียกรองคาสินไหมทดแทนจากผูขนสง 
การใชสิทธิเรียกรองนั้นจะตองกระทําภายใน 1 ป โดย 

                                                             
209 ความตกลง GMS ภาคผนวก 10 ขอ 10 (b) บัญญัติวา “Time Bar 

All claims for compensation for loss of, damage to, and delay of the goods against the 
carrier shall be time barred unless an action was filed with the court or arbitration initiated within one 
year: 

(i) in case of partial loss, damage, or delay: 
 - after the delivery of the goods; and 

(ii) in case of total loss: 
    - after 30 days from the expiry of the agreed delivery period or if no such period was 

agreed, after 60 days from the receipt of the goods by the carrier. 
However, in case of the carrier’s or his/her servants’, agents', or subcontractors' willful 

misconduct, the time bar shall be three years.” 
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1) ในกรณีที่ของสูญหายบางสวน เสียหาย หรือสงมอบชักชานั้น ใหนับแตวันที่มี
การสงมอบของ 

2) ในกรณีที่ของสูญหายส้ินเชิง ใหนับตั้งแตสามสิบวันหลังจากวันครบ
กําหนดเวลาสงมอบ หรือนับตั้งแตหกสิบวันหลังจากที่ผูขนสงไดรับมอบของในกรณีที่ไมมีการตกลง
กําหนดเวลาสงมอบ 

ทั้งนี้ หากความสูญหาย เสียหาย หรือสงมอบชักชานั้นเกิดจากการกระทําโดย   
จงใจของผูขนสง ลูกจาง ตัวแทน หรือผูขนสงชวง ระยะเวลาในการใชสิทธิเรียกรองดังกลาวจะ
ขยายเปน 3 ป 

 

 
 



บทท่ี 3 
รางพระราชบัญญัติการรับขนของทางถนนระหวางประเทศ พ.ศ. .... 

ในบทนี้จะเปนการวิเคราะหบทบัญญัติในรางพระราชบัญญัติการรับขนของทาง
ถนนระหวางประเทศ พ.ศ. ....  ฉบับที่ผานการพิจารณาจากสํานักงานคณะกรรมการกฤษฎีกาโดย
แยกพิจารณาตามสาระสําคัญของรางพระราชบัญญัตดิังกลาว รวมทั้งนํากฎหมายระหวางประเทศ 
อันไดแก อนุสัญญาวาดวยสัญญารับขนของทางถนนระหวางประเทศ ค.ศ.1956 (อนุสัญญา 
CMR) และความตกลงวาดวยการขนสงขามพรมแดนในอนุภูมิภาคลุมแมน้ําโขง ภาคผนวก 10 
เงื่อนไขการขนสง และกฎหมายภายในประเทศที่เกี่ยวของ เชน ประมวลกฎหมายแพงและพาณิชย 
พระราชบัญญัติการรับขนของทางทะเล พ.ศ.2534 พระราชบัญญัติการขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบ 
พ.ศ.2548 ฯลฯ มาพิจารณาประกอบในบางประเด็นที่มีความสําคัญและรางพระราชบัญญัติได
บัญญัติไวไมชัดเจนหรือมิไดบัญญัติไวและจะไดมีการเสนอแนวทางในการแกไขเพิ่มเติมราง
พระราชบัญญัติ ฯ ตอไป ทั้งนี้แนวทางดังกลาวจะตองไมขัดหรือแยงตอความตกลงวาดวยการ
ขนสงขามพรมแดนในอนุภูมิภาคลุมแมน้ําโขง ภาคผนวก 10 เงื่อนไขการขนสงดวย ซึ่งจะได
นําเสนอดังตอไปนี้ 

3.1  ความเปนมาของรางพระราชบัญญัติ ฯ 

ปจจุบัน กฎหมายที่กําหนดหลักเกณฑในเร่ืองสิทธิ หนาที่ และความรับผิดของผูที่
เกี่ยวของในการรับขนของทางถนนไมวาจะเปนการรับขนของทางถนนภายในประเทศหรือระหวาง
ประเทศ ไดแก ประมวลกฎหมายแพงและพาณิชย บรรพ 3 ลักษณะ 8 รับขน แตเนื่องจากลักษณะ
ของการรับขนของทางถนนระหวางประเทศกับการรับขนของภายประเทศนั้นมีความแตกตางกันไม
วาจะเปนนิติสัมพันธของคูสัญญา สถานที่ในการสงมอบและรับมอบของ ระยะทางในการขนสง 
ตลอดจนกฎหมายที่ใชบังคับ ดังนั้น การรับขนของทางถนนระหวางประเทศจึงจําเปนตองมี
กฎหมายเฉพาะที่กําหนดหลักเกณฑเกี่ยวกับสิทธิ หนาที่ และความรับผิดระหวางผูสง ผูขนสง และ
ผูรับตราสงเพื่อใหเกิดความชัดเจนและเหมาะสมกับลักษณะและรูปแบบของการรับขนดังกลาว 
การนําประมวลกฎหมายแพงและพาณิชย ในเร่ืองการรับขนมาใชกับการขนสงทางถนนระหวาง
ประเทศจึงไมเหมาะสมนัก ประกอบกับคณะกรรมาธิการเศรษฐกิจและสังคมแหงเอเชียและ
แปซิฟก (Economic and Social Commission for Asia and Pacific หรือ ESCAP) ไดมีมติขอให

                                                   
 ตอจากนี้จะใชคําวา “รางพระราชบัญญัติ ฯ” แทนคําวา “รางพระราชบัญญัติการรับขนของทางถนน

ระหวางประเทศ พ.ศ. ....” 
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ประเทศสมาชิกซึ่งรวมถึงประเทศไทยดําเนินการพิจารณาเขาเปนภาคีอนุสัญญาเกี่ยวกับการ
อํานวยความสะดวกดานการขนสงทางถนนซึ่งรวมถึงอนุสัญญาวาดวยสัญญาการรับขนของทาง
ถนนระหวางประเทศ  (Convention on the Contract for the International Carriage of Goods 
by Road 1956) ดวย  นอกจากนี้ ความตกลงวาดวยการขนสงขามพรมแดนในอนุภูมิภาคลุม
แมน้ําโขงซึ่งไทยเปนภาคีนั้นได มีการทําความตกลงกันในเ ร่ืองความรับผิดทางแพงของ
ผูประกอบการขนสงของทางถนนในอนุภูมิภาคลุมแมน้ําโขงโดยไดมีสาระสําคัญอยูในภาคผนวก 
10 เร่ืองเงื่อนไขการขนสง (Greater Mekong Subregion Cross – Border Transport Agreement 
/ GMS CBTA : Annex 10 Conditions of Transport) ซึ่งบทบัญญัติทายภาคผนวกดังกลาวไดมี
การกําหนดใหในกรณีที่จําเปน ประเทศภาคีจะตองดําเนินการปรับกฎหมายภายในประเทศที่
เกี่ยวของใหรับกับเนื้อหาของภาคผนวกนี้ ดวยเหตุผลดังที่กลาวมาไทยจึงจําตองมีการตรา
กฎหมายที่เกี่ยวกับการรับขนของทางถนนระหวางประเทศมาเปนกฎหมายเฉพาะตอไป 

กรมการขนสงทางบกจึงไดมอบหมายใหสถาบันวิจัยและใหคําปรึกษาแหง
มหาวิทยาลัยธรรมศาสตรทําการศึกษาวิจัยเพื่อจัดทํารางพระราชบัญญัติการรับขนของทางถนน
ระหวางประเทศ พ.ศ. .... ข้ึนโดยไดนําอนุสัญญาวาดวยสัญญารับขนของทางถนนระหวางประเทศ 
ค.ศ.1956 หรือ Convention on the Contract for the International Carriage of Goods by 
Road หรือที่เ รียกวา อนุสัญญา CMR มาเปนตนแบบในการรางกฎหมายดังกลาว โดยมี
วัตถุประสงคเพื่อรองรับการขนสงทางถนนระหวางประเทศและรองรับความตกลงที่เกี่ยวของกับ
การขนสงทางถนนซึ่งไทยไดทํากับประเทศเพื่อนบานทั้งความตกลงสองฝายและความตกลงหลาย
ฝายอันจะทําใหสิทธิ หนาที่ และความรับผิดของบุคคลที่เกี่ยวของมีความชัดเจนและกอใหเกิด
ความสะดวกในการขนสงทางถนนระหวางประเทศมากยิ่งข้ึน 

ปจจุบันรางพระราชบัญญัติฉบับนี้ ไดผ านการพิจารณาจากสํานักงาน
คณะกรรมการกฤษฎีกาแลวซึ่งไดมีการแกไขรายละเอียดและสาระสําคัญในบางประการ และจะได
นําเขาสูการพิจารณาของรัฐสภาตอไป ทั้งนี้ กอนที่รางพระราชบัญญัต ิฯ จะเขาสูการพิจารณาของ
รัฐสภา การศึกษาถึงความชัดเจนและความเหมาะสมของรางพระราชบัญญัติฉบับนี้และมีการ
เสนอแนวทางในการแกไขเพิ่มเติมเพื่อใหรางพระราชบัญญัตินี้มีความสมบูรณและเปนเอกภาพ
ยิ่งข้ึนจึงเปนส่ิงที่สําคัญและเปนประโยชนตอรัฐสภาในการพิจารณารางพระราชบัญญัติฉบับนี้ 
ทั้งนี้ ในการศึกษารางพระราชบัญญัติ ฯ ผูเขียนจะไดนํากฎหมายที่เกี่ยวของกับการรับขนของทาง
ถนนระหวางประเทศ ซึ่งไดแก อนุสัญญาวาดวยสัญญาการรับขนของทางถนนระหวางประเทศ 
ค.ศ.1956 (อนุสัญญา CMR) ซึ่งเปนกฎหมายการรับขนของทางถนนระหวางประเทศฉบับแรก 
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และความตกลงวาดวยการขนสงขามพรมแดนในอนุภูมิภาคลุมแมน้ําโขง ภาคผนวก 10 เงื่อนไข
การขนสงมาพิจารณาประกอบ รวมทั้งจะไดนํากฎหมายภายในที่เกี่ยวของกับการรับขนของ เชน 
ประมวลกฎหมายแพงและพาณิชย บรรพ 3 ลักษณะ 8 เร่ืองรับขน พระราชบัญญัติการรับขนของ
ทางทะเล พ.ศ.2534 พระราชบัญญัติการขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบ พ.ศ.2548 เปนตน เฉพาะใน
สานที่เกี่ยวของหรืออาจเปนประโยชนตอรางพระราชบัญญัติฉบับนี้มาประกอบการพิจารณาใน
การศึกษารางพระราชบัญญัติดังกลาว 

3.2 สาระสําคัญของรางพระราชบัญญัติ ฯ 

รางพระราชบัญญัติการรับขนของทางถนนระหวางประเทศ พ .ศ. ... .  มี
สาระสําคัญในการกําหนดหลักเกณฑเกี่ยวกับสิทธิ หนาที่ และความรับผิดในทางแพงของผูที่
เกี่ยวของในการรับขนของทางถนนระหวางประเทศไมวาจะเปนผูสง ผูขนสง หรือผูรับตราสง 
รวมถึงหลักเกณฑในการใชสิทธิเรียกรองหากมีขอพิพาทเกิดข้ึน โดยมีสาระสําคัญดังตอไปนี้ 

3.2.1 ขอบเขตการบังคับใช 

3.2.1.1 ขอบเขตการบังคับใชกรณีท่ัวไป 

ขอบเขตการบังคับใชของรางพระราชบัญญัติฉบับนี้ไดบัญญัติไวในมาตรา 4 วรรค
หนึ่งวา  “พระราชบัญญัตินี้ใหใชบังคับแกการรับขนของทางถนนดวยรถจากสถานที่ที่ผูขนสงรับ
มอบของในราชอาณาจักรไปยังสถานที่ที่ระบุใหสงมอบของนอกราชอาณาจักร หรือจากสถานที่ที่ 
ผูขนสงรับมอบของนอกราชอาณาจักรมายังสถานที่ที่ระบุใหสงมอบของในราชอาณาจักร หรือจาก
สถานที่ที่ผูขนสงรับมอบของในประเทศหนึ่งไปยังสถานที่ที่ระบุใหสงมอบของในอีกประเทศหนึ่ง
โดยผานเขามาในราชอาณาจักร แตไมใชบังคับแกการรับขนไปรษณียภัณฑระหวางประเทศ” ซึ่ง
จากบทบัญญัติดังกลาว การรับขนของทางถนนระหวางประเทศที่จะตกอยูภายใตขอบเขตการ
บังคับใชของรางพระราชบัญญัติฉบับนี้สามารถแยกพิจารณาไดดังนี้ 

1) จะตองเปนสัญญารับขนของทางถนนดวยรถ 

สัญญารับขนของที่จะตกอยูภายใตรางพระราชบัญญัติ ฯ นี้จะตองเปนการ
รับขนของโดยทางถนนดวยการใชรถเปนพาหนะในการขนสง ซึ่งสามารถแยกพิจารณาได
ดังตอไปนี้ 
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ก. สัญญารับขน 

สัญญารับขนตามรางพระราชบัญญัติ ฯ มิไดมีการบัญญัติวาสัญญา
ดังกลาวนั้นจะตองทําในรูปแบบใด จึงอาจเกิดปญหาวา หากไมมีการทําสัญญาเปนลายลักษณ
อักษร สัญญาดังกลาวจะถือเปนสัญญารับขนและจะมีผลบังคับใชหรือไม ซึ่งในเร่ืองนี้อาจนํา
สัญญารับขนในประมวลกฎหมายแพงและพาณิชยซึ่งไดใชบังคับกับการรับขนของทางถนน
ระหวางประเทศกอนที่รางพระราชบัญญัติฉบับนี้จะมีผลใชบังคับมาพิจารณาซึ่งสัญญารับขน
ดังกลาวไดมีนักวิชาการใหความเห็นไวดังนี้ 

“สัญญารับขนเปนสัญญาซึ่งมีคูสัญญาตั้งแตสองฝายข้ึนไปตกลงกันรับ
ขนของหรือคนโดยสาร ซึ่งบุคคลฝายหนึ่งเรียกวาผูสงหรือผูโดยสาร จางบุคคลอีกฝายหนึ่งเรียกวา
ผูรับขน ใหขนของหรือผูโดยสารจากที่แหงหนึ่งไปยังที่อีกแหงหนึ่งโดยผูสงของหรือผูโดยสารตกลง
จะใหสินจางแกผูรับขนเปนการตอบแทนตามอัตราทางการคาปกติของผูรับขน”1  

“สัญญารับขน คือ สัญญาซึ่งบุคคลคนหนึ่งเรียกวา ผูขนสงตกลงกับผูสง
หรือผูโดยสารที่จะขนของหรือผูโดยสารจากที่แหงหนึ่งไปยังที่อีกแหงหนึ่งโดยไดรับคาระวางหรือคา
โดยสารเปนการตอบแทน”2 

“สัญญารับขนคือสัญญาที่คูสัญญาฝายหนึ่งเรียกวา ผูขนสง ตกลงวาจะ
ทําการขนสงของหรือคนโดยสารจากที่แหงหนึ่งไปยังอีกที่หนึ่งโดยเรียกสินจางซึ่งเปนคาระวาง
พาหนะหรือคาโดยสาร แลวแตกรณี จากคูสัญญาอีกฝายหนึ่งซึ่งเรียกวา ผูสงหรือผูตราสง ทั้งนี้ตอง
เปนทางคาปกติของผูขนสง”3 

จากความเห็นดังกลาวขางตน อาจกลาวไดวา สัญญารับขนเปนสัญญาที่
ผูขนสงกับผูสงไดแสดงเจตนาตกลงกันใหผูขนสงทําการขนของใหผูสงจากที่แหงหนึ่งไปยังที่อีกแหง
หนึ่งโดยผูขนสงจะไดรับคาตอบแทนซึ่งถือเปนบําเหน็จหรือสินจางจากผูสง ดังนั้น สัญญารับขนใน

                                                   
1 สุปน พูลพัฒน, คําอธิบายประมวลกฎหมายแพงและพาณิชย เชาทรัพย เชาซ้ือ จางแรงงาน จางทํา

ของ รับขน, คร้ังที่ 2 (กรุงเทพมหานคร: สํานักพิมพนิติบรรณการ, 2527), หนา 270. 
2 ไผทชิต เอกจริยกร, คําอธิบายจางแรงงาน จางทําของ รับขน, คร้ังที่ 9 (กรุงเทพมหานคร: สํานักพิมพ

วิญูชน, 2552), หนา 224. 
3 กมล สนธิเกษตริน, คําอธิบายประมวลกฎหมายแพงและพาณิชยวาดวยจางแรงงาน จางทําของ และ

รับขน, คร้ังที่ 9 (กรุงเทพมหานคร: สํานักพิมพนิติบรรณการ, 2537), หนา 54. 



119 

ประมวลกฎหมายแพงและพาณิชยจึงไมจําตองมีการทําเปนหนังสือหรือมีแบบ เพียงแตแสดง
เจตนาตรงกันก็เกิดเปนสัญญารับขนที่สมบูรณแลว  

นอกจากนี้ ในรางพระราชบัญญัติฉบับนี้ไดมีการบัญญัติคํานิยามของ
สัญญารับขนของทางถนนระหวางประเทศไวในมาตรา 7 วา “สัญญารับขนของทางถนนระหวาง
ประเทศ คือ สัญญาที่ผูขนสงตกลงที่จะดําเนินการหรือจัดใหมีการขนสงของทางถนนจากสถานที่
ในประเทศหนึ่งไปยังสถานที่ในอีกประเทศหนึ่ง โดยผูสงตกลงที่จะชําระคาระวางใหแกผูขนสง” ซึ่ง
แสดงใหเห็นวา รางพระราชบัญญัติ ฯ มิไดมีวัตถุประสงคใหมีการทําสัญญารับขนเปนลายลักษณ
อักษรเพียงแตผูขนสงตกลงที่จะดําเนินการหรือจัดใหมีการขนสงของทางถนนและผูสงตกลงที่จะ
ชําระคาระวางใหแกผูขนสง สัญญารับขนก็เกิดข้ึนโดยสมบูรณแลว 

ดังนั้น เม่ือรางพระราชบัญญัติ ฯ มิไดบัญญัติใหมีการทําสัญญาเปนลาย
ลักษณอักษรและดวยเหตุที่สัญญารับขนของทางถนนระหวางประเทศตามรางพระราชบัญญัติ ฯ 
ถือเปนสัญญารับขนประเภทหนึ่ง ผูเขียนจึงเห็นวา สัญญารับขนของทางถนนระหวางประเทศจึงไม
จําตองมีแบบหรือทําเปนลายลักษณอักษรเชนเดียวกัน ผูสงเพียงแตแสดงเจตนาใหผูขนสงขนของ
ใหแกตนโดยมีการใหคาตอบแทนแกผูขนสงก็ถือวาสัญญารับขนของทางถนนตามราง
พระราชบัญญัติฉบับนี้ไดเกิดข้ึนแลว  

ข. คูสัญญาในสัญญารับขน 

สัญญารับขนภายใตรางพระราชบัญญตัิ ฯ จะตองประกอบดวยคูสัญญา 
2 ฝาย ไดแก   ผูสงและผูขนสง โดยผูสงนั้น ในมาตรา 3 ไดมีการบัญญัติไววา “ผูสง หมายความวา 
บุคคลซึ่งเปนคูสัญญากับผูขนสงในสัญญารับขนของทางถนนระหวางประเทศ” ซึ่งจะเห็นไดวา ผูสง
จะเปนบุคคลธรรมดาหรือนิติบุคคลก็ได แตจะตองเปนผูที่ทําสัญญากับผูขนสง โดยของนั้นอาจจะ
เปนของผูสงหรือไมก็ได 

สําหรับผูขนสงนั้น มาตรา 3 ไดใหความหมายของผูขนสงไววา “ผูขนสง 
หมายความวา บุคคลซึ่งประกอบธุรกิจการรับขนของทางถนนเพื่อคาระวาง โดยทําสัญญารับขน
ของทางถนนระหวางประเทศกับผูสง” ซึ่งจะเห็นไดวา ผูขนสงในสัญญารับขนของทางถนนระหวาง
ประเทศตามรางพระราชบัญญัติ ฯ จะตองเปนผูที่ประกอบธุรกิจการรับขนของทางถนนไมวาจะ
เปนบุคคลธรรมดาหรือนิติบุคคลก็ตาม และเปนผูที่ทําสัญญารับขนกับผูสงโดยจะไดรับคาระวาง
เปนการตอบแทน ผูขนสงชวงจงึไมถือเปนผูขนสงตามรางพระราชบัญญัติ ฯ ทั้งนี้ ไมวาผูขนสงนั้น
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จะเปนผูที่ไดรับใบอนุญาตประกอบธุรกิจการรับขนของทางถนนระหวางประเทศหรือไมก็ตาม ซึ่ง
การพิจารณาวาผูขนสงนั้นไดรับใบอนุญาตประกอบธุรกิจการรับขนของทางถนนระหวางประเทศ
โดยชอบดวยกฎหมาย หรือไมนั้นเปนอีกเร่ืองหนึ่ง 

ค. รถที่ใชในการรับขน 

รถที่จะสามารถใชรับขนของทางถนนตามรางพระราชบัญญัติ ฯ ไดจะตอง
เปนรถตามที่รางพระราชบัญญัติไดกําหนดไวเทานั้น โดยในมาตรา 3 ไดกําหนดคํานิยามของรถไว
วา “รถ หมายความวา รถยนต รถยนตที่เชื่อมติดกัน รถพวง และรถกึง่พวง” ดังนั้น รถที่จะสามารถ
ใชประกอบการรับขนของทางถนนระหวางประเทศภายใตพระราชบัญญัติฉบับนี้จึงมีเพียง 4 
ประเภทดังกลาวเทานั้น เนื่องจากเปนการบัญญัติใหสอดคลองกับภาคผนวก 2 ขอ 1 ของความ  
ตกลง GMS 

ง. ของที่รับขน 

คําวา “ของ” ในที่นี้หมายถึงส่ิงใดบางนั้น ไดมีการใหคํานิยามไวในมาตรา 
3 วา “ของ หมายความวา สังหาริมทรัพย สัตว รวมทั้งภาชนะขนสงที่ผูสงเปนผูจัดหามาเพื่อใชใน
การขนสง”  ดังนั้น การรับขนของทางถนนระหวางประเทศที่จะตกอยูภายใตพระราชบัญญัติฉบับนี้
จึงมีไดทั้งส่ิงมีชีวิตและส่ิงไมมีชีวิตที่เปนสังหาริมทรัพย แตอยางไรก็ตามอาจเกิดปญหาข้ึนไดวา คํา
วา “ภาชนะขนสง” นั้นมีความหมายวาอยางไรเนื่องจากภาชนะขนสงที่ผูสงเปนผูจัดหามาก็ถือวา
เปนของที่รับขนทั้งส้ินซึ่งผูขนสงจะตองมีความรับผิดตอผูสงหากภาชนะขนสงนั้นสูญหาย เสียหาย 
หรือสงมอบชักชาเชนเดียวกับของที่รับขนดวย ซึ่งในพระราชบัญญัติ ฯ ไมไดใหคํานิยามของ
ภาชนะขนสงไวจึงอาจพิจารณาเทียบเคียงจากกฎหมายอ่ืนที่เกี่ยวของกับการขนสงระหวาง
ประเทศ ซึ่งไดแก พระราชบัญญัติการรับขนของทางทะเล พ.ศ.2534 ซึ่งไดมีการใหคํานิยามภาชนะ
ขนสงไววา “ภาชนะขนสง หมายความวา ตูสินคา ไมรองสินคา หรือส่ิงอ่ืนที่มีลักษณะทํานอง
เดียวกันซึ่งใชบรรจุหรือรับของ หรือใชรวมหนวยการขนสงของหลายหนวยเขาดวยกันเพื่อประโยชน
ในการขนสงทางทะเล” ดังนั้น จึงอาจกลาวไดวา ภาชนะขนสงเปนส่ิงที่ใชบรรจุหรือรองรับของไมวา
ส่ิงนั้นจะเปนตูสินคา ไมรองสินคา หรือส่ิงใดก็ตาม 

                                                   
 โปรดดูรายละเอียดในหัวขอ 2.2.2 
 โปรดดูรายละเอียดในหัวขอ 2.2.3.1 
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2) จะตองเปนการรับขนจากสถานที่ที่ผูขนสงรับมอบของในราชอาณาจักรไปยัง
สถานที่ที่ระบุใหสงมอบของนอกราชอาณาจักร หรือจากสถานที่ที่ ผูขนสงรับมอบของนอก
ราชอาณาจักรมายังสถานที่ที่ระบุใหสงมอบของในราชอาณาจักร หรือจากสถานที่ที่ผูขนสงรับมอบ
ของในประเทศหนึ่งไปยังสถานที่ที่ระบุใหสงมอบของในอีกประเทศหนึ่งโดยผานเขามาใน
ราชอาณาจักร  

การรับขนของทางถนน  ภายใตรางพระราชบัญญัติ ฯ จะตองเปนการรับขน
ของโดยมีประเทศไทยเปนจุดเกาะเกี่ยวเสมอ กลาวคือ หากประเทศไทยเปนสถานที่ที่สงมอบของ
หรือเปนสถานที่ที่ระบุใหรับมอบของ หรือแมวาสถานที่ที่สงมอบของและสถานที่ที่ระบุใหสงมอบ
ของไมใชประเทศไทย แตการรับขนของนั้นไดผานเขามาในประเทศไทย การรับขนของนั้นก็จะตอง
อยูภายใตรางพระราชบัญญัติ ฯ ทั้งส้ิน  

ทั้งนี้ มีขอสังเกต คือ ตามรางพระราชบัญญัติ ฯ  แมวาจะมีการขนสงจาก
ประเทศหนึ่งไปยังอีกประเทศหนึ่งซึ่งถือเปนการขนสงระหวางประเทศ แตหากสถานที่ที่เกี่ยวของ
กับการขนสงนั้นมิไดมีความเกี่ยวของกับประเทศไทย รางพระราชบัญญัติ ฯ ก็จะไมมีผลบังคับใช
กับการขนสงนั้น ซึ่งแตกตางจากอนุสัญญา CMR และพระราชบัญญัติการขนสงตอเนื่องหลาย
รูปแบบ พ.ศ.2548 ที่มิไดคํานึงถึงประเทศตนทางหรือปลายทาง แตจะคํานึงถึงลักษณะของการ
ขนสงระหวางประเทศ กลาวคือ  อนุสัญญา CMR มาตรา 1 วรรคหนึ่งไดกําหนดใหการรับขนของที่
จะอยูภายใตอนุสัญญาจะตองเปนการรับขนจากสถานที่ที่ผูขนสงรับมอบของและสถานที่ที่ระบุให
สงมอบของนั้นจะตองตั้งอยูในประเทศสองประเทศที่แตกตางกันซึ่งอยางนอยประเทศใดประเทศ
หนึ่งนั้นจะตองเปนภาคีของอนุสัญญานี้  โดยไมคํานึงถึงถิ่นที่อยูและสัญชาติของคูสัญญา สวน
พระราชบัญญัติการขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบ พ.ศ.2548 มาตรา 44 ไดกําหนดใหการขนสง
ตอเนื่องหลายรูปแบบภายใตพระราชบัญญัติ ฯ จะตองเปนการขนสงจากสถานที่ซึ่งผูประกอบการ
ขนสงตอเนื่องไดรับมอบของในประเทศหนึ่งไปยังสถานที่ซึ่งกําหนดใหเปนสถานที่สงมอบของในอีก
ประเทศหนึ่ง  

                                                   
4 พระราชบัญญัติการขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบ พ.ศ.2548 มาตรา 4 บัญญัติวา “ในพระราชบัญญัตินี ้

การขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบ หมายความวา การรับขนของโดยมีรูปแบบการขนสงที่แตกตางกัน
ต้ังแตสองรูปแบบขึ้นไปภายใตสัญญาขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบฉบับเดียว โดยขนสงจากสถานที่ ซ่ึง
ผูประกอบการขนสงตอเนื่องไดรับมอบของในประเทศหนึ่งไปยังสถานที่ซ่ึงกําหนดใหเปนสถานที่สงมอบของใน
อีกประเทศหนึ่ง” 
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นอกจากนี้ ยังมีขอสังเกตอีกประการหนึ่ง คือ การบัญญัติขอบเขตการบังคับ
ใชรางพระราชบัญญัติ ฯ นี้เปนการบัญญัติที่มีลักษณะคลายกับพระราชบัญญัติการรับขนของทาง
ทะเล พ.ศ.2534 มาตรา 4 วรรคหนึ่งซึ่งบัญญัติวา “พระราชบัญญัตินี้ใหใชบังคับแกการขนสงทาง
ทะเลจากที่แหงหนึ่งในราชอาณาจักรไปยังที่อีกแหงหนึ่งนอกราชอาณาจักร หรือจากที่แหงหนึ่ง
นอกราชอาณาจักรมายังที่อีกแหงหนึ่งในราชอาณาจักร เวนแตกรณีที่ไดระบุในใบตราสงวาใหใช
กฎหมายของประเทศอ่ืนหรือกฎหมายระหวางประเทศบังคับก็ใหเปนไปตามนั้น แตแมวาจะไดระบุ
ไวเชนนั้นก็ตาม ถาปรากฏวาคูกรณีฝายหนึ่งฝายใดเปนผูมีสัญชาติไทยหรือเปนนิติบุคคลที่จัดตั้ง
ข้ึนตามกฎหมายไทยก็ใหใชพระราชบัญญัตินี้บังคับ” ซึ่งถือไดวาพระราชบัญญัติการรับขนของทาง
ทะเล พ.ศ.2534 ไดมีการบัญญัติขอบเขตการบังคับใชโดยมีการคํานึงถึงความเกี่ยวของกับประเทศ
ไทยเปนสําคัญเชนเดียวกับรางพระราชบัญญัติ ฯ 

3) จะตองไมใชการรับขนไปรษณียภัณฑระหวางประเทศ  

การรับขนไปรษณียภัณฑระหวางประเทศถือเปนการรับขนระหวางประเทศ
กรณีเดียวที่ไดมีการบัญญัติวาจะนํารางพระราชบัญญัติไปใชบังคับไมได ซึ่งเปนการบัญญัติเพื่อให
มีความสอดคลองกับภาคผนวก 10 ของความตกลง GMS ในขอ 2 (b)5 ที่ไดกําหนดใหการรับขน
ของทางถนนระหวางประเทศภายใตบังคับภาคผนวกนี้ไมนําไปใชกับการขนสงซึ่งกระทําภายใต
อนุสัญญาวาดวยการไปรษณียระหวางประเทศเชนเดียวกัน แตในอนุสัญญา CMR มาตรา 1 วรรค
ส่ีนั้นไดมีการบัญญัติขอยกเวนไวถึง 3 กรณี คือ การรับขนภายใตขอกําหนดของอนุสัญญาใด ๆ วา
ดวยการไปรษณียระหวางประเทศ การขนสงศพ และการขนยายเคร่ืองเรือน ทั้งนี้  การที่ราง
พระราชบัญญัติบัญญัติไวเชนนี้ก็เนื่องมาจากขอ 2 (b) ในภาคผนวก 10 ของความตกลง GMS ได
มีการกําหนดขอยกเวนที่จะไมใชบังคับกับการรับขนไปรษณียภัณฑระหวางประเทศเทานั้น 
ขอบเขตของภาคผนวกนี้จึงครอบคลุมถึงการขนสงศพและการขนยายเคร่ืองเรือนดวย ดังนั้นหาก
รางพระราชบัญญัติ ฯ ไดบัญญัติขอยกเวนไวเชนเดียวกับที่บัญญัติไวอนุสัญญา CMR ก็จะเปนการ
บัญญัติกฎหมายภายในประเทศขัดแยงตอบทบัญญัติในภาคผนวก 10 ของความตกลง GMS ซึ่ง
ไทยเปนภาคี  

 

                                                   
5 ความตกลง GMS ภาคผนวก 10 ขอ 2 (b) บัญญัติวา “This Annex shall not apply to carriage 

performed under the terms of any international postal conventions” 
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3.2.1.2 ขอบเขตการบังคับใชกรณีการขนสงทางถนนรวมกับการขนสงรูปแบบ
อ่ืน 

ในบางกรณีการรับขนของทางถนนไมอาจกระทําไดโดยทางถนนเพียงอยางเดียว 
รางพระราชบัญญัต ิฯ จึงมีการบัญญัติรองรับการรับขนของทางถนนระหวางประเทศซึ่งมีการรับขน
โดยทางอ่ืนรวมอยูดวย โดยในมาตรา 4 วรรคสองไดบัญญัติวา “ในกรณีที่การรับขนของทางถนน
ดวยรถมีการขนสงทางอ่ืนดวย ไมวาจะเปนทางรถไฟ ทางน้ํา หรือทางอากาศ โดยไมมีการขนถาย
ของลงจากรถ ใหถือวาเปนการรับขนของทางถนนตามวรรคหนึ่ง” 

จากบทบัญญัติดังกลาว จะเห็นไดวา หากในการรับขนของทางถนนระหวาง
ประเทศมีการขนสงทางอ่ืนรวมกับการรับขนดวยรถโดยไมมีการขนถายของลงจากรถ ก็จะถือวา
การรับขนของดังกลาวเปนการรับขนของทางถนนและจะตองตกอยูภายใตพระราชบัญญัติฉบับนี้
เชนเดียวกัน โดยในการขนสงทางอ่ืนนั้น หากผูขนสงทางอ่ืนไมใชคนเดียวกับผูขนสงที่เปนคูสัญญา
กับผูสงก็จะถือเปนผูขนสงชวงตามที่บัญญัติไวในมาตรา  3 วา “ผูขนสงชวง หมายความวา บุคคล
ซึ่งไดรับมอบหมายจากผูขนสงใหขนสงของตามสัญญารับขนของทางถนนระหวางประเทศ แม
เพียงชวงระยะทางชวงใดชวงหนึ่ง และใหหมายความรวมถึงลูกจาง ตัวแทนของผูขนสงชวง และ
บุคคลอ่ืนซึ่งผูขนสงชวงไดมอบหมายชวงตอไปใหทําการรับขนของนั้นดวย ไมวาจะมีการ
มอบหมายชวงกันไปกี่ทอดก็ตาม” ดังนั้น ผูขนสงชวงจึงไมใชคูสัญญากับผูสง แตเปนผูที่ไดรับ
มอบหมายจากผูขนสงไมวาจะไดรับมอบหมายกันกี่ทอดก็ตาม 

อยางไรก็ตาม แมวาการรับขนของทางถนนนั้นจะมีการรับขนทางอ่ืนรวมอยูดวย
โดยไมมีการขนถายของลงจากรถ แตหากผูขนสงพิสูจนไดถึงเหตุแหงความเสียหาย สูญหาย หรือ
สงมอบชักชาวาเกิดจากเหตุที่เกิดไดเฉพาะกับการขนสงทางอ่ืนนั้น ความรับผิดของผูขนสงก็จะไม
ตกอยูภายใตบังคับของรางพระราชบัญญัติ ฯ แตจะเปนไปตามกฎหมายวาดวยการขนสงทางอ่ืน
นั้น ทั้งนี้ ตามที่บัญญัติไวในมาตรา 56  

                                                   
6 รางพระราชบัญญัติการรับขนของทางถนนระหวางประเทศ พ.ศ. . . ..  มาตรา 5 บัญญัติวา 

“พระราชบัญญัติฉบับนี้ไมใชบังคับแกการสูญหาย เสียหาย หรือสงมอบชักชาที่เกิดขึ้นในระหวางการขนสงทาง
อื่นตามมาตรา 4 วรรคสอง หากผูขนสงพิสูจนไดวาการสูญหาย  เสียหาย  หรือสงมอบชักชานั้นไมไดเกิดจากการ
กระทําหรือละเวนการปฏิบัติหนาที่ตามสัญญาของผูขนสง แตเกิดจากเหตุอื่นซ่ึงอาจเกิดขึ้นไดกับการขนสงทาง
อื่น  ทั้งนี้ ใหความรับผิดของผูขนสงเปนไปตามกฎหมายวาดวยการนั้น” 



124 

เม่ือพิจารณาในมาตรา 2 ของอนุสัญญา CMR ซึ่งไดบัญญัติถึงขอบเขตการบังคับ
ใชในกรณีที่มีการขนสงทางอ่ืนรวมอยูดวยไวเชนเดียวกันโดยไดมีการบัญญัติไวดวยวาหากผูขนสง
ทางถนนเปนผูขนสงทางอ่ืนดวย ความรับผิดของผูขนสงยอมเปนไปตามอนุสัญญา แตใหถือ
เสมือนวาผูขนสงดังกลาวอยูในฐานะผูขนสงทางถนนและผูขนสงทางอ่ืนแยกตางหากจากกันซึ่ง
ถึงแมในมาตรา 5 ไมไดมีการบัญญัติไวดังเชนอนุสัญญาก็มิไดทําใหขอบเขตในการบังคับใชมี
ความหมายที่แตกตางไปแตอยางใด อีกทั้งการที่มาตรา 5 ไดมีการบัญญัติไวเพียงเทานี้ก็เปนการ
ทําใหเกิดความชัดเจนและทําใหบทบัญญัติมีความกระชับมากยิ่งข้ึนอีกดวย 

ทั้งนี้ อาจเกิดปญหาวากรณีที่มีการรับขนของทางอ่ืนรวมอยูดวยโดยที่มิไดมีการ
ขนถายของลงจากรถนั้นมีความหมายวาอยางไร ซึ่งในเร่ืองนี้ ในอนุสัญญา CMR ไดมีผูให
ความเห็นไววา เม่ือของถูกขนถายจากรถและมีการบรรทุกลงยานพาหนะซึ่งใชในการขนสงรูปแบบ
อ่ืนอีกคร้ังหนึ่ง เชน เรือเดินทะเล รถไฟ เปนตน  อนุสัญญานี้ก็จะไมนํามาใชกับการขนสงในรูปแบบ
อ่ืนนั้น7 แตทั้งนี้ กรณีที่ของยังอยูบนรถและมีการนํารถนั้นแลนลงบนเรือ (เรียกวาการขนสงแบบ 
Roll on / Roll off หรือ ro – ro) หรือบนรถไฟ (เรียกวาการขนสงแบบ piggyback) ไมถือวาเปนการ
ขนถายของลงจากรถและยังคงใชบังคับตามอนุสัญญานี้ได8 ดังนั้น กรณีที่มีการรับขนของทางอ่ืน
รวมอยูดวยโดยที่มิไดมีการขนถายของลงจากรถตามรางพระราชบัญญัติ ฯ จึงนาจะมีความหมาย
เปนไปในทํานองเดียวกับอนุสัญญา CMR  กลาวคือ หากในชวงการขนสงใดมีการนําของนั้นลง
จากรถเพื่อบรรทุกลงในพาหนะอ่ืนที่มิใชรถ แมเพียงชวงระยะเวลาส้ัน ๆ ก็ถือไดวาเปนการขนถาย
ของลงจากรถ รางพระราชบัญญัติ ฯ ก็จะไมใชบังคับกับการขนสงในชวงนั้น แตหากชวงการขนสง
ใดมีการนํารถลงบนพาหนะอ่ืนโดยที่ของยังคงอยูบนรถนั้น ในกรณีนี้ก็ยังไมถือวาเปนการขนถาย
ของลงจากรถ ซึ่งรางพระราชบัญญัติ ฯ ก็จะยังคงใชบังคับกับการขนสงในชวงนั้น 

3.2.2 ใบตราสง 

ใบตราสงถือเปนเอกสารที่ใชในการรับขนของไมวาจะเปนการรับขนภายในประเทศ
หรือระหวางประเทศและสามารถใชเปนหลักฐานแหงสัญญารับขนในระหวางผูสง ผูขนสง และผูรับ
ตราสงหากเกิดปญหาเกี่ยวกับส่ิงของที่ขนสงข้ึน อีกทั้งยังเปนประโยชนแกผูสงของและผูรับตราสง
ที่จะตรวจรับส่ิงของที่ขนสงไดถูกตอง หากขาดจํานวนไปหรือเกิดการเสียหายแกของที่ขนสงอยางไร 

                                                   
7 Jan Theunis, International Carriage of Goods by Road (CMR), p.25.  
8 Malcolm A. Clarke, International Carriage of Goods by Road : CMR, p. 38. 
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ผูสงของหรือผูขนสงจะไดทราบ และจะไดใชสิทธิเรียกรองคาเสียหายเอาจากผูรับขนสงไดตอไป9 
ซึ่งในพระราชบัญญัติฉบับนี้ไดมีการบัญญัติหลักเกณฑของใบตราสงที่จะใชกับสัญญารับขนของ
ทางถนนระหวางประเทศไววาจะตองมีลักษณะดังตอไปนี้ 

3.2.2.1 รูปแบบของใบตราสง 

รางพระราชบัญญัติ ฯ ไดบัญญัติรูปแบบของใบตราสง ไวในมาตรา 9 และ
มาตรา 10 กลาวคือ มาตรา 9 วรรคหนึ่งไดบัญญัติวา “การรับขนของทางถนนระหวางประเทศ      
ผูขนสงตองออกใบตราสงใหแกผูสง” แสดงวา ผูขนสงจะตองออกใบตราสงใหแกผูสงเสมอ และใน
มาตรา 9 วรรคสองไดบัญญัติวา “การที่ผูขนสงมิไดออกใบตราสง หรือใบตราสงมีความบกพรอง
หรือสูญหาย ยอมไมกระทบตอความมีอยูหรือความถูกตองของสัญญารับขนของทางถนนระหวาง
ประเทศ และใหอยูภายใตบังคับแหงพระราชบัญญัตินี้” ซึ่งแสดงใหเห็นวา ใบตราสงนั้นมิไดเปน
แบบในการทําสัญญารับขนแตอยางใด การมีใบตราสงหรือไม หรือใบตราสงสมบูรณหรือไมยอมไม
กระทบตอสัญญารับขนของทางถนนระหวางประเทศ แตใบตราสงนั้นถือเปนหลักฐานแหงสัญญา
รับขนของทางถนนระหวางประเทศรวมถึงเปนหลักฐานในการรับมอบของดวยตามที่บัญญัติไวใน
มาตรา 310 

                                                   
9 สุปน พูลพัฒน,  คําอธิบายประมวลกฎหมายแพงและพาณิชย เชาทรัพย เชาซ้ือ จางแรงงาน จางทํา

ของ รับขน, หนา 282.  
 รูปแบบของใบตราสงตามรางพระราชบัญญัติ ฯ นี้เปนการบัญญัติเพื่อใหสอดคลองกับขอ 4 (a) ของ

ภาคผนวก 10 ของความตกลง GMS ที่กําหนดใหสัญญารับขนของจะตองถูกบันทึกโดยการออกใบตราสงเสมอ
และใบตราสงนั้นจะตองออกเปน 3 คูฉบับซ่ึงฉบับที่หนึ่งนั้นใหมอบแกผูสง ฉบับที่สองใหติดไปกับของ และฉบับที่
สามใหผูขนสงเก็บไว โดยใบตราสงทุกฉบับจะตองลงลายมือช่ือผูสงและผูขนสง ซ่ึงในการลงลายมือช่ือนั้นอาจทํา
โดยการเขียน พิมพ ปรุ ประทับตรา ทําสัญลักษณ หรือใชเคร่ืองกลหรือระบบอิเล็กทรอนิกสก็ได ทั้งนี้ เทาที่ไมขัด
กับกฎหมายภายในของประเทศที่มีการออกใบตราสง 

10 รางพระราชบัญญัติการรับขนของทางถนนระหวางประเทศ พ.ศ. .... มาตรา 3 บัญญัติวา “ใบตราสง 
หมายความวา เอกสารที่ผูขนสงออกใหแกผูสงเพื่อเปนหลักฐานแหงสัญญารับขนของทางถนนระหวางประเทศ
และเปนหลักฐานในการรับมอบของ” 



126 

ในการออกใบตราสงนั้นจะตองมีการปฏิบัติตามหลักเกณฑในมาตรา 1011 
กลาวคือ จะตองมีการทําเปนตนฉบับจํานวน 3 ฉบับ โดยฉบับที่หนึ่งจะตองมอบใหผูสง ฉบับที่สอง
จะตองติดไปกับของ และฉบบัที่สามผูขนสงจะตองเก็บไว โดยผูสง ผูขนสง หรือผูที่ไดรับมอบหมาย
จากผูสงหรือผูขนสงจะตองลงลายมือชื่อในใบตราสงดวย ซึ่งในการลงลายมือชื่อนั้นอาจจะเปนการ
ลงลายมือชื่อในใบตราสงโดยตรงหรือจะเปนการลงลายมือชื่อที่ปรากฎในเอกสารทางโทรสาร การ
ประทับตรา การใชสัญลักษณ หรือการลงลายมือชื่ออิเล็กทรอนิกสก็ได  

อยางไรก็ตาม สําหรับลายมือชื่อทางอิเล็กทรอนิกสนั้นอาจเกิดปญหาในการ
ตีความได เนื่องจากรางพระราชบัญญัติมิไดใหความหมายของการลงลายมือชื่ออิเล็กทรอนิกสไว 
ซึ่งเม่ือพิจารณาจากพระราชบัญญัติวาดวยธุรกรรมทางอิเล็กทรอนิกส พ.ศ.2544 ซึ่งในมาตรา 3 
วรรคหนึ่ง12 ไดมีการบัญญัติไวใหใชกับธุรกรรมในทางแพงและพาณิชยที่ดําเนินการโดยใชขอมูล
ทางอิเล็กทรอนิกสซึ่งผูเขียนเห็นวานาจะตีความรวมถึงการลงลายมือชื่ออิเล็กทรอนิกสลงในใบตรา
สงดวย โดยในพระราชบัญญัติฉบับนี้ไดมีการใหความหมายของการลงลายมือชื่ออิเล็กทรอนิกสไว
ในมาตรา 4 ซึ่งบัญญัติวา “ลายมือชื่ออิเล็กทรอนิกส” หมายความวา อักษร อักขระ ตัวเลข เสียง
หรือสัญลักษณอ่ืนใดที่สรางข้ึนใหอยูในรูปแบบอิเล็กทรอนิกสซึ่งนํามาใชประกอบกับขอมูล
อิเล็กทรอนิกสเพื่อแสดงความสัมพันธระหวางบุคคลกับขอมูลอิเล็กทรอนิกส โดยมีวัตถุประสงค
เพื่อระบุตัวบุคคลผูเปนเจาของลายมือชื่ออิเล็กทรอนิกสที่เกี่ยวของกับขอมูลอิเล็กทรอนิกสนั้นและ
เพื่อแสดงวาบุคคลดังกลาวยอมรับขอความในขอมูลอิเล็กทรอนิกสนั้น” ดังนั้น การลงลายมือชื่อ
อิเล็กทรอนิกสตามพระราชบัญญัติฉบับนี้จึงนาจะเปนการกระทําโดยวิธีใดก็ได แตจะตองอยูใน
รูปแบบอิเล็กทรอนิกสและนํามาใชประกอบขอมูลทางอิเล็กทรอนิกสเพื่อแสดงความสัมพันธ
ระหวางบุคคลกับขอมูลอิเล็กทรอนิกสนั้น แตปญหาในเร่ืองนี้อาจเกิดข้ึนได เนื่องจากหากการลง
ลายมือชื่อทางอิเล็กทรอนิกสมีความหมายดังที่กลาวมาขางตนก็ยอมแสดงวา ใบตราสงนั้นจะตอง
                                                   

11 รางพระราชบัญญัติการรับขนของทางถนนระหวางประเทศ พ.ศ. .. ..  มาตรา 10 บัญญัติวา           
“ใบตราสงใหจัดทําเปนตนฉบับจํานวนสามฉบับ โดยฉบับที่หนึ่งใหมอบแกผูสง ฉบับที่สองใหติดไปกับของ และ
ฉบับที่สามใหเก็บไวที่ผูขนสง  

   ผูสง ผูขนสง หรือผูที่ไดรับมอบหมายจากผูสงหรือผูขนสง ตองลงลายมือช่ือในใบตราสง 
   การลงลายมือช่ือตามวรรคสองใหหมายความรวมถึงการลงลายมือช่ือที่ปรากฏในเอกสารทางโทรสาร 

การประทับตรา การใชสัญลักษณ การลงลายมือช่ืออิเล็กทรอนิกส หรือวิธีการอื่นใดตามกฎหมายวาดวยการนั้น” 
12 พระราชบัญญัติวาดวยธุรกรรมทางอิเล็กทรอนิกส พ.ศ.2544 มาตรา 3 วรรคหนึ่งบัญญัติวา 

“พระราชบัญญัตินี้ใหใชบังคับแกธุรกรรมในทางแพงและพาณิชยที่ดําเนินการโดยใชขอมูลอิเล็กทรอนิกส เวนแต
ธุรกรรมที่มีพระราชกฤษฎีกากําหนดมิใหนําพระราชบัญญัตินี้ทั้งหมดหรือแตบางสวนมาใชบังคับ” 
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มีการออกทางอิเ ล็กทรอนิกส เชนเดียวกัน เพราะการลงลายมือชื่อในใบตราสงตามที่ราง
พระราชบัญญัติ ฯ กําหนดนั้นจะตองลงลายมือชื่อในตนฉบับเทานั้นซึ่งรวมถึงการลงลายมือชื่อทาง
อิเล็กทรอนิกสดวย  

หากการลงลายมือชื่ออิเล็กทรอนิกสซึ่งไดกลาวไปขางตนถือเปนการออกใบตราสง
ทางอิเล็กทรอนิกสซึ่งเปนการทําธุรกรรมในระบบไรกระดาษ (Paperless) ก็อาจจะมีปญหาตามมา
ไดวา ใบตราสงอิเล็กทรอนิกสมีความหมายวาอยางไร และมีผลใชบังคับไดมากนอยเพียงใด ซึ่งใน
เร่ืองนี้ เม่ือพิจารณาจากอนุสัญญา CMR แลวจะเห็นวา อนุสัญญาไดมีการบัญญัติเพิ่มเติมในเร่ือง
ของใบตราสงอิเล็กทรอนิกสไวโดยเฉพาะใน Additional Protocol to the Convention on the 
Contract for the International Carriage of Goods by Road (CMR) concerning the 
Electronic Consignment Note ซึ่งไดมีการบัญญัติถึงความหมายของลายมือชื่ออิเล็กทรอนิกสไว
ดวย โดยในพิธีสารฉบับนี้ไดกําหนดถึงความหมาย ขอบเขตการบังคับใช เงื่อนไข และการเกิดผล
ของใบตราสงอิเล็กทรอนิกสซึ่งมีสาระสําคัญดังนี ้

1) ใบตราสงอิเ ล็กทรอนิกสคือใบตราสงที่ออกโดยผานการส่ือสารทาง
อิเล็กทรอนิกสและรวมถึงเอกสารหรือส่ิงอ่ืนที่เกี่ยวของหรือเชื่อมโยงกับใบตราสงอิเล็กทรอนิกสที่ได
แนบมากับใบตราสงอิเล็กทรอนิกสนั้นดวย  

2) ใบตราสงอิเล็กทรอนิกสจะตองออกในลักษณะเดียวกับใบตราสงภายใต
อนุสัญญา CMR และถือเปนพยานหลักฐานเบื้องตนของสัญญารับขนของทางถนนระหวาง
ประเทศเชนเดียวกัน 

3) ใบตราสงอิเล็กทรอนิกสจะมีความสมบูรณตอเม่ือตนฉบับไดทําเสร็จแลวโดย
ที่ไมมีการเปล่ียนแปลงใด ๆ อีก 

4) ใบตราสงอิเล็กทรอนิกสจะตองมีการลงลายมือชื่ออิเล็กทรอนิกสที่เชื่อถือได 
โดยในพิธีสารฉบับนี้ไดใหความหมายของลายมือชื่ออิเล็กทรอนิกสไววา ลายมือชื่ออิเล็กทรอนิกส 
คือ ขอมูลในรูปแบบอิเล็กทรอนิกสซึ่งเกี่ยวเนื่องกับขอมูลอิเล็กทรอนิกสอ่ืนและใชเปนการรับรอง
ขอมูลอิเล็กทรอนิกสนั้น 

จะเห็นไดวา อนุสัญญา CMR ไดมีการบัญญัติในเร่ืองการออกใบตราสง
อิเล็กทรอนิกสไวอยางชัดเจนเพื่อรองรับการส่ือสารทางอิเล็กทรอนิกสที่มีใชอยูในปจจุบันและอาจ
แพรหลายมากยิ่งข้ึนในอนาคต อีกทั้ง การสงใบตราสงโดยทางอิเล็กทรอนิกสนั้นยอมสะดวก
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รวดเร็วกวาการสงโดยวิธีธรรมดา โดยการออกใบตราสงอิเล็กทรอนิกสในการรับขนของทางถนน
หรือที่เรียกวา Electronic Consignment Note นั้นมีลักษณะเชนเดียวกับใบตราสงอิเล็กทรอนิกส
ในการรับขนของทางทะเลหรือที่เรียกวา Electronic Bill of Lading กลาวคือ เปนใบตราสงที่ไมได
ออกในรูปของเอกสารแตจะใชการสงขอมูลผานเคร่ืองคอมพิวเตอรซึ่งถือเปนการแลกเปล่ียนขอมูล
ผานระบบอิเล็กทรอนิกส  (Electronic data interchange หรือ EDI) โดยขอมูลและรายการตาง ๆ 
ที่เกี่ยวกับของที่ผูสงแจงใหแกผูขนสงจะกระทําผานคอมพิวเตอรของผูสงไปยังผูขนสง เม่ือผูขนสง
ไดรับขอมูลนั้นแลวก็อาจจะมีการเพิ่มเติมขอมูลอ่ืน ขอสงวน และรายการอ่ืน ๆ ทีจ่ําเปน เม่ือเห็นวา
ใบตราสงมีรายการครบถวนแลว ใบตราสงดังกลาวก็จะถูกพิมพออกมาและสงมอบใหแกผูสงของ
เพื่อเปนหลักฐานอีกคร้ังหนึ่ง13 โดยใบตราสงอิเล็กทรอนิกสนี้จะเหมือนใบตราสงที่เปนเอกสารทุก
ประการ แตจะไมมีปญหาในความลาชาหรือสูญหายดังเชนใบตราสงที่เปนเอกสาร อยางไรก็ตาม 
ใบตราสงอิเล็กทรอนิกสก็ยังมีปญหาในบางประการ เชน การสงผานขอมูลของผูสงและผูขนสงตอง
มีระบบการสงผานขอมูลที่ดี มิฉะนั้นขอมูลอาจผิดพลาดได หรือในแตละประเทศนั้นมีกฎหมายที่
แตกตางกันจึงอาจเกิดความไมชัดเจนข้ึนได ฯลฯ  

ทั้งนี้ มีขอที่นาสังเกตคือ ในการออกใบตราสงอิเล็กทรอนิกสในการรับขนทางทะเล 
(Electronic Bill of Lading) นั้น เม่ือผูขนสงไดพิมพรายการในใบตราสงออกมาและสงมอบใหแก  
ผูสงแลว ผูขนสงก็จะมอบรหัสสวนตัว (Private Key) ใหแกผูสงดวย ซึ่งจะทําใหผูสงสามารถโอน
ขายของและใบตราสงในขณะที่ของยังอยูระหวางการขนสงไดโดยการโอนรหัสสวนตัวใหแกผูซื้อซึ่ง
เปนบุคคลอ่ืน และรหัสสวนตัวนี้จะถูกเปล่ียนใหมทุกคร้ังที่มีการโอนไปยังบุคคลอ่ืน เม่ือสินคาไปถึง
ปลายทาง ผูที่ครอบครองรหัสสวนตัวก็สามารถเรียกใหผูขนสงสงมอบของใหแกตนไดดวยการ
เวนคืนรหัสสวนตัวแทนการเวนคืนใบตราสง14 เนื่องจากใบตราสงอิเล็กทรอนิกสในการรับขนทาง
ทะเลนั้นมีลักษณะเชนเดียวกับใบตราสงในการรับขนของทางทะเลที่เปนเอกสารทุกประการจึงมี
ลักษณะเปนเอกสารสิทธิดวย ในขณะที่ใบตราสงในการรับขนของทางถนนระหวางประเทศนั้นไมมี
ลักษณะเปนเอกสารสิทธิ ดังนั้น ใบตราสงอิเล็กทรอนิกสในการรับขนของทางถนน (Electronic 
Consignment Note) จึงไมมีลักษณะเปนเอกสารสิทธิดวย ซึ่งอาจสงผลใหการโอนขายของและ  
ใบตราสงไมสามารทําไดเชนเดียวกับการโอนใบตราสงอิเล็กทรอนิกสในการรับขนของทางทะเล  

                                                   
13 กําชัย จงจักรพันธ, กฎหมายการคาระหวางประเทศ, คร้ังที่ 4 (กรุงเทพมหานคร: โครงการตําราและ

เอกสารประกอบการสอน คณะนิติศาสตร มหาวิทยาลัยธรรมศาสตร, 2553), หนา 173. 
14 เร่ืองเดียวกัน 



129 

แตอยางไรก็ตาม บทบัญญัติในพิธีสารแกไขเพิ่มเติมอนุสัญญา CMR ในเร่ือง    
ใบตราสงอิเล็กทรอนิกสอาจไมจําตองนํามาพิจารณาเปนแนวทางในการบัญญัติเพิ่มเติมราง
พระราชบัญญัติ  ฯ  ให มีความชัดเจนยิ่ ง ข้ึน เนื่ องจากเ ม่ือพิจารณาจากบทบัญญัติ ใน
พระราชบัญญัติวาดวยธุรกรรมทางอิเล็กทรอนิกส พ.ศ.2544 แลวจะเห็นวาไดมีการกําหนดไวใน
มาตรา 3 โดยใหใชบังคับแกธุรกรรมในทางแพงและพาณิชยที่ดําเนินการโดยใชขอมูล
อิเล็กทรอนิกสดังที่กลาวมาแลว และในมาตรา 415 ไดใหคํานิยามของ “ธุรกรรม” ไววา หมายถึงการ
กระทําใดๆ ที่เกี่ยวกับกิจกรรมในทางแพงและพาณิชยซึ่งอาจตีความไดวา การออกใบตราสงนั้นก็
คือการทําธุรกรรมอยางหนึ่งตามคํานิยามนี้ ดังนั้น ใบตราสงอิเล็กทรอนิกสจึงนาจะเปนธุรกรรมที่
อยูภายใตพระราชบัญญัติวาดวยธุรกรรมทางอิเล็กทรอนิกส พ.ศ.2544 เชนเดียวกัน 

ทั้งนี้ มีขอสังเกตวา ในกรณีรูปแบบของใบตราสงนั้น พระราชบัญญัติไมไดกําหนด
วาใบตราสงจะตองทําเปนแบบใด คงมีการกําหนดเพียงวาแบบของใบตราสงนั้นใหเปนไปตามที่
รัฐมนตรีวาการกระทรวงคมนาคมประกาศกําหนด16  แตในขอ 4 (a) (ii) ของภาคผนวก 10   ความ
ตกลง GMS นั้นไดมีการกําหนดรูปแบบเอาไวอยางชัดเจนวาจะตองทําตามรูปแบบที่แนบทาย
ภาคผนวกเทานั้น ทั้งนี้ ประเทศที่เปนภาคีจะตองออกกฎหมายภายในใหมีความสอดคลองกับ
ความตกลงดังกลาว ซึ่งหากผูประกอบการไทยประสงคที่จะประกอบการรับขนของทางถนนขาม
พรมแดนในอนุภูมิภาคลุมแมน้ําโขงก็จะตองใชแบบของใบตราสงที่แนบทายภาคผนวกนี้เทานั้น 
ดังนั้น การกําหนดรูปแบบใบตราสงใหมีความชัดเจนหรือเปนอันหนึ่งอันเดียวกันเพื่อจะได
สอดคลองกับความตกลงดังกลาวและกฎหมายภายในของประเทศเพื่อนบานดวยจึงเปนส่ิงสําคัญ
ที่จะตองคํานึงถึงเชนเดียวกัน  

3.2.2.2 รายการในใบตราสง  

หากผูขนสงจะออกใบตราสงใหแกผูสง นอกจากจะตองออกตามรูปแบบที่ไดกลาว
ไปในขอ 2.2.1 แลว ใบตราสงดังกลาวจะตองมีรายการที่กฎหมายกําหนดไวครบถวนดวย โดยใน

                                                   
15 พระราชบัญญัติวาดวยธุรกรรมทางอิเล็กทรอนิกส พ.ศ.2544 มาตรา 4 บัญญัติวา “ธุรกรรม 

หมายความวา การกระทําใด ๆ ที่เก่ียวกับกิจกรรมในทางแพงและพาณิชย หรือในการดําเนินงานของรัฐตามที่
กําหนดในหมวด 4” 

16 รางพระราชบัญญัติการรับขนของทางถนนระหวางประเทศ พ.ศ. .... มาตรา 6 บัญญัติวา “ให
รัฐมนตรีวาการกระทรวงคมนาคมรักษาการตามพระราชบัญญัติฉบับนี”้ 
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รางพระราชบัญญัติ  ฯ ไดมีการกําหนดไวในมาตรา 1217 โดยใบตราสงนั้นจะตองมีรายการ
ดังตอไปนี้ 

(1) ชื่อและที่อยูของผูสง 

ตามรางพระราชบัญญัติฉบับนี้ไดมีการใหคํานิยามของผูสงไวในมาตรา 3 วา 
“ผูสง หมายความวา บุคคลซึ่งเปนคูสัญญากับผูขนสงในสัญญารับขนของทางถนนระหวาง
ประเทศ” ดังนั้น ผูสงจึงตองเปนผูที่ทําความตกลงหรือทําสัญญากับผูขนสงเทานั้น 

(2) ชื่อและที่อยูของผูขนสงและผูขนสงชวง 

ในมาตรา 3 ไดมีการใหนิยามไววา “ผูขนสง หมายความวา บุคคลซึ่ง
ประกอบธุรกิจการรับขนของทางถนนเพื่อคาระวาง โดยทําสัญญารับขนของทางถนนระหวาง
                                                   

17 รางพระราชบัญญัติการรับขนของทางถนนระหวางประเทศ พ.ศ. .... มาตรา 12 บัญญัติวา “ใบตราสงตองแสดง
รายการดังตอไปนี ้

 (1) ช่ือและที่อยูของผูสง 
 (2) ช่ือและที่อยูของผูขนสง และผูขนสงชวง 
 (3) ช่ือและที่อยูของผูรับตราสง 
 (4) สถานที่และวันที่ออกใบตราสง 
 (5) สถานที่และวันที่รับมอบของ 
 (6) สถานที่ที่ระบใุหสงมอบของ 
 (7) รายละเอียดทั่วไปเก่ียวกับสภาพแหงของ วิธีการในการบรรจุหีบหอ และรายละเอียดทั่วไปอันเปน

ที่ยอมรับแหงของ ในกรณีที่ของนั้นมีสภาพที่อาจกอใหเกิดอันตรายได 
 (8) จํานวนหีบหอ เคร่ืองหมายพิเศษ และหมายเลขของหีบหอ 
 (9) น้ําหนักรวม หรือปริมาณแหงของที่ระบุไวเปนอยางอื่น 
 (10) คาธรรมเนียมการรับขน 
 (11) มูลคาแหงของ เพื่อประโยชนทางดานศุลกากร 
 (12) คําส่ังที่จําเปนสําหรับพิธีการทางศุลกากรและพิธีการอื่น 
 (13) ขอความที่กําหนดใหการรับขนของอยูภายใตบังคับแหงพระราชบัญญัตินี้ หรือภายใตความ   

ตกลงระหวางประเทศที่ประเทศไทยเปนภาคี 
 แบบใบตราสงใหเปนไปตามที่รัฐมนตรีประกาศกําหนด” 
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ประเทศกับผูสง” และ “ผูขนสงชวง หมายความวา บุคคลซึ่งไดรับมอบหมายจากผูขนสงใหขนสง
ของตามสัญญารับขนของทางถนนระหวางประเทศ แมเพียงชวงระยะทางชวงใดชวงหนึ่ง และให
หมายความรวมถึงลูกจาง ตัวแทนของผูขนสงชวง และบุคคลอ่ืนซึ่งผูขนสงชวงไดมอบหมายชวง
ตอไปใหทําการรับขนของนั้นดวย ไมวาจะมีการมอบหมายชวงกันไปกี่ทอดก็ตาม” ซึ่งแสดงใหเห็น
วาผูขนสงเทานั้นที่เปนคูสัญญากับผูสง ผูขนสงชวงมิไดมีนิติสัมพันธกับผูสงดวย แตถึงอยางไรก็
ตาม แมผูขนสงชวงจะมิไดเปนคูสัญญาดวย แตในใบตราสงก็จะตองมีการระบุชื่อและที่อยูของ     
ผูขนสงชวงดวย ซึ่งแตกตางจากในอนุสัญญา CMR มาตรา 6 วรรคหนึ่งและขอ 4 (a) (ii) ใน
ภาคผนวก 10 ของความตกลง GMS ที่มีการกําหนดเพียงใหระบุชื่อและที่อยูของผูขนสงซึ่งเปน
คูสัญญากับผูสงและเปนผูที่ออกใบตราสงเทานั้น แตทั้งนี้ หากไมมีการระบุชื่อและที่อยูของผูขนสง
ชวงไวซึ่งอาจจะเนื่องมาจากมีการมอบหมายใหผูขนสงชวงทําการขนสงตอไปในภายหลังจากที่มี
การออกใบตราสงแลว ใบตราสงดังกลาวก็เพียงแตมีความบกพรองหรือไมสมบูรณเทานั้น แตมิได
สงผลกระทบตอความมีอยูหรือความถูกตองของสัญญารับขนของทางถนนระหวางประเทศ        
แตอยางใด    

(3) ชื่อและที่อยูของผูรับตราสง 

ในมาตรา 3 ไดใหคํานิยามของผูรับตราสงไววา “ผูรับตราสง หมายความวา 
บุคคลซึ่งมีชื่อระบุไวในใบตราสงใหเปนผูรับตราสงหรือเปนผูมีสิทธิในการรับของจากผูขนสง” ซึ่งถือ
ไดวา ผูรับตราสงเปนผูที่ไดรับประโยชนจากสัญญารับขน และใบตราสงนี้เปนใบตราสงที่ออกใหแก
บุคคลโดยนาม คือจะตองมีการระบุชื่อผูรับตราสงไวอยางชัดเจนซึ่งประมวลกฎหมายแพงและ
พาณิชยบรรพ 3 ลักษณะ 8 เร่ืองรับขนก็ไดมีการบัญญัติในลักษณะนี้เชนเดียวกัน   

อยางไรก็ตาม มีขอที่นาสังเกต คือ ใบตราสงในประมวลกฎหมายแพงและ
พาณิชยนั้น ผูรับตราสงสามารถสลักหลังโอนใหแกบุคคลอ่ืนตอไปไดดังที่ไดบัญญัติไวในมาตรา 
61418 หรือแมกระทั่งในพระราชบัญญัติการรับขนของทางทะเล พ.ศ.2534 ซึ่งเปนกฎหมายรับขน
ของทางทะเลระหวางประเทศก็ไดบัญญัติไวในมาตรา 2719 ใหสามารถสลักหลังโอนใบตราสงได

                                                   
18 ประมวลกฎหมายแพงและพาณิชย มาตรา 614 บัญญัติวา “แมวาใบตราสงจะไดออกใหแกบุคคล

ผูใดโดยนามก็ตาม ทานวายอมสลักหลังโอนใหกันได เวนแตจะมีขอหามการสลักหลังไว” 
19 พระราชบัญญัติการรับขนของทางทะเล พ.ศ.2534 มาตรา 27 บัญญัติวา “ใบตราสงใดแมจะไดออก

ใหแกบุคคลใดโดยนามก็ยังอาจโอนใหกันไดโดยการสลักหลัง เวนแตจะมีขอกําหนดหามการสลักหลังไวใน       
ใบตราสงนั้น” 
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เชนเดียวกัน แตในรางพระราชบัญญัติ ฯ ไมไดมีการบัญญัติใหมีการสลักหลังโอนตอไปไดซึ่ง
อาจจะกระทบตอสิทธิของผูรับตราสงที่ไดเคยปฏิบัติมาตามที่ประมวลกฎหมายแพงและพาณิชย
บัญญัติใหสิทธิไว ซึ่งการสลักหลังโอนใบตราสงนั้นอาจจะเนื่องมาจากในขณะที่ของที่ทําการขนสง
นั้นยังมาไมถึง ผูรับตราสงก็อาจมีความประสงคที่จะขายของดังกลาว แตยังไมมีของมาสงมอบ
ใหแกผูซื้อจึงทําการขายของโดยการโอนใบตราสงใหแกผูซื้อ เม่ือผูซื้อไดรับมอบใบตราสงก็ไปรับ
มอบของเอาจากผูขนสง20 ดังนี้ หากการรับขนของดังกลาวอยูภายใตรางพระราชบัญญัติ  ฯ       
ผูรับตราสงก็จะไมสามารถสลักหลังโอนใบตราสงไดอีก  

เหตุที่รางพระราชบัญญัติ ฯ ไมไดบัญญัติใหสิทธิในการสลักหลังโอนใบตรา
สงก็เนื่องมาจากอนุสัญญา CMR ซึ่งเปนตนฉบับในการกําหนดหลักเกณฑสิทธิ หนาที่และความ 
รับผิดของบุคคลที่เกี่ยวของทุกฝายในสัญญารับขนของทางถนนระหวางประเทศมิไดมีการบัญญัติ
ใหสิทธิผูรับตราสงสลักหลังโอนใบตราสงไดโดยมีวัตถุประสงคที่ไมตองการใหใบตราสงดังกลาว
เปนเอกสารสิทธิ์ (Document of Title) เพราะใบตราสงในการรับขนของทางถนน (Consignment 
Note) นั้นไมเหมือนกับใบตราสงในการรับขนของทางทะเล (Bill of Lading) และอนุสัญญาไมมี
วัตถุประสงคในการอํานวยความสะดวกในการโอนสิทธิหรือการชําระหนี้สําหรับของนั้นใหแกบุคคล
อ่ืน  

ทั้งนี้ มีส่ิงที่จะตองพิจารณา คือ เนื่องจากใบตราสงในการรับขนของทางถนน 
(Consignment Note) นั้นแตกตางจากใบตราสงในการรับขนของทางทะเล (Bill of Lading) ดังที่
กลาวมาขางตน อีกทั้ง การรับขนทางถนนกับการรับขนทางทะเลนั้นมีลักษณะที่แตกตางกันและชื่อ
ในภาษาอังกฤษก็แตกตางกันดวย จึงอาจเกิดปญหาวา หากมีการใชคําวา “ใบตราสง” เชนเดียวกัน
นี้ก็อาจจะสงผลตอสถานะทางกฎหมายหรือกอใหเกิดความสับสนในการใชได ดังนั้น ใบตราสงใน
การรับขนของทางถนน (Consignment Note) ตามรางพระราชบัญญัติ ฯ จึงอาจจะมีการใชชื่อ
อยางอ่ืนเพื่อใหเห็นถึงความแตกตางหรือทําใหผูที่เกี่ยวของสามารถแยกไดวาใบตราสงนั้นเปน    
ใบตราสงในการรับขนของประเภทใด โดยอาจจะมีการนําคําอ่ืนมาตอทายคําวา “ใบตราสง” 
เพื่อใหเกิดความชัดเจนมากข้ึน เชน ใบตราสงของทางถนน เปนตน  

(4) สถานที่และวันที่ออกใบตราสง 

 

                                                   
20 ไผทชิต เอกจริยกร, คําอธิบายจางแรงงาน จางทําของ รับขน, หนา 252. 
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(5) สถานที่และวันที่รับมอบของ 

สถานที่ที่กําหนดใหรับมอบของจะมีความเกี่ยวของกับศาลที่อาจฟองคดีได 
สวนวันที่รับมอบของนั้นจะมีผลตอความรับผิดของผูขนสงในกรณีที่กําหนดเวลาใหสงมอบของได 

ลวงพนไปแลวและผูรับตราสงยังไมไดรับมอบของซึ่งไดบัญญัติไวในมาตรา 27 

(6) สถานที่ที่ระบุใหสงมอบของ 

สถานที่ที่ระบุใหสงมอบของจะเกี่ยวของกับเขตอํานาจศาลเชนเดียวกับ
สถานที่ที่ระบุใหรับมอบของ 

(7) รายละเอียดทั่วไปเกี่ยวกับสภาพแหงของ วิธีการในการบรรจุหีบหอ และ
รายละเอียดทั่วไปอันเปนที่ยอมรับแหงของในกรณีที่ของนั้นเปนของที่มีสภาพอันกอใหเกิดอันตราย
ได 

ในกรณีที่ของนั้นเปนของที่มีสภาพอันกอใหเกิดอันตรายได ผูสงมีหนาที่ที่
จะตองแจงสภาพอันตรายและขอควรระวังใหผูขนสงทราบ เนื่องจากการแจงถึงสภาพอันอาจ
กอใหเกิดอันตรายหรือไมนั้นมีผลตอความรับผิดของผูสงที่มีตอผูขนสง นอกจากนี้ รายละเอียด
ทั่วไปแหงของที่มีสภาพอันตรายนั้นจะตองมีรายละเอียดที่สอดคลองกับภาคผนวก 1 ของความตก
ลง GMS ดวย ซึ่งรายละเอียดดังกลาว เชน การปดฉลากสินคาอันตรายและขอความใหระมัดระวัง
เกี่ยวกับไปและการระเบิด ฯลฯ ทั้งนี้ เพื่อใหสอดคลองกับขอ 4 (a) (ii) ของภาคผนวก 10 ของความ
ตกลง GMS 

(8) จํานวนหีบหอ เคร่ืองหมายพิเศษ และหมายเลขของหีบหอ 

(9) น้ําหนักรวมหรือปริมาณแหงของที่ระบุไวเปนอยางอ่ืน 

 

                                                   
 โปรดดูรายละเอียดในหัวขอ 3.2.9.2 
 โปรดดูรายละเอียดในหัวขอ 3.2.6.1 
 โปรดดูรายละเอียดในหัวขอ 3.2.3.2 
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(10)  คาธรรมเนียมการรับขน 

 คาธรรมเนียมการรับขนจะหมายถึงส่ิงใดบางนั้น ในมาตรา 3 ไดมีการให  
คํานิยามของคาธรรมเนียมการรับขนไววา “คาธรรมเนียมการรับขน หมายความวา คาระวาง และ
บรรดาคาธรรมเนียมที่เกิดข้ึนจากการรับขนของ” และ “คาระวาง หมายความวา บําเหน็จที่ตอง
จายเพื่อการรับขนของ” ซึ่งแสดงวา คาธรรมเนียมการรับขนนี้เปนคาธรรมเนียมทุกชนิดที่เกิดข้ึน
จากการรับขนของที่จะตองจายรวมทั้งบําเหน็จที่จะตองจายใหแกผูขนสงเพื่อการรับขนของนั้นดวย 

(11)  มูลคาแหงของ เพื่อประโยชนทางดานศุลกากร 

(12)  คําส่ังที่จําเปนสําหรับพิธีการทางศุลกากรและพิธีการอ่ืน ๆ 

(13)  ขอความที่กําหนดใหการรับขนอยูภายใตบังคับแหงพระราชบัญญัตินี้หรือ
ภายใตความตกลงระหวางประเทศที่ประเทศไทยเปนภาคี 

 ขอที่นาสังเกตคือ หากในใบตราสงมิไดมีขอความกําหนดใหการรับขนอยู
ภายใตบังคับแหงพระราชบัญญัตินี้หรือภายใตความตกลงระหวางประเทศที่ประเทศไทยเปนภาคี
นั้นจะมีผลอยางไร จะมีผลถึงขนาดทําใหการรับขนของทางถนนระหวางประเทศนั้นไมตกอยู
ภายใตบังคับของรางพระราชบัญญัติฉบับนี้หรือไม  เม่ือพิจารณาจากบทบัญญัติในมาตรา 9 วรรค
สอง21 จะเห็นไดวา หากไมมีการกําหนดขอกําหนดดังกลาวนี้ในใบตราสง ก็จะสงผลใหใบตราสงมี
ความบกพรองหรือไมสมบูรณเทานั้น แตยอมไมกระทบตอความมีอยูหรือความถูกตองของสัญญา
รับขนของทางถนนระหวางประเทศและสัญญารับขนดังกลาวก็ยังคงตกอยูภายใตบังคับแหง
พระราชบัญญัติ ฯ นี้  

ทั้งนี้ แมวาใบตราสงมิไดกําหนดขอกําหนดดังกลาวขางตน การรับขนนั้นก็ยังคง
ตกอยูภายใตบังคับแหงพระราชบัญญัติ ฯ ซึ่งเหตุที่จึงตองมีการบัญญัติใหใบตราสงตองกําหนด
ขอกําหนดดังกลาวอาจจะเนื่องมาจากตองการใหมีความสอดคลองกับขอกําหนดในขอ 4 (a) (ii) 
ในภาคผนวก 10 ของความตกลง GMS ที่กําหนดใหใบตราสงจะตองมีขอความวา การขนสงนั้นอยู
ภายใตขอกําหนดแหงภาคผนวกนี้โดยไมคํานึงถึงขอกําหนดในสัญญาที่ระบุเปนอยางอ่ืน 

                                                   
21 รางพระราชบัญญัติการรับขนของทางถนนระหวางประเทศ พ.ศ. .... มาตรา 9 วรรคสองบัญญัติวา 

“การที่ผูขนสงมิไดออกใบตราสง หรือใบตราสงมีความบกพรองหรือสูญหาย ยอมไมกระทบตอความมีอยูหรือ
ความถูกตองของสัญญารับขนของทางถนนระหวางประเทศและใหอยูภายใตบังคับแหงพระราชบัญญัตินี”้ 
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นอกจากนี้ หากใบตราสงไมไดระบุขอความดังกลาว ผูสงก็ไมตองรับผิดชอบตอผูขนสงในการสูญ
หายหรือเสียหายอันเกิดจากการที่ไมไดระบุขอความนั้น  

อยางไรก็ตาม นอกจากรายการขางตนซึ่งจําเปนจะตองระบไุวในใบตราสงแลว ใน
มาตรา 1322 ยังไดบัญญัติใหใบตราสงอาจระบุรายการอ่ืนดวยก็ไดซึ่งถือเปนการใหสิทธิคูสัญญาใน
การตกลงหรือกําหนดขอกําหนดที่มีความจําเปนบางประการใหมีความชัดเจนมากยิ่งข้ึน โดย
รายการดังกลาวมีดังตอไปนี้ 

(1) ขอความที่กําหนดไมใหมีการเปล่ียนถายรถ 

รางพระราชบัญญัติ ฯ มิไดใหความหมายของการเปล่ียนถายรถไว แตเม่ือ
พิจารณาจากอนุสัญญา CMR จะเห็นวา การเปล่ียนถายรถหรือยานพาหนะ (Transshipment) 
นาจะหมายถึงการเปล่ียนถายยานพาหนะจากรถคันหนึ่งไปยังอีกคันหนึ่ง ซึ่งอาจกลาวไดวา เม่ือมี
การหามการเปล่ียนถายยานพาหนะในการขนสงทางถนนแลว การจะเปล่ียนรูปแบบการขนสงจาก
การขนสงทางถนนไปเปนรูปแบบอ่ืนซึ่งตองเปล่ียนถายยานพาหนะจากรถไปเปนยานพาหนะอ่ืนก็
จะไมสามารถทําไดเชนเดียวกัน  

(2) คาธรรมเนียมที่ผูสงตกลงชําระนอกจากคาธรรมเนียมการรับขน 

คาธรรมเนียมในกรณีนี้เปนคาธรรมเนียมอ่ืน ๆ นอกเหนือจากคาธรรมเนียม
การรับขนซึ่งเปนรายการที่จําตองระบุไวในใบตราสง  

(3) จํานวนเงินที่ตองชําระเม่ือมีการสงมอบของ 

                                                   
22 รางพระราชบัญญัติการรับขนของทางถนนระหวางประเทศ พ.ศ. .... มาตรา 13 บัญญัติวา           

“ใบตราสงอาจแสดงรายการดังตอไปนี้ดวยก็ได 
(1) ขอความที่กําหนดไมใหมีการเปล่ียนถายรถ 
(2) คาธรรมเนียมที่ผูสงตกลงชําระนอกจากคาธรรมเนียมการรับขนตามมาตรา 12 (10) 
(3) จํานวนเงินที่ตองชําระเม่ือมีการสงมอบของ 
(4) การแสดงราคาของ และจํานวนเงินที่แสดงถึงสวนไดเสียพิเศษในการสงมอบ 
(5) คําส่ังเก่ียวกับการประกันภัยที่ผูสงใหไวแกผูขนสง 
(6) กําหนดระยะเวลาดําเนินการขนสงใหแลวเสร็จ 
(7) รายการของเอกสารที่ไดมอบใหแกผูขนสง 
คูสัญญาอาจแสดงรายการอื่นที่เห็นวาเปนประโยชนไวในใบตราสงก็ได” 
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(4) การแสดงราคาของและจํานวนเงินที่แสดงถึงสวนไดเสียพิเศษในการสงมอบ 

การแสดงราคาของและจํานวนเงินที่แสดงถึงสวนไดเสียพิเศษในการสงมอบ
นั้นจะมีผลตอการจํากัดความรับผิดของผูขนสงโดยหากมีการแสดงของและจํานวนเงินที่แสดงถึง
สวนได เ สียพิ เศษในการสงมอบไวในใบตราสง ผูขนสงจะจํากัดความรับผิดตามที่ ราง
พระราชบัญญัติกําหนดไวไมได แตผูขนสงจะตองรับผิดเทาราคาของหรือสวนไดเสียพิเศษที่แสดง
ไวในใบตราสงนั้น 

(5) คําส่ังเกี่ยวกับการประกันภัยที่ผูสงใหไวแกผูขนสง 

(6) กําหนดระยะเวลาดําเนินการขนสงใหแลวเสร็จ 

ระยะเวลาดําเนินการขนสงใหแลวเสร็จนี้ก็คือระยะเวลาในการสงมอบของ 
ซึ่งหากมีการกําหนดระยะเวลาไวแนนอน หากมีการสงมอบของชากวาที่กําหนดไวหรือผูขนสงไม
สามารถสงมอบของไดภายในระยะเวลาที่กําหนดก็ถือวาเปนการสงมอบชักชา ซึ่งผูขนสงจะตอง 
รับผิดชดใชคาสินไหมทดแทนใหแกผูสงหรือผูรับตราสงแลวแตกรณี 

(7) รายการของเอกสารที่ไดมอบใหแกผูขนสง 

รายการของเอกสารที่ไดมอบใหแกผูขนสงนี้เปนรายการที่ไดมีการระบุไวใน
ใบตราสงถึงเอกสารทั้งหมดที่ผูสงไดมอบใหแกผูขนสงไวซึ่งมักจะเปนเอกสารที่จําเปนตอการ
ดําเนินพิธีการในการนําเขาและสงออกของที่ขนสง เชน ใบรับรองตนกําเนิดสินคา ใบกํากับของ 
เปนตน 

ทั้งนี้ นอกจากรายการที่กลาวมาทั้ง 7 รายการขางตนแลว คูสัญญายังสามารถ
แสดงรายการอ่ืนที่เห็นวาเปนประโยชนไวในใบตราสงอีกก็ได แตรายการดังกลาวนี้จะตองไมเปน
การปลดเปล้ืองหนาที่หรือความรับผิดของผูขนสง หรือทําใหเส่ือมสิทธิแกผูสงหรือผูรับตราสงตามที่
บัญญัติไวในรางพระราชบัญญัติ ฯ หรือจะตองไมเปนการกําหนดใหมีการทําประกันภัยเพื่อ
ประโยชนของผูขนสง เนื่องจากอาจกระทบตอความสมบูรณของขอกําหนดในสัญญารับขนได 

                                                   
  โปรดดูรายละเอียดในหัวขอ 3.2.6.4 
 โปรดดูรายละเอียดในหัวขอ 3.2.7  
 โปรดดูรายละเอียดในหัวขอ 3.2.2.3 
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3.2.2.3 ความสมบูรณและขอกําหนดในสัญญารับขน 

แมใบตราสงจะตองระบุรายการใหครบถวนตามที่รางพระราชบัญญัติ ฯ กําหนด
ไว แตหากใบตราสงนั้นมีความไมถูกตอง ไมครบถวนหรือไมเพียงพอของรายละเอียดบางประการ
ที่รางพระราชบัญญัติ ฯ กําหนดไว สัญญารับขนนั้นก็มิไดเสียไป ซึ่งผูขนสงยังจะตองรับผิดตอผูสง
หรือผูรับตราสงหากของที่รับขนเกิดการสูญหายหรือเสียหายที่เกิดแกของที่รับขนรวมถึงความ
เสียหายใด ๆ อันเนื่องมาจากความไมถูกตอง ไมครบถวนหรือไมเพียงพอของใบตราสงนั้น 

สวนขอกําหนดในใบตราสงนั้น รางพระราชบัญญัติ ฯ ไดบัญญัติใหคูสัญญา
สามารถกําหนดหนาที่หรือความรับผิดของผูขนสงนอกจากที่กฎหมายกําหนดไวในรายการที่
จะตองแสดงในใบตราสงได แตทั้งนี้จะตองไมต่ํากวาที่กําหนดไวในรางพระราชบัญญัติฉบับนี้ ซึ่ง
หากมีการกําหนดใหหนาที่หรือความรับผิดของผูขนสงนอยกวาที่กําหนดในรางพระราชบัญญัติ
ฉบับนี้ ขอกําหนดนั้นก็จะเปนโมฆะดังที่บัญญัติไวในมาตรา 823 แตมิไดมีการบัญญัติวาขอกําหนด
ที่เปนโมฆะนั้นจะกระทบตอขอกําหนดอ่ืน ๆ ในสัญญาหรือไม ซึ่งในเร่ืองนี้ในภาคผนวก 10 ของ
ความตกลง GMS ไดมีการกําหนดไวอยางชัดเจนในขอ 5 (a)24 วาความเปนโมฆะเชนนั้นไมกระทบ
ถึงความสมบูรณของขอกําหนดอ่ืนในสัญญารับขน  

                                                   
 โปรดดูรายละเอียดในหัวขอ 3.2.2.2 
23 รางพระราชบัญญัติการรับขนของทางถนนระหวางประเทศ พ.ศ. .... มาตรา 8 บัญญัติวา “ขอกําหนด

ใดในสัญญาซ่ึงมีวัตถุประสงคหรือผลไมวาโดยตรงหรือโดยปริยายเปนการปลดเปล้ืองหนาที่หรือความรับผิดของ
ผูขนสง ทําใหเส่ือมสิทธิแกผูสงหรือผูรับตราสงตามที่บัญญัติไวในพระราชบัญญัติฉบับนี้ หรือกําหนดใหมีการทํา
ประกันภัยเพื่อประโยชนของผูขนสง ขอกําหนดนั้นเปนโมฆะ 

    ความในมาตรานี้ไมตัดสิทธิคูสัญญาที่จะกําหนดหนาที่และความรับผิดของผูขนสงใหไวไมตํ่ากวาที่
กําหนดไวในพระราชบัญญัตินี”้ 

24 ความตกลง GMS ภาคผนวก 10 ขอ 5 (a) บัญญัติวา “Mandatory Law 
    Any clause in the carriage contract, directly or indirectly derogating from the provisions of 

this Annex, shall be null and void. The nullity of such a stipulation shall however not affect the validity 
of the other provisions of the contract.”    
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เม่ือพิจารณาพระราชบัญญัติการรับขนของทางทะเล พ.ศ.2534 ก็ไดมีการ
บัญญัติไวในมาตรา 17 วรรคสอง25 โดยกําหนดใหความเปนโมฆะของขอกําหนดขอใดขอหนึ่งยอม
ไมกระทบถึงความสมบูรณของขอกําหนดอ่ืนในสัญญาและใหถือวาคูสัญญาเจตนาใหขอกําหนดที่
เปนโมฆะนั้นแยกออกจากขอกําหนดอ่ืนในสัญญา สวนพระราชบัญญัติการขนสงตอเนื่องหลาย
รูปแบบ พ.ศ.2548 มาตรา 8 วรรคสอง26 ก็ไดมีการกําหนดใหขอกําหนดที่เปนโมฆะนั้นไมกระทบถึง
ความสมบูรณของขอกําหนดอ่ืนในสัญญาและใหถือวาคูสัญญาเจตนาใหขอกําหนดที่เปนโมฆะนั้น
แยกออกจากขอกําหนดอ่ืนในสัญญาเชนเดียวกัน ซึ่งจะเห็นวากฎหมายภายในที่เกี่ยวของกับการ
รับขนของระหวางประเทศไดมีการบัญญัติไวอยางชัดเจนวาขอกําหนดที่เปนโมฆะนั้นจะไมกระทบ
ตอขอกําหนดอ่ืน ๆ และขอกําหนดอ่ืน ๆ นั้นก็ยังคงสมบูรณสามารถใชบังคับไดตอไป ไมไดทําให
สัญญารับขนนั้นเปนโมฆะไปทั้งฉบับแตอยางใด 

นอกจากนี้ เม่ือพิจารณาประมวลกฎหมายแพงและพาณิชย เร่ืองรับขน จะเห็นวา 
แมไมไดมีการบัญญัติโดยใชถอยคําในลักษณะเดียวกับกฎหมายที่กลาวมาขางตน แตก็ไดมีการ
กําหนดถึงขอกําหนดที่เปนโมฆะไวเชนเดียวกันในมาตรา 62527 กลาวคือ หากมีการกําหนด
ขอยกเวนหรือจํากัดความรับผิดของผูขนสงไวในใบตราสง ใบรับของ หรือเอกสารอ่ืน ๆ ที่ผูสงได
ออกใหแกผูสง ขอความนั้นเปนโมฆะ เวนแตผูสงจะไดตกลงดวยโดยชัดแจงในขอยกเวนหรือ
ขอจํากัดความรับผิดนั้น ซึ่งถือเปนเร่ืองระหวางผูสงและผูขนสงซึ่งเปนคูสัญญาที่สามารถตกลงกัน
ได แตหากไมมีการตกลงกันไว ขอยกเวนหรือจํากัดความรับผิดนั้นก็จะเปนโมฆะเพียงสวนนั้น
เทานั้นซึ่งก็จะไมกระทบตอขอกําหนดอ่ืน ๆ ในสัญญาดวย 

                                                   
25 พระราชบัญญัติการรับขนของทางทะเล พ.ศ.2534 มาตรา 17 วรรคสองบัญญัติวา “ความเปนโมฆะ

ของขอกําหนดตามวรรคหนึ่งไมกระทบกระทั่งถึงความสมบูรณของขอกําหนดอื่นในสัญญานั้น และใหถือวา
คูสัญญาไดเจตนาใหขอกําหนดอื่นนั้นแยกตางหากจากขอกําหนดที่เปนโมฆะตามวรรคหนึ่ง” 

26 พระราชบัญญัติการขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบ พ.ศ.2548 มาตรา 8 วรรคสองบัญญัติวา 
“ขอกําหนดที่เปนโมฆะตามวรรคหนึ่งไมกระทบกระทั่งถึงความสมบูรณของขอกําหนดอื่นในสัญญานั้นและใหถือ
วาคูสัญญาไดเจตนาใหขอกําหนดอื่นนั้นแยกออกตางหากจากขอกําหนดที่เปนโมฆะตามวรรคหนึ่ง” 

27ประมวลกฎหมายแพงและพาณิชย มาตรา 625 บัญญัติวา “ใบรับ ใบตราสง หรือเอกสารอื่น ๆ 
ทํานองนั้นก็ดีซ่ึงผูขนสงออกใหแกผูสงนั้น ถามีขอความยกเวนหรือจํากัดความรับผิดของผูขนสงประการใด ทาน
วาความนั้นเปนโมฆะ เวนแตผูสงจะไดแสดงความตกลงดวยโดยชัดแจงในการยกเวนหรือจํากัดความรับผิดเชน
วานั้น” 
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ทั้งนี้ จะเห็นไดวา กฎหมายรับขนที่กลาวมาขางตนนั้นไดมีการบัญญัติถึงผลของ
ขอกําหนดที่เปนโมฆะไวทั้งส้ิน ดังนั้น เม่ือรางพระราชบัญญัติฉบับนี้ไมไดมีการบัญญัติถึงผลของ
ขอกําหนดที่เปนโมฆะไวอยางชัดเจนวาจะมีผลเปนประการใดจึงอาจเกิดปญหาไดวา หาก
ขอกําหนดใดเปนโมฆะตามรางพระราชบัญญัติฉบับนี้ ขอกําหนดที่เปนโมฆะดังกลาวนั้นจะสงผล
ใหสัญญารับขนเปนโมฆะไปทั้งฉบับหรือไม หรือจะมีผลเปนโมฆะเฉพาะขอกําหนดที่เปนโมฆะนั้น
เทานั้น ซึ่งในเร่ืองนี้ เม่ือพิจารณาจากประมวลกฎหมายแพงและพาณิชยปรากฎวาไดมีการบัญญัติ
ถึงขอกําหนดที่เปนโมฆะไวในเร่ืองนิติกรรมซึ่งไดบัญญัติไวในมาตรา 17328 โดยหากมีสวนหนึ่งสวน
ใดของนิติกรรมเปนโมฆะ นิติกรรมนั้นก็ยอมเปนโมฆะทั้งหมด เวนแตจะมีพฤติการณแหงกรณีที่จะ
พึงสันนิษฐานไดวา คูกรณีมีเจตนาจะใหสวนที่เปนโมฆะและไมเปนโมฆะแยกออกจากกัน ซึ่งการ
เชนนี้ก็เนื่องมาจากผูรางถือวานิติกรรมที่ทําข้ึนแตละรายนั้นมีเอกภาพ (Unité) คือ มีการทํารวมกัน
เปนหนวย ๆ ไป และคูกรณีไดเจรจาตอรองหรือตกลงผอนผันกันในเอกภาพนั้น ดังนั้นหากบางสวน
แหงนิติกรรมนั้นใชบังคับไมไดเพราะเปนโมฆะ นิติกรรมทั้งหมดก็ควรถือวาไมสมบูรณไปดวย 
นอกจากจะสันนิษฐานไดวา คูกรณีตกลงยินยอมใหแยกนิติกรรมสวนที่สมบูรณออกจากสวนที่ไม
สมบูรณ29 ดังนั้น เม่ือรางพระราชบัญญัติ ฯ มิไดบัญญัติในเร่ืองนี้ไว หากเกิดปญหาข้ึนก็จะตอง
พิจารณาตามประมวลกฎหมายแพงและพาณิชยมาตรา 173 ซึ่งเปนหลักทั่วไปของนิติกรรม แต
ทั้งนี้ อาจมีปญหาวา แมประมวลกฎหมายแพงและพาณิชยจะไดกําหนดใหสวนที่เปนโมฆะนั้นแยก
ออกจากสวนที่เปนโมฆะได แตจะตองอยูภายใตเงื่อนไขวาจะตองมีพฤติการณแหงกรณีที่จะพึง
สันนิษฐานไดวาคูกรณีมีเจตนาที่จะใหสวนที่เปนโมฆะแยกออกจากสวนที่เปนโมฆะ ซึ่งพฤติการณ
แหงกรณีที่จะพึงสันนิษฐานไดเชนนั้นก็จะตองพิจารณาในแตละกรณีไปและข้ึนอยูกับการตีความ
เจตนาของคูสัญญาซึ่งอาจสงผลใหเกิดปญหาในการบังคับใชไดเนื่องจากคูสัญญาในการรับขน
ของทางถนนระหวางประเทศตามรางพระราชบัญญัติ ฯ อาจจะมิไดอยูในประเทศเดียวกัน อีกทั้ง 
หากไมสามารถสันนิษฐานโดยพฤติการณแหงกรณีไดดังที่กลาวมาขางตน นิติกรรมนั้นก็ยอม
จะตองเปนโมฆะทั้งหมดซึ่งกรณีเชนนี้จะขัดกับขอกําหนดในภาคผนวก 10 ของความตกลง GMS  

                                                   
28 ประมวลกฎหมายแพงและพาณิชย มาตรา 173 บัญญัติวา “ถาสวนหนึ่งสวนใดของนิติกรรมเปน

โมฆะ นิติกรรมนั้นยอมเปนโมฆะทั้งส้ิน เวนแตจะพึงสันนิษฐานไวโดยพฤติการณแหงกรณีวา คูกรณีเจตนาจะให
สวนที่ไมเปนโมฆะนั้นแยกออกจากสวนที่เปนโมฆะได” 

29 จ๊ิด เศรษฐบุตร, หลักกฎหมายแพงลักษณะนิติกรรมและสัญญา, คร้ังที่ 6 (กรุงเทพมหานคร: 
โครงการตําราและเอกสารประกอบการสอน คณะนิติศาสตร มหาวิทยาลัยธรรมศาสตร, 2553), หนา 144.  
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อยางไรก็ตาม แมวาในทางปฏิบัติ การทําสัญญารับขนของทางถนนระหวาง
ประเทศนั้นจะมีการกําหนดรายละเอียดของขอสัญญาไวโดยแบงเปนสวน ๆ เพื่อใหเกิดความ
ชัดเจนซึ่งอาจถือวาเปนพฤติการณแหงกรณีที่จะพึงสันนิษฐานไดวาคูกรณีเจตนาจะใหแตละสวน
แยกออกจากกันอยูแลวก็ตาม แตเพื่อเปนการปองกันปญหาในการบังคับใชรางพระราชบัญญัติ
ฉบับนี้จึงควรกําหนดผลของขอกําหนดที่เปนโมฆะนั้นใหมีความชัดเจนโดยใหมีความสอดคลองกับ
ภาคผนวก 10 ของความตกลง GMS 

3.2.3 สิทธิ หนาท่ี และความรับผิดของผูสง 

สิทธิ หนาที่และความรับผิดของผูสงตามรางพระราชบัญญัติ ฯ สามารถแยก
พิจารณาไดดังตอไปนี้ 

3.2.3.1 สิทธิของผูสง 

รางพระราชบัญญัติฉบับนี้ไดบัญญัติใหสิทธิแกผูสงไวหลายประการซึ่งสามารถ
แยกพิจารณาไดดังนี้ 

1) สิทธิในการเรียกใหผูขนสงออกใบตราสงสําหรับรถแตละคัน หรือสําหรับของ
แตละชนิดหรือแตละสวนแหงของที่ขนสง 

ผูสงมีสิทธิเรียกใหผูขนสงออกใบตราสงสําหรับรถแตละคัน หรือสําหรับของ
แตละชนิดหรือแตละสวนแหงของที่ขนสงไดในกรณีที่มีการบรรทุกของไวในรถตางคันกัน หรือเปน
ของตางชนิดกัน หรือแบงของที่ขนสงออกเปนหลายสวน ทั้งนี้ตามที่บัญญัติไวในมาตรา 1130 

2) สิทธิในการจัดการของ 

สิทธิของผูสงในการจัดการอยางหนึ่งอยางใดกับของนั้นจะตองเปนสิทธิ
ตามที่บัญญัติไวในมาตรา 23 วรรคหนึ่งวา “ ในระหวางที่ของอยูในความดูแลของผูขนสง ผูสงมี
สิทธิส่ังใหผูขนสงเปล่ียนแปลงการขนสง โดยหยุดการขนสง สงของกลับคืนสถานที่รับมอบของ 
เปล่ียนสถานที่สงมอบของ หรือสงมอบของแกผูรับตราสงอ่ืนที่มิใชผู รับตราสงซึ่งระบุไวใน           

                                                   
30 รางพระราชบัญญัติการรับขนของทางถนนระหวางประเทศ พ.ศ. .... มาตรา 11 บัญญัติวา “กรณีที่มี

การบรรทุกของไวในรถตางคัน หรือเปนของตางชนิดกัน หรือแบงของที่ขนสงออกเปนหลายสวน ผูสงมีสิทธิเรียก
ใหผูขนสงออกใบตราสงสําหรับรถแตละคัน ของแตละชนิด หรือแตละสวนแหงของที่ขนสงได แลวแตกรณี” 
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ใบตราสง” ซึ่งเปนการบัญญัติในลักษณะเดียวกับประมวลกฎหมายแพงและพาณิชย มาตรา 626 
วรรคหนึ่ง31 ซึ่งเปนบทบัญญัติที่ผูสงและผูขนสงใชปฏิบัติตอกันกอนที่รางพระราชบัญญัติ ฯ จะใช
บังคับ ดังนั้น การที่รางพระราชบัญญัติ ฯ ไดมีการบัญญัติไวเชนนี้จึงไมทําใหสิทธิของผูสงถูก
กระทบหรือเปล่ียนแปลงไปแตอยางใด 

ทั้งนี้ มีขอสังเกต คือ รางพระราชบัญญัต ิฯ ใหสิทธิผูสงในการจัดการของใน
ลักษณะที่คลายกับขอ 4 (c) (i) ของภาคผนวก 10 ของความตกลง GMS คือ การกําหนดใหผูสงมี
สิทธิจัดการของ อันไดแก ใหหยุดขนสงของในระหวางการขนสง ส่ังใหสงของกลับมา หรือ
เป ล่ียนแปลงสถานที่สงมอบ หรือเป ล่ียนผู รับตราสงก็ ได  แตจะมีขอแตกตางจากราง
พระราชบัญญัติ ฯ คือ ภาคผนวกนี้จะมีการกําหนดใหสิทธิผูสงและผูขนสงสามารถตกลงกันเปน
อยางอ่ืนไวในใบตราสงได ซึ่งถือไดวาสิทธิของผูสงในการจัดการของตามภาคผนวกนี้อาจจะมิได
เปนไปตามขอกําหนดในภาคผนวก แตอาจจะเปนไปตามที่คูสัญญาไดตกลงกัน แตการตกลงกัน
นั้นจะตองไมมีผลเปนการหลีกเล่ียงขอบทแหงภาคผนวกนี้ตามที่กําหนดไวในขอ 5 (a) ดวย  

นอกจากนี้ มีขอสังเกตอีกประการหนึ่ง คือ เม่ือพิจารณาอนุสัญญา CMR 
ปรากฏวา ไดมีการกําหนดใหการที่ผูสงจะใชสิทธิจัดการของจะตองเปนไปตามเงื่อนไขในมาตรา 
12 วรรคหาดวย ซึ่งเงื่อนไขดังกลาวมีดังตอไปนี้ 

(1) ผูสงจะตองแสดงใบตราสงคูฉบับที่หนึ่งที่มีคําส่ังใหมใหแกผูขนสงและ  
ผูสงจะตองชดใชคาใชจายใหแกผูขนสงสําหรับความสูญหายและเสียหายรวมถึงคาใชจายทั้งหมด
ที่เกี่ยวของกับการปฏิบัติตามคําส่ังของผูสง  

ในกรณีนี้ ผูสงจะไมสามารถมีคําส่ังใหมโดยทางโทรศัพทหรือโทรสาร
ได32 ซึ่งเงื่อนไขในขอนี้ศาลมองวา อนุสัญญามีวัตถปุระสงคที่จะคุมครองทั้งบุคคลผูที่มีสิทธิจัดการ
ของนั้นจริง ๆ และผูขนสงมิไหไดรับคําส่ังที่เปนอันตรายหรือไมปลอดภัยซึ่งผูขนสงอาจจะไดรับจาก
บุคคลซึ่งไมมีสิทธิจัดการของ33 

                                                   
31 ประมวลกฎหมายแพงและพาณิชย มาตรา 626 วรรคหนึ่งบัญญัติวา “ตราบใดของยังอยูในมือของ  

ผูขนสง ตราบนั้นผูสงหรือถาทําใบตราสง ผูทรงใบตราสงนั้น อาจจะใหผูขนสงงดการสงของนั้นไป หรือใหสงกลับ
คืนมา หรือใหจัดการแกของนั้นเปนอยางอื่นประการใดก็ได” 

32 Malcolm A. Clarke, International Carriage of Goods by Road : CMR, p. 91. 
33 Ibid., p. 92. 
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(2) คําส่ังนั้นจะตองสามารถปฏิบัติไดในเวลาที่คําส่ังนั้นไปถึงผูขนสง และ
การปฏิบัติตามคําส่ังนั้นจะตองไมเปนการขัดขวางตอการปฏิบัติงานตามปกติของผูขนสงหรือไมทํา
ใหผูสงหรือผูรับตราสงในการขนสงของอ่ืนไดรับความเสียหาย 

ในกรณีนี้ ผูขนสงมีสิทธิปฏิเสธที่จะปฏิบัติตามคําส่ังนั้นได หากผูขนสง
เห็นวาไมสามารถปฏิบัติตามคําส่ังนั้นไดหรือคําส่ังนั้นเปนการขัดขวางตอการปฏิบัติงานตามปกติ
ของผูขนสงหรือทําใหผูสงหรือผูรับตราสงในการขนสงของอ่ืนไดรับความเสียหาย34 และหากการ
ปฏิบัติตามคําส่ังนั้นไมสามารถปฏิบัติได ผูขนสงจะตองบอกกลาวไปยังบุคคลผูที่ใหคําส่ังนั้นทันที
ตามที่บัญญัติไวในมาตรา 12 วรรคหก35  

(3) คําส่ังนั้นจะตองไมมีผลเปนการแบงแยกการขนสง 

การพิจารณาวาคําส่ังนั้นจะเปนการแบงแยกการขนสงหรือไม สามารถ
พิจารณาไดจากของที่รับขนไดมีการออกใบตราสงฉบับเดียวกันหรือไม หากมีการออกใบตราสง
ฉบับเดียวซึ่งของที่รับขนนั้นก็จะถือเปนหนึ่งหนวยการขนสงหรือหากมีการออกใบตราสงสําหรับรถ
แตละคัน หรือสําหรับของแตละชนิดหรือแตละสวนแหงของที่ขนสงไดในกรณีที่มีการบรรทุกของไว
ในรถตางคันกัน หรือเปนของตางชนิดกัน หรือแบงของที่ขนสงออกเปนหลายสวน ตอมาหากคําส่ัง
ใหมนั้นมีผลทําใหจะตองมีการแยกหนวยการขนสงตามที่กําหนดไวในใบตราสงนั้น ๆ  ออกจากกันก็
จะตองถือวาคําส่ังนั้นมีผลเปนการแบงแยกการขนสง 

จากเงื่อนไขในการใชสิทธิจัดการของของผูสงตามอนุสัญญาที่กลาวไป
ขางตนนี้ จะเห็นวาแมผูสงจะมีสิทธิในการจัดการของโดยการมีคําส่ังใหมใหแกผูขนสง แตหาก
คําส่ังนั้นไมเปนไปตามเงื่อนไขทั้ง 3 ขอดังกลาวแลว ผูขนสงก็ไมจําตองปฏิบัติตาม ซึ่งถือไดวา
เงื่อนไขเหลานี้เปนการบัญญัติข้ึนเพื่อคุมครองผูขนสงมิใหไดรับความเสียหายจากการปฏิบัติตาม
คําส่ังของผูสงนั่นเอง  ทั้งนี้ เม่ือพิจารณารางพระราชบัญญัติ ฯ จะเห็นวาแมรางพระราชบัญญัติ ฯ 
จะมิไดมีการบัญญัติโดยใชถอยคําที่ชัดเจนดังเชนอนุสัญญาวาการใชสิทธิจัดการของของผูสงนั้น
จะตองเปนไปตามเงื่อนไขที่กําหนด แตเม่ือพิจารณาจากบทบัญญัติในมาตรา 23 วรรคสองและ
                                                   

34 Donald J. Hill and Andrew D. Messent with David A. Glass, CMR: Contracts for the 
International Carriage of Goods by Road, p. 85. 

35 อนุสัญญา CMR มาตรา 12 วรรคหกบัญญัติวา “When, by reason of the provisions of 
paragraph 5 (b) of this article, the carrier cannot carry out the instructions which he receives, he shall 
immediately notify the person who gave him such instructions.”  
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วรรคสามจะเห็นไดวา รางพระราชบัญญัติ ฯ ไดมีการใหความคุมครองผูขนสงมิใหได รับความ
เสียหายจากการปฏิบัติตามคําส่ังของผูสงไวเชนเดียวกันซึ่งสามารถแยกพิจารณาไดดังนี้ 

- มาตรา 23 วรรคสองบัญญัติวา “ในกรณีที่การเปล่ียนแปลงนั้นไมอยูใน
วิสัยที่สามารถดําเนินการได ผูขนสงจะตองแจงผูสงทราบโดยทันทีเพื่อทําความตกลงใหม หากไม
สามารถตกลงกันไดใหสงของกลับคืนสถานที่รับมอบของ” ซึ่งในกรณีนี้เปนการบัญญัติที่คลายกับ
ขอ (2) ของเงื่อนไขในการใชสิทธิจัดการของตามอนุสัญญา คือ คําส่ังใหมของผูสงนั้นจะตอง
สามารถดําเนินการไดและหากไมสามารถดําเนินการไดจะตองแจงใหผูสงทราบทันที แตราง
พระราชบัญญัติ ฯ ไดมีการบัญญัติทางแกในกรณีที่แจงใหผูสงทราบเพื่อใหผูสงตกลงกับผูขนสงวา
จะใหดําเนินการอยางไร ซึ่งหากไมสามารถตกลงกันไดก็ใหผูขนสงสงของกลับคืนผูสง 

นอกจากนี้ เงื่อนไขขอ (3) ในการใชสิทธิจัดการของตามอนุสัญญาที่
กําหนดวาคําส่ังนั้นจะตองไมมีผลเปนการแบงแยกการขนสง เม่ือนํามาพิจารณาเทียบเคียงกับราง
พระราชบัญญัติ ฯ มาตรา 23 วรรคสอง จะเห็นวา หากการแบงแยกการขนสงนั้นทําใหการขนสงไม
อยูในวิสัยที่สามารถดําเนินการได ผูขนสงก็จะตองแจงใหผูสงทราบเพื่อทําความตกลงใหม หากไม
สามารถตกลงกันไดก็ใหผูขนสงสงของกลับคืนผูสง ซึ่งถือไดวารางพระราชบัญญัติ ฯ ไดบัญญัติ
คุมครองผูขนสงในกรณีที่คําส่ังนั้นมีผลเปนการแบงแยกการขนสงและทําใหการขนสงนั้นไมอยูใน
วิสัยที่สามารถดําเนินการไดไปโดยปริยายดวย  

- มาตรา 23 วรรคสามบัญญัติวา “เม่ือผูขนสงไดดําเนินการตามวรรคหนึ่ง
หรือวรรคสองแลว ผูขนสงชอบที่จะไดรับคาธรรมเนียมการรับขนตามสวนที่ไดดําเนินการ รวมทั้ง
คาใชจายอ่ืนที่เกิดข้ึนเพราะเหตุหยุดการขนสง สงของกลับคืนสถานที่รับมอบของ เปล่ียนสถานที่
สงมอบของ หรือสงมอบของแกผูรับตราสงอ่ืนที่มิใชผูรับตราสงซึ่งระบุไวในใบตราสง” ซึ่งในกรณีนี้
เปนการบัญญัติที่คลายกับขอ (1) ของเงื่อนไขในการใชสิทธิจัดการของตามอนุสัญญาที่กําหนดให
ผูสงจะตองชดใชคาใชจายใหแกผูขนสงสําหรับความสูญหายและเสียหายรวมถึงคาใชจายทั้งหมด
ที่เกี่ยวของกับการปฏิบัติตามคําส่ังของผูสง 

อยางไรก็ตาม สิทธิของผูสงในการจัดการของดังกลาวขางตนยอมส้ินสุดลง
เม่ือผูรับตราสงไดเรียกใหผูขนสงสงมอบของหรือเรียกใหผูขนสงสงมอบใบตราสงฉบับที่สองและ
ไดรับมอบใบตราสงนั้นแลวหรือเม่ือมีการสงมอบของใหแกผูรับตราสงซึ่งนับแตเวลาที่สิทธิของ      
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ผูขนสงส้ินสุดลง ผูขนสงจะตองปฏิบัติตามคําส่ังของผูรับตราสง ทั้งนี้ ตามที่บัญญัติไวในมาตรา 
2436  

แตทั้งนี้ แมวาผูสงจะมีสิทธิในการจัดการของดังที่ไดกลาวไปแลวขางตนก็
ตาม แตผูสงก็อาจจะไมมีสิทธิดังกลาวไดถาหากวาผูสงไดกําหนดไวในใบตราสงใหผูรับตราสงเปน
ผูมีสิทธิจัดการของนับแตเวลาที่ไดมีการออกใบตราสงตามที่บัญญัติไวในมาตรา 23 วรรคส่ี37 

3.2.3.2   หนาท่ีและความรับผิดของผูสง 

หนาที่และความรับผิดของผูสงอาจแยกพิจารณาไดดังตอไปนี ้

1) หนาที่ในการแนบเอกสารและขอมูลที่จําเปนไปกับใบตราสง 

ในการรับขนของทางถนนระหวางประเทศ เอกสารและขอมูลที่เกี่ยวของกับ
การนําเขาหรือสงออกซึ่งจะตองผานพิธีการทางศุลกากรมีความจําเปนอยางยิ่ง ซึ่งเอกสารและ
ขอมูลนั้นมักจะอยูในความครอบครองของผูสง ผูสงจึงจําตองจัดหาเอกสารและขอมูลตาง ๆ ที่
จําเปน อันไดแก ใบรับรองที่จําเปน เอกสารอ่ืน ๆ ที่เกี่ยวกับการโอนการครอบครอง ใบอนุญาต
นําเขาและสงออก เอกสารเกี่ยวกับการสาธารณสุขและการตรวจโรค รวมทั้งเอกสารอยางอ่ืนที่
หนวยงานตาง ๆ ในประเทศที่จะตองเดินทางตองการดวย38 ดังนั้น รางพระราชบัญญัติ ฯ จึงได

                                                   
36 รางพระราชบัญญัติการรับขนของทางถนนระหวางประเทศ พ.ศ. .... มาตรา 24 บัญญัติวา “สิทธิของ

สิทธิของผูสงในการจัดการของตามมาตรา 23 ยอมส้ินสุดลง เม่ือ 
   (1) ของไปถึงสถานที่ที่ระบุใหสงมอบ และผูรับตราสงไดเรียกใหผูขนสงสงมอบของนั้น หรือเรียกให       

ผูขนสงมอบใบตราสงฉบับที่สองและไดรับมอบใบตราสงนั้นแลว หรือ 
  (2) มีการสงมอบของใหแกผูรับตราสง 
 เม่ือสิทธิของผูสงส้ินสุดลงแลว ใหผูขนสงปฏิบัติตามคําส่ังของผูรับตราสง” 
37 รางพระราชบัญญัติการรับขนของทางถนนระหวางประเทศ พ.ศ. .... มาตรา 23 วรรคส่ีบัญญัติวา 

“ความในมาตรานี้ไมใชบังคับแกกรณีที่ผูสงกําหนดไวในใบตราสง ใหผูรับตราสงเปนผูมีสิทธิในการจัดการของนับ
แตเวลาที่ไดมีการออกใบตราสง” 

38 ยุทธพงศ ภูรีเสถียร, “กฎหมายการรับขนของทางถนนระหวางประเทศ : ศึกษาความเหมาะสมในการ
มีกฎหมายเฉพาะสําหรับประเทศไทย,” (วิทยานิพนธปริญญามหาบัณฑิต, สาขาวิชานิติศาสตร คณะนิติศาสตร 
จุฬาลงกรณมหาวิทยาลัย, 2543), หนา 74. 
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กําหนดไวในมาตรา 2039 โดยใหเปนหนาที่ของผูสงในการแนบเอกสารที่จําเปนไปกับใบตราสง
รวมทั้งจัดเอกสารและขอมูลที่ผูขนสงตองการใหแกผูขนสง หรือดําเนินการใหผูขนสงเขาถึงขอมูล
ได  และหากผูสงไมปฏิบัติหนาที่ดังกลาว ผูสงจะตองรับผิดตอผูขนสงในความเสียหายที่เกิดจาก
ความไมถูกตอง ไมครบถวน หรือไมเพียงพอของเอกสารและขอมูลนั้น เวนแตความเสียหายนั้นเกิด
จากการกระทําของผูขนสงเอง ซึ่งหนาที่ดังกลาวนี้อาจสงผลใหผูสงมีภาระเพิ่มมากข้ึน เนื่องจากแต
เดิมนั้น การรับขนของทางถนนระหวางประเทศถือเปนการรับขนภายใตประมวลกฎหมายแพงและ
พาณิชยซึ่งมิไดมีการบังคับใหผูสงตองมีหนาที่แนบเอกสารและขอมูลที่จําเปนไปกับใบตราสง  การ
ที่ผูสงภายใตประมวลกฎหมายแพงและพาณิชยจะจัดหาเอกสารตาง ๆ หรือไมจึงข้ึนอยูกับการ   
ตกลงกันของคูสัญญา 

อยางไรก็ตาม มีขอที่นาสังเกต คือ หากความเสียหายนั้นเกิดจากการกระทํา
ใด ๆ ของผูขนสงไมวาจะเปนการกระทําที่ชอบดวยกฎหมายหรือไมและไมวาจะเปนการกระทําที่
ประมาทเลินเลอหรือไมก็ตาม ผูสงก็ไมตองรับผิดตอผูขนสงในความเสียหายที่ผูขนสงไดรับอัน
เนื่องมาจากความไมถูกตอง ไมครบถวน หรือไมเพียงพอของเอกสารและขอมูลนั้น แมวาผูสงจะ
มิไดแนบเอกสารและขอมูลที่จําเปนไปกับใบตราสงหรือมีการแนบเอกสารและขอมูลที่ไมถูกตอง ไม
ครบถวน หรือไมเพียงพอก็ตาม ซึ่งแตกตางจากอนุสัญญา CMR ที่มีการบัญญัติไวในมาตรา 11
วรรคสอง  โดยกําหนดใหผูสงจะตองรับผิดตอผูขนสงในการไมมีอยูหรือความไมเพียงพอหรือความ
ไมปกติของเอกสารและขอมูลนั้น เวนแตในกรณีที่การไมมีอยูหรือความไมเพียงพอหรือความไม
ปกติเกิดจากการกระทําโดยมิชอบหรือความประมาทเลินเลอของผูขนสง ซึ่งแสดงใหเห็นวา ตาม
อนุสัญญา ผูสงจะไมตองรับผิดตอผูขนสงในการไมมีอยูหรือความไมเพียงพอของเอกสารและ
ขอมูลที่จําเปนนั้น หากปรากฏวา การไมมีอยูหรือความไมเพียงพอนั้นเกิดจากการกระทําโดยมิชอบ
หรือความประมาทเลินเลอของผูขนสงเทานั้น  

 

 

                                                   
39 รางพระราชบัญญัติการรับขนของทางถนนระหวางประเทศ พ.ศ. .... มาตรา 20 บัญญัติวา “เพื่อ

ประโยชนแกพิธีศุลกากรหรือพิธีการอื่นซ่ึงตองดําเนินการกอนสงมอบของ ผูสงจะตองแนบเอกสารที่จําเปนไปกับ
ใบตราสงรวมทั้งจัดเอกสารและขอมูลที่ผูขนสงตองการใหแกผูขนสง หรือดําเนินการใหผูขนสงเขาถึงขอมูลได 

   ผูสงตองรับผิดตอผูขนสงในความเสียหายที่เกิดจากความไมถูกตอง ไมครบถวน หรือไมเพียงพอของ
เอกสารและขอมูลตามวรรคหนึ่ง เวนแตความเสียหายนั้นเกิดจากการกระทําของผูขนสง” 
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2) หนาที่ในการแจงสภาพอันตรายแหงของและขอควรระวังแกผูขนสง 

ในกรณีที่สงมอบของที่มีสภาพอันเกิดอันตรายได รางพระราชบัญญัติ ฯ ได
บัญญัติไวในมาตรา 21 วรรคหนึ่งวา “กอนที่จะมอบของที่มีสภาพที่อาจกอใหเกิดอันตรายแก       
ผูขนสง ผูสงตองแจงสภาพอันตรายแหงของและขอควรระวังนั้นใหผูขนสงทราบ เวนแตผูขนสงได
ทราบถึงสภาพที่อาจกอใหเกิดอันตรายแหงของนั้นแลวในขณะที่รับมอบของ” แสดงวา ผูสงมีหนาที่
แจงถึงสภาพอันตรายแหงของและขอควรระวังนั้นใหผูขนสงทราบกอนที่จะมอบของหากของนั้นมี
สภาพที่อาจกอใหเกิดอันตรายแกผูขนสง แตหากผูขนสงไดทราบถึงสภาพดังกลาวแลวในขณะที่รับ
มอบของ ผูสงอาจไมแจงถึงสภาพอันตรายแหงของและขอควรระวังนั้นก็ได แตอยางไรก็ตาม เม่ือ
พิจารณารวมกับมาตรา 12 (7) ในกรณีที่ของนั้นมีสภาพที่อาจกอใหเกิดอันตรายได จะตองมีการ
ระบุรายละเอียดเกี่ยวกับสภาพแหงของนั้นไวในใบตราสงดวย 

สําหรับ “ของที่มีสภาพที่อาจกอใหเกิดอันตราย” นั้น รางพระราชบัญญัติ ฯ 
มิไดใหความหมายไวจึงตองพิจารณาเทียงเคียงกับประมวลกฎหมายแพงและพาณิชย มาตรา 619 
ซึ่งบัญญัติวา “ถาของเปนสภาพอันจะกอใหเกิดอันตรายไดหรือเปนสภาพที่เกลือกจะกอใหเกิด
เสียหายแกบุคคลหรือทรัพยสินไซร ผูสงตองแสดงสภาพแหงของนั้นไวกอนทําสัญญา ถามิไดทํา
เชนนั้นผูสงจะตองรับผิดในการเสียหายไมวาอยางใด ๆ อันเกิดแตของนั้น” โดยของที่มีสภาพอันจะ
กอใหเกิดอันตรายไดหรือเปนสภาพที่เกลือกจะกอใหเกิดความเสียหายตามประมวลกฎหมายแพง
และพาณิชย เชน สารเคมี สารไวไฟ วัตถุระเบิด หรืออาจเปนสัตวรายที่มีพิษ เชน งู ตะขาบก็ได40 
จึงถือไดวา “ของที่มีสภาพที่อาจกอใหเกิดอันตราย” นั้นนาจะหมายถึงของที่อาจกอใหเกิดอันตราย
ไดโดยสภาพและอันตรายนั้นอาจเกิดข้ึนเม่ือใดก็ได 

นอกจากนี้ เม่ือพิจารณาภาคผนวก 10 ของความตกลง GMS ในขอ 4 (a) (ii) 
ไดมีการกําหนดใหในกรณีที่เปนของอันตราย ใบตราสงจะตองมีรายละเอียดแหงของสอดคลองกับ
ภาคผนวก 1 ของความตกลงดวย จึงอาจตีความไดวา ของอันตรายตามความตกลงนี้จะตองเปน
ของตามที่ภาคผนวก 1 กําหนด เชน วัตถุระเบิด กาซ ของเหลวติดไฟ สารพิษ วัตถุกัมมันตภาพรังสี 
เปนตน ซึ่งเห็นไดวา ของที่มีสภาพอันตรายตามรางพระราชบัญญัติ ฯ จึงตองรวมถึงของตามที่
ภาคผนวก 1 ของความตกลง GMS กําหนดดวย และจะตองมีการระบุรายละเอียดแหงของ
ดังกลาวนี้ไวในใบตราสงตามที่ภาคผนวก 1 กําหนดดวย เนื่องจากไทยเปนภาคีของความตกลง
ดังกลาวนี้ รางพระราชบัญญัติจึงตองสอดคลองกบัขอกําหนดของความตกลงดวย 
                                                   

40 ไผทชิต เอกจริยกร, คําอธิบาย จางแรงงาน จางทําของ รับขน, หนา 302. 
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ทั้งนี้ ในกรณีที่ผูสงมิไดแจงถึงสภาพอันตรายแหงของและขอควรระวังแก     
ผูขนสง ผูสงจะตองรับผิดตอผูขนสงตามที่บัญญัติไวในมาตรา 21 วรรคสองวา “ถาผูสงไมแจง
สภาพอันตรายแหงของและขอควรระวังใหผูขนสงทราบ ผูสงตองรับผิดตอผูขนสงในความเสียหาย 
หรือคาใชจายอันเกิดข้ึนหรือเปนผลจากการขนถายของนั้นลงจากรถ ทําลาย หรือทําใหหมดฤทธิ์ตาม
ความจําเปนแหงกรณี”  

จากบทบัญญัติขางตนมีขอที่นาสังเกต คือ กรณีตามมาตรา 21 วรรคสองเปน
กรณีที่ผูสงมิไดแจงใหผูขนสงทราบถึงสภาพอันตรายแหงของและขอควรระวัง แตผูขนสงไดมา
ทราบหลังจากที่ของมาอยูในความดูแลของตนวาของนั้นมีสภาพอันตราย ผูขนสงจึงไดดําเนินการ
ขนถายของนั้นลงจากรถ ทําลาย หรือทําใหหมดฤทธิ์ตามความจําเปนแหงกรณี ซึ่งหากมีความ
เสียหายหรือคาใชจายเกิดข้ึนหรือเปนผลมาจากการดําเนินการดังกลาว ผูสงก็จะตองเปนผูรับผิด
ชดใชใหแกผูขนสง แตหากภายหลังจากที่ของมาอยูในความดูแลของผูขนสงแลว ผูขนสงก็ยังไม
ทราบวาของนั้นมีสภาพอันตรายจึงมิไดดําเนินการขนถายของนั้นลงจากรถ ทําลาย หรือทําใหหมด
ฤทธิ์ตามความจําเปนแหงกรณี และตอมาของนั้นไดกอใหเกิดความเสียหายแกบุคคลหรือทรัพยสิน
ไมวาเปนของผูขนสงหรือผูอ่ืน กรณีนี้ผูสงจะตองรับผิดตอผูขนสงหรือไมนั้นจะตองพิจารณาตาม
มาตรา 18 (1) ซึ่งไดกําหนดใหผูสงจะตองรับผิดตอผูขนสงในความสูญหายหรือเสียหายอันเกิดจาก
ความไมถูกตอง ไมครบถวน หรือไมเพียงพอของรายละเอียดทั่วไปอันเปนที่ยอมรับแหงของที่มี
สภาพที่อาจกอใหเกิดอันตรายไดซึ่งเปนรายละเอียดที่จําเปนตองระบุไวในใบตราสง ดังนั้น ในกรณี
นี้ หากผูสงไมไดแจงสภาพอันตรายแหงของแกผูขนสงและผูขนสงไมทราบถึงสภาพอันตรายแหง
ของนั้น ใบตราสงนั้นก็อาจจะมิไดมีการระบุรายละเอียดทั่วไปอันเปนที่ยอมรับแหงของที่มีสภาพที่
อาจกอใหเกิดอันตรายได ซึ่งยอมถือไดวาใบตราสงนั้นมีความไมถูกตอง ไมครบถวน หรือไม
เพียงพอของรายละเอียดดังกลาว ซึ่งหากมีความสูญหายหรือเสียหายเกิดข้ึนเนื่องจากความไม
ถูกตอง ไมครบถวน หรือไมเพียงพอของรายละเอียดนั้น ผูสงก็จะตองรับผิดตอผูขนสงดวย ทั้งนี้ 
เม่ือพิจารณาประมวลกฎหมายแพงและพาณิชย จะเห็นวาไดมีการกําหนดหนาที่ของผูสงในการ
แจงถึงสภาพแหงของอันจะกอใหเกิดอันตรายไดไวในมาตรา 61941 โดยหากผูสงมิไดแจงใหผูขนสง
ทราบถึงสภาพแหงของที่อาจกอใหเกิดอันตรายได ผูสงจะตองรับผิดตอผูขนสงในความเสียหาย
อยางใด ๆ ที่เกิดข้ึนแกผูขนสง บุคคล หรือทรัพยสินอ่ืนอันเนื่องมาจากของที่มีสภาพที่อาจกอใหเกิด

                                                   
41 ประมวลกฎหมายแพงและพาณิชย มาตรา 619 บัญญัติวา “ถาของเปนสภาพอันจะกอใหเกิด

อันตรายได หรือเปนสภาพที่เกลือกจะกอใหเกิดเสียหายแกบุคคลหรือทรัพยสินไซร ผูสงตองแสดงสภาพแหงของ
นั้นไวกอนทําสัญญา ถามิไดทําเชนนั้นผูสงจะตองรับผิดในการเสียหายไมวาอยางใด ๆ อันเกิดแตของนั้น” 
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อันตรายได ซึ่งจะเห็นวา ในกรณีที่ผูสงมิไดแจงใหผูขนสงทราบถึงสภาพแหงของที่อาจกอใหเกิด
อันตรายได ประมวลกฎหมายแพงและพาณิชยไดบัญญัติคุมครองผูขนสงไวกรณีเดียวคือ ใหผูสง
รับผิดตอผูขนสงในความเสียหายที่เกิดข้ึนจากของที่มีสภาพที่อาจกอใหเกิดอันตราย ในขณะที่ราง
พระราชบัญญัติ ฯ ไดบัญญัติใหความคุมครองผูขนสงทั้งในกรณีที่ของนั้นกอใหเกิดความสูญหาย
หรือเสียหายและในกรณีที่ผูขนสงไดดําเนินการขนถายของนั้นลงจากรถ ทําลาย หรือทําใหหมด
ฤทธิ์โดยใหผูสงรับผิดชดใชใหแกผูขนสง จึงถือไดวารางพระราชบัญญัติ ฯ ไดบัญญัติใหความ
คุมครองผูขนสงในกรณีที่ผูสงมิไดแจงใหผูขนสงทราบถึงสภาพอันตรายแหงของมากกวาที่ประมวล
กฎหมายแพงและพาณิชยไดบัญญัติไว 

3)    ผูสงจะตองรับผิดตอผูขนสงในความสูญหายหรือเสียหายอันเนื่องมาจาก
ความไมถูกตอง ความไมครบถวน หรือความไมเพียงพอของรายละเอียดในใบตราสง   

รางพระราชบัญญัติ ฯ มาตรา 1842 ไดกําหนดใหผูสงตองรับผิดตอผูขนสงใน
ความสูญหายหรือเสียหายอันเนื่องมาจากความไมถูกตอง ความไมครบถวน หรือความไมเพียงพอ
ของรายละเอียดในใบตราสง ซึ่งรายละเอียดดังกลาวมีดังนี้ 

(1)   รายละเอียดที่ตองแสดงไวในใบตราสง ซึ่งไดแก ชื่อและที่อยูของผูสง ชือ่
และที่อยูของผูรับตราสง สถานที่และวันที่รับมอบของ สถานที่ที่ระบุใหสงมอบของ รายละเอียด
ทั่วไปเกี่ยวกับสภาพแหงของ วิธีการในการบรรจุหีบหอ รายละเอียดทั่วไปอันเปนที่ยอมรับแหงของ
ในกรณีที่ของนั้นมีสภาพที่อาจกอใหเกิดอันตรายได จํานวนหีบหอ เคร่ืองหมายพิเศษ หมายเลข
ของหีบหอ น้ําหนักรวมหรือปริมาณแหงของที่ระบุไวเปนอยางอ่ืน และคําส่ังที่จําเปนสําหรับพิธีการ
ทางศุลกากรและพิธีการอ่ืน  

(2)   รายละเอียดที่อาจแสดงไดในใบตราสง ซึ่งไดแก ขอความที่กําหนดไมให
มีการเปล่ียนถายรถ คาธรรมเนียมที่ผูสงตกลงชําระนอกจากคาธรรมเนียมการรับขน จํานวนเงินที่

                                                   
42 รางพระราชบัญญัติการรับขนของทางถนนระหวางประเทศ พ.ศ. .... มาตรา 18 บัญญัติวา ”ผูสงตอง

รับผิดตอผูขนสงในความสูญหายหรือเสียหายอันเกิดจากความไมถูกตอง ไมครบถวน หรือไมเพียงพอของ
รายละเอียดในใบตราสง ดังตอไปนี ้

   (1) รายละเอียดตามที่ระบุไวในมาตรา 12 วรรคหนึ่ง (1) (3) (5) (6) (7) (8) (9) และ (12) 
   (2) รายละเอียดตามที่ระบุไวในมาตรา 13 
   (3) รายละเอียดหรือคําส่ังอื่นที่ผูสงใหไวเพื่อการออกใบตราสง หรือเพื่อจดแจงไวในใบตราสง” 
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ตองชําระเม่ือมีการสงมอบของ การแสดงราคาของและจํานวนเงินที่แสดงถึงสวนไดเสียพิเศษใน
การสงมอบ คําส่ังเกี่ยวกับการประกันภัยที่ผูสงใหไวแกผูขนสง กําหนดระยะเวลาดําเนินการขนสง
ใหแลวเสร็จ รายการของเอกสารที่ไดมอบใหแกผูขนสง หรือรายการอ่ืนที่คู สัญญาเห็นวามี
ประโยชนซึ่งไดระบุไวในใบตราสง ทั้งนี้ รายละเอียดดังกลาวนี้ คูสัญญาจะตกลงกันใหแสดงไวใน
ใบตราสงหรือไมก็ไดแตหากมีการแสดงไวในใบตราสง รายละเอียดนั้นจะตองมีความถูกตอง 
ครบถวน และเพียงพอ 

(3)    รายละเอียดหรือคําส่ังอ่ืนที่ผูสงใหไวเพื่อการออกใบตราสงหรือเพื่อจด
แจงไวในใบตราสง  

ทั้งนี้ เหตุที่รางพระราชบัญญัติไดกําหนดใหผูสงตองรับผิดในกรณีดังกลาวนี้
ก็เนื่องมาจากรายละเอียดตาง ๆ เหลานี้เปนส่ิงที่สําคัญซึ่งจะกระทบตอความรับผิดของผูขนสง
โดยตรง ดังนั้น หากผูสงไมแจงรายละเอียดเหลานี้ใหครบถวนหรือแจงขาดตกบกพรองไป ผูขนสงก็
ยอมสามารถเรียกใหผูสงรับผิดได  

อยางไรก็ตาม มาตรา 18 วรรคสองไดบัญญัติวา “ถาผูขนสงไดจดแจง
รายละเอียดในใบตราสงตามที่ผูสงรองขอตามวรรคหนึ่ง ใหถือวาผูขนสงไดกระทําการดังกลาวใน
นามของผูสง เวนแตผูสงจะพิสูจนไดวาผูขนสงจดแจงรายละเอียดไมถูกตอง ไมครบถวน หรือไม
เพียงพอตามที่ผูสงรองขอ” ซึ่งจะเห็นไดวา กรณีดังกลาวนี้เกิดจากการที่ผูขนสงเปนผูจดแจงลงใน
ใบตราสงตามที่ผูสงรองขอ รางพระราชบัญญัต ิฯ จึงใหถือวาผูขนสงไดกระทําการดังกลาวในนาม
ของผูสงซึ่งก็คือใหถือวาผูสงไดกระทําดวยตนเองนั่นเอง อยางไรก็ตาม ผูสงสามารถพิสูจนเพิ่มเติม
ไดวาผูสงไดรองขอใหผูขนสงจดแจงโดยใหรายละเอียดครบถวน ถูกตอง และเพียงพอแลว แตการ
จดแจงไมครบถวน ไมถูกตอง หรือไมเพียงพอนั้นเกิดจากตัวผูขนสงเอง ซึ่งหากผูสงพิสูจนได ผูสงก็
ไมตองรับผิด 

4) ผูสงจะตองรับผิดตอผูขนสงในความเสียหายอันเกิดจากความบกพรองใน
การบรรจุหีบหอรวมทั้งคาเสียหายอันเกิดจากการนั้นดวย  

ความรับผิดของผูสงในกรณีนี้ ผูสงจะตองรับผิดไมวาความเสียหายนั้นจะเกิด
กับบุคคลอ่ืน หรือทรัพยสินของบุคคลอ่ืน หรืออุปกรณที่ใชในการขนสง แตผูสงอาจไมตองรับผิด
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หากความบกพรองนั้นสามารถเห็นประจักษได หรือหากเห็นไมประจักษแตผูขนสงรูถึงความ
บกพรองนั้นในขณะรับมอบของและไมไดบันทึกขอสงวนไว ทั้งนี้ตามที่บัญญัติไวในมาตรา 1943  

อยางไรก็ตาม ประมวลกฎหมายแพงและพาณิชยมิไดมีการบัญญัติในเร่ือง
ความรับผิดของผูสงในกรณทีี่มีความเสียหายอันเกิดจากความบกพรองในการบรรจุหีบหอไว การที่
รางพระราชบัญญัติ ฯ ไดบัญญัติไวเชนนี้จึงเปนเพิ่มความรับผิดของผูสงใหมากกวาประมวล
กฎหมายแพงและพาณิชย อีกทั้งยังเปนการกระตุนใหผูสงมีความรับผิดชอบและความระมัดระวัง
ในการบรรจุหีบหอมากยิ่งข้ึนอีกดวย 

3.2.4   สิทธิและหนาท่ีของผูรับตราสง 

รางพระราชบัญญัติ ฯ ไดกําหนดสิทธิและหนาที่ของผูรับตราสงไวหลายประการ 
ซึ่งอาจแยกพิจารณาไดดังนี้ 

1)  สิทธิในการจัดการของ 

ผูรับตราสงจะเปนผูมีสิทธใินการจัดการของไดในกรณีดังตอไปนี้ 

ก)  กรณีที่ผูสงไดกําหนดไวในใบตราสงใหผูรับตราสงเปนผูมีสิทธิจัดการของ
นับแตเวลาที่ไดมีการออกใบตราสงตามที่บัญญัติไวในมาตรา 23 วรรคส่ี44  

 ข)   กรณีที่ของไปถึงสถานที่ที่ระบุใหสงมอบและผูรับตราสงเรียกใหผูขนสง
สงมอบของหรือเรียกใหสงมอบใบตราสงฉบับที่สองและไดรับมอบใบตราสงนั้นแลว หรือมีการสง
มอบของใหแกผูรับตราสงแลว ทั้งนี้ ตามที่บัญญัติไวในมาตรา 2445 
                                                   

43 รางพระราชบัญญัติการรับขนของทางถนนระหวางประเทศ พ.ศ. .... มาตรา 19 บัญญัติวา “ผูสงตอง
รับผิดตอผูขนสงในความเสียหายอันเกิดจากความบกพรองในการบรรจุหีบหอ ไมวาความเสียหายนั้นจะเกิด
ขึ้นกับบุคคลอื่น ทรัพยสินของบุคคลอื่น หรืออุปกรณที่ใชในการขนสง รวมทั้งคาใชจายที่เกิดขึ้นจากความ
บกพรองในการบรรจุหีบหอ เวนแตความบกพรองนั้นจะเห็นประจักษ หรือในกรณีที่ความบกพรองนั้นไมเห็น
ประจักษแตผูขนสงไดรูถึงความบกพรองนั้นในขณะที่รับมอบของ และมิไดบันทึกขอสงวนตามมาตรา 14 ไว” 

44 รางพระราชบัญญัติการรับขนของทางถนนระหวางประเทศ พ.ศ. .... มาตรา 23 วรรคส่ีบัญญัติวา 
“ความในมาตรานี้ไมใชบังคับแกกรณีที่ผูสงไดกําหนดไวในใบตราสง ใหผูรับตราสงเปนผูมีสิทธิในการจัดการของ
นับแตเวลาที่ไดมีการออกใบตราสง” 

45 รางพระราชบัญญัติการรับขนของทางถนนระหวางประเทศ พ.ศ. .... มาตรา 24 บัญญัติวา “สิทธิของ
ผูสงในการจัดการของตามมาตรา 23 ยอมส้ินสุดลง เม่ือ 
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ในกรณีที่ของไปถึงสถานที่ที่ระบุใหสงมอบและผูรับตราสงไดเรียกให      
ผูขนสงสงมอบของใหแกตนหรือไดเรียกใหผูขนสงสงมอบใบตราสงฉบับที่สองและไดรับมอบใบตรา
สงนั้นแลว ผูรับตราสงก็จะเปนผูมีสิทธิจัดการของนับแตนั้น ซึ่งหากมีเหตุที่ทําใหผูขนสงไมสามารถ
สงมอบของใหแกผูรับตราสงเกิดข้ึนหลังจากผูรับตราสงมีสิทธิจัดการของในกรณีนี้แลว ผูรับตราสง
จะตองใชสิทธิของตนส่ังใหผูขนสงสงมอบของใหแกบุคคลอ่ืน โดยใหถือวาผูรับตราสงเปนผูสงและ
บุคคลอ่ืนเปนผูรับตราสง ซึ่งจะตองนําบทบัญญัติในเร่ืองหนาที่ของผูขนสงในกรณีที่ไมสามารถสง
มอบของใหแกผูรับตราสงไดหรือผูรับตราสงปฏิเสธไมยอมรับมอบของมาใชบังคับแกกรณีนี้ดวย 
ทั้งนี้ตามที่บัญญัติในมาตรา 16 วรรคสาม46    

อยางไรก็ตาม เม่ือผูรับตราสงเปนผูมีสิทธิในการจัดการของแลวไมวาสิทธิ
ดังกลาวจะเกิดข้ึนจากกรณีใดก็ตาม ยอมทําใหสิทธิในการจัดการของของผูสงส้ินสุดลง และ         
ผูขนสงจะตองปฏิบัติตามคําส่ังของผูรับตราสง 

2) สิทธิปฏิเสธไมยอมรับมอบของ 

เม่ือของไปถึงสถานที่ที่ระบุใหสงมอบ ผูรับตราสงมีสิทธิปฏิเสธไมยอมรับ
มอบของได แตแมวาผูรับตราสงจะไดปฏิเสธไมรับของนั้น ผูรับตราสงก็อาจเปล่ียนใจเรียกให        
ผูขนสงสงมอบของใหแกตนไดหากผูขนสงยังไมไดรับคําส่ังจากผูสงเปนอยางอ่ืน ทั้งนี้ ตามที่
บัญญัติไวในมาตรา 16 วรรคหนึ่งและวรรคสอง47 

                                                                                                                                                  
(1) ของไปถึงสถานที่ที่ระบุใหสงมอบและผูรับตราสงไดเรียกใหผูขนสงสงมอบของนั้น หรือเรียกให    

ผูขนสงมอบใบตราสงฉบับที่สองและไดรับมอบใบตราสงนั้นแลว หรือ 
(2) มีการสงมอบของใหแกผูรับตราสง 
 เม่ือสิทธิของผูสงส้ินสุดลงแลว ใหผูขนสงปฏิบัติตามคําส่ังของผูรับตราสง” 

46 รางพระราชบัญญัติการรับขนของทางถนนระหวางประเทศ พ.ศ. .... มาตรา 16 วรรคสามบัญญัติวา 
“ถาเหตุที่ทําใหไมสามารถสงมอบของตามวรรคหนึ่ง เกิดขึ้นหลังจากสิทธิในการจัดการของของผูสงส้ินสุดลงตาม
มาตรา 24 (1) ใหผูรับตราสงใชสิทธิของตนส่ังใหผูขนสงสงมอบของแกบุคคลอื่น โดยนําบทบัญญัติในวรรคหนึ่ง
และวรรคสองมาใชบังคับแกกรณีดังกลาว และใหถือวาผูรับตราสงเปนผูสงและบุคคลอื่นเปนผูรับตราสง” 

47 รางพระราชบัญญัติการรับขนของทางถนนระหวางประเทศ พ.ศ. .... มาตรา 16 วรรคหนึ่งและวรรค
สองบัญญัติวา “หลังจากที่ของไปถึงสถานที่ที่ระบุใหสงมอบ หากมีเหตุที่ทําใหไมสามารถสงมอบของใหแกผูรับ
ตราสงได ผูขนสงตองถามเอาคําส่ังจากผูสง แตหากผูรับตราสงปฏิเสธไมยอมรับมอบของ ใหผูขนสงเปนผูมีสิทธิ
จัดการของนั้น 
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3) สิทธใินการเรียกรองคาเสียหายในกรณีที่มีการสงมอบชักชา 

สิทธิเรียกรองในกรณีที่มีการสงมอบชักชานั้น รางพระราชบัญญัติ ฯ มาตรา 
26 ไดกําหนดใหผูขนสงจะตองรับผิดตอผูรับตราสงในการที่มีการสงมอบชักชา โดยการสงมอบ
ชักชานั้น ไดแก กรณีที่ผูขนสงไมสามารถสงมอบของไดภายในเวลาที่กําหนด หรือกรณีที่ผูขนสงไม
สามารถสงมอบของไดภายในเวลาอันควร หากมิไดมีการกําหนดเวลาสงมอบไว  

แตทั้งนี้ ผูรับตราสงสามารถที่จะเลือกใชสิทธิอยางใดอยางหนึ่งตามบัญญัติ
ไวในมาตรา 27 วรรคหนึ่ง48 ไดโดยผูรับตราสงอาจจะเลือกรับของโดยไมเรียกคาเสียหาย หรือรับ
ของและเรียกคาเสียหาย หรือไมรับของและเรียกคาเสียหายก็ได ซึ่งคาเสียหายดังกลาว ไดแก คา
สินไหมทดแทนที่ผูรับตราสงมีสิทธิไดรับจากผูขนสงในกรณีที่มีการสงมอบชักชานั่นเอง  

อยางไรก็ตาม หากกําหนดเวลาสงมอบของไดลวงพนไปแลวไมนอยกวา 30 
วันนับแตวันที่ครบกําหนดเวลาสงมอบของหรือในกรณีที่กําหนดเวลาอันควรที่จะสงมอบของไดลวง
พนไปแลวไมนอยกวา 60 วันนับแตวันที่ผูขนสงไดรับมอบของจากผูขนสง ซึ่งมาตรา 27 วรรคสอง49 
ใหถือวาของนั้นสูญหายส้ินเชิง ซึ่งจะทําใหผูรับตราสงมีสิทธิเรียกใหผูขนสงชดใชคาสินไหมทดแทน
เสมือนวาของนั้นไดสูญหายโดยส้ินเชิงได เวนแตจะมีหลักฐานแสดงวาของนั้นยังมิไดสูญหาย 

 
                                                                                                                                                  

   ในระหวางที่ผูขนสงยังไมไดรับคําส่ังจากผูสงตามวรรคหนึ่ง ผูรับตราสงอาจเรียกใหผูขนสงสงมอบ
ของนั้นแกตนได แมผูรับตราสงจะไดปฏิเสธไมยอมรับมอบของตามวรรคหนึ่งก็ตาม” 

48 รางพระราชบัญญัติการรับขนของทางถนนระหวางประเทศ พ.ศ. .... มาตรา 27 วรรคหนึ่งบัญญัติวา 
“ในกรณีที่ไดลวงพนกําหนดเวลาสงมอบของหรือกําหนดเวลาอันควรที่จะสงมอบของ แลวแตกรณี ใหผูสงหรือ
ผูรับตราสงมีสิทธิอยางใดอยางหนึ่งดังตอไปนี ้

   (1) รับของ 
   (2) รับของและเรียกคาเสียหายอันเปนผลมาจากการสงมอบชักชา หรือ 
   (3) ไมรับของและเรียกคาเสียหายอันเปนผลมาจากการสงมอบชักชา” 
 โปรดดูรายละเอียดในหัวขอ 3.2.6.1 
49 รางพระราชบัญญัติการรับขนของทางถนนระหวางประเทศ พ.ศ. .... มาตรา 27 วรรคสองบัญญัติวา 

“ในกรณีที่กําหนดเวลาสงมอบของไดลวงพนไปแลวไมนอยกวาสามสิบวันนับแตวันครบกําหนดเวลาสงมอบของ
หรือกําหนดเวลาอันควรที่จะสงมอบของไดลวงพนไปแลวไมนอยกวาหกสิบวันนับแตวันที่ผูขนสงไดรับมอบของ
นั้น ใหถือวาของนั้นไดสูญหายโดยส้ินเชิง ผูสงหรือผูรับตราสงมีสิทธิเรียกคาสินไหมทดแทนเสมือนวาของนั้นได
สูญหายโดยส้ินเชิง เวนแตจะปรากฏหลักฐานแสดงใหเห็นวาของนั้นยังมิไดสูญหาย” 
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4) หนาที่ในการโตแยงเปนหนังสือในกรณีที่ของสูญหายบางสวนหรือเสียหาย 

เม่ือผูรับตราสงไดรับมอบของจากผูขนสงแลว มาตรา 2550 ไดกําหนดใหใน
กรณีที่ผูรับตราสงเห็นประจักษวาของไดสูญหายบางสวนหรือเสียหาย ผูรับตราสงมีหนาที่ในการ
โตแยงเปนหนังสือแกผูขนสงในขณะที่รับมอบของถึงความสูญหายหรือเสียหายดังกลาว แตหาก
ในขณะรับมอบของ ผูรับตราสงไมเห็นถึงความสูญหายบางสวนหรือเสียหาย ผูรับตราสงตองโตแยง
เปนหนังสือตอผูขนสงภายในเจ็ดวันทําการนับแตวันที่ไดรับมอบของ ทั้งนี้ หากผูรับตราสงมิได
โตแยงเปนหนังสือ ใหสันนิษฐานวาผูขนสงไดสงมอบของถูกตองตามที่ระบุไวในใบตราสง กลาวคือ 
ใหสันนิษฐานไวกอนวาของที่ผูรับตราสงไดรับมอบมาจากผูขนสงนั้นไมไดสูญหายบางสวนหรือ
ไมไดเสียหายแตอยางใดซึ่งหนาที่ในการพิสูจนหักลางขอสันนิษฐานดังกลาวนี้ก็จะตกอยูกับผูรับ
ตราสงเอง  

ทั้งนี้ มีขอที่นาสังเกต คือ ในประมวลกฎหมายแพงและพาณิชยก็ไดมีการ
บัญญัติในเร่ืองของการที่ของที่สงมอบใหแกผูรับตราสงนั้นมีการสูญหายหรือเสียหายโดยได
บัญญัติไวในมาตรา 62351 ซึ่งสามารถแยกพิจารณาไดเปน 2 กรณี ไดแก  

- ในกรณีที่ความสูญหายหรือเสียหายนั้นเห็นเปนประจักษ หากผูรับตราสง
ไดรับของนั้นไวโดยมิไดอิดเอ้ือนและไดใชคาระวางพาหนะและอุปกรณใหแกผูขนสงแลว ผูขนสงก็
ไมตองรับผิดในความสูญหายหรือเสียหายนั้น ซึ่งการที่ผูรับตราสงอิดเอ้ือน เชน ผูรับตราสงแจงให 

                                                   
50 รางพระราชบัญญัติการรับขนของทางถนนระหวางประเทศ พ.ศ. .... มาตรา 25 บัญญัติวา “เม่ือผูรับ

ตราสงไดรับมอบของ หากเห็นประจักษวาของนั้นไดสูญหายบางสวนหรือเสียหาย ผูรับตราสงตองโตแยงเปน
หนังสือแกผูขนสงถึงการสูญหายหรือสภาพแหงของที่เสียหายในขณะที่รับมอบของ หากการสูญหายบางสวน
หรือเสียหายนั้นไมเห็นประจักษ ผูรับตราสงตองโตแยงเปนหนังสือตอผูขนสงภายในเจ็ดวันทําการนับแตวันที่
ไดรับมอบของ  

   ในกรณีที่ผูรับตราสงมิไดโตแยงเปนหนังสือตามวรรคหนึ่ง ใหสันนิษฐานวาผูขนสงไดสงมอบของ
ถูกตองตามที่ระบุไวในใบตราสง” 

51 ประมวลกฎหมายแพงและพาณิชย มาตรา 623 บัญญัติวา “ความรับผิดของผูขนสงยอมส้ินสุดลงใน
เม่ือผูรับตราสงไดรับเอาของไวแลวโดยมิไดอิดเอื้อน และไดใชคาระวางพาหนะกับทั้งอุปกรณเสร็จแลว 

 แตความที่กลาวนี้มิใหใชบังคับในกรณีที่ของสูญหายหรือบุบสลายเห็นไมไดแตสภาพภายนอกแหง
ของนั้น หากวาไดบอกกลาวความสูญหายหรือบุบสลายแกผูขนสงภายในแปดวันนับแตวันสงมอบ 

 อนึ่งบทบัญญัติทั้งหลายนี้ทานมิใหใชบังคับในกรณีที่มีการทุจริตหรือระมาทเลินเลออยางรายแรงอัน
จะปรับเอาเปนความผิดขอผูขนสงได” 
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ผูขนสงทราบถึงความสูญหายหรือเสียหายในขณะรับมอบของ หรือมีการทักทวง เปนตน โดยการ  
อิดเอ้ือนนี้อาจจะไมจําตองทําเปนลายลักษณอักษรก็ไดดังตัวอยางคําพิพากษาศาลฎีกาตอไปนี้ 

คําพิพากษาศาลฎีกาที ่5203/2543  ตามรายงานการตรวจสอบสินคาซึ่ง
จําเลยทําการขนสงใหกับบริษัท ท. ไดระบุไววา เม่ือสินคามาถึงและ กอนนําเขาคลังสินคา กลอง
บรรจุสินคา 1 หีบหอจากทั้งหมด 5 หีบหออยูในสภาพเปยกชื้น สวนสภาพความเสียหายของสินคา
ไมอาจมองเห็นไดและไมสามารถวิเคราะหสภาพของเคร่ืองจักรที่อยูภายในเนื่องจากสินคาดังกลาว
ประกอบดวยอุปกรณทางไฟฟาที่สลับซับซอน ดังนั้น การที่บริษัท ท. ไดรับสินคาไวโดยมีรายงาน
ความเสียหายของสินคามาพรอมดวยนั้น จะถือวาบริษัท ท. รับเอาสินคาหรือของไวโดยไมอิดเอ้ือน
ไมได จําเลยจึงยังไมหลุดพนความรับผิดตาม ป.พ.พ. มาตรา 623 วรรคแรก สวนการอางประโยชน
ตามมาตรา 623 วรรคสอง ในกรณีความชํารุดบกพรองมิไดปรากฏแตสภาพภายนอกซึ่งเจาของ
สินคาตองบอกกลาวแกผูขนสงภายใน 8 วัน นับแตวันรับมอบนั้น ตองปรากฏวามีการรับของโดย
มิไดอิดเอ้ือนและมีการจายคาระวางแลว ตามมาตรา 623 วรรคแรกดวย ความรับผิดของจําเลยจึง
จะส้ินสุดลง เม่ือขอเท็จจริงถือไมไดวา บริษัท ท. ผูรับตราสงไดรับของไวโดยไมอิดเอ้ือน แมวาผูรับ
ตราสงจะมิไดแจงเกี่ยวกับ ความเสียหายใหจําเลยทราบภายใน 8 วัน ก็ตาม ความรับผิดของ
จําเลยก็ยังไมส้ินสุดลง 

คําพิพากษาศาลฎีกาที่  8530/2549 ขณะสงมอบสินคาใหแกผูเอา
ประกันภัย สินคาพิพาทมีสภาพกลองที่เปยกน้ํา เปอย บุบยุบ ฉีกขาด และบางสวนไมไดวางอยูบน
ฐานรอง ซึ่งกลองที่ไมไดวางอยูบนฐานรองนี้แตกตางจากสภาพสินคาขณะที่จําเลยรับมอบไวจากผู
สงตามใบตราสง ซึ่งระบุวาสินคาพิพาทมี 167 กลอง วางอยูบนฐานรองรวม 12 ฐาน ขณะที่
พนักงานของผูเอาประกันภัยไดถายภาพเพื่อเก็บหลักฐานความเสียหายที่ปรากฏในเบื้องตนนั้น ได
มีการแสดงออกถึงการที่ยังไมยอมรับวาสินคาที่จําเลยสงมอบอยูในสภาพเรียบรอยใหพนักงานขับ
รถและสงของของจําเลยไดทราบแลว แมพนักงานของผูเอาประกันภัยจะลงลายมือชื่อรับสินคานั้น
ไวก็เพราะปรากฏในเบื้องตนวาสินคาสงมาครบถวนเทาจํานวนกลองที่ระบุไวในใบตราสงเทานั้น 
จะถือวาผูเอาประกันภัยรับเอาสินคานั้นไวโดยไมอิดเอ้ือนไมได จําเลยจึงยังไมหลุดพนความรับผิด
ตาม ป.พ.พ. มาตรา 623 วรรคแรก สวนการอางประโยชนตามมาตรา 623 วรรคสอง ในกรณีความ
ชํารุดบกพรองมิไดปรากฏแตสภาพภายนอกซึ่งเจาของสินคาตองบอกกลาวภายใน 8 วัน นับแตวัน
รับมอบนั้น กรณีตามมาตรา 623 วรรคสอง ตองปรากฏวามีการรับของโดยไมอิดเอ้ือนและมีการ
จายคาระวางพาหนะแลว ตามมาตรา 623 วรรคแรกดวย ความรับผิดของจําเลยจึงจะส้ินสุดลง 
เม่ือขอเท็จจริงถือไมไดวาผูเอาประกันภัยซึ่งเปนผูรับตราสงไดรับของไวโดยไมอิดเอ้ือนแลว         
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แมผูรับตราสงจะมิไดแจงเกี่ยวกับความเสียหายใหจําเลยทราบภายใน 8 วัน ก็ตาม ความรับผิด
ของจําเลยก็ยังไมส้ินสุดลง 

- ในกรณีที่ความสูญหายหรือเสียหายไมเห็นประจักษ หากผูรับตราสงได
บอกกลาวใหผูขนสงทราบถึงความสูญหายหรือเสียหายภายใน 8 วันนับแตวันที่ผูขนสงไดสงมอบ
ของ ผูขนสงก็ยังคงตองรับผิดในความสูญหายหรือเสียหายนั้น ซึ่งในการบอกกลาวนี้อาจจะเปน
การบอกกลาวดวยวาจาหรือเปนลายลักษณอักษรก็ได 

 เม่ือนํารางพระราชบัญญัติ ฯ มาพิจารณาเทียบเคียงกับประมวลกฎหมาย
แพงและพาณิชย จะเห็นวา หากของมีการสูญหายบางสวนหรือเสียหาย ผูรับตราสงตามราง
พระราชบัญญัติ ฯ มีหนาที่ในการโตแยงเปนลายลักษณอักษรดวยการทําเปนหนังสือไมวาความ
สูญหายหรือเสียหายนั้นจะเห็นประจักษหรือไม แมวาจะมีระยะเวลาในการโตแยงเปนหนังสือที่
แตกตางกันก็ตาม ในขณะที่ประมวลกฎหมายแพงและพาณิชย ผูรับตราสงไมจําตองมีการโตแยง
เปนลายลักษณอักษร แตอาจมีการโตแยงโดยการแสดงออกหรือโดยวิธีอ่ืนใดอันถือไดวาเปนการ
อิดเอ้ือนและไดมีการชําระคาระวางพาหนะและอุปกรณแลว ในกรณีที่ความสูญหายหรือเสียหาย
นั้นเห็นประจักษ หรือในกรณีที่ความสูญหายหรือเสียหายนั้นไมเห็นประจักษ ผูรับตราสงก็ไม
จําตองโตแยงเปนลายลักษณอักษร แตอาจบอกกลาวดวยวาจาแกผูขนสงถึงความสูญหายหรือ
เสียหายนั้น ดังนั้น ในเ ร่ืองของการโตแยงถึงความสูญหายหรือเสียหายนี้ถือไดวา ราง
พระราชบัญญัติ ฯ ไดบัญญัติหลักเกณฑไวเครงครัดกวาประมวลกฎหมายแพงและพาณิชย 

 สําหรับในกรณีที่ผูรับตราสงมิไดมีการโตแยงถึงความสูญหายหรือเสียหายนั้น 
เห็นวา ตามประมวลกฎหมายแพงและพาณิชย ในกรณีที่ความสูญหายหรือเสียหายเห็นประจักษ 
หากผูรับตราสงรับของไวโดยมิไดอิดเอ้ือนหรือไดทําการอิดเอ้ือนแตมิไดชําระคาระวางพาหนะ หรือ
ไดทําการอิดเอ้ือนและไดชําระคาระวางพาหนะแตมิไดชําระคาอุปกรณ ผูขนสงก็จะหลุดพนจาก
ความรับผิดทันที สวนในกรณีที่ความสูญหายหรือเสียหายไมเห็นประจักษ หากผูรับตราสงมิไดบอก
กลาวถึงความสูญหายหรือเสียหายใหผูขนสงทราบภายใน 8 วันนับแตวันสงมอบ ผูขนสงก็จะหลุด
พนจากความรับผิดเชนเดียวกัน แตตามรางพระราชบัญญัติ ฯ หากผูรับตราสงมิไดโตแยงเปน
หนังสือไมวาจะเปนกรณีที่ความสูญหายหรือเสียหายนั้นเห็นประจักษซึ่งจะตองโตแยงในขณะรับ
มอบของหรือกรณีที่ความสูญหายหรือเสียหายนั้นไมเห็นประจักษ ซึ่งจะตองโตแยงภายใน 7 วันนับ
แตวันรับมอบของ ก็ใหสันนิษฐานไวกอนวาผูขนสงไดสงมอบของถูกตองตรงตามที่ระบุไวในใบตรา
สง ซึ่งหากผูรับตราสงสามารถพิสูจนไดวาของที่ไดรับมอบจากผูขนสงนั้นไมตรงตามที่ระบุไวใน   
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ใบตราสง ผูขนสงก็ยังคงตองรับผิดในความสูญหายหรือเสียหายนั้น ซึ่งถือไดวาในกรณีที่ผูรับตรา
สงมิไดมีการโตแยงถึงความสูญหายหรือเสียหายนี้ บทบัญญัติในรางพระราชบัญญัติ ฯ นั้นยอม
เปนประโยชนแกผูรับตราสงมากกวาประมวลกฎหมายแพงและพาณิชย 

  อีกทั้งในมาตรา 623 วรรคสามยังไดมีการบัญญัติถึงในกรณีที่มีการทุจริต
หรือประมาทเลินเลออยางรายแรงซึ่งเปนความผิดของผูขนสง หากของที่สงมอบมีการสูญหายหรือ
เสียหายเกิดข้ึน ผูขนสงก็จะตองรับผิดในความสูญหายหรือเสียหายดังกลาวโดยที่ผูรับตราสงไม
จําตองอิดเอ้ือนหรือบอกกลาวแตอยางใดซึ่งถือวาเปนการบัญญัติใหความคุมครองแกผูรับตราสงที่
มากกวาที่รางพระราชบัญญัติฉบับนี้บัญญัติไว 

3.2.5  สิทธิและหนาท่ีของผูขนสง 

สิทธิและหนาที่ของผูขนสงตามรางพระราชบัญญัติ ฯ อาจแยกพิจารณาได
ดังตอไปนี้ 

3.2.5.1   สิทธิของผูขนสง 

1) สิทธิในการไดรับคาธรรมเนียมการรับขนและสิทธิยึดหนวงของ   

รางพระราชบัญญัติ ฯ ไดบัญญัติไวในมาตรา 12 วรรคหนึ่ง (10) กําหนดให
ในการออกใบตราสงนั้นจะตองระบุคาธรรมเนียมการรับขนไวในใบตราสง และไดใหคํานิยามไว
ในมาตรา 3 วา “คาธรรมเนียมการรับขน หมายความวา คาระวาง และบรรดาคาธรรมเนียมที่
เกิดข้ึนจากการรับขนของ” สวน “คาระวาง  หมายความวา บําเหน็จที่ตองจายเพื่อการรับขนของ” 
ซึ่งเม่ือพิจารณาประกอบกันจะเห็นวา คาธรรมเนียมการรับขนตามรางพระราชบัญญัติ ฯ คือ 
บําเหน็จที่ผูขนสงจะไดรับอันเนื่องมาจากการรับขนของ รวมถึงคาธรรมเนียมตาง ๆ ที่เกิดข้ึนจาก
การรับขนของนั้น ซึ่งบําเหน็จและคาธรรมเนียมดังกลาวนี้จะตองมีการระบุไวในใบตราสงดวย ทั้งนี้ 
แมรางพระราชบัญญัติ ฯ มิไดบัญญัติไวโดยชัดเจนใหผูขนสงมีสิทธิไดรับคาธรรมเนียมการรับขน 
แตเม่ือพิจารณาจากบทบัญญัติในมาตรา 23 ที่บัญญัติใหผูขนสงมีสิทธิไดรับคาธรรมเนียมการรับ
ขนตามสวนที่ไดดําเนินการตามที่ผูสงไดใชสิทธิจัดการของ จึงอาจตีความไดวาผูขนสงมีสิทธิไดรับ

                                                   
 โปรดดูรายละเอียดในหัวขอ 3.2.3.1 
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คาธรรมเนียมการรับขนมิใชมีสิทธิไดรับเพียงคาระวางพาหนะเทานั้น ทั้งนี้ โดยหลัก ผูสงมีหนาที่
ชําระคาระวางพาหนะเนื่องจากเปนคูสัญญากับผูขนสง แตในการทําสัญญานั้นผูสงกับผูขนสงอาจ
ตกลงกันใหผูรับตราสงเปนผูชําระคาระวางพาหนะได52 กลาวคือ หากมีการตกลงกันใหชําระคา
ระวางพาหนะที่ตนทาง ผูสงก็จะเปนผูชําระ แตหากมีการตกลงกันใหเก็บคาระวางพาหนะที่
ปลายทาง ผูรับตราสงก็จะเปนผูชําระคาระวางพาหนะ53 

ทั้งนี้ ส่ิงที่จะตองพิจารณา คือ ผูสงหรือผูรับตราสง บุคคลใดจะเปนผูมีหนาที่
ชําระคาธรรมเนียมการรับขนใหแกผูขนสง จําเปนจะตองกําหนดหนาที่ไวชัดเจนหรือไมวาผูใดจะ
เปนผูชําระคาธรรมเนียมการรับขน ซึ่งผูเขียนเห็นวา แมในอนุสัญญา CMR มาตรา 13 วรรคสองจะ
ไดบัญญัติไวอยางชัดเจนวาใหเปนหนาที่ของผูรับตราสงในการชําระคาธรรมเนียมการรับขนก็ตาม 
แตประมวลกฎหมายแพงและพาณิชยและพระราชบัญญัติการรับขนของทางทะเล พ.ศ.2534 กลับ
มิไดบัญญัติไววาผูใดมีหนาที่ชําระคาธรรมเนียมการรับขน โดยมีการใหสิทธิระหวางคูสัญญาใน
การตกลงกัน และถึงแมในภาคผนวก 10 ของความตกลง GMS มิไดมีการบัญญัติถึงสิทธิดังกลาว
ไว แตเม่ือพิจารณารูปแบบใบตราสงแนบทายภาคผนวก ปรากฏวา ไดมีการกําหนดชองสําหรับผู
มีหนาที่ชําระคาธรรมเนียมการรับขนโดยมีทั้งชองผูสงและผูรับตราสง นอกจากนี้ยังมีชองสําหรับ
คําส่ังเกี่ยวกับการชําระคาธรรมเนียมการรับขนซึ่งมีทั้งชองชําระแลวและเรียกเก็บ แสดงใหเห็นวา
ภาคผนวกดังกลาว แมจะมิไดมีการบัญญัติไวชัดเจนในเร่ืองหนาที่ในการชําระคาธรรมเนียมการรับ
ขน แตจากรูปแบบใบตราสงก็อาจตีความไดวา ภาคผนวกดังกลาวมีวัตถุประสงคใหผูสงและผู
ขนสงตกลงกันวาจะใหผูใดในระหวางผูสงและผูรับตราสงเปนผูชําระคาธรรมเนียมการรับขน อีกทั้ง
ในภาคผนวกดังกลาวยังไดมีการกําหนดไวในขอ 4 (a) (ii)54 วารูปแบบของใบตราสงใหเปนไปตาม
รูปแบบที่แนบทายภาคผนวกนี้ ซึ่งภาคผนวกนี้ยอมมีผลผูกพันประเทศไทยดวย ดังนั้น ราง

                                                   
 คาระวางพาหนะเปนบําเหน็จที่ผูขนสงมีสิทธิไดรับเพื่อการรับขนของตามประมวลกฎหมายแพงและ

พาณิชยและพระราชบัญญัติการรับขนของทางทะเล พ.ศ.2534 สวนคาธรรมเนียมการรับขนตามราง
พระราชบัญญัติการรับขนของทางถนนระหวางประเทศ พ.ศ. .... นั้นเปนบําเหน็จที่ผูขนสงมีสิทธิไดรับเพื่อการรับ
ขนของซ่ึงถือเปนคาระวาง รวมทั้งคาธรรมเนียมตาง ๆ ที่เกิดขึ้นจากการรับขนของดวย 

52 ไผทชิต เอกจริยกร, คําอธิบายจางแรงงาน จางทําของ รับขน, หนา 298. 
53 เร่ืองเดียวกัน 
 ดูใบตราสงแนบทายภาคผนวก 10 ของความตกลง GMS 
54 ความตกลง GMS ภาคผนวก 10 ขอ 4 (a) (ii) บัญญัติวา “The consignment note shall conform 

to the model in the attachment, …”  
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พระราชบัญญัติฉบับนี้จึงไมควรบัญญัติหนาที่ในการชําระคาธรรมเนียมการรับขนวาใหเปนหนาที่
ของผูรับตราสงดังเชนอนุสัญญา CMR แตควรใหเปนสิทธิของผูสงและผูขนสงตกลงกันวาหนาที่
ชําระคาธรรมเนียมการรับขนจะเปนของผูใดเพื่อใหสอดคลองกับภาคผนวก 10 ของความตกลง 
GMS 

นอกจากนี้ ส่ิงที่จะตองพิจารณาคือ ในกรณีที่ผูขนสงเรียกใหผูรับตราสงชําระ
คาธรรมเนียมการรับขน แตผูรับตราสงปฏิเสธ ผูขนสงจะมาเรียกใหผูสงชําระแทนไดหรือไมนั้น ใน
กรณีนี้มีความเห็นแยกเปน 2 แนวทาง ดังนี้ 

แนวทางที่หนึ่ง เห็นวา ผูขนสงซึ่งเปนคูสัญญาสามารถฟองใหผูสงรับผิดได
โดยตรงตามคําพิพากษาของศาลฎีกาซึ่งได เคยมีคําวินิจฉัยไวในคําพิพากษาศาลฎีกาที่ 
2843/2546 โดยไดวินิจฉัยใหผูขนสงซึ่งเปนคูสัญญากับผูสงโดยตรงสามารถฟองใหผูสงรับผิด
ชดใชคาระวางพาหนะและคาใชจายสวนที่ตนยังไมไดรับได  

แนวทางที่สอง เห็นวา ผูสงไมจําตองชําระคาระวางพาหนะเนื่องมาจากหลัก
สัญญาตองเปนสัญญาและไมมีกฎหมายกําหนดใหผูสงมีหนาที่ชําระคาระวางพาหนะ ซึง่หากผูรับ
ตราสงไมชําระคาระวางพาหนะ ผูขนสงก็ควรใชสิทธิยึดหนวงตามมาตรา 630 โดยไมควรสงมอบ
ของใหแกผูรับตราสง55  

ความเห็นทั้งสองแนวทางนี้เปนความเห็นในเร่ืองการรับขนภายใตประมวล
กฎหมายแพงและพาณิชย ซึ่งผูเขียนเห็นดวยกับแนวทางที่สอง เนื่องจากประมวลกฎหมายแพง
และพาณิชยมิไดกําหนดหนาที่ในการชําระคาระวางพาหนะวาเปนของผูใด ซึ่งผูซื้อและผูขายยอมมี
การตกลงกันในสัญญาซื้อขายวาใครจะเปนผูมีหนาที่ชําระคาระวางพาหนะ สวนใครจะเปนผูชําระ
คาระวางพาหนะใหแกผูขนสงก็จะเปนไปตามสัญญารับขนที่ผูสงไดตกลงไวกบัผูขนสงซึ่งถือเปนอีก
สวนหนึ่ง ซึ่งหากเกิดปญหาวา ในกรณีที่ผูซื้อไดตกลงกับผูขายในสัญญาซื้อขายวาตนจะเปนผู
                                                   

 คําพิพากษาศาลฎีกาที่ 2843/2546 แมโจทกผูขนสงและจําเลยซ่ึงเปนผูสงจะตกลงกันใหเก็บคา
ระวางและคาใชจายสวนที่ 2 จากผูซ้ือที่ปลายทางไมได แตก็ไมไดตกลงกันไววาในกรณีที่โจทกเรียกเก็บคาใชจาย
สวนที่ 2 จากผูซ้ือที่ปลายทางไมได โจทกส้ินสิทธิที่จะเรียกรองเอาจากจําเลย ทั้งในใบตราสงก็ไมไดระบุจํานวน
คาระวางไวและไมไดมีเง่ือนไขใด ๆ วาหากเรียกเก็บจากผูซ้ือไมไดแลวโจทกหมดสิทธิเรียกเอาจากจําเลย เม่ือ
โจทกกับจําเลยเปนคูสัญญารับขนของทางอากาศกันโดยตรง โจทกจึงฟองจําเลยในฐานะคูสัญญาใหรับผิดชดใช
คาระวางและคาใชจายสวนที่ยังไมไดรับชําระได 

55 ไผทชิต เอกจริยกร, คําอธิบายจางแรงงาน จางทําของ รับขน, หนา 299. 
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ชําระคาระวางพาหนะ และในสัญญารับขน ผูขายเปนผูทําสัญญารับขนกับผูขนสงจึงมีฐานะเปน  
ผูสงไดมีการตกลงกับผูขนสงวาใหเก็บคาระวางพาหนะที่ปลายทาง ซึ่งในกรณีนี้ผูซื้อก็จะเปนผูรับ
ตราสงและมีหนาที่ที่จะตองชําระคาระวางพาหนะใหแกผูขนสงดวย ดังนั้น หากผูรับตราสงไมชําระ
คาระวางพาหนะใหแกผูขนสง ผูขนสงก็ควรใชสิทธิตามที่กฎหมายกําหนดคือ ใชสิทธิยึดหนวงของ
นั้นไวจนกวาผูรับตราสงจะชําระคาระวางพาหนะ เวนแตผูรับตราสงจะหาประกันมาใหตามควร 
โดยผูขนสงไมควรใชสิทธิฟองใหผูสงชําระคาระวางพาหนะแทนผูรับตราสงเนื่องจากการฟองนั้นมี
ข้ันตอนที่ยุงยากกวา อีกทั้งยังเปนการผลักภาระใหแกผูสงเพราะนอกจากผูสงจะตองชําระคา
ระวางพาหนะใหแกผูขนสงตามสัญญาซื้อขายแลว ผูสงยังจะตองไปใชสิทธิไลเบี้ยเอาจากผูรับตรา
สงอีกดวย  

อยางไรก็ตาม สิทธิในการยึดหนวงของนั้นยอมใชไดกับการรับขนภายใต
กฎหมายที่มีการบัญญัติใหสิทธิไวอยางชัดเจนเทานั้น กลาวคือ  การรับขนภายใตประมวล
กฎหมายแพงและพาณิชย และการรับขนภายใตพระราชบัญญัติการรับขนของทางทะเล พ.ศ.2534 
โดยประมวลกฎหมายแพงและพาณิชยไดบัญญัติไวในมาตรา 63056 กําหนดใหผูขนสงมีสิทธิยึด
หนวงของไวกอนไดเพื่อเปนประกันคาระวางพาหนะและอุปกรณ ซึ่งคาระวางพาหนะดังกลาวนี้ก็
คือ บําเหน็จอันจะตองจายใหแกผูขนสง ตามที่บัญญัติไวในมาตรา 610 วรรคสอง57 นั่นเอง สวน
พระราชบัญญัติการรับขนของทางทะเล พ.ศ.2534 ไดบัญญัติไวในมาตรา 1558 กําหนดใหผูขนสงมี
สิทธิยึดหนวงของไวจนกวาจะไดรับชําระคาระวางพาหนะและอุปกรณแหงคาระวางหรือจนกวา
ผูรับตราสงจะใหประกันตามควร ดังนั้น หากมีปญหาดังกลาวขางตนเกิดข้ึน ผูขนสงก็สามารถใช
สิทธิยึดหนวงของไดโดยไมจําตองใชสิทธิฟองใหผูสงชําระคาระวางพาหนะแทนผูรับตราสง อีกทั้ง  
เม่ือพิจารณาในอนุสัญญา CMR เองก็ไดมีการบัญญัติไวอยางชัดเจนในมาตรา 13 วรรคสอง59 โดย

                                                   
56 ประมวลกฎหมายแพงและพาณิชย มาตรา 630 บัญญัติวา “ผูขนสงชอบที่จะยึดหนวงเอาของไวกอน

ไดตามที่จําเปน เพื่อประกันการใชเงินคาระวางพาหนะและอุปกรณ” 
57 ประมวลกฎหมายแพงและพาณิชย มาตรา 610 บัญญัติวา “บําเหน็จอันจะตองจายใหเพื่อการขนสง

ของนั้น เรียกวาคาระวางพาหนะ” 
58 พระราชบัญญัติการรับขนของทางทะเล พ.ศ.2534 มาตรา 15 บัญญัติวา “ผูขนสงชอบที่จะยึดหนวง

ของไวจนกวาจะไดรับชําระคาระวางและอุปกรณแหงคาระวาง หรือจนกวาผูรับตราสงจะไดจัดใหมีประกันตาม
ควร” 

59 อนุสัญญา CMR มาตรา 13 วรรคสองบัญญัติวา “The consignee who avails himself of the 
rights granted to him under paragraph 1 of this article shall pay the charges shown to be due on the 
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ใหผูรับตราสงเปนผูชําระคาธรรมเนียมการรับขนที่กําหนดไวในใบตราสง และหากผูรับตราสงไม
ชําระคาธรรมเนียมดังกลาว ผูขนสงมีสิทธิที่จะยึดหนวงของที่รับขนได เวนแตผูรับตราสงจะให
ประกันตามสมควร  

แตเม่ือพิจารณารางพระราชบัญญัติ ฯ ไมปรากฎวามีการบัญญัติถึงสิทธิยึด
หนวงของผูขนสงไวแตอยางใด หากเกิดกรณีที่ผูรับตราสงไมยอมชําระคาธรรมเนียมการรับขน      
ผูขนสงจะมีสิทธิอยางไร ซึ่งในกรณีนี้เห็นวา ผูขนสงสามารถเลือกใชสิทธิได 2 กรณี อันไดแก 

กรณีที่หนึ่ง คือ ผูขนสงจะตองไปเรียกเอาแกผูสงซึ่งเปนคูสัญญาตามสัญญา
รับขนกับตนโดยตรงและหากผูสงไมยอมชําระก็อาจใชสิทธิทางศาลตอไปซึ่งจะกอใหเกิดความ
ยุงยากแกผูขนสงเปนอยางมาก อีกทั้งยังกอใหเกิดความยุงยากแกผูสงในการใชสิทธิไลเบี้ยเอาแก
ผูรับตราสงตามสัญญาซื้อขายในภายหลังดวย   

กรณีที่สอง คือ ผูขนสงอาจใชสิทธิยึดหนวงของที่รับขนไดโดยอาศัยหลัก
ทั่วไปตามประมวลกฎหมายแพงและพาณิชย มาตรา 24160 โดยสามารถยึดหนวงของนั้นไวได
จนกวาจะไดรับชําระคาธรรมเนียมการรับขน แตหากผูรับตราสงไดหาประกันมาไวใหตามสมควร 
ผูรับตราสงก็สามารถเรียกใหผูขนสงสงมอบของใหแกตนไดตามมาตรา 24961  

อยางไรก็ตาม แมผูขนสงตามรางพระราชบัญญัติ ฯ จะมีสามารถเลือกใช
สิทธิไดใน 2 กรณีขางตน แตเนื่องจากกฎหมายที่เกี่ยวกับการรับขนของ อันไดแก ประมวล
กฎหมายแพงและพาณิชย พระราชบัญญัติการรับขนของทางทะเล พ.ศ.2534 และอนุสัญญา 
CMR ก็ไดมีการบัญญัติไวเปนการเฉพาะในการใหสิทธิผูขนสงยึดหนวงของไวไดหากมิไดรับชําระ
คาระวางพาหนะดังที่ไดกลาวไปแลวขางตน   ดังนั้น รางพระราชบัญญัติ ฯ จึงควรมีการบัญญัติถึง

                                                                                                                                                  
consignment note, but in the event of dispute on this matter the carrier shall not be required to deliver 
the goods unless security has been furnished by the consignee.” 

60 ประมวลกฎหมายแพงและพาณิชย มาตรา 241 บัญญัติวา “ผูใดเปนผูครองทรัพยสินของผูอื่น และมี
หนี้อันเปนคุณประโยชนแกตนเก่ียวดวยทรัพยสินซ่ึงครองนั้นไซร ทานวาผูนั้นจะยึดหนวงทรัพยสินนั้นไวจนกวาจะ
ไดชําระหนี้ก็ได แตความที่กลาวนี้ทานมิใหใชบังคับ เม่ือหนี้นั้นยังไมถึงกําหนด 

   อนึ่ง บทบัญญัติในวรรคกอนนี้ ทานมิใหใชบังคับ ถาการที่เขาครอบครองนั้นเร่ิมมาแตการอันใด
อันหนึ่งซ่ึงไมชอบดวยกฎหมาย” 

61 ประมวลกฎหมายแพงและพาณิชย มาตรา 249 บัญญัติวา “ลูกหนี้จะเรียกรองใหระงับสิทธิยึดหนวง
ดวยหาประกันใหไวตามสมควรก็ได” 
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สิทธิของผูขนสงในการใชสิทธิยึดหนวงของไวจนกวาจะไดรับชําระคาธรรมเนียมการรับขนหรือ
จนกวาผูรับตราสงจะไดใหประกันตามสมควรไวเปนการเฉพาะเชนเดียวกัน 

2) สิทธิในการไดรับคาใชจายอันเกิดจากการถามเอาคําส่ังและปฏิบัติตามคําส่ัง
จากผูมีสิทธิจัดการของ 

กอนที่ของจะไปถึงสถานที่ที่ระบุใหสงมอบ หากการรับขนของตามสัญญา
กลายเปนพนวิสัยหรือโดยพฤติการณการรับขนของยังสามารถดําเนินตอไปไดแตตองดําเนินการ
แตกตางไปจากสัญญา ผูขนสงมีหนาที่ตองถามเอาคําสงจากผูมีสิทธิจัดการของหรือในกรณีที่ของ
ไปถึงสถานที่ระบุใหสงมอบแลว มีเหตุทําใหผูขนสงไมสามารถสงมอบของใหแกผูรับตราสงได       
ผูขนสงมีหนาที่ตองถามเอาคําส่ังจากผูสง แลวแตกรณี ซึ่งเม่ือผูขนสงไดรับคําส่ังและไดปฏิบัติตาม
คําส่ังนั้นแลว ผูขนสงก็ยอมมีสิทธิไดรับคาใชจายที่ตองเสียไปไดตามที่มาตรา 17 ไดบัญญัติไววา 
“ผูขนสงมีสิทธิไดรับคาใชจายตามสมควรอันเกิดจากการถามเอาคําส่ังและการปฏิบัติตามคําส่ังจาก
ผูมีสิทธิจัดการของตามมาตรา 15 หรือผูสงตามมาตรา 16 แลวแตกรณ”ี  

3) สิทธิในการขนถายของลงจากรถ ทําลาย หรือทําใหหมดฤทธิ์โดยไมตองชดใช
คาเสียหาย 

ผูขนสงจะมีสิทธิในการขนถายของลงจากรถ ทําลาย หรือทําใหหมดฤทธิ์โดย
ไมตองชดใชคาเสียหายก็ตอเม่ือเปนกรณีที่ของนั้นจะเกิดอันตรายหรือกอใหเกิดความเสียหายตอ
บุคคลอ่ืนอยางแนชัดตามมาตรา 2262 กลาวคือ ในระหวางที่ของอยูในความดูแลของผูขนสง ไมวา
ผูสงจะไดแจงถึงสภาพแหงของอันอาจกอใหเกิดอันตรายและขอควรระวังใหผูขนสงทราบแลว
หรือไมกต็าม ถาหากปรากฎในภายหลังจากนั้นวาของนั้นจะเกิดอันตรายหรือจะกอใหเกิดความ
เสียหายตอบุคคลอ่ืนหรือทรัพยสินของบุคคลอ่ืน ผูขนสงก็ยังมีสิทธิที่จะใชวิธีการในการปองกัน

                                                   
62 รางพระราชบัญญัติการรับขนของทางถนนระหวางประเทศ พ.ศ. .... มาตรา 22 บัญญัติวา “ใน

ระหวางที่ของอยูในความดูแลของผูขนสง แมผูสงไดปฏิบัติตามมาตรา 21 และผูขนสงไดทราบถึงสภาพอันตราย
แหงของนั้นก็ตาม แตถาปรากฏในภายหลังวาของนั้นจะเกิดเปนอันตรายหรือเสียหายตอบุคคลอื่นหรือทรัพยสิน
ของบุคคลอื่นอยางแนชัด ผูขนสงมีสิทธิขนถายของนั้นลงจากรถ ทําลาย หรือทําใหหมดฤทธิ์ตามความจําเปน
แหงกรณีได โดยไมตองชดใชคาเสียหายใหแกผูสง 

   ในกรณีที่ ผูขนสงไมทราบถึงสภาพอันตรายแหงของและขอควรระวัง นอกจากผูขนสงมีสิทธิ
ดําเนินการตามวรรคหนึ่งแลว ใหมีสิทธิเรียกรองคาใชจายในการดําเนินการนั้นจากผูสงดวย” 

 โปรดดูรายละเอียดในหัวขอ 3.2.3.2 
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อันตรายที่จะเกิดข้ึนจากของนั้นไดไมวาจะกระทําโดยการขนถายของลงจากรถ ทําลายของนั้น หรือ
ทําใหของนั้นหมดฤทธิ์ ซึ่งเปนการบัญญัติเพื่อมุงคุมครองบุคคลอ่ืนซึ่งเปนบุคคลภายนอกที่ไมได
เกี่ยวของกับสัญญารับขนแตอาจจะไดรับอันตรายหรือความเสียหายจากสภาพแหงของนั้น และ
หากผูขนสงไมทราบถึงสภาพอันตรายแหงของและขอควรระวังแหงของนั้นซึ่งอาจจะเนื่องจากผูสง
มิไดแจงใหทราบ ผูขนสงยังสามารถเรียกรองคาใชจายจากการขนถายของ ทําลาย หรือทําใหหมด
ฤทธิ์ไดดวย  

ทั้งนี้ มีขอสังเกตคือ บทบัญญัติในมาตรา 22 วรรคสองและมาตรา 21 วรรค
สองนั้นไดมีการบัญญัติไวคลายคลึงกัน กลาวคือ มาตรา 21 วรรคสองไดกําหนดใหผูสงตองรับผิด
ตอผูขนสงในความเสียหาย หรือคาใชจายอันเกิดข้ึนหรือเปนผลจากการขนถายของนั้นลงจากรถ 
ทําลาย หรือทําใหหมดฤทธิ์ตามความจําเปนแหงกรณี หากผูสงไมแจงสภาพอันตรายแหงของและ
ขอควรระวังใหผูขนสงทราบ สวนมาตรา 22 วรรคสองไดกําหนดใหผูขนสงมีสิทธิเรียกรองคาใชจาย
ในการขนถายของนั้นลงจากรถ ทําลาย หรือทําใหหมดฤทธิ์จากผูสง หากผูขนสงไมทราบถึงสภาพ
อันตรายแหงของและขอควรระวัง ซึ่งอาจตีความไดวาการที่ผูขนสงไมทราบถึงสภาพแหงของ
ดังกลาวก็เนื่องมาจากผูสงมิไดแจงใหผูขนสงทราบ ผูขนสงจึงมีสิทธิที่จะไดรับคาใชจายในการ
ดําเนินการขนถายของลงจากรถ ทําลาย หรือทําใหหมดฤทธิ์จากผูสงซึ่งก็คือกรณีตามมาตรา 21 
วรรคสองนั่นเอง ดังนั้น บทบัญญัติในสวนนี้จึงอาจมีความซ้ําซอนกันและอาจทําใหเกิดความสับสน
ได 

4) สิทธใินการจัดการของที่รับขน 

ในบางกรณีเม่ือของที่รับขนไปถึงสถานที่ที่ระบุใหสงมอบอาจมีเหตุที่ทําใหผู
ขนสงไมสามารถสงมอบของนั้นใหแกผูรับตราสงได เชน ผูขนสงหาตัวผูรับตราสงไมพบ หรือผูรับ
ตราสงปฏิเสธไมยอมรับมอบของ เปนตน ซึ่งผูขนสงจะตองเก็บรักษาของนั้นไวจึงเปนการเพิ่มภาระ
และทําใหเกิดความยุงยากแกผูขนสง รางพระราชบัญญัติ ฯ จึงไดบัญญัติไวในมาตรา 16 วรรค
หนึ่ง63 เพื่อเปนการแกปญหาที่อาจเกิดข้ึนซึ่งอาจแยกพิจารณาไดเปน 2 กรณี กลาวคือ 

                                                   
63 รางพระราชบัญญัติการรับขนของทางถนนระหวางประเทศ พ.ศ. .... มาตรา 16 วรรคหนึ่งบัญญัติวา 

“หลังจากที่ของไปถึงสถานที่ที่ระบุใหสงมอบ หากมีเหตุที่ทําใหไมสามารถสงมอบของใหแกผูรับตราสงได ผูขนสง
ตองถามเอาคําส่ังจากผูสง แตหากผูรับตราสงปฏิเสธไมยอมรับมอบของ ใหผูขนสงเปนผูมีสิทธิจัดการของนั้น” 
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กรณีที่หนึ่ง เม่ือของไปถึงสถานที่ที่ระบุใหสงมอบแลว หากมีเหตุที่ทําให       
ผูขนสงไมสามารถสงมอบของใหแกผูรับตราสงได เชน หาตัวผูรับตราสงไมพบ เปนตน ผูขนสง
จะตองถามผูสงวาจะใหจัดการกับของนั้นอยางไร และหากผูสงมีคําส่ังอยางไรผูขนสงก็จะตอง
ปฏิบัติตามนั้น ซึ่งในกรณีนี้ถือวาผูสงยังมีสิทธิจัดการของนั้นได  

อยางไรก็ตาม ในกรณีที่ของไปถึงสถานที่ที่ระบุใหสงมอบ และผูรับตราสงได
เรียกใหผูขนสงสงมอบของนั้น หรือไดรับมอบใบตราสงฉบับที่สองตามที่บัญญัติไวในมาตรา 24 (1) 
แลว ซึ่งในกรณีนี้ สิทธิในการจัดการของของผูสงจะส้ินสุดลงและสิทธิดังกลาวจะตกแกผูรับตราสง  

กรณีที่สอง เม่ือของไปถึงสถานที่ที่ระบุใหสงมอบแลว หากผูรับตราสงปฏิเสธ
ไมยอมรับมอบของ ในกรณีนี้  ผูขนสงจะเปนผู มี สิทธิในการจัดการของนั้น แตทั้ งนี้  ราง
พระราชบัญญัติ ฯ มิไดกําหนดวาการจัดการของของผูขนสงนั้นจะตองดําเนินการอยางไร ผูขนสง
จึงมีสิทธิที่จะจัดการกับของนั้นอยางไรก็ได ซึ่งอาจเกิดปญหาในทางปฏิบัติ เชน หากของนั้นเปน
ของที่เนาเสียไดงายหรือหากเก็บของนั้นไวผูขนสงอาจไดรับความเสียหาย หรือหากผูขนสงไม
ประสงคที่จะเก็บของนั้นไว ผูขนสงจะตองดําเนินการอยางไรและหากมีการดําเนินการไปแลว
จะตองรับผิดหรือชดใชคาเสียหายตอผูสงหรือผูรับตราสงหรือไม อยางไร  

เม่ือพิจารณาประมวลกฎหมายแพงและพาณิชยปรากฏวา ไดมีการบัญญัติ
เร่ืองดังกลาวไวในมาตรา 63164 โดยผูขนสงมีสิทธิจัดการของที่รับขนได หากหาตัวผูรับตราสงไม
พบหรือผูรับตราสงบอกปดไมยอมรับมอบของ โดยจะตองปฏิบัติตามข้ันตอนที่กฎหมายกําหนด 
กลาวคือ ผูขนสงจะตองบอกกลาวใหผูสงทราบทันทีและถามเอาคําส่ังจากผูสงกอนวาจะใหปฏิบัติ
อยางไร และหากมีพฤติการณขัดขวางใหผูขนสงไมสามารถดําเนินการดังกลาวได เชน เสนทาง
                                                   

64 ประมวลกฎหมายแพงและพาณิชย มาตรา 631 บัญญัติวา “ถาหาตัวผูรับตราสงไมพบก็ดี หรือถา
ผูรับตราสงบอกปดไมยอมรับมอบของก็ดี ผูขนสงตองบอกกลาวไปยังผูสงทันทีและถามเอาคําส่ังของผูสง 

   ถาหากวาพฤติการณขัดขวางไมสามารถจะทําไดด่ังนี้ก็ดี หรือถาผูสงละเลยเสียไมสงคําส่ังมาในเวลา
อันควรก็ดี หรือสงมาเปนคําส่ังอันไมอาจปฏิบัติใหเปนไปไดก็ดี ทานวาผูขนสงมีอํานาจที่จะเอาของฝากไว ณ 
สํานักงานวางทรัพยได 

   ถาของนั้นเปนลหุภัณฑของสดเสียได และการหนวงชาไวยอมเปนการเส่ียงความเสียหายก็ดี หรือถา
ราคาของนั้นดูไมนาจะคุมคาระวางพาหนะและอุปกรณก็ดี ผูขนสงจะเอาของนั้นออกขายทอดตลาดเสียก็ได 

   หนึ่งการเอาของไปฝากหรือเอาออกขายทอดตลาดเชนวานั้น ผูขนสงตองบอกกลาวแกผูสงหรือผูรับ
ตราสงมิใหชักชา เวนแตไมสามารถจะทําได ถาและผูขนสงละเลยเสียไมบอกกลาวไซร ทานวาจะตองรับผิดใช
คาเสียหาย” 
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คมนาคมถูกน้ําตัดขาด เกิดความขัดของในระบบการส่ือสาร เปนตน65 หรือผูสงละเลยไมสงคําส่ัง
มาภายในเวลาอันสมควรหรือคําส่ังนั้นไมสามารถปฏิบัติได เชน ใหเก็บของไวจนกวาจะหาตัวผูรับ
ตราสงพบซึ่งจะเปนผลเสียหายแกผูสงมากเกินควร66 ผูขนสงจึงมีสิทธินําของที่รับขนนั้นไปฝากไว 
ณ สํานักงานวางทรัพย หรือหากของนั้นเปนของเนาเสียงายและการหนวงชาไวจะเส่ียงตอความ
เสียหาย หรือหากราคาของนัน้ไมคุมคาระวางพาหนะและอุปกรณ ผูขนสงก็มีสิทธินําของนั้นออก
ขายทอดตลาดได แตทั้งนี้ไมวาผูขนสงจะจัดการวิธีใด ผูขนสงจะตองบอกกลาวแกผูสงหรือผูรับตรา
สงโดยทันที เวนแตจะไมสามารถบอกกลาวได โดยในการจัดการของนี้ผูขนสงไมตองรับผิดชดใช
คาเสียหายใหแกผูสงหรือผูรับตราสง เวนแตผูขนสงละเลยไมสงคําบอกกลาวในการจัดการของนั้น
ใหผูสงหรือผูรับตราสงทราบ  

เม่ือนําของออกขายทอดตลาดแลวไดเงินจํานวนเทาใดก็ใหนํามาหักไวเปน
เงินคาระวางพาหนะและอุปกรณ และหากยังมีเงินเหลืออยูจึงใหสงคืนใหแกผูสงหรือผูรับตราสง 
แลวแตกรณี ทั้งนี้ ตามที่บัญญัติไวในมาตรา 63267  

เม่ือพิจารณาพระราชบัญญัติการขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบ พ.ศ.2548 
ปรากฏวา ไดมีการบัญญัติเร่ืองดังกลาวไวในมาตรา 23 วา “ในกรณีที่หาตัวผูรับตราสงไมพบหรือ
ผูรับตราสงปฏิเสธไมยอมรับของผูประกอบการขนสงตอเนื่องตองบอกกลาวไปยังผูตราสงทันทีและ
ถามเอาคําส่ังจากผูตราสง 

หากมีพฤติการณขัดขวางไมสามารถจะบอกกลาวไปยังผูตราสงไดทันที 
หรือไมอาจถามเอาคําส่ังจากผูตราสงได หรือผูตราสงละเลยไมสงคําส่ังนั้นมาในเวลาอันควรหรือ
สงมาเปนคําส่ังอันไมอาจปฏิบัติได หากของนั้นไดพนจากอารักขาภายใตบังคับกฎหมายวาดวย
ศุลกากรแลวใหผูประกอบการขนสงตอเนื่องมีสิทธินําของนั้นออกขาย ทําลาย หรือจัดการอยางใด
อยางหนึ่งตามความเหมาะสมและจําเปน 

                                                   
65 ไผทชิต เอกจริยกร,คําอธิบาย จางแรงงาน จางทําของ รับขน, หนา 296. 
66 สุปน พูลพัฒน, คําอธิบายประมวลกฎหมายแพงและพาณิชย เชาทรัพย เชาซ้ือ จางแรงงาน จางทํา

ของ รับขน, หนา 323. 
67 ประมวลกฎหมายแพงและพาณิชย มาตรา 632 บัญญัติวา “เม่ือเอาของออกขายทอดตลาดแลวได

เงินจํานวนเทาใด ใหผูขนสงหักเอาไวเปนเงินคาระวางพาหนะและคาอุปกรณ ถาและยังมีเงินเหลืออยูอีกเทาใด
ตองสงมอบใหแกบุคคลผูควรที่จะไดเงินนั้นโดยพลัน” 
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เม่ือไดจัดการตามวรรคสองแลว ใหผูประกอบการขนสงตอเนื่องบอกกลาวแก
ผูตราสงโดยไมชักชา เวนแตไมสามารถจะทําได ถาผูประกอบการขนสงตอเนื่องละเลยไมบอก
กลาวแกผูตราสง ใหผูประกอบการขนสงตอเนื่องรับผิดชอบชดใชคาเสียหายที่เกิดข้ึน 

ในกรณีที่ไดจัดการกับของตามวรรคสองแลว ไดเงินจํานวนเทาใด ให
ผูประกอบการขนสงตอเนื่องมีสิทธิหักเอาไวเปนคาระวาง คาอุปกรณแหงคาระวางและคาใชจาย
อันเกิดข้ึนจากการจัดการนั้น ถายังมีเงินเหลือ ใหสงมอบแกบุคคลซึ่งมีสิทธิจะไดเงินนั้นโดยพลัน
หรือถาสงมอบไมได ใหนําไปฝากไว ณ สํานักงานวางทรัพย แตถาเงินยังขาดอยูเทาใด ผูตราสง
ตองรับผิดในสวนที่ขาดนั้น 

ในกรณีที่ไดทําลายหรือจัดการกับของตามวรรคสองแลวไมไดเงิน ให
ผูประกอบการขนสงตอเนื่องมีสิทธิเรียกคาใชจายอันเกิดข้ึนจากการจัดการดังกลาวเอากับผูตราสง
ได” 

เห็นไดวาพระราชบัญญัติการขนสงตอเนื่อง ฯ ก็ไดมีการบัญญัติใหสิทธิแก
ผูประกอบการขนสงตอเนื่องซึ่งก็คือผูขนสงใหมีสิทธิจัดการกับของที่รับขนไดเชนเดียวกัน แตมีการ
บัญญัติกวางกวาประมวลกฎหมายแพงและพาณิชย กลาวคือ  ผูประกอบการขนสงตอเนื่องจะ
ดําเนินการอยางใดก็ไดตามความเหมาะสมและจําเปนซึ่งข้ึนอยูกับดุลยพินิจของผูประกอบการ
ขนสงตอเนื่อง และในกรณีที่นําของออกขายนั้นอาจนําของออกขายใหแกบุคคลใดบุคคลหนึ่งโดย
เฉพาะเจาะจงหรืออาจนําของนั้นออกขายทอดตลาดก็ได โดยไมจําเปนตองนําของนั้นออกขาย
ทอดตลาดเพียงอยางเดียวดังเชนที่บัญญัติในประมวลกฎหมายแพงและพาณิชย68 

เม่ือพิจารณาพระราชบัญญัติการรับขนของทางทะเล พ.ศ.2534 ปรากฏวาไม
มีการบัญญัติเร่ืองดังกลาวไวอยางชัดเจน แตเม่ือพิจารณามาตรา 40 ซึ่งบัญญัติวา “ในกรณี
ดังตอไปนี้ ใหถือวาผูขนสงไดสงมอบของซึ่งตนไดรับไวแลว 

 

 

                                                   
68 ไผทชิต เอกจริยกร, คําอธิบายพระราชบัญญัติการขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบ พ.ศ.2548, คร้ังที่ 1 

(กรุงเทพมหานคร: โครงการตําราและเอกสารประกอบการสอน คณะนิติศาสตร มหาวิทยาลัยธรรมศาสตร, 
2550), หนา 76. 
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(1) ผูขนสงไดมอบของใหแกผูรับตราสงแลว 

(2) ในกรณีที่ผูรับตราสงไมมารับของจากผูขนสง ผูขนสงไดจัดการอยางหนึ่ง
อยางใดแกของนั้นตามที่กําหนดไวในสัญญารับขนของทางทะเล หรือตามกฎหมายที่ใชบังคับ หรือ
ประเพณีทางการคาที่ถือปฏิบัติกันอยู ณ ทาปลายทางแลว หรือ 

(3) ผูขนสงไดมอบของไวกับเจาหนาที่หรือบุคคลใด ๆ ซึ่งกฎหมายหรือกฎ
ขอบังคับที่ใชอยู  ณ ทาปลายทางกําหนดใหผูขนสงตองมอบของที่ขนถายข้ึนจากเรือไวกับ
เจาหนาที่หรือบุคคลดังกลาว” 

เห็นไดวา แมพระราชบัญญัติการรับขนของทางทะเล พ.ศ.2534 มิไดบัญญัติ
ถึงสิทธิของผูขนสงในการดําเนินการกับของที่รับขนสงในกรณีที่หาตัวผูรับตราสงไมพบหรือผูรับตรา
สงปฏิเสธไมยอมรับมอบของไว  แตจากบทบัญญัติในมาตรา 40 นั้นแสดงให เห็นวา 
พระราชบัญญัติการรับขนของทางทะเล พ.ศ.2534 ไดมีการบัญญัติวิธีดําเนินการของผูขนสงไวแลว
แมจะมิไดบัญญัติ โดยใชถอยคําเชนเดียวกับประมวลกฎหมายแพงและพาณิชยห รือ
พระราชบญัญัติการขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบ พ.ศ.2548 ก็ตาม โดยไดกําหนดใหผูขนสงสามารถ
ดําเนินการอยางหนึ่งอยางใดกับของไดตามที่กําหนดไวในสัญญารับขนของทางทะเล หรือตาม
กฎหมายที่ใชบังคับ หรือตามประเพณีทางการคาที่ถือปฏิบัติ ณ ทาปลายทาง หรือในกรณีที่
กฎหมายหรือกฎขอบังคับที่ใชอยู ณ ทาปลายทางกําหนดใหผูขนสงตองมอบของที่ขนถายข้ึนจาก
เรือไวกับเจาหนาที่หรือบุคคลที่มีอํานาจตามกฎหมาย ผูขนสงก็ตองมอบของนั้นใหกับบุคคล
ดังกลาวโดยไมตองติดตอมอบของใหผูรับตราสงอีก 

นอกจากนี้ เม่ือพิจารณาอนุสัญญา CMR เห็นไดวา ไดมีการบัญญัติในเร่ือง
ดังกลาวไวในมาตรา 16 วรรคสองและวรรคสาม โดยมีการกําหนดใหในกรณีที่ผูขนสงไมสามารถ
ดําเนินการขนสงตามที่กําหนดในใบตราสงไดหรือมีพฤติการณขัดขวางทําใหไมสามารถสงมอบ
ของไดและผูขนสงไดถามเอาคําส่ังจากผูมีสิทธิจัดการของแลว หรือในกรณีที่ผูรับตราสงไมยอมรับ
มอบของ ผูขนสงมีสิทธิขนถายของลงจากรถไดทันทีเพื่อประโยชนแกผูมีสิทธิจัดการของและนับ
จากนั้นถือวาการรับขนเปนอันส้ินสุดลงและถือวาผูขนสงไดครอบครองของนั้นแทนผูมีสิทธิจัดการ
ของ แตอยางไรก็ตาม ผูขนสงสามารถขายของนั้นไดโดยไมตองไดรับคําส่ังจากผูมีสิทธิจัดการของ 
หากของนั้นเปนของที่เนาเสียงายหรือคาใชจายในการเก็บรักษาของอาจสูงเกินสวนแหงราคาของ
นั้น และผูขนสงยังอาจขายของในกรณีอ่ืนได หากภายหลังจากส้ินระยะเวลาอันสมควรแลว ผูขนสง
ยังไมไดรับคําส่ังเปนอยางอ่ืนซึ่งสมควรจะไดรับจากบุคคลผูมีสิทธิจัดการของ และในวรรคส่ีได
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กําหนดใหเงินที่ไดจากการขายนั้นหลังจากหักคาใชจายแลวใหมอบแกบุคคลผูมีสิทธิจัดการของ 
และถาคาใชจายมีจํานวนเกินกวาเงินที่ไดจากการขาย ผูขนสงก็มีสิทธิไดรับในสวนที่ขาดนั้น ทั้งนี้ 
ในมาตรา 16 วรรคหาไดกําหนดใหวิธีการขายของนั้นใหเปนไปตามกฎหมายหรือจารีตประเพณี ณ 
สถานที่ที่ของนั้นตั้งอยู 

เม่ือพิจารณาจากกฎหมายดังที่กลาวมาขางตนแลว เห็นไดวา กฎหมายรับ
ขนทุกฉบับไดมีการบัญญัติถึงสิทธิของผูขนสงในการดําเนินการจัดการกับของที่รับขนในกรณีที่ไม
พบตัวผูรับตราสงหรือผูรับตราสงปฏิเสธไมยอมรับมอบของไวอยางชัดเจนเพื่อเปนหลักปฏิบัติใหแก
ผูขนสงและปองกันปญหาที่อาจเกิดข้ึน ในขณะทีร่างพระราชบัญญัติ ฯ ไดบัญญัติไวแตเพียงใหผู
ขนสงจะตองถามเอาคําส่ังจากผูสงในกรณีที่มีเหตุทําใหไมสามารถสงมอบของใหแกผูรับตราสงได 
โดยไมไดบัญญัติวาหากผูขนสงไมสามารถถามเอาคําส่ังไดหรือผูสงไมไดสงคําส่ังมาใหหรือคําส่ัง
นั้นไมสามารถปฏิบัติได ผูขนสงจะตองดําเนินการอยางไร และในกรณีที่ผูรับตราสงปฏิเสธไม
ยอมรับมอบของ รางพระราชบัญญัติ ฯ ไดบัญญัติใหผูขนสงเปนผูมีสิทธิจัดการของนั้นไดโดยทันที 
ซึ่งในเร่ืองนี้มีขอที่นาสังเกตคือ จากการพิจารณากฎหมายการรับขนฉบับอ่ืน ๆ นั้น สิทธิในการ
จัดการของในกรณีที่มีเหตุทําใหไมสามารถสงมอบของใหแกผูรับตราสงไดหรือผูรับตราสงปฏิเสธไม
ยอมรับมอบของยอมเปนของผูสงเทานั้น ซึ่งหากเกิดกรณีดังกลาวข้ึน พระราชบัญญัติการขนสง
ตอเนื่องหลายรูปแบบ พ.ศ.2548 และประมวลกฎหมายแพงและพาณิชยก็ไดมีการบัญญัติข้ันตอน
ในการดําเนินการไวโดยใหผูขนสงมีหนาที่ที่จะตองบอกกลาวไปยังผูสงและถามเอาคําส่ังจากผูสง 
แตหากมีพฤติการณขัดขวางทําใหไมสามารถบอกกลาวไดหรือผูสงไมสงคําส่ังมาในเวลาอันควร
หรือคําส่ังนั้นไมสามารถปฏิบัติได ผูขนสงจึงจะมีสิทธิจัดการกับของนั้น ซึ่งในการจัดการนี้จะตอง
เปนไปตามที่กฎหมายนั้น ๆ กําหนดดวย หรือในอนุสัญญา CMR หากผูรับตราสงปฏิเสธไมยอมรับ
มอบของ แมอนุสัญญาจะไดบัญญัติใหผูขนสงมีสิทธิขนถายของลงจากรถได แตก็ไดบัญญัติใหการ
กระทําดังกลาวเปนการกระทําเพื่อประโยชนแกผูมีสิทธิจัดการของ ซึ่งแสดงใหเห็นวา สิทธิในการ
ขนถายของในกรณีนี้จึงมิไดทําใหผูขนสงเปนผูมีสิทธิจัดการของเพื่อประโยชนของผูขนสงเอง สิทธิ
ในการจัดการของนั้นยังคงเปนของผูมีสิทธิจัดการของแตผูขนสงไดจัดการของเพื่อประโยชนของ
บุคคลดังกลาวเทานั้น ทั้งนี้ การที่รางพระราชบัญญัติ ฯ ไดบัญญัติใหผูขนสงมีสิทธิจัดการของใน
กรณีที่ผูรับตราสงปฏิเสธไมยอมรับมอบของจึงเปนการไมถูกตองนัก 

ดังนั้น รางพระราชบัญญัติ ฯ จึงควรมีการแกไขมาตรา 16 วรรคหนึ่งโดย
บัญญัติในลักษณะเชนเดียวกับเดียวกับพระราชบัญญัติการขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบ พ.ศ.2548 
และประมวลกฎหมายแพงและพาณิชยดวยการบัญญัติข้ันตอนในการดําเนินการไว กลาวคือ ใน
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กรณีที่มีเหตุทําใหไมสามารถสงมอบของใหแกผูรับตราสงไดหรือผูรับตราสงปฏิเสธไมยอมรับมอบ
ของ ผูขนสงจะตองบอกกลาวไปยังผูสงทันทีและถามเอาคําส่ังจากผูสง และหากมีพฤติการณ
ขัดขวางทําใหไมสามารถบอกกลาวหรือถามเอาคําส่ังได หรือถาผูสงละเลยไมสงคําส่ังมาภายใน
เวลาอันสมควรหรือคําส่ังนั้นไมสามารถปฏิบัติได ผูขนสงมีสิทธิขายหรือจัดการอยางหนึ่งอยางใด
กับของไดตามความเหมาะสมและจําเปน ซึ่งสําหรับวิธีในการขายนี้เปนการบัญญัติในลักษณะ
เดียวกับพระราชบัญญัติการขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบ พ.ศ.2548 โดยไมจํากัดวิธีในการขาย 
เนื่องจากรางพระราชบัญญัติ ฯ นี้เปนกฎหมายการรับขนระหวางประเทศจึงไมควรกําหนดวิธีการ
ขายจํากัดเฉพาะเพียงการขายทอดตลาดดังเชนที่กําหนดในประมวลกฎหมายแพงและพาณิชย  
และหากผูขนสงขายของนั้นไปก็ใหสามารถหักเงินที่ไดจากการขายไวเพื่อเปนคาธรรมเนียมการรับ
ขนรวมถึงคาใชจายที่เสียไปเนื่องจากการขายนั้นได  

ทั้งนี้ อาจจะไมบัญญัติเพิ่มเติมในลักษณะเดียวกับพระราชบัญญัติการขนสง
ตอเนื่องหลายรูปแบบ พ.ศ.2548 และประมวลกฎหมายแพงและพาณิชย แตอาจจะบัญญัติ
เพิ่มเติมโดยใหนํามาตรา 15 วรรคสอง69 มาใชบังคับโดยอนุโลมก็ได เนื่องจากมาตรา 15 วรรคสอง
ไดมีการบัญญัติถึงสิทธิของผูขนสงในกรณีที่ผูขนสงไมสามารถถามเอาคําส่ังจากบุคคลผูมีสิทธิ
จัดการของตามวรรคหนึ่งหรือไมไดรับคําส่ังจากบุคคลผูมีสิทธิจัดการของภายในเวลาอันสมควรไว
เชนเดียวกัน 

อยางไรก็ตาม ผูเขียนเห็นวา หากไดมีการแกไขเพิ่มเติมบทบัญญัติในมาตรา 
16 วรรคหนึ่งโดยการใหนํามาตรา 15 วรรคสองมาใชบังคับโดยอนุโลมแลวอาจจะกอใหเกิดปญหา
ไดวา หากผูขนสงไดดําเนินการขายของนั้น ผูขนสงจะตองดําเนินการกับเงินที่ไดจากการขายนั้น
อยางไร ดังนั้น การบัญญัติเพิ่มเติมโดยในลักษณะเดียวกับพระราชบัญญัติการขนสงตอเนื่องหลาย
รูปแบบ พ.ศ.2548 และประมวลกฎหมายแพงและพาณิชยจึงนาจะมีความเหมาะสมและคุมครอง
บุคคลที่เกี่ยวของไดมากกวา 

 
 

                                                   
69 รางพระราชบัญญัติการรับขนของทางถนนระหวางประเทศ พ.ศ. .... มาตรา 15 วรรคสองบัญญัติวา 

“ถาผูขนสงไมสามารถถามเอาคําส่ังจากบุคคลผูมีสิทธิจัดการของตามวรรคหนึ่งหรือไมไดรับคําส่ังจากบุคคลผูมี
สิทธิจัดการของภายในเวลาอันสมควร ใหผูขนสงดําเนินการไดเทาที่จําเปนและเกิดประโยชนสูงสุดแกบุคคลผูมี
สิทธิจัดการของนั้น” 
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3.2.5.2 หนาท่ีของผูขนสง 

รางพระราชบัญญัติ ฯ ไดกําหนดใหผูขนสงมีหนาที่ดังตอไปนี้ 

1)   หนาที่ในการตรวจสอบความถูกตองของรายการตาง ๆ ในใบตราสงและ
ตรวจสอบของเทาที่เห็นไดจากภายนอก 

เม่ือผูขนสงรับมอบของจากผูสงแลว รางพระราชบัญญัติ ฯ ไดบัญญัติใหผู
ขนสงมีหนาที่ตรวจสอบความถูกตองของรายการตาง ๆ ตามที่ระบุไวในใบตราสง รวมทั้งตรวจสอบ
สภาพของเทาที่เห็นจากภายนอกดวย ทั้งนี้ ตามที่มาตรา 14 ไดบัญญัติวา “เม่ือไดรับมอบของจาก
ผูสง ผูขนสงตองตรวจสอบความถูกตองของรายการตาง ๆ ในใบตราสง ปริมาณ จํานวนและ
น้ําหนัก สภาพแหงของและหีบหอที่บรรจุของนั้นเทาที่เห็นไดจากภายนอก หากพบวาของที่รับมอบ
มีความแตกตางจากรายการในใบตราสง ใหผูขนสงบันทึกขอแตกตางไวในใบตราสง หากผูขนสงไม
บันทึกขอแตกตางดังกลาว ใหถือวาผูขนสงไดรับมอบของครบถวนและของนั้นอยูในสภาพสมบูรณ 

ถาผูขนสงไมสามารถตรวจสอบความถูกตองของรายการตามวรรคหนึ่ง       
ผูขนสงตองบันทึกขอสงวนไวในใบตราสง รวมทั้งเหตุที่ไมอาจตรวจสอบความถูกตองไวในใบตรา
สงดวย หากผูขนสงไมบันทึกขอสงวน ใหสันนิษฐานวาของและหีบหอนั้นอยูในสภาพดี จํานวนหีบ
หอ เคร่ืองหมายพิเศษ และหมายเลขของหีบหอถูกตองตรงตามที่ระบุไวในใบตราสง” 

จากบทบัญญัติดังกลาวจะเห็นไดวา หากมีการตรวจสอบแลวพบความ
แตกตางจากรายการในใบตราสง ผูขนสงก็จะตองบันทึกขอแตกตางดังกลาวไวในใบตราสง 
มิฉะนั้น ใหถือวาผูขนสงไดรับมอบของครบถวนและของนั้นอยูในสภาพสมบูรณโดยที่มิไดบัญญัติ
ใหสิทธิผูขนสงในการพิสูจนหักลางไดซึ่งถือเปนขอสันนิษฐานเด็ดขาด อยางไรก็ตาม หากผูขนสงไม
สามารถตรวจสอบไดผูขนสงจึงตองบันทึกเปนขอสงวนไวในใบตราสงและตองบันทึกเหตุที่ไม
สามารถตรวจสอบไดไวดวย แตในกรณีที่ไมไดบันทึกขอสงวนรวมทั้งเหตุที่ไมสามารถตรวจสอบ
ของลงใบตราสง ใหสันนิษฐานไวกอนวาของและหีบหอนั้นอยูในสภาพดีและมีสภาพตรงตามที่ระบุ
ในใบตราสงซึ่งถือวาเปนขอสันนิษฐานที่ไมเด็ดขาด ผูขนสงสามารถพิสูจนหักลางได ทั้งนี้ ในการ
ตรวจสอบความถูกตองและการตั้งขอสงวนนั้นสามารถแยกพิจารณาไดดังนี ้

ก) ในกรณีที่ผูขนสงสามารถตรวจสอบของเทาที่สามารถเห็นจากภายนอกได
และผูขนสงพบวาของที่รับมอบนั้นมีความแตกตางจากที่ระบุไวในใบตราสง แตผูขนสงไมไดบันทึก
ขอแตกตางดังกลาว ในรางพระราชบัญญัติไดบัญญัติไวเปนขอสันนิษฐานเด็ดขาดโดย ใหถือวา    
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ผูขนสงไดรับมอบของครบถวนและของอยูในสภาพสมบูรณเนื่องจากเปนความผิดของผูขนสงเองที่
ไมบันทึกขอแตกตางดังกลาวไว แตบทบัญญัติในภาคผนวก 10 ของความตกลง GMS นั้นไดมีการ
บัญญัติไวในขอ 4 (a) (i) วา “ณ เวลาที่ไดรับมอบของ ผูขนสงจะตองตรวจสอบปริมาณ (จํานวน
และน้ําหนัก) สภาพแหงของและหีบหอบรรจุของนั้นเทาที่เห็นไดจากภายนอก และตั้งขอสงวนที่
เหมาะสมลงในใบตราสง ในกรณีที่ไมมีการตั้งขอสงวนจากผูขนสง ใหสันนิษฐานวาของนั้นสมบูรณ
และอยูในสภาพดี” ซึ่งผูขนสงยังสามารถพิสูจนหักลางขอสันนิษฐานดังกลาวได ดังนั้น ในกรณีนี้ 
รางพระราชบัญญัติจึงควรจะบัญญัติไวใหเปนเพียงขอสันนิษฐานไมเด็ดขาดเชนเดียวกันเพื่อให
สอดคลองกับความตกลงดังกลาว 

ข) ในกรณีที่ไมสามารถตรวจสอบความถูกตองตามที่ระบุในใบตราสงได 
และไมไดบันทึกขอสงวนรวมทั้งเหตุที่ไมสามารถบันทึกไดไวนั้น ในอนุสัญญา CMR มาตรา 8 วรรค
สอง และภาคผนวก 10 ของความตกลง GMS ขอ 4 (b)(ii) ไดมีการบัญญัติไวในทํานองเดียวกัน 
คือ ขอสงวนนั้นจะไมผูกพันผูสง เวนแตผูสงจะไดแสดงเจตนาตกลงดวยโดยชัดแจงที่จะยอมรับขอ
สงวนนั้นในใบตราสง แตในรางพระราชบัญญัติมิไดมีการบัญญัติในลักษณะดังกลาว แตกลับ
บัญญัติเปนขอสันนิษฐานที่ไมเด็ดขาด 

2)    หนาที่ในการถามเอาคําส่ังจากผูมีสิทธิจัดการของ 

รางพระราชบัญญัติ ฯ ไดกําหนดใหผูขนสงมีหนาที่ในการถามเอาคําส่ังจากผู
มีสิทธิจัดการของใน 2 กรณี กลาวคือ 

ก) กรณีกอนที่ของจะไปถึงสถานที่ที่ระบุใหสงมอบ หากการรับขนของตาม
สัญญารับขนไมสามารถดําเนินการไดหรือสามารถดําเนินตอไปไดแตจะตองดําเนินการแตกตางไป
จากสัญญา ผูขนสงมีหนาที่ตองถามเอาคําส่ังจากผูมีสิทธิจัดการของซึ่งอาจจะเปนผูสงหรือผูรับ
ตราสง แลวแตกรณี และหากผูขนสงไมสามารถถามเอาคําส่ังไดหรือไมไดรับคําส่ังจากบุคคลผูมี
สิทธิจัดการของภายในเวลาอันสมควร ผูขนสงก็สามารถดําเนินการกับของนั้นไดเทาที่จําเปนและ
เกิดประโยชนสูงสุดแกผูมีสิทธิจัดการของ ทั้งนี้ตามที่บัญญัติไวในมาตรา 1570 

                                                   
70 รางพระราชบัญญัติการรับขนของทางถนนระหวางประเทศ พ.ศ. .... มาตรา 15 บัญญัติวา “กอนที่

ของไปถึงสถานที่ที่ระบุใหสงมอบ หากการรับขนของตามสัญญากลายเปนพนวิสัย หรือโดยพฤติการณการรับขน
ของยังสามารถดําเนินการตอไปได แตตองดําเนินการแตกตางไปจากสัญญา ผูขนสงตองถามเอาคําส่ังจากบุคคล
ผูมีสิทธิจัดการของนั้นตามที่กําหนดไวในมาตรา 23 หรือมาตรา 24 แลวแตกรณี 
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ข) กรณีที่ของไปถึงสถานที่ที่ระบุใหสงมอบแลว หากมีเหตุทําใหผูขนสงไม
สามารถสงมอบของใหแกผูรับตราสงได ผูขนสงจะตองถามเอาคําส่ังจากผูสงตามที่บัญญัติไวใน
มาตรา 16 วรรคหนึ่งซึ่งหนาที่ในการถามเอาคําส่ังจากผูมีสิทธิจัดการของในกรณีนี้จะมีผลตอสิทธิ
ของผูขนสงในการจัดการกับของที่รับขนดวย 

3) หนาที่บอกกลาวใหแกผูรับตราสงทราบเม่ือของมาถึง 

ในรางพระราชบัญญัติฉบับนี้ไมไดมีการกําหนดใหผูขนสงมีหนาที่ตองบอก
กลาวแกผูรับตราสงเม่ือของมาถึงแลว แตในทางปฏิบัติ ผูขนสงก็จะตองบอกกลาวแกผูรับตราสง
อยูแลวเพื่อใหผูรับตราสงทราบวาของไดมาถึงแลว ทั้งนี้ เม่ือพิจารณาจากประมวลกฎหมายแพง
และพาณิชย มาตรา 622 ซึ่งบัญญัติวา “ของถึงเม่ือใดผูขนสงตองบอกกลาวแกผูรับตราสง” ซึ่งการ
ที่รางพระราชบัญญัติไมไดบัญญัติไวใหชัดเจนในเร่ืองนี้อาจจะสงผลถึงระยะเวลาในการเรียกรอง
คาสินไหมทดแทนในกรณีที่ของสูญหายได 

3.2.6 ความรับผิดของผูขนสง 

ความรับผิดของผูขนสงตามรางพระราชบัญญัตินี้มีสาระสําคัญดังนี ้

3.2.6.1 ประเภทแหงความรับผิด 

ตามรางพระราชบัญญัติฉบับนี้ ผูขนสงจะตองรับผิดตามที่บัญญัติไวในมาตรา 26   
วรรคหนึ่งวา “ผูขนสงตองรับผิดตอผูสงหรือผูรับตราสง แลวแตกรณี ในการที่ของสูญหาย เสียหาย 
หรือสงมอบชักชา ซึ่งไดเกิดข้ึนตั้งแตผูขนสงไดรับมอบของจนถึงเวลาที่ไดสงมอบของนั้น 

การสงมอบชักชา คือ 

(1)   ผูขนสงไมสามารถสงมอบของไดภายในเวลาที่กําหนด 

(2) ผูขนสงไมสามารถสงมอบของไดภายในเวลาอันควร ในกรณีที่ไมได
กําหนดเวลาสงมอบไว  ทั้งนี้ โดยใหคํานึงถึงพฤติการณแหงกรณีประกอบดวย” 

                                                                                                                                                  
   ถาผูขนสงไมสามารถถามเอาคําส่ังจากบุคคลผูมีสิทธิจัดการของตามวรรคหนึ่ง หรือไมไดรับคําส่ัง

จากบุคคลผูมีสิทธิจัดการของภายในเวลาอันควร ใหผูขนสงดําเนินการไดเทาที่จําเปนและเกิดประโยชนสูงสุดแก
บุคคลผูมีสิทธิจัดการของนั้น” 

 โปรดดูรายละเอียดในหัวขอ 3.2.5.1 ขอยอยที่ 4 
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จากบทบัญญัติดังกลาวสามารถแบงประเภทความรับผิดไดดังนี้ 

1) กรณีที่ของสูญหายไมวาส้ินเชิงหรือบางสวน หรือกรณีที่ของเสียหาย  

ในกรณีที่ของสูญหายหรือเสียหายนี้ ผูขนสงสามารถจํากัดความรับผิดได
ตามที่รางพระราชบัญญัติ ฯ ไดกําหนดไว 

2) กรณีที่มีการสงมอบชักชา 

การสงมอบชักชานั้น มีอยู 2 กรณีดวยกัน คือ 

ก) กรณีที่กําหนดเวลาใหสงมอบไวและไมสามารถสงมอบของไดภายใน
เวลาที่กําหนด ซึ่งเวลาที่กําหนดใหสงมอบของนั้นจะมีการระบุไวในใบตราสง  

ข) กรณีที่ไมไดกําหนดเวลาสงมอบและไมสามารถสงมอบไดภายในเวลาอัน
สมควร ซึ่งจะตองคํานึงถึงพฤติการณในแตละกรณีประกอบดวย  

การที่ มีการกําหนดเวลาในการสงมอบของหรือไมนั้นเปนส่ิงที่ สําคัญ 
เนื่องจากนอกจากจะทําใหทราบวากรณีใดมีการสงมอบชักชาแลว ยังเปนการกอใหเกิดสิทธิแกผูสง
และผูรับตราสงอีกดวย  

ในกรณีที่มีการกําหนดเวลาสงมอบนั้น มาตรา 27 วรรคสองบัญญัติวา “ใน
กรณีที่กําหนดเวลาสงมอบของไดลวงพนไปแลวไมนอยกวาสามสิบวันนับแตวันครบกําหนดเวลา
สงมอบของหรือกําหนดเวลาอันควรที่จะสงมอบของไดลวงพนไปแลวไมนอยกวา    หกสิบวันนับแต
วันที่ผูขนสงไดรับมอบของนั้น ใหถือวาของนั้นไดสูญหายโดยส้ินเชิง ผูสงหรือผูรับตราสงมีสิทธิเรียก
คาสินไหมทดแทนเสมือนวาของนั้นไดสูญหายโดยส้ินเชิง เวนแตจะปรากฏหลักฐานแสดงใหเห็นวา
ของนั้นยังมิไดสูญหาย” ซึ่งแสดงวา ระยะเวลาในการสงมอบเปนส่ิงที่สําคัญ เพราะหากมีการสง
มอบชาเกินสมควรก็อาจจะเขาขอสันนิษฐานที่ทําใหการสงมอบชักชานั้นกลายเปนการสูญหายโดย
ส้ินเชิงได ทั้งนี้ ขอสันนิษฐานดังกลาวก็มิใชขอสันนิษฐานที่เด็ดขาด ผูขนสงสามารถนําหลักฐานมา
แสดงใหเห็นวาของนั้นยังมิไดสูญหาย 

 
                                                   

 โปรดดูรายละเอียดในหัวขอ 3.2.7.4 
 



173 

นอกจากนี้ หากผูขนสงไดของมาภายในระยะเวลาที่กําหนด มาตรา 27 วรรค
สาม บัญญัติวา “ถาผูขนสงไดของนั้นมาภายหลังเวลาที่กําหนดไวในวรรคสอง ใหผูขนสงแจงให
ผูรับตราสงทราบ หากผูรับตราสงประสงคจะรับของนั้น ใหผูขนสงสงมอบของให หากผูสงหรือผูรับ
ตราสงไดรับคาสินไหมทดแทนไปแลว ใหบุคคลดังกลาว แลวแตกรณี คืนคาสินไหมทดแทนแก      
ผูขนสง  ทั้งนี้ ไมเปนการตัดสิทธิเรียกรองคาสินไหมทดแทนในความสูญหายบางสวน ความ
เสียหาย หรือการสงมอบชักชา” ซึ่งถือเปนหนาที่ของผูขนสงที่จะตองแจงใหผูรับตราสงทราบวาตน
ไดรับของมาแลว ซึ่งผูรับตราสงจะรับของนั้นหรือไมก็ได แตหากผูรับตราสงรับของนั้น ผูรับตราสง
หรือผูสงแลวแตกรณีจะตองคืนคาสินไหมทดแทนเสมือนวาของนั้นสูญหายส้ินเชิงที่ไดจากผูขนสง
ใหแกผูขนสง แตหากของที่รับมานั้นไดสูญหายบางสวนหรือเสียหาย ผูรับตราสงก็ยังสามารถเรียก
ใหผูขนสงรับผิดได สวนในกรณีของการสงมอบชักชานั้น ผูรับตราสงมีสิทธิเรียกไดอยูแลว เนื่องจาก
ในเวลาที่ผูขนสงไดของนั้นมาก็เปนเวลาที่ลวงพนกําหนดเวลาที่จะตองสงมอบอยูแลว แตทั้งนี้ หาก   
ผูสงหรือผูรับตราสงไมใชสิทธิดังกลาว มาตรา 27 วรรคส่ี บัญญัติวา “หากผูสงหรือผูรับตราสงไมใช
สิทธิของตนตามวรรคสามภายในสามสิบวันนับแตวันที่ไดรับแจงการไดของนั้นมา ใหผูขนสงมีสิทธิ
จัดการของตามกฎหมายที่บังคับใช ณ สถานที่ที่ของนั้นอยู” 

3.2.6.2 ขอบเขตแหงความรับผิด 

นอกจากผูขนสงจะตองรับผิดในการกระทําของตนเองแลว ผูขนสงยังจะตองรับผิด
เพื่อการกระทําหรือการงดเวนการกระทําของตัวแทนและลูกจางของตนซึ่งถือเปนความรับผิดใน
การกระทําของบุคคลอ่ืน (Vicarious Liability) ทั้งนี้ ตามที่มาตรา 28 บัญญัติวา “ผูขนสงตองรับ
ผิดในความเสียหายอันเกิดจากการกระทําหรือละเวนการปฏิบัติหนาที่ตามสัญญาของลูกจางและ
ตัวแทนของตน รวมทั้งผูขนสงชวง” ซึ่งจากบทบัญญัติดังกลาวอาจทําใหเกิดการปญหาไดวา ใน
กรณีที่ผูขนสงจะตองรับผิดในความเสียหายอันเกิดจากการกระทําหรือละเวนการปฏิบัติหนาที่ของ
ลูกจางและตัวแทนของตนรวมทั้งผูขนสงชวงนั้น  คําวา ”ความเสียหาย” จะหมายความวาอยางไร 
เม่ือพิจารณาจากถอยคําทั้งหมดของมาตราดังกลาวอาจตีความไดวา ความเสียหายนั้น หมายถึง 
ความเสียหายที่ผูสงหรือผูรับตราสงแลวแตกรณีไดรับเนื่องจากการกระทําหรืองดเวนการปฏิบัติ
หนาที่ตามสัญญาของบุคคลดังกลาว 

ทั้งนี้  เม่ือพิจารณาจากอนุสัญญา CMR เห็นวา อนุสัญญาไดมีการบัญญัติใน
เร่ืองดังกลาวไวในมาตรา 3 โดยไดมีการกําหนดใหผูขนสงตองรับผิดในการกระทําหรืองดเวนการ
กระทําของตัวแทน ลูกจาง และบุคคลอ่ืนที่ตนไดใชบริการในการปฏิบัติการรับขนนั้นเสมือนกับเปน
การกระทําหรืองดเวนการกระทําของตนเองเม่ือตัวแทน ลูกจาง หรือบุคคลอ่ืนนั้นไดกระทําไป
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ภายในทางการที่จาง และเม่ือพิจารณาพระราชบัญญัติการรับขนของทางทะเล พ.ศ.253471 มาตรา 
43 จะเห็นวา ไดมีกําหนดใหผูขนสงตองรับผิดเพื่อการสูญหาย เสียหาย หรือสงมอบชักชาอัน
เนื่องมาจากการกระทําของลูกจาง ตัวแทน หรือผูขนสงชวงซึ่งไดกระทําไปภายในทางการที่จาง
เชนเดียวกัน แตเม่ือพิจารณาพระราชบัญญัติการขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบ พ.ศ.254872 จะเห็น
ไดวา ไดกําหนดใหผูประกอบการขนสงตอเนื่องรับผิดในความเสียหายอันเกิดจากการกระทําหรือ
งดเวนการกระทําของลูกจางและตัวแทนของตน และของบุคคลอ่ืนซึ่งตนไดใชบริการเพื่อการปฏิบัติ
ตามสัญญารวมถึงลูกจางและตัวแทนของบุคคลอ่ืนนั้น ซึ่งไดกระทําไปในทางการที่จางหรือภายใน
ขอบอํานาจแหงการเปนตัวแทนหรือในกิจการที่ไดใชบริการ ซึ่งถือไดวามีการบัญญัติโดยใชถอยคํา
ที่แตกตางไปจากพระราชบัญญัติการรับขนของทางทะเล พ.ศ.2534 โดยการนําคําวา “ไดกระทําไป
ในทางการที่จาง” มาใชในกรณีที่ความเสียหายเกิดจากลูกจางและตัวแทนของบุคคลอ่ืนที่
ผูประกอบการขนสงตอเนื่องไดใชบริการเทานั้น  

แตทั้งนี้ อาจเกิดปญหาวา การกระทําไปภายในทางการที่จางหรือการปฏิบัติ
หนาที่ตามสัญญานั้นหมายความวาอยางไร ซึ่งเม่ือพิจารณาจากบทบัญญัติในประมวลกฎหมาย
แพงและพาณิชย มาตรา 425 และมาตรา 427 ซึ่งเปนบทบัญญัติในเร่ืองละเมิด แตไดมีการ
บัญญัติถึงความรับผิดของนายจางที่จะตองรวมรับผิดกับลูกจางและตัวแทนในผลแหงละเมิดซึ่งได
กระทําไปภายในทางการที่จาง โดยไดมีการใหความหมายไววา ในทางการที่จาง หมายถึง กรณีที่
ลูกจางกระทําการอันเกี่ยวกับทางการที่จาง (คําพิพากษาศาลฎีกาที่  1559-1560/2504) หรือ
แนวทางหรือขอบเขตที่ลูกจางไดปฏิบัติหนาที่ของตนเพื่อนายจางโดยที่นายจางไมไดมอบหมาย
หรือส่ังใหกระทําโดยตรง แตลูกจางไดปฏิบัติไปโดยมีความมุงหมายจะรักษาประโยชนของ

                                                   
71 พระราชบัญญัติการรับขนของทางทะเล พ.ศ.2534 มาตรา 43 บัญญัติวา “แมวาผูขนสงจะได

มอบหมายใหผูขนสงอื่นทําการขนสงของที่ตนรับขน ผูขนสงก็ยังคงตองรับผิดเพื่อการสูญหาย เสียหาย หรือสง
มอบชักชาแหงของนั้น และจะตองรับผิดเพื่อการกระทําของผูขนสงอื่นรวมทั้งลูกจางและตัวแทนของผูขนสงอื่น 
ซ่ึงไดกระทําไปภายในทางการที่จาง หรือภายในขอบอํานาจของการเปนตัวแทนนั้นดวย” 

72 พระราชบัญญัติการขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบ พ.ศ.2548 มาตรา 25 บัญญัติวา “ผูประกอบการ
ขนสงตอเนื่องตองรับผิดเพื่อความเสียหายในการกระทําหรืองดเวนการกระทําของลูกจางและตัวแทนของตน และ
ของบุคคลอื่นซ่ึงตนไดใชบริการเพื่อการปฏิบัติตามสัญญารวมถึงลูกจางและตัวแทนของบุคคลอื่นนั้น  ซ่ึงได
กระทําไปในทางการที่จางหรือภายในขอบอํานาจแหงการเปนตัวแทนหรือในกิจการที่ไดใชบริการนั้น” 
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นายจาง73 ซึ่งตัวอยางคําพิพากษาศาลฎีกาที่เกี่ยวกับเร่ืองของการกระทําภายในทางการที่จางใน
สวนของรับขนนี้ เชน 

คําพิพากษาศาลฎีกาที่ 1589/2511   บริษัท ขนสง จํากัด มีวัตถุประสงคตาม
หนังสือบริคณหสนธิที่จดทะเบียนไววารับทําการขนสงทั่วไป ยอมหมายความถึงการรับขนสง
ผูโดยสารตลอดจนการรับขนสงสินคาดวย แมจะไดรับอนุญาตจากกรมการขนสงทางบกใหทําการ
รับขนสงผูโดยสารอยางเดียวก็ไมทําใหการรับขนสงสินคากลายเปนนอกวัตถุประสงค หากจะรับ
ขนสงสินคาโดยยังไมไดรับอนุญาตก็เปนเร่ืองผิดใบอนุญาตไมกระทบกระเทือนถึงบุคคลภายนอก
ซึ่งรูกันทั่วไปวาบริษัทมีวัตถุประสงครับทําการขนสงทั่วไป 

รถยนตที่บุคคลภายนอกนําเขาเดินรวมกับบริษัทขนสง จํากัด ในเสนทางที่บริษัท
ไดรับสัมปทานโดยมีพฤติการณปรากฎแกคนทั่วไปวาเปนรถยนตของบริษัท และบริษัทไดรับ
ผลประโยชนตอบแทนเปนคาบริการรายเที่ยว แมคนขับรถประจําจะเปนผูที่บุคคลภายนอกนั้นจาง
มา ก็ตองถือวาเปนลูกจางของบริษัทดวย บริษัทตองรวมรับผิดในกิจการรับขนสงที่คนขับรถได
กระทําแทนในทางการที่จาง 

คําพิพากษาศาลฎีกาที่ 1472/2547    จําเลยที่ 1 มีหนาที่ขับรถยนตโดยสารนํา 
นักทัศนาจรไปเที่ยวและพาเขาพักที่รีสอรท จึงมีหนาที่ดูแลรักษารถยนตโดยสารดังกลาวในระหวาง
ที่พักอยูที่ รีสอรทใหปลอดภัยดวย อันเปนหนาที่ในทางการที่จางของจําเลยที่  2 การที่จําเลย
ที่ 1 เมาสุราไมเฝารถยนตโดยสารเอง แตกลับให ก. พนักงานประจํารถนอนเฝารถยนตโดยสาร
แทน ทั้งที่ไดยิน ก. พูดวาจะออกไปเที่ยวขางนอก และยังไดเ สียบกุญแจรถไวที่สวิตชติด
เคร่ืองยนต มิไดนําไปเก็บรักษาไวใหปลอดภัย จึงเปนการกระทําโดยประมาทเลินเลอเปนเหตุ
ให ก. ถือโอกาสลักลอบขับรถยนตโดยสารดังกลาวไปเที่ยวขางนอกและทําละเมิดตอโจทก การ
ที่ ก. ขับรถยนตโดยสารดังกลาวโดยประมาทเลินเลอพลิกควํ่าเฉ่ียวชนราวเหล็กกันอันตรายพรอม
เสาของโจทกเสียหาย ถือไดวาจําเลยที่ 1 มีสวนรวมกับ ก. ทําละเมิดตอโจทกดวย ความเสียหาย
ดังกลาวจึงเปนผลโดยตรงจากการที่จําเลยที่ 1 ประมาทเลินเลอไมควบคุมดูแลรักษารถยนต
โดยสารอันเดินดวยกําลังเคร่ืองจักรกลใหปลอดภัยตามหนาที่ในทางการที่จางของจําเลย
ที่ 2 จําเลยที่ 1 จึงตองรับผิดตอโจทกในฐานะผูรวมทําละเมิดดวย สวนจําเลยที่ 2 ตองรวมรับผิดกับ
จําเลยที่ 1 ในฐานะนายจาง 
                                                   

73 สุษม ศุภนิตย, คําอธิบายประมวลกฎหมายแพงและพาณิชย ละเมิด, คร้ังที่ 6 (กรุงเทพมหานคร: 
สํานักพิมพนิติบรรณการ, 2550), หนา 114. 
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คํ า พิพ าก ษ า ศา ลฎี ก า ที่  7728-7729/2548    ลู ก ห นี้ ซึ่ ง ไ ด รั บอ นุญ าต ใ ห
ประกอบการขนสงไมประจําทางใหบริษัทเขมจิราขนสง จํากัด เชารถบรรทุกน้ํามันคันเกิดเหตุโดยมี
ชื่อและเคร่ืองหมายของลูกหนี้อยูที่รถ แลวนําไปบรรทุกน้ํามันสงใหแกลูกคาทั่วราชอาณาจักร ถือ
ไดวาบริษัทดังกลาวเปนตัวแทนของลูกหนี้ในการขนสงน้ํามัน เม่ือผูขับรถบรรทุกน้ํามันซึ่งเปน
ลูกจางของบริษัทดังกลาวไดกระทําละเมิดตอเจาหนี้ทั้งสองในทางการที่จาง ลูกหนี้ยอมตองรับผิด
ในผลแหงการละเมิดที่ลูกจางของตัวแทนไดกระทําไปตาม ป.พ.พ. มาตรา 425, 427, 820 

จากการใหความหมายของนักวิชาการและแนวคําพิพากษาศาลฎีกาขางตนจึง
อาจกลาวไดวา “กระทําไปในทางการที่จาง”  ก็คือ กรณีที่ลูกจางไดกระทําการอันเกี่ยวกับการงานที่
จางโดยอาจจะมิไดรับคําส่ังใหกระทําโดยตรง แตลูกจางไดกระทําไปเพื่อรักษาผลประโยชนของ
นายจาง ซึ่งก็ยอมมีความหมายเชนเดียวกับคําวา “การปฏิบัติหนาที่ตามสัญญา” ตามราง
พระราชบัญญัติ ฯ มาตรา 28 นั่นเอง ดังนั้น การที่มาตรา 28 ไดบัญญัติถอยคําไวเชนนี้จึงไมนาจะ
มีปญหาแตอยางใด  

3.2.6.3 ขอยกเวนความรับผิด 

ขอยกเวนความรับผิดของผูขนสงตามรางพระราชบัญญัติ ฯ สามารถแยก
พิจารณาไดเปน 2 กรณี กลาวคือ 

1) ขอยกเวนความรับผิดในกรณีทั่วไป 

แมผูขนสงจะตองรับผิดในกรณีที่ของเสียหาย สูญหาย หรือสงมอบชักชา แต
ผูขนสงอาจไมตองรับผิดในกรณีดังกลาวหากเขาขอยกเวนความรับผิดที่กฎหมายกําหนดไว โดยใน
รางพระราชบัญญัติฉบับนี้ไดมีการกําหนดขอยกเวนความรับผิดไวในมาตรา 3074 โดยผูขนสงอาจ
                                                   

74 รางพระราชบัญญัติการรับขนของทางถนนระหวางประเทศ พ.ศ. .... มาตรา 30 บัญญัติวา “ผูขนสง
ไมตองรับผิดในการที่ของสูญหาย เสียหาย หรือสงมอบชักชา หากพิสูจนไดวาการสูญหาย เสียหาย หรือสงมอบ
ชักชานั้นเกิดขึ้นหรือเปนผลจากเหตุดังตอไปนี้ 

   (1) เหตุสุดวิสัย 
   (2) สภาพแหงของนั้นเอง 
   (3) การกระทําโดยจงใจหรือประมาทเลินเลอของผูสงหรือผูรับตราสง หรือ 
   (4) การปฏิบัติตามคําส่ังของผูสงหรือผูรับตราสง แลวแตกรณี เวนแตเปนผลจากการกระทําหรือละ

เวนการปฏิบัติหนาที่โดยมิชอบ หรือการประมาทเลินเลอของผูขนสงหรือบุคคลที่ผูขนสงตองรวมรับผิดตาม
มาตรา 28”  
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ไมตองรับผิดในการที่ของสูญหาย เสียหาย หรือสงมอบชักชา หากผูขนสงสามารถพิสูจนไดวาการ
สูญหาย เสียหาย หรือสงมอบชักชานั้นเกิดข้ึนหรือเปนผลจากเหตุดังตอไปนี้  

(1) เหตุสุดวิสัย 

เหตุสุดวิสัยนั้นจะมีความหมายวาอยางไร เนื่องจากในรางพระราชบัญญัติ 
ฯ มิไดมีการใหความหมายไว จึงตองพิจารณาจากกฎหมายอ่ืน ๆ ที่เกี่ยวของ อันไดแก ประมวล
กฎหมายแพงและพาณิชย มาตรา 8 ซึ่งบัญญัติวา “คําวา “เหตุสุดวิสัย” หมายความวา เหตุใด ๆ 
อันจะเกิดข้ึนก็ดี จะใหผลพิบัติก็ดี เปนเหตุที่ไมอาจปองกันไดแมทั้งบุคคลผูตองประสบหรือใกล
จะตองประสบเหตุนั้นจะไดจัดการระมัดระวังตามสมควรอันพึงคาดหมายไดจากบุคคลในฐานะ
และภาวะเชนนั้น” ซึ่งอาจชวยในการตีความคําวาเหตุสดวิสัยไดดังตัวอยางคําพิพากษาศาลฎีกา
ตอไปนี้  

คําพิพากษาศาลฎีกาที่ 2378/2523  รถที่บรรทุกของถูกคนรายแยงชิงไป
ขณะจอดอยูที่ปมน้ํามันที่มีไฟเปดสวางตลอดคืนทั้งยังอยูติดกับถนนมิตรภาพ และมีรานขายทอง 
มีบริเวณใหรถจอดไดประมาณ 10 คัน แสดงวามีรถมาจอดที่ปมน้ํามันนั้นเปนประจํา เปน
เหตุการณที่ไมอาจคาดหมายได แมจะไดใชความระมัดระวังแลว ดังนั้น สินคาที่สูญหายไปเพราะ
ถูกคนรายใชอาวุธปนชิงเอาไปพรอมกับรถจึงเปนเหตุสุดวิสัย 

คําพิพากษาศาลฎีกาที่ 2678/2526  จําเลยรับขนวิทยุไปใหโจทกโดย
บรรทุกมาในรถ ถาหากลูกจางของจําเลยใชความระมัดระวังตรวจตราดูแลสินคาที่บรรทุกมาใน
ระหวางจอดพักรถ คนรายก็จะไมสามารถขโมยเอาวิทยุไปได จึงอยูในวิสัยที่จะปองกันไดถือไมได
วาเปนเหตุสุดวิสัย 

นอกจากนี้ ในภาคผนวก 10 ของความตกลง GMS ก็ไดมีการใหคํา
นิยามของเหตุสุดวิสัยไวในขอ 1 (f) วา “เหตุสุดวิสัย หมายถึง กรณีที่ความสูญหาย เสียหาย หรือสง
มอบชักชาเกิดจากสถานการณซึ่งผูขนสงไมสามารถคาดการณหรือหลีกเล่ียง และไมสามารถ
ปองกันหรือควบคุมผลที่เกิดข้ึนได” จึงอาจกลาวไดวา เหตุสุดวิสัยที่จะเปนการยกเวนความรับผิด
ของผูสงก็คือเปนกรณีที่มีความสูญหาย เสียหาย หรือสงมอบชักชาเกิดข้ึนจากสถานการณที่         
ผูขนสงไมสามารถคาดการณหรือหลีกเล่ียงไดรวมทั้งไมสามารถปองกันผลที่อาจเกิดข้ึนไดดวย  
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แตอยางไรก็ตาม ผูขนสงจะนําเหตุสภาพบกพรองของรถมาเปนขออาง
ในการหลุดพนจากความรับผิดไมไดดังที่บัญญัติไวในมาตรา 2975 เนื่องมาจากวาผูขนสงมีหนาที่ที่
จะตองตรวจสภาพรถกอนใชงานอยูแลวตามปกติประเพณี ดังนั้น การที่รถมีสภาพบกพรองจึงไม
อาจนํามาอางเปนเหตุเพื่อใหตนหลุดพนจากความรับผิดได และจะนํามาอางเปนเหตุสุดวิสัยก็
ไมไดเชนเดียวกัน 

(2) สภาพแหงของนั้นเอง 

ในกรณีนี้ หมายความวา การสูญหาย เสียหาย หรือสงมอบชักชานั้น
เกิดข้ึนจากตัวของของนั้นเองมิไดเกิดจากเหตุภายนอกแตอยางใด เชน การเนาเสีย การระเหย  
เปนตน 

(3) การกระทําโดยจงใจหรือประมาทเลินเลอของผูสงหรือผูรับตราสง 

การกระทําของผูสงหรือผูรับตราสงไมวาจะเปนการกระทําโดยจงใจหรือ
ประมาทเลินเลอก็ตาม หากการกระทํานั้นกอใหเกิดความเสียหาย สูญหาย หรือสงมอบชักชาแก
ของ ผูขนสงก็ไมตองรับผิดทั้งส้ิน 

(4) การปฏิบัติตามคําส่ังของผูสงหรือผูรับตราสง แลวแตกรณี เวนแตเปน
ผลจากการกระทําหรือละเวนการปฏิบัติหนาที่โดยมิชอบ หรือการประมาทเลินเลอของผูขนสงหรือ
ตัวแทน ลูกจาง หรือผูขนสงชวง  

ในกรณีนี้ แมวาการที่ของสูญหาย เสียหาย หรือสงมอบชักชาไดเกิดจาก
การกระทําของผูขนสง รวมทั้งตัวแทน ลูกจาง หรือผูขนสงชวง แตหากการกระทํานั้นเปนการปฏิบัติ
ตามคําส่ังของผูสงหรือผูรับตราสง แลวแตกรณี ผูขนสงก็ไมตองรับผิดในการสูญหาย เสียหาย หรือ
สงมอบชักชานั้น แตหากการกระทํานั้นเปนการกระทําโดยมิชอบหรือละเวนการปฏิบัติหนาที่โดย  
มิชอบ หรือประมาทเลินเลอของบุคคลดังกลาวแมจะเปนการปฏิบัติตามคําส่ังของผูสงหรือ       
ผูรับตราสง ผูขนสงก็ยังคงตองรับผิด 

                                                   
75 รางพระราชบัญญัติการรับขนของทางถนนระหวางประเทศ พ.ศ. .... มาตรา 29 บัญญัติวา “ผูขนสง

จะอางเหตุสภาพบกพรองของรถที่ใชในการรับขนเพื่อใหตนหลุดพนจากความรับผิดไมได” 
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ทั้งนี้ เม่ือพิจารณาประมวลกฎหมายแพงและพาณิชย มาตรา 61676 ปรากฎ
วาไดมีการบัญญัติขอยกเวนความรับผิดของผูขนสงไวเชนเดียวกัน แตขอยกเวนดังกลาวมีเพียง 3 
กรณี กลาวคือ ผูขนสงไมตองรับผิดในการสูญหาย เสียหาย หรือสงมอบชักชา หากผูขนสงสามารถ
พิสูจนไดวา  การสูญหาย เสียหาย หรือสงมอบชักชานั้นเกิดจากเหตุสุดหรือเกิดจากสภาพแหงของ
นั้นเองหรือเกิดเพราะความผิดของผูสงหรือผูรับตราสง ซึ่งจะเห็นไดวาขอยกเวนดังกลาวนี้มี
ลักษณะเชนเดียวกับที่บัญญัติในรางพระราชบัญญัติ ฯ ถึงแมวาจะใชถอยคําที่แตกตางกัน แตก็
อาจตีความไดเชนเดียวกัน  

2)   ขอยกเวนความรับผิดในกรณีมีความเส่ียงภัยพิเศษ 

นอกจากผูขนสงจะไดรับการยกเวนความรับผิดในบางกรณีซึ่งไดกลาวไปแลว
ขางตน       ผูขนสงยังอาจไดรับการยกเวนความรับผิดในกรณีที่มีความเส่ียงภัยพิเศษตามที่มาตรา 
31 บัญญัติวา “ผูขนสงไมตองรับผิดในการที่ของสูญหาย เสียหาย หรือสงมอบชักชา หากพิสูจนได
วาการสูญหาย เสียหาย หรือสงมอบชักชานั้น เกิดข้ึนหรือเปนผลจากสภาพความเส่ียงภัยพิเศษ ใน
กรณดีังตอไปนี้ 

(1)   ผูสงไดมอบของโดยไมบรรจุหีบหอ หรือสภาพหีบหอบกพรองหรือไม
เหมาะสม อันทําใหของนั้นเส่ือมสภาพหรือเสียหาย 

(2)   ผูสงไดมอบของโดยไมทําเคร่ืองหมาย หรือไมระบุจํานวนหีบหอใหชัดเจน
หรือใหครบถวน 

(3)   การใชรถที่ไมมีวัสดุคลุมสินคา ซึ่งไดตกลงและไดจดแจงในใบตราสง 
เวนแตปรากฏวาของนั้นมีปริมาณลดลงอยางผิดปกติหรือของที่เปนหีบหอสูญหาย 

(4)   การยกขน การบรรทุก การจัดเรียง หรือการขนถายของซึ่งไดกระทําโดย
ผูสง ผูรับตราสง หรือตัวแทนของบุคคลดังกลาว 

                                                   
76 ประมวลกฎหมายแพงและพาณิชย มาตรา 616 บัญญัติวา “ผูขนสงจะตองรับผิดในการที่ของอันเขา

ไดมอบหมายแกตนนั้นสูญหาย เสียหาย หรือสงมอบชักชา เวนแตจะพิสูจนไดวาการสูญหาย เสียหาย หรือสง
มอบชักชานั้นเกิดแตเหตุสุดวิสัยหรือเกิดแตสภาพแหงของนั้นเอง หรือเกิดเพราะความผิดของผูสงหรือ           
ผูรับตราสง” 
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(5)   การขนสงของที่งายตอความสูญหาย หรือเสียหาย โดยเฉพาะอยางยิ่ง
จากการแตกหัก เปนสนิม เนาเปอย แหง ร่ัว หรือการกระทําของแมลงหรือสัตวอ่ืน  ทั้งนี้ ถาการ
ขนสงนั้นไดใชรถที่มีอุปกรณพิเศษเพื่อควบคุมอุณหภูมิหรือความชื้นของอากาศ ผูขนสงตองพิสูจน
ดวยวาตนไดปฏิบัติตามหนาที่ที่พึงกระทําในการใชและบํารุงรักษาอุปกรณนั้น รวมทั้งตามคําส่ัง
พิเศษที่ตนไดรับมาครบถวนแลว หรือ 

(6)    การรับขนปศุสัตว โดยผูขนสงตองพิสูจนดวยวาตนไดปฏิบัติตามหนาที่ที่
พึงกระทํา รวมทั้งตามคําส่ังพิเศษที่ตนไดรับมาครบถวนแลว” 

จากบทบัญญัติดั งกลาว เห็นไดวา ความรับผิดของผูขนสงตามราง
พระราชบัญญัตินี้ใชหลักขอสันนิษฐานความรับผิดซึ่งผูขนสงสามารถพิสูจนเพื่อหลุดพนจากความ
รับผิดได ซึ่งเม่ือพิจารณาประมวลกฎหมายแพงและพาณิชยในเร่ืองขอยกเวนความรับผิดนั้นได
บัญญัติในมาตราเดียว คือ มาตรา 616 ซึ่งเปนเปนขอยกเวนในกรณีทั่วไปเทานั้น ดังนั้น ตามราง
พระราชบัญญัติฉบับนี้ ผูขนสงจึงไดรับความคุมครองในการไดรับขอยกเวนบางประการที่อาจ
เกิดข้ึนไดในระหวางการขนสงโดยที่มิไดเกิดจากความผิดของผูขนสงมากกวาที่ปรากฎในประมวล
แพงและพาณิชย แตทั้งนี้ ผูขนสงก็ยังคงมีภาระการพิสูจนในบางกรณีเพื่อใหไดรับประโยชนจาก
ขอยกเวนนั้น 

ทั้งนี้ มีส่ิงที่จะตองพิจารณาคือ ในภาคผนวก 10 ของความตกลง GMS ก็ได
มีการกําหนดขอยกเวนความรับผิดในกรณีทั่วไปไวเชนเดียวกัน แตไดมีการกําหนดเหตุตัดสิทธิ
ขอยกเวนความรับผิดไวในขอ 977 กลาวคือ หากความสูญหาย เสียหาย หรือสงมอบชักชาเกิดจาก
การกระทําโดยจงใจหรือประมาทเลินเลออยางรายแรงของผูขนสง ลูกจาง ตัวแทน หรือผูขนสงชวง 
ผูขนสงจะถือประโยชนจากขอยกเวนความรับผิดไมได แตในรางพระราชบัญญัติ ฯ มิไดมีการ
บัญญัติขอยกเวนดังกลาวไว ซึ่งแสดงวา แมวาความสูญหาย เสียหาย หรือสงมอบชักชานั้นจะเกิด
จากการกระทําโดยจงใจหรือประมาทเลินเลออยางรายแรงของผูขนสง ลูกจาง ตัวแทน หรือผูขนสง

                                                   
77 ความตกลง GMS ภาคผนวก 10 ขอ 9 บัญญัติวา “Lifting of the Exoneration or Limitation of 

Carrier Liability 
 The carrier shall not be entitled to avail himself/herself of the exoneration or limitation of 

liability if the loss, damage, or delay was caused by his/her, or his/her servants’, agents’, or 
subcontractors’  willful misconduct or gross negligence.” 
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ชวง ผูขนสงก็ยังสามารถอางขอยกเวนความรับผิดตามรางพระราชบัญญัติ ฯ เพื่อใหตนหลุดพน
จากความรับผิดได ซึ่งในกรณีนี้จะเปนการขัดตอขอกําหนดในภาคผนวก 10 ของความตกลง GMS 

นอกจากนี้ แมวารางพระราชบัญญัติ ฯ จะไดบัญญัติขอยกเวนความรับผิด
ของผูขนสงไวดังที่ไดกลาวไปแลวนั้น แตยังมีขอยกเวนความรับผิดอีกกรณีหนึ่งที่จะตองพิจารณา 
คือ ขอยกเวนในกรณีที่มีการรับขนของที่เปนของที่มีคาซึ่งเปนขอยกเวนความรับผิดที่มีการบัญญัติ
ไวในประมวลกฎหมายแพงและพาณิชยและพระราชบัญญัติการรับขนของทางทะเล พ.ศ.2534 
กลาวคือ 

ก) ประมวลกฎหมายแพงและพาณิชย มาตรา 62078 ไดกําหนดใหผูขนสงไม
ตองรับผิดในกรณีที่ผูสงไมไดแจงราคาของหรือสภาพแหงของใหทราบ หากของนั้นเปนของที่มีคา 
เชน เงิน ตั๋วเงิน อัญมณี ฯลฯ  แตหากมีการแจงราคานั้นแลว ผูขนสงจะตองรับผิดเพียงราคาที่แจง
ไวเทานั้น แมวาราคาของนั้นจะมากกวาราคาที่ไดแจงไวก็ตาม ซึ่งขอยกเวนนี้เปนการพิจารณาจาก
สภาพแหงของที่ขนสงและพฤติกรรมของผูขนสง เนื่องจากหากของที่รับขนนั้นโดยสภาพเปนของที่
มีราคาแพง ผูสงก็มีหนาที่ที่จะตองแจงราคาหรือสภาพแหงของนั้นใหผูขนสงทราบเพื่อประโยชนใน
การที่ผูขนสงจะไดใชความระมัดระวังดูแลเปนพิเศษ และผูขนสงอาจคิดคาระวางพาหนะเพิ่มข้ึน
ดวย และหากผูสงแจงราคาแกผูขนสงต่ํากวาความเปนจริง ผูขนสงก็จะตองรับผิดไมเกินราคาที่ได
แจงไวซึ่งถือเปนการลงโทษผูสงที่ไมสุจริตใหรับภาระในความเสียหายในสวนที่เกินกวาราคาที่แจง 
แตหากผูสงไดแจงราคาสูงกวาความเปนจริง ผูขนสงก็จะรับผิดไมเกินราคาจริงนั้น79 ทั้งนี้ หากผูสง
ไมไดแจงราคาหรือสภาพแหงของที่มีคานั้นไวแกผูขนสง ตอมาเกิดการสูญหายหรือเสียหายข้ึน     
ผูขนสงก็ไมตองรับผิด 

ข) พระราชบัญญัติการรับขนของทางทะเล พ.ศ.2534 มาตรา 5780 ได
กําหนดใหผูขนสงไมตองรับผิดในกรณีที่ของที่รับขนสูญหายหรือเสียหาย หากของนั้นเปนของที่มี

                                                   
78 ประมวลกฎหมายแพงและพาณิชย มาตรา 620 บัญญัติวา “ผูขนสงไมตองรับผิดในเงินทองตรา 

ธนบัตร ธนาคารบัตร ต๋ัวเงิน พันธบัตร ใบหุน ใบหุนกู ประทวนสินคา อัญมณี และของมีคาอยางอื่น ๆ หากมิได
รับบอกราคาหรือสภาพแหงของไวในขณะสงมอบแกตน 

   แตถาของนั้นไดบอกราคา ทานวาความรับผิดของผูขนสงก็ยอมจํากัดเพียงไมเกินราคาที่บอก” 
79 ไผทชิต เอกจริยกร, คําอธิบาย จางแรงงาน จางทําของ รับขน, หนา 304. 
80 ประมวลกฎหมายแพงและพาณิชย มาตรา 57 บัญญัติวา “ถาของที่ขนสงเปนเงินตรา ธนาคารบัตร 

ต๋ัวเงิน พันธบัตร ใบหุน ใบหุนกู ประทวนสินคา อัญมณีหรือของมีคาอยางอื่น  ผูสงไมตองรับผิดเพื่อการสูญหาย
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ราคาซึ่งมีลักษณะเชนเดียวกับของมีคาตามประมวลกฎหมายแพงและพาณิชย มาตรา 620 และ  
ผูสงไมไดแจงราคาและสภาพแหงของใหผูขนสงทราบในขณะสงมอบของ แตหากผูสงไดแจงราคา
และสภาพแหงของแลว หากของนั้นสูญหายหรือเสียหาย ผูขนสงก็รับผิดเพียงไมเกินราคาที่ผูสงได
แจงไว ขอยกเวนความรับผิดเชนนี้ไมมีบัญญัติไวใน Hamburg Rules 1978 และ  Hague Rules 
1924 ซึ่งผูรางคงดูจากฎหมายรับขนของทางทะเลของบางประเทศและประมวลกฎหมายแพงและ
พาณิชย มาตรา 620 นั่นเอง81 อีกทั้ง บทบัญญัตินี้มีลักษณะคลายกับบทบัญญัติใน The 
Merchant Shipping Act 1894 ซึ่งไดกําหนดไวในมาตรา 502 ใหเจาของเรืออังกฤษไมตองรับผิด
เพื่อความเสียหายจากการขโมยของที่มีคา เวนแตจะมีการแจงลักษณะและราคาที่แทจริงไวเปน
ลายลักษณอักษรในขณะสงมอบของและมิไดเกิดจากความผิดหรือการรูเห็นของเจาของเรือ82  

เหตุที่พระราชบัญญัติการรับขนของทางทะเล พ.ศ.2534 ไดบัญญัติไว
เชนนี้เนื่องจากหากผูขนสงไดทราบราคาและสภาพแหงของนั้นวาเปนของมีคา ผูขนสงอาจจะเรียก
คาระวางพาหนะเพิ่มข้ึนเนื่องจากมีความเส่ียงในการที่ของนั้นจะสูญหายหรือเสียหายมากกวาของ
ทั่วไป และผูขนสงอาจใชความระมัดระวังในการดูแลรักษามากยิ่งข้ึน หรืออาจจะปฏิเสธไมรับขน
ของนั้นเพราะอาจถูกปลนในระหวางทางได83 

ทั้งนี้  “ของมีคาอยางอ่ืน”ตามประมวลกฎหมายแพงและพาณิชยและ
พระราชบัญญัติการรับขนของทางทะเล พ.ศ.2534 มีความหมายวาอยางไรนั้นมิไดมีการบัญญัติไว
อยางชัดเจนจึงตองพิจารณาเปนกรณี ๆ ไปโดยนําคําพิพากษาศาลฎีกาที่วินิจฉัยตามประมวล
กฎหมายแพงและพาณิชย มาตรา 620 มาเปนแนวทาง ดังนี้ 

คําพิพากษาศาลฎีกาที่ 357/2502  สินคาผาเปนส่ิงของธรรมดาสามัญทั่ว ๆ 
ไปนั้น เม่ือไมปรากฎวาเปนของมีคาพิเศษอยางไรแลว จะถือวาเปนของมีคาตามความหมายแหง
ประมวลกฎหมายแพงและพาณิชย มาตรา 620 ยังไมได 

                                                                                                                                                  
หรือเสียหายแหงของดังกลาว เวนแตผูขนสงของจะไดแจงใหผูขนสงทราบถึงสภาพและราคาของนั้นในเวลาที่นํา
ของมามอบให 

   ในกรณีที่แจงราคาของไว ใหผูขนสงรับผิดไมเกินราคาที่แจงไว” 
81 ไผทชิต เอกจริยกร, รับขนของทางทะเล (Carriage of Goods by Sea), คร้ังที่ 2 (กรุงเทพมหานคร: 

สํานักพิมพวิญูชน, 2541), หนา 376. 
82 เร่ืองเดียวกัน, หนา 375 - 376.   
83 เร่ืองเดียวกัน, หนา 374 - 375. 
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คําพิพากษาศาลฎีกาที่ 2939/2524  ผูขนสงตองรับผิดในความเสียหายของ
สินคาซึ่งเปนของมีคาในเม่ือผูสงไดแจงราคาของสินคานั้นแกผูขนสงแลว 

คําพิพากษาศาลฎีกาที ่1238/2536 ไดความแตเพียงวาระหวางขนสง คนขับ
รถบรรทุกของจําเลยขับไปใกลถึงปลายทางไดเกิดเพลิงไหมตรงกลางคันรถใตผาใบคลุมสินคาโดย
ไมทราบสาเหตุ ไมปรากฏวาเหตุเพลิงไหมนั้นไมอาจปองกันไดเพราะเหตุใด และคนขับรถผูตอง
ประสบเหตุนั้นไดจัดการระมัดระวังตามสมควรอันพึงคาดหมายไดจากบุคคลในฐานะและภาวะ
เชนนั้นหรือไมอยางไร ยังถือไมไดวาเหตุเพลิงไหมดังกลาวเปนเหตุสุดวิสัย ลวดเชื่อมไฟฟาและ
เคร่ืองซักผาเปนเพียงทรัพยสินธรรมดาทั่วไป มิใชของมีคาที่มีคุณคาอันมีลักษณะพิเศษทํานอง
เดียวกับเงินตรา ธนบัตร ธนาคารบัตร ตั๋วเงิน พันธบัตร ใบหุน ใบหุนกูประทวนสินคา หรืออัญมณี 
ผูสงสินคาจึงไมจําเปนตองบอกราคาในขณะสงมอบแกผูขนสง ใบกํากับสินคาที่จําเลยออกใหโจทก
มีขอจํากัดความรับผิดวาจําเลยจะชดใชคาเสียหายใหโจทกไมเกิน 500 บาท แตไมปรากฏวาโจทก
ลงลายมือชื่อยินยอมรับรูในขอจํากัด 

จากแนวคําพิพากษาศาลฎีกาขางตนจะเห็นวา “ของมีคาอยางอ่ืน”ตามที่ 
มาตรา 620 บัญญัติไวนั้น นาจะหมายถึงส่ิงของมีคาทํานองเดียวกับเงินทองตรา ธนบัตร ธนาคาร
บัตร ตั๋วเงิน พันธบัตร ใบหุน ใบหุนกู ประทวนสินคา หรืออัญมณี ซึ่ง “ของมีคาอยางอ่ืน” ตาม
พระราชบัญญัติการรับขนของทางทะเล พ.ศ.2534 ก็นาที่จะมีความหมายทํานองเดียวกันดวย 

นอกจากนี้ในบางกรณีแมวาจะไดมีการแจงถึงสภาพแหงของและราคาให    
ผูขนสงทราบแลว แตผูสงชําระคาบริการแกผูขนสงในอัตราคาสงตามปกติเพื่อประหยัดคาใชจาย 
ซึ่งอาจเกิดปญหาวาผูขนสงจะตองรับผิดตามราคาของมีคาที่ผูสงไดแจงไวหรือไมหรือการที่ผูสง
ชําระคาบริการในอัตราคาสงตามปกติจะถือวาผูสงเปนผูกอใหเกิดความเสียหายดวยหรือไม ซึ่งใน
เร่ืองนี้มีแนวคําพิพากษาศาลฎีกาที่ไดวินิจฉัยไวดังตอไปนี้ 

คําพิพากษาศาลฎีกาที่ 468/2551 เม่ือสินคาที่ขนสงเปนของมีคา และโจทก 
ผูสงไดบอกสภาพแหงของวาเปนนาฬิกาและบอกราคาของไวในขณะสงมอบแกจําเลยผูขนสงแลว 
จําเลยก็ตองใชความระมัดระวังดูแลสินคาเปนพิเศษในการขนสง เม่ือสินคาสูญหาย จําเลยก็ตอง
รับผิดชดใชคาเสียหายเทาราคาสินคาซึ่งเปนราคาที่บอกแกตน ตาม ป.พ.พ. มาตรา 616, 620 และ
โจทกไมไดแสดงความตกลงดวยโดยชัดแจงในการจํากัดความรับผิดของจําเลยตามขอความที่
ปรากฎดานหลังของใบรับขนของทางอากาศ ขอความจํากัดความรับผิดดังกลาวจึงเปนโมฆะตาม
มาตรา 625 โจทกจึงไมจําตองเลือกชําระคาบริการเพิ่มแทนการยอมรับการจํากัดความรับผิดของ
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จําเลย ทั้งการที่โจทกไมเสียคาบริการเพิ่มจะถือวาโจทกมีสวนกอใหเกิดความเสียหายดวยและ
อาศัยเปนพฤติการณในการลดคาเสียหายของโจทกหาไดไม จําเลยผูขนสงจึงตองรับผิดชดใช
คาเสียหายเทาราคาสินคาที่ขนสง  

อยางไรก็ตาม เม่ือพิจารณาขอยกเวนความรับผิดในกรณีมีการขนสงของที่
เปนของมีคาตามที่บัญญัติไวในประมวลกฎหมายแพงและพาณิชยและพระราชบัญญัติการรับขน
ของทางทะเล พ.ศ.2534 เห็นวา การที่กฎหมายดังกลาวไดบัญญัติขอยกเวนนี้ไวเพื่อเปนการ
คุมครองผูขนสงจากการรับขนของที่มีคาหรือมีราคามากกวาของทั่วไปซึ่งหากผูขนสงไดรูถึงราคา
หรือสภาพแหงของนั้นแลวก็จะสามารถตัดสินใจไดวาจะรับขนของนั้นหรือไมและจะเรียกคาระวาง
พาหนะเพิ่มหรือไม และยังเปนการคุมครองประโยชนของผูสงในการที่ผูขนสงจะไดใชความ
ระมัดระวังดูแลของนั้นเปนพิเศษ เนื่องจากการรับขนของมีคานั้นมีความเส่ียงในการที่ของนั้นจะ
สูญหายหรือเสียหายมากกวาของทั่วไป ความรับผิดชอบของผูขนสงก็ยอมมีมากตามไปดวย และ
ยังเปนการลงโทษผูสงที่ไมสุจริตในการแจงราคาของใหต่ํากวาความเปนจริงเพื่อไมใหผูขนสงเรียก
คาระวางพาหนะเพิ่มอีกดวย  

ทั้งนี้ แมวารางพระราชบัญญัติ ฯ มิไดมีการบัญญัติขอยกเวนในเร่ืองการรับ
ขนของมีคาไว แตไดมีการกําหนดในมาตรา 13 ใหสามารถแสดงราคาของไวในใบตราสงได ซึ่ง
ราคาของที่แสดงไวนี้จะทําใหผูขนสงรับผิดเพียงเทาราคาที่ไดแสดงไวในใบตราสงหรือตามสวนแหง
ของที่สูญหายหรือเสียหายเทานั้นตามที่บัญญัติไวในมาตรา 35 ทั้งนี้ ราคาของที่แสดงนี้อาจจะมี
ราคาที่สูงกวาจํานวนเงินที่รางพระราชบัญญัติ ฯ กําหนดใหผูขนสงจํากัดความรับผิดก็ได แสดงวา
หากผูสงมิไดแสดงราคาของไวในใบตราสง ผูขนสงก็ยังคงตองรับผิดในการที่ของนั้นสูญหาย 
เสียหาย หรือสงมอบชักชา แตจะรับผิดเพียงจํานวนที่รางพระราชบัญญัติ ฯ จํากัดความรับผิดไว
เทานั้น ซึ่งแตกตางจากประมวลกฎหมายแพงและพาณิชยและพระราชบัญญัติการรับขนของทาง
ทะเล พ.ศ.2534 ที่กําหนดใหการที่ผูสงมิไดแจงราคาของมีคาไว ผูขนสงก็ไมตองรับผิดเลย  

นอกจากนี้ ในภาคผนวก 10 ของความตกลง GMS ก็ไดมีการกําหนดใน
ลักษณะเดียวกับรางพระราชบัญญัติ ฯ โดยในขอ 7 (c) (i) ไดกําหนดใหผูขนสงอาจรับผิดสูงข้ึนกวา
จํานวนที่จํากัดความรับผิดได หากผูสงไดแสดงราคาของไวในใบตราสงซึ่งจะทําใหผูขนสงตองรับ
ผิดตามราคาที่ผูสงไดแจงไวนั้น แสดงวา หากผูสงมิไดแสดงราคาของไว ผูขนสงก็ยังตองรับผิดแต

                                                   
 โปรดดูรายละเอียดในหัวขอ 3.2.6.4 
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จะรับผิดตามจํานวนที่จํากัดความรับผิด ซึ่งอาจตีความไดวา ภาคผนวกนี้ตองการใหผูขนสงรับผิด
ในการที่ของสูญหาย เสียหาย หรือสงมอบชักชาในทุกกรณี เวนแตกรณีที่กําหนดไวอยางชัดเจนให
ผูขนสงไมตองรับผิด ดังนั้น แมวาการบัญญัติขอยกเวนความรับผิดในกรณีที่เปนของมีคาดังเชน
ประมวลกฎหมายแพงและพาณิชยและพระราชบัญญัติการรับขนของทางทะเล พ.ศ.2534 จะเปน
ประโยชนตอผูสงและผูขนสงดังที่ไดกลาวมาแลว แตหากรางพระราชบัญญัติ ฯ ไดบัญญัติเพิ่มเติม
ขอยกเวนความรับผิดดังกลาวนี้ก็จะเปนการขัดกับภาคผนวก 10 ของความตกลง GMS ได 

3.2.6.4 การจํากัดความรับผิด 

แมวาผูขนสงจะตองรับผิดในกรณีที่ของสูญหาย เสียหาย หรือสงมอบชักชา แต
รางพระราชบัญญัติ ฯ ก็ไดมีการบัญญัติขอจํากัดความรับผิดไวซึ่งจะทําใหผูขนสงไมตองรับผิดเต็ม
จํานวน ทั้งนี้ ไดบัญญัติไวในมาตรา 34 วา “ในกรณีของที่รับขนสูญหายหรือเสียหายไมวาทั้งหมด
หรือบางสวน ใหจํากัดความรับผิดของผูขนสงไวไมเกินกิโลกรัมละแปดจุดสามสามหนวยสิทธิพิเศษ
ถอนเงินตอน้ําหนักทั้งหมดแหงของที่สูญหายหรือเสียหายนั้น 

ในกรณีที่ มีการสงมอบชักชา ใหจํ ากัดความรับผิดของผูขนสงไวไม เกิน
คาธรรมเนียมการรับขน”  

จากบทบัญญัติดังกลาวจะเห็นไดวา การชดใชคาสินไหมทดแทนในกรณีที่ของสูญ
หายหรือเสียหาย และการสงมอบชักชานั้นมีความแตกตางกัน กลาวคือ  

ก) ในกรณีที่ของเสียหายหรือสูญหาย ใหจํากัดความรับผิดของผูขนสงไวไมเกิน
กิโลกรัมละแปดจุดสามสามหนวยสิทธิพิเศษถอนเงิน84 ตอน้ําหนักทั้งหมดแหงของที่สูญหายหรือ
เสียหาย 

ข) ในกรณีที่มีการสงมอบชักชา ใหจํากัดความรับผิดของผูขนสงไวไมเกิน
คาธรรมเนียมการรับขน 

การที่รางพระราชบัญญัต ิฯ ไดกําหนดใหมีการจํากัดความรับผิดของผูขนสงไวไม
เกินกิโลกรัมละแปดจุดสามสามหนวยสิทธิพิเศษถอนเงินตอน้ําหนักทั้งหมดแหงของที่สูญหายหรือ

                                                   
84 รางพระราชบัญญัติการรับขนของทางถนนระหวางประเทศ พ.ศ. .... มาตรา 3 บัญญัติวา “หนวยสิทธิ

พิเศษถอนเงิน หมายความวา หนวยสิทธิพิเศษถอนเงินตามกฎหมายวาดวยการใหอํานาจและกําหนดการปฏิบัติ
บางประการเก่ียวกับสิทธิพิเศษถอนเงินในกองทุนการเงินระหวางประเทศ”  



186 

เสียหายในกรณีที่ของที่รับขนสูญหายหรือเสียหายนั้น เนื่องมาจากหนวยสิทธิพิเศษถอนเงิน 
(Special Drawing Right หรือ SDR) เปนหนวยเงินตราตางประเทศไมไดเปนสกุลเงินของประเทศ
ใดประเทศหนึ่งและไมไดปรากฎเปนธนบัตรที่หมุนเวียนใชอยูในตลาดการเงินทั่วไป85 โดยคาของ
หนวยสิทธิพิเศษถอนเงินนี้จะนําไปอิงกับสกุลเงินตาง ๆ ซึ่งจะเรียกรวมกันวา Basket of 
Currencies โดยคาของหนวยสิทธิพิเศษนี้จะกําหนดเปนรายวัน86  ซึ่งในปจจุบัน คาของหนวย  
สิทธิพิเศษถอนเงินจะนําไปอิงกับสกุลเงินหลัก 4 สกุล ไดแก  ดอลลารสหรัฐฯ ยูโร เยน และ    
ปอนดสเตอรลิง87 โดยการกําหนดไวเชนนี้เพื่อตองการใหจํานวนในการจํากัดความรับผิดตามราง
พระราชบัญญัติ ฯ มีความเสถียรภาพเนื่องจากหนวยสิทธิพิเศษนี้มักไมมีความผันผวนของคาเงิน
จึงมีความเสถียรภาพกวาการกําหนดเปนเงินบาท 

แตทั้งนี้ การจํากัดความรับผิดของผูขนสงนั้นไมสามารถใชไดกับทุกกรณีดังที่
บัญญัติไวในมาตรา 35 วา “ความในมาตรา 34 มิใหนํามาใชบังคับแกกรณีดังตอไปนี้ 

(1) เม่ือผูสงไดแจงราคาของไวกอนที่ผูขนสงรับมอบของ พรอมทั้งไดชําระ
คาธรรมเนียมเพิ่มเติมตามจํานวนที่ตกลงกับผูขนสง โดยไดแสดงราคาของไวในใบตราสงแลว ให   
ผูขนสงรับผิดเทาราคาที่แสดงไวในใบตราสงหรือตามสวนที่สูญหายหรือเสียหาย แลวแตกรณ ี

(2)  เม่ือผูสงแจงจํานวนเงินสวนไดเสียพิเศษอันเนื่องจากการที่ของนั้นอาจสูญ
หาย เสียหาย หรือสงมอบชักชา กอนที่ผูขนสงรับมอบของ พรอมทั้งไดชําระคาธรรมเนียมเพิ่มเติม
ตามจํานวนที่ตกลงกับผูขนสง โดยไดแสดงราคาของหรือจํานวนเงินสวนไดเสียพิเศษไวในใบตราสง
แลว ใหผูขนสงรับผิดเพื่อความเสียหายอ่ืนซึ่งสามารถพิสูจนได  ทั้งนี้ ไมเกินจํานวนเงินสวนไดเสีย
พิเศษที่แสดงไวในใบตราสง  

(3)  เม่ือการสูญหาย เสียหาย หรือสงมอบชักชาที่เกิดข้ึนนั้นเปนผลจากการที่ 
ผูขนสง ลูกจางหรือตัวแทนของผูขนสง หรือผูขนสงชวงกระทําการโดยเจตนาใหเกิดการสูญหาย 

                                                   
85 ไผทชิต เอกจริยกร, คําอธิบายพระราชบัญญัติการขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบ พ.ศ.2548, หนา 101. 
86 สวรส สุวรรณวัฒน, “การประกันภัยความรับผิดของผูประกอบการขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบ : 

ศึกษาเฉพาะกรมธรรมประกันภัยความรับผิดที่ใชในสมาคมผูรับจัดการขนสงสินคาระหวางประเทศแหงประเทศ
ไทย,” (วิทยานิพนธปริญญามหาบัณฑิต, สาขาวิชานิติศาสตร คณะนิติศาสตร จุฬาลงกรณมหาวิทยาลัย, 2549), 
หนา 46. 

87International Monetary Fund, SDR Valuation, [online].  Available from:  
http://www.imf.org/external/np/fin/data/rms_sdrv.aspx [2011, April 13] 
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เสียหาย หรือสงมอบชักชา หรือละเลยไมเอาใจใส ทั้งที่รูวาการสูญหาย เสียหาย หรือสงมอบชักชา
นั้นอาจเกิดข้ึนได ใหผูขนสงรับผิดตอผูสงหรือผูรับตราสงตามความเสียหายที่แทจริง” 

ทั้งนี้ บทบัญญัติที่กลาวไปขางตนนี้ถือไดวาเปนเหตุตัดสิทธิของการจํากัดความรับ
ผิดของผูขนสง ซึ่งมีขอที่นาสังเกตคือ ภาคผนวก 10 ของความตกลง GMS ขอ 988 นั้นไดมีการ
กําหนดเหตุตัดสิทธิของการจํากัดความรับผิดไวเชนเดียวกับมาตรา 35 (3) โดยไดกําหนดใหผูขนสง
ไมมีสิทธิเรียกรองเอาประโยชนจากการจํากัดความรับผิด ในกรณีที่ความสูญหาย เสียหาย หรือสง
มอบชักชาเกิดจากการกระทําโดยจงใจหรือประมาทเลินเลออยางรายแรงของผูขนสง ลูกจาง 
ตัวแทน หรือผูขนสงชวงของผูขนสง ซึง่จะเห็นไดวา ตามภาคผนวกนั้น ไดใชคําวา “การกระทําโดย
จงใจหรือประมาทเลินเลออยางรายแรง” ซึ่งในขอกําหนดที่เปนภาษาอังกฤษนั้นไดใชคําวา “willful 
misconduct or gross negligence” แตสําหรับรางพระราชบัญญัติ ฯ นั้นไดใชคําวา “กระทําการ
โดยเจตนาใหเกิดการสูญหาย เสียหาย หรือสงมอบชักชา หรือละเลยไมเอาใจใส ทั้งที่รูวาการสูญ
หาย เสียหาย หรือสงมอบชักชานั้นอาจเกิดข้ึนได” ซึ่งคําวา “กระทําการโดยเจตนา” นั้นก็คือจงใจ 
(willful misconduct) นั่นเอง สวนคําวา “ละเลยไมเอาใจใส”นั้น พจนานุกรมฉบับราชบัณฑิตยสถานได
ใหความหมายของคําวา “ละเลย” ไววา หมายถึง การเพิกเฉยหรือทอดทิ้ง89  และคําวา “เอาใจใส” 
หมายถึง ใฝใจหรือตั้งใจ90 ดังนั้น “การไมเอาใจใส” จึงมีความหมายวา ไมใฝใจหรือไมตั้งใจนั่นเอง 
ซึ่งเม่ือพิจารณาประกอบกันจึงอาจตีความไดวา “การละเลยไมเอาใจใส” หมายถึง การตั้งใจ
เพิกเฉยทั้งที่รูวาการสูญหาย เสียหาย หรือสงมอบชักชานั้นอาจเกิดข้ึนได ในขณะที่ตามขอ 9 ใน
ภาคผนวก 10 นั้นไดใชคําวา “gross negligence” หรือ “ประมาทเลินเลออยางรายแรง” ซึ่งคําวา 
“ประมาท” หมายถึง กระทําโดยปราศจากความระมัดระวังซึ่งบุคคลในภาวะเชนนั้นจักตองมีตาม
วิสัยและพฤติการณ และผูกระทําอาจใชความระมัดระวังเชนวานั้นได แตหาไดใชใหเพียงพอไม91 

                                                   
88 ความตกลง GMS ภาคผนวก 10 ขอ 9 บัญญัติวา “Lifting of the Exoneration or Limitation of 

Carrier Liability 
 The carrier shall not be entitled to avail himself/herself of the exoneration or limitation of 

liability if the loss, damage, or delay was caused by his/her, or his/her servants’, agents’, or 
subcontractors’  willful misconduct or gross negligence.” 

89 ราชบัณฑิตยสถาน, พจนานุกรม ฉบับราชบัณฑิตยสถาน พ.ศ.2542, คร้ังที่ 1 (กรุงเทพมหานคร: 
นานมีบุคสพับลิเคช่ันส, 2546), หนา 996. 

90 เร่ืองเดียวกัน, หนา 1395. 
91 เร่ืองเดียวกัน, หนา 664. 
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สวนคําวา “เลินเลอ” หมายถึง การขาดความระมัดระวังหรือไมรอบคอบในส่ิงที่ควรกระทํา92 เม่ือ
นํามาพิจารณาประกอบกันจึงอาจตีความไดวา “ประมาทเลินเลออยางรายแรง” ในภาคผนวกนี้มี
ความหมายวา กระทําโดยปราศจากความระมัดระวังซึ่งบุคคลในภาวะเชนนั้นจักตองมีตามวิสัย
และพฤติการณ และผูกระทําอาจใชความระมัดระวังเชนวานั้นได แตหาไดใชใหเพียงพอไม ทั้งที่รู
วาการสูญหาย เสียหาย หรือสงมอบชักชาอาจเกิดข้ึนได ทั้งนี้ เม่ือนําคําวา “ละเลยไมเอาใจใส” กับ
คําวา “ประมาทเลินเลออยางรายแรง” มาเทียบเคียงกันจึงอาจกลาวไดวา คําวา“ละเลยไมเอาใจ
ใส” นั้นจะตองมีการนํามาใชประกอบกับถอยคําที่วา “ทั้งที่รูวาการสูญหาย เสียหาย หรือสงมอบ
ชักชาอาจเกิดข้ึนได” จึงจะมีความหมายในทํานองเดียวกับคําวา “ประมาทเลินเลออยางรายแรง” 
ดังนั้น การที่รางพระราชบัญญัติ ฯ ไมไดมีการบัญญัติโดยใชคําวา “ประมาทเลินเลออยางรายแรง” 
แตไดมีการใชถอยคําวา “ละเลยไมเอาใจใส ทั้งที่รูวาการสูญหาย เสียหาย หรือสงมอบชักชานั้น
อาจเกิดข้ึนได” แทนนั้นจึงไมมีผลใหบทบัญญัติในเหตุตัดสิทธิขอจํากัดความรับผิดของผูขนสงใน
ภาคผนวก 10 ของความตกลง GMS และรางพระราชบัญญัติ ฯ มีความแตกตางกัน 

นอกจากนี้ ในเร่ืองการจํากัดความรับผิดนั้นมีขอที่นาสังเกต คือ ในประมวล
กฎหมายแพงและพาณิชยนั้นไดมีการกําหนดในเร่ืองการจํากัดความรับผิดหรือยกเวนความรับผิด
ไวในกรณีที่ผูสงไดตกลงดวยโดยชัดแจงในการยกเวนหรือจํากัดความรับผิดเทานั้น โดยไดมีการ
บัญญัติไวในมาตรา 625 วา “ใบรับ ใบตราสง หรือเอกสารอ่ืน ๆ ทํานองนั้นก็ดี ซึ่งผูขนสงออกใหแก
ผูสงนั้น ถามีขอความยกเวนหรือจํากัดความรับผิดของผูขนสงประการใด ทานวาความนั้นเปน
โมฆะ เวนแตผูสงจะไดแสดงความตกลงดวยชัดแจงในการยกเวนหรือจํากัดความรับผิดเชนวานั้น” 
ดังนั้น หากผูสงมีการแสดงเจตนาโดยชัดแจงก็ยอมถือไดวาผูสงยินยอมใหมีการจํากัดหรือยกเวน
ความรับผิดซึ่งสามารถตกลงกันอยางไรก็ได กฎหมายมิไดบังคับ การตกลงดังกลาวจึงอาจเปนการ
ยกเวนหรือจํากัดความรับผิดที่มากกวาที่รางพระราชบัญญัติไดกําหนดไวซึ่งอาจทําใหผูสง
เสียเปรียบ แตในรางพระราชบัญญัติ ฯ ไดมีการกําหนดไวในมาตรา 8 ซึ่งไดกําหนดใหขอกําหนด
ในสัญญาซึ่งเปนการปลดเปล้ืองหนาที่หรือความรับผิดของผูขนสงหรือทําใหเส่ือมสิทธิของผูสงหรือ
ผูรับตราสงตามที่รางพระราชบัญญัติ ฯ กําหนดไว ขอกําหนดนั้นเปนโมฆะ ซึ่งอาจตีความไดวา 
คู สัญญาจะตกลงกันใหมีมีขอความยกเวนหรือจํากัดความรับผิดของผูขนสงที่มากกวาที่            
รางพระราชบัญญัติ ฯ กําหนดไวไมได แมวาผูสงจะยินยอมก็ตาม ซึ่งถือเปนการใหความคุมครอง  
ผูสงหรือผูรับตราสงมากกวาในประมวลกฎหมายแพงและพาณิชย 

                                                   
92 เร่ืองเดียวกัน, หนา 1035. 
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3.2.7 การชดใชคาสินไหมทดแทน 

ในกรณีที่ของที่รับขนสูญหาย เสียหาย หรือมีการสงมอบชักชา ผูขนสงจะตองรับ
ผิดโดยการชดใชคาสินไหมทดแทนซึ่งมีหลักเกณฑตามที่บัญญัติไวในมาตรา 32 วา “ในกรณีของที่
รับขนสูญหาย เสียหาย หรือสงมอบชักชา ใหผูขนสงชดใชคาสินไหมทดแทนแกผูสงหรือผูรับตราสง 

การคํานวณคาสินไหมทดแทนในกรณีของที่ รับขนสูญหายหรือเสียหาย ให
คํานวณจากราคาตลาดซื้อขายสินคาลวงหนา หากไมมีราคาดังกลาว ใหคํานวณตามราคาตลาด
ในขณะนั้น แตถาไมมีทั้งราคาตลาดซื้อขายสินคาลวงหนาและราคาตลาด ใหคํานวณตามราคา
ปกติแหงของนั้น ณ สถานที่และเวลาที่ผูขนสงไดรับมอบของ 

ในกรณีที่ของสูญหายส้ินเชิง ผูขนสงตองชดใชคาธรรมเนียมการรับขน และคา
ภาษีอากรเต็มตามจํานวนเพิ่มดวย แตหากของนั้นไดสูญหายบางสวน ใหผูขนสงชดใชตามสวน
แหงของที่สูญหาย”  

จะเห็นไดวา รางพระราชบัญญัติฯ ไดแบงหลักในการชดใชคาสินไหมทดแทนเปน 
2 กรณี ไดแก 

1) กรณีที่ของเสียหาย  การคํานวณคาสินไหมทดแทนใหคํานวณจากราคา
ตลาดซื้อขายสินคาลวงหนา หากไมมีราคาดังกลาวจึงใหคํานวณตามราคาตลาดในขณะนั้น แต
หากไมมีทั้งราคาตลาดซื้อขายสินคาลวงหนาและราคาตลาดในขณะนั้นก็ใหคํานวณตามราคาปกติ
แหงของนั้น ณ สถานที่และเวลาที่ผูขนสงไดรับมอบของ  

ทั้งนี้  อาจมีปญหาวา  คําวา “ราคาตลาดซื้ อขายสินคาลวงหนา ” มี
ความหมายวาอยางไร ซึ่งในเร่ืองนี้ เห็นวา ตลาดซื้อขายสินคาลวงหนา (Futures Market) เปน
ตลาดซื้อขายสินคาลักษณะหนึ่งที่มีการกําหนดรูปแบบของสัญญาเปนมาตรฐานเดียวกัน โดย
ราคาในการซื้อขายสินคานั้นจะมีการตกลงราคากันโดยกระทําผานการซื้อขายในตลาดที่ถูกจัดตั้ง
ข้ึนเทานั้น ผูซื้อและผูขายจะทําการตกลงราคาซื้อขายกันนอกตลาดไมได และราคาที่ทําการตกลง
กันนั้นจะตองประกาศใหสาธารณชนทราบดวย93 ซึ่งตลาดซื้อขายสินคาลวงหนานี้จะเปนศูนยกลาง
ที่พอคาและนักธุรกิจจะไดเขามาทําการซื้อขายสินคา โดยทําสัญญาซื้อขายในลักษณะซื้อขายตั๋ว

                                                   
93 ฤทัยรัตน ติยะวัชรานนท, ปญหาการโอนความเส่ียงภัยตามพระราชบัญญัติสัญญาซ้ือขายลวงหนา 

พ.ศ.2546, (วิทยานิพนธปริญญามหาบัณฑิต, สาขาวิชานิติสาสตร คณะนิติศาสตร จุฬาลงกรณมหาวิทยาลัย, 
2550), หนา 10 – 11. 



190 

สัญญาลวงหนา (Future Contract) เพื่อสงมอบสินคาจริงในอนาคต ราคาที่จะซื้อขายกันจะเกิด
จากการประมูลกันระหวางผูซื้อและผูขายในสถานประมูลราคา (trading hall) ซึ่งการประมูลราคา
จะทําไดตามวัน เวลา และสถานที่ที่กฎของตลาดกําหนดไวเทานั้น94 ดังนั้น ราคาตลาดซื้อขาย
สินคาลวงหนาจึงเปนราคากลางที่มีการตกลงทําสัญญากันไวในตลาดซื้อขายสินคาลวงหนา โดย
ราคาสินคานั้นจะมีราคาเทาใดก็ข้ึนอยูกับประเภทของสินคาแตละชนิดที่ทําการซื้อขายกัน ซึ่ง
ปจจุบันในประเทศไทยมีตลาดซื้อขายสินคาลวงหนา 2 ตลาด ไดแก  

ก. ตลาดซื้อขายสินคาเกษตรลวงหนาซึ่งอยูภายใตพระราชบัญญัติการซื้อ
ขายสินคาเกษตรลวงหนา พ.ศ.2542 ซึ่งสินคาที่ทําการซื้อขายในตลาดนี้จะตองเปนสินคาเกษตร 
อันไดแก ผลิตผลทางเกษตรกรรมและผลิตภัณฑที่ไดจาการแปรรูปผลิตผลทางเกษตรกรรม ซึ่ง
คณะกรรมการตลาดกําหนดใหมีการซื้อขายลวงหนา โดยปจจุบันสินคาเกษตรที่ไดมีการซื้อขายอยู
ในตลาดสินคาเกษตรลวงหนาแหงประเทศไทย คือ ขาวหอมมะลิ ขาวขาว 5% ยางแผนรมควันชั้น 
3 และมันสําปะหลังเสน95  

ข. ตลาดซื้อขายลวงหนาหรือตลาดอนุพันธแหงประเทศไทย ซึ่งอยูภายใต
พระราชบัญญัติสัญญาซื้อขายลวงหนา พ.ศ.2546 ซึ่งสินคาที่ซื้อขายกันในตลาดอนุพันธนี้ ไดแก 
ทองคํา น้ํามันดิบ และทรัพยสินอ่ืนใดที่คณะกรรมการกํากับหลักทรัพยและตลาดหลักทรัพยได
ประกาศกําหนดโดยความเห็นชอบของคณะรัฐมนตรี แตไมรวมถึงเงินตราสกุลใด ๆ  

ดังนั้น ราคาของสินคาในตลาดซื้อขายสินคาลวงหนาจึงมีไดเฉพาะสินคาที่
อยูภายใตพระราชบัญญัติการซื้อขายสินคาเกษตรลวงหนา พ.ศ.2542 และพระราชบัญญัติสัญญา
ซื้อขายลวงหนา พ.ศ.2546 เทานั้นและจะตองเปนสินคาที่หนวยงานที่กํากับดูแลการซื้อขายใน
ตลาดนั้น ๆ ไดกําหนดใหมีการซื้อขายในตลาดซื้อขายลวงหนาดวย ทั้งนี้ ราคาของสินคานั้น ๆ ใน
ตลาดซื้อขายสินคาลวงหนาจะมีราคาเปดตลาดในแตละวันไมเทากันและอาจมีอัตราการข้ึนลงของ
ราคาประจําวันดวย ดังนั้น ราคาในขณะที่มีการปดตลาดอาจจะมีราคาที่สูงหรือต่ํากวาราคาเปด
ตลาดได   

                                                   
94 สุรพล ไตรเวทย, คําอธิบายสัญญาซ้ือขายลวงหนา, (กรุงเทพมหานคร: สํานักพิมพวิญูชน, 2546), 

หนา 23 – 24. 
95 ตลาดสินคาเกษตรลวงหนาแหงประเทศไทย. ราคาตลาดลวงหนา [ออนไลน]. แหลงที่มา: 

http://www.afet.or.th/v081/thai/data/quote.php [2554, มกราคม 12] 
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ทั้งนี้ การที่รางพระราชบัญญัติ ฯ ไดบัญญัติใหกรณีที่ของเสียหาย  การ
คํานวณคาสินไหมทดแทนใหคํานวณจากราคาตลาดซื้อขายสินคาลวงหนา หากไมมีราคาดังกลาว
จึงใหคํานวณตามราคาตลาดในขณะนั้น จึงนาจะหมายถึงหากของที่รับขนนั้นเปนของประเภท
เดียวกับที่มีการซื้อขายกันในตลาดซื้อขายสินคาลวงหนาก็ใหคํานวณตามราคาของตลาดซื้อขาย
สินคาลวงหนาของของประเภทนั้นในวันที่ผูรับตราสงไดรับมอบของ 

2) กรณีที่ของสูญหายบางสวนหรือส้ินเชิง การคํานวณคาสินไหมทดแทนให
คํานวณเชนเดียวกับการคํานวณคาสินไหมทดแทนในกรณีที่ของสูญหายบางสวนหรือเสียหาย แต
ในกรณีที่ของสูญหายส้ินเชิง ผูขนสงจะตองชดใชคาธรรมเนียมการรับขนและคาภาษีอากรเต็มตาม
จํานวนใหแกผูที่มีสิทธิจัดการของซึ่งก็คือ ผูสงหรือผูรับตราสงแลวแตกรณี สวนในกรณีที่ของสูญ
หายบางสวน ผูขนสงจะตองชดใชคาธรรมเนียมการรับขนและคาภาษีอากรตามสวนแหงของที่สูญ
หายเทานั้น  

ทั้งนี้ ในการคํานวณคาสินไหมทดแทนดังกลาว รางพระราชบัญญัติฯ มาตรา 3396 
ไดกําหนดใหมีการแปลงหนวยสิทธิพิเศษถอนเงินใหเปนเงินบาทโดยใชอัตราแลกเปล่ียนตาม
ประกาศของธนาคารแหงประเทศไทย โดยใหคํานวณ ณ เวลาดังตอไปนี้ 

1) กรณีของสูญหายบางสวน เสียหาย หรือสงมอบชักชา ใหคํานวณ ณ วันที่ผู
ขนสงไดสงมอบของใหแกผูรับตราสง 

2) กรณีของสูญหายส้ินเชิง ใหคํานวณ ณ วันที่พนกําหนดสามสิบวันนับจากวัน
ครบกําหนดเวลาสงมอบของ หรือหากไมมีกําหนดวันสงมอบของก็ใหคํานวณ ณ วันที่พนกําหนด
หกสิบวันนับจากวันที่ผูขนสงไดรับมอบของจากผูสง  

ทั้งนี้ มีขอสังเกต คือ เม่ือพิจารณาอนุสัญญา CMR มาตรา 27 วรรคหนึ่งจะเห็นได
วามีการกําหนดใหผูใชสิทธิเรียกรองภายใตอนุสัญญานอกจากจะสิทธิไดรับคาสินไหมทดแทนแลว
ยังมีสิทธิไดรับดอกเบี้ยในคาสินไหมทดแทนนั้นดวย โดยใหผูใชสิทธิเรียกรองคาสินไหมทดแทน
สามารถเรียกรองเอาดอกเบี้ยจากคาสินไหมทดแทนนั้นไดในอัตรารอยละหาตอปนับแตวันที่ไดมี

                                                   
96 รางพระราชบัญญัติการรับขนของทางถนนระหวางประเทศ พ.ศ. .... มาตรา 33 บัญญัติวา “เพื่อ

ประโยชนแกการคํานวณความรับผิดตามพระราชบัญญัตินี้ การแปลงหนวยสิทธิพิเศษถอนเงินใหเปนสกุลเงิน
บาท ใหคํานวณ ณ เวลาอันเปนฐานของการคํานวณคาเสียหายตามมาตรา 40 โดยใชอัตราแลกเปล่ียนตาม
ประกาศของธนาคารแหงประเทศไทย” 
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การสงหนังสือเรียกรองไปยังผูขนสง หรือถาไมมีการสงหนังสือเรียกรองก็ใหนับแตวันฟองคดี แต
รางพระราชบัญญัติ ฯ มิไดมีการบัญญัติในเร่ืองดอกเบี้ยในคาสินไหมทดแทนไวแตอยางใด การที่
ผูใชสิทธิเรียกรองภายใตรางพระราชบัญญัติ ฯ จะมีสิทธิเรียกเอาดอกเบี้ยจากคาสินไหมทดแทนได
หรือไมนั้นก็จะเปนไปตามหลักทั่วไปตามประมวลกฎหมายแพงและพาณิชยเชนเดียวกับการรับขน
ภายใตกฎหมายอ่ืน อันไดแก ประมวลกฎหมายแพงและพาณิชย พระราชบัญญัติการรับขนของ
ทางทะเล พ.ศ.2534 และพระราชบัญญัติการขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบ พ.ศ.2548 ซึ่งอาจกลาว
โดยสรุปไดดังนี้ 

ประมวลกฎหมายแพงและพาณิชย บรรพ 3 ลักษณะ 8 รับขน พระราชบัญญัติ
การรับขนของทางทะเล พ.ศ.2534 และพระราชบัญญัติการขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบ พ.ศ.2548 
ไมมีการบัญญัติเร่ืองดอกเบี้ยจากคาสินไหมทดแทนไวเปนการเฉพาะ การที่ผูใชสิทธิเรียกรองคา
สินไหมทดแทนในกรณีที่ของสูญหาย เสียหาย หรือสงมอบชักชาจะมีสิทธิเรียกเอาดอกเบี้ยจากคา
สินไหมทดแทนดังกลาวไดนั้นจะตองเปนไปตามหลักทั่วไปในเร่ืองหนี้เทานั้น กลาวคือ การที่ผูขนสง
ทําการตกลงกับผูสงเพื่อรับที่จะขนของจากที่แหงหนึ่งไปยังที่อีกแหงหนึ่งโดยผูสงตกลงที่จะใหคา
บําเหน็จเปนการตอบแทนซึ่งทําใหสัญญารับขนเกิดข้ึน และผูสงและผูขนสงก็มีหนี้ที่จะตองตอบ
แทนซึ่งกันและกันเนื่องจากสัญญารับขนเปนสัญญาตางตอบแทน ดังนั้น หนี้ที่ผูสงจะพึงชําระ
ใหแกผูขนสงก็คือคาระวางพาหนะหรือคาธรรมเนียมการรับขน สวนหนี้ที่ผูขนสงจะพึงชําระใหแก  
ผูสงก็คือ การสงมอบของที่รับขนใหแกผูรับตราสงนั่นเอง  

เม่ือสัญญารับขนเปนสัญญาตางตอบแทน หากมีกรณีที่ของที่รับขนสูญหาย 
เสียหาย หรือสงมอบชักชาเกิดข้ึนยอมสงผลตอการชําระหนี้ กลาวคือ กรณีของที่รับขนสูญหาย 
เสียหาย หรือสงมอบชักชาถือวาผูขนสงผิดนัดชําระหนี้และถือวาผิดสัญญาอีกดวย  เนื่องจากโดย
หลักนั้น ผูขนสงมีหนาที่นอกจากการสงของไปถึงจุดหมายปลายทางที่กําหนดแลว ยังมีหนาที่
ความรับผิดชอบที่จะตองขนสงของใหถึงจุดหมายปลายทางนั้นโดยสวัสดิภาพและปลอดภัยดวย 
ดังที่กฎหมายฝร่ังเศสเรียกความรับผิดนี้วา I’obligation de sécurité ซึ่งเปนหลักที่เกิดจากคํา
พิพากษาของศาลฝร่ังเศส97   

                                                   
 โปรดดูรายละเอียดในหัวขอ 2.3.1.8.4 
97 จ๊ิด เศรษฐบุตร, ความรูเบื้องตนแหงกฎหมายแพงและพาณิชยวาดวยเชาทรัพย เชาซ้ือ จางแรงงาน 

จางทําของและรับขน พรอมทั้งพ.ร.บ.ควบคุมคาเชาในภาวะคับขัน พ.ศ.2489 และคําอธิบาย, (พระนคร: โสภณพิ
พรรฒธนากร, 2490), หนา 122.  
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ทั้งนี้ การผิดนัดชําระหนี้ของผูขนสงนั้นอาจสงผลใหผูมีสิทธิเรียกรองมีสิทธิเรียก
เอาดอกเบี้ยจากคาสินไหมทดแทนไดซึ่งสามารถแยกพิจารณาได ดังนี ้

ก) กรณีหนี้อันเกิดแตมูลสัญญา 

การที่ของที่รับขนสูญหาย เสียหาย หรือมีการสงมอบชักชายอมถือวาผูขนสง
ผิดสัญญา เนื่องจากผูขนสงมีหนี้กระทําการคือ มีหนาที่รับขนของจากที่แหงหนึ่งไปยังที่อีกแหงหนึ่ง
โดยจะตองรับประกันตอความสูญหายหรือเสียหายใด ๆ ที่จะเกิดข้ึนแกของและจะตองทําการสง
มอบของโดยไมชักชาดวยการสงมอบของใหแกผูรับตราสงภายในเวลาอันสมควรหรือภายใน
ระยะเวลาที่ตกลงกันไวกับผูสง98 ดังนั้น กรณีที่มีการสงมอบชักชาจึงตองถือวาผูขนสงผิดนัดชําระ
หนี้ตามมาตรา 20499 ดวย  

ข) กรณีหนี้อันเกิดแตมูลละเมิด 

 ในกรณีที่ของสูญหายหรือเสียหายนั้นเปนผลมาจากการกระทําของตัวแทน
หรือลูกจางของผูขนสง หรือเปนผลมาจากการกระทําผูขนสงชวงไมวาการกระทํานั้นจะเปนการ   
จงใจหรือประมาทเลินเลอยอมถือวาบุคคลดังกลาวเปนผูทําละเมิดซึ่งจะตองชดใชคาสินไหม
ทดแทนใหแกผูมีสิทธิเรียกรอง แตจะเรียกใหรับผิดตามกฎหมายละเมิดไมได เนื่องจากกฎหมายที่
เกี่ยวกับการรับขนไดมีการบัญญัติรวมความรับผิดอันเกิดแตมูลละเมิดไวในตัวแลวโดยผูขนสง
จะตองรวมรับผิดดวย ทั้งนี้ ถือวาผูขนสงนั้นผิดนัดชําระหนี้นับแตวันทําละเมิดตามที่บัญญัติไวใน
มาตรา 206100  

                                                   
98 ไผทชิต เอกจริยกร, คําอธิบาย จางแรงงาน จางทําของ รับขน, หนา 256 – 257. 
99 ประมวลกฎหมายแพงและพาณิชย มาตรา 204 บัญญัติวา “ถาหนี้ถึงกําหนดชําระแลว และภายหลัง

แตนั้นเจาหนี้ไดใหคําเตือนลูกหนี้แลว ลูกหนี้ยังไมชําระหนี้ไซร ลูกหนี้ไดช่ือวาผิดนัดเพราะเขาเตือนแลว 
   ถาไดกําหนดเวลาชําระหนี้ไวตามวันแหงปฏิทิน และลูกหนี้มิไดชําระหนี้ตามกําหนดไซร ทานวา

ลูกหนี้ตกเปนผูผิดนัดโดยมิพักตองเตือนเลย วิธีเดียวกันนี้ทานใหใชบังคับแกกรณีที่ตองบอกกลาวลวงหนากอน
การชําระหนี้ซ่ึงไดกําหนดเวลาลงไวอาจคํานวณนับไดโดยปฏิทินนับแตวันที่ไดบอกกลาว” 

 โปรดดูรายละเอียดในหัวขอ 3.2.6 
100 ประมวลกฎหมายแพงและพาณิชย มาตรา 206 บัญญัติวา “ในกรณีหนี้อันเกิดแตมูลละเมิด ลูกหนี้

ไดช่ือวาผิดนัดมาแตเวลาที่ทําละเมิด” 
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อยางไรก็ตาม ไมวาจะเปนหนี้อันเกิดแตมูลสัญญาหรือมูลละเมิด หากของที่รับขน
นั้นสูญหาย เสียหาย หรือสงมอบชักชา ผูขนสงก็จะตองชดใชคาสินไหมทดแทนใหแกผูมีสิทธิ
เรียกรองรวมทั้งดอกเบี้ยในระหวางเวลาที่ผิดนัดในอัตรารอยละ 7.5 ตอปตามมาตรา 224 วรรค
หนึ่ง101 ดวย เนื่องจากการที่ลูกหนี้จะตองชดใชคาสินไหมทดแทนความเสียหายนั้นถือไดวาเปนการ
ชําระเงินจํานวนหนึ่งจึงเปนหนี้เงินซึ่งจะตองเสียดอกเบี้ยใหแกกันดวยดังคําอธิบายของทาน
ศาสตราจารย ดร. จิ๊ด เศรษฐบุตร วา102 ”ควรสังเกตวา แมในกรณีหนี้ใหสงมอบทรัพยสินนั้น หาก
ปรากฏวาสงมอบไมไดเพราะทรัพยสินนั้นไดเส่ือมเสีย (perished)  ไป หรือแมไมสามารถสงมอบ
เพราะกรณีใด ๆ ในระหวางผิดนัด เชน สูญหายไป ดังนี้ ลูกหนี้ก็จะตองชดใชคาสินไหมทดแทน
ความเสียหายอันไดแกการชําระเงินจํานวนหนึ่ง จึงเปนหนี้เงินซึ่งจะตองเสียดอกเบี้ยใหแกเจาหนี้
ฐานรับผิดทางสัญญาเชนกัน”  

ทั้งนี้ ผูมีสิทธิเรียกรองภายใตประมวลกฎหมายแพงและพาณิชย พระราชบัญญัติ
การรับขนของทางทะเล พ.ศ.2534 และพระราชบัญญัติการขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบ พ.ศ.2548 
ก็มักไดรับดอกเบี้ยในคาสินไหมทดแทนตามคําพิพากษาอยูแลวดังปรากฏจากแนวคําพิพากษา
ศาลฎีกาตอไปนี้ 

คําพิพากษาศาลฎีกาที ่291/2548  จําเลยที่ 2 เปนผูขนสงสินคาโดยเปนคูสัญญา
กับผูสงของโดยตรง สวนจําเลยที่ 1 เปนเพียงตัวแทนของจําเลยที่ 2 ในการออกใบตราสงเทานั้น 
แมตามคําฟองโจทกจะบรรยายวาจําเลยที่ 1 และที่ 2 เปนตัวการรวมกันขนสงสินคาโดยมิได
บรรยายวาจําเลยที่ 1 เปนตัวแทนของจําเลยที่ 2 ในการออกใบตราสง แตการที่ศาลอุทธรณวินิจฉัย
วา จําเลยที่ 1 เปนเพียงตัวแทนของจําเลยที่ 2 ไมใชตัวการรวมขนสงสินคากับจําเลยที่ 2 จึงไมตอง
รับผิดรวมกับจําเลยที่ 2 ก็ไมอาจถือวาเปนการวินิจฉัยหรือพิพากษาเกินไปกวาหรือนอกจากที่
ปรากฏในคําฟอง เพราะเปนการวินิจฉัยชี้ขาดพยานหลักฐานที่โจทกนําสืบในสวนที่เกี่ยวกับจําเลย
ที่ 1 วาคดีรับฟงไดตามขออางของโจทกในคําฟองหรือไมเทานั้น 

                                                   
101 ประมวลกฎหมายแพงและพาณิชย มาตรา 224 วรรคหนึ่งบัญญัติวา “หนี้เงินนั้น ทานใหคิดดอกเบี้ย

ในระหวางเวลาผิดนัดรอยละเจ็ดคร่ึงตอป ถาเจาหนี้อาจจะเรียกดอกเบี้ยไดสูงกวานั้นโดยอาศัยเหตุอยางอื่นอัน
ชอบดวยกฎหมาย ก็ใหคงสงดอกเบี้ยตอไปตามนั้น” 

102 จ๊ิด เศรษฐบุตร, หลักกฎหมายแพง ลักษณะหนี้, คร้ังที่ 17 (กรุงเทพมหานคร: โครงการตําราและ
เอกสารประกอบการสอน คณะนิติศาสตร มหาวิทยาลัยธรรมศาสตร, 2551), หนา 88.  
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จําเลยที่ 4 ผูขนสงอ่ืนซึ่งเปนผูรับมอบหมายจากจําเลยที่ 2 ซึ่งเปนผูขนสงสินคา 
ไดขนสงตูสินคาที่บรรจุสินคามาถึงทาเรือปลายทางและสงมอบตูสินคาใหแกการทาเรือแหง
ประเทศไทยโดยชอบแลว หนาที่ดูแลสินคาของจําเลยที่ 2 ยอมส้ินสุดลงตาม พ.ร.บ.การรับขนของ
ทางทะเล พ.ศ.2534 มาตรา 40 (3) จําเลยที่ 2 จึงไมตองรับผิดชอบในการสูญหายของสินคาที่
เกิดข้ึนในขณะที่สินคาอยูในความอารักขาของการทาเรือแหงประเทศไทย 

ศาลชั้นตนพิพากษาใหจําเลยที่ 2 ชดใชคาเสียหายเปนเงินจํานวน 1,500,000 
บาท แกโจทกพรอมดวยดอกเบี้ยอัตรารอยละ 7.5 ตอป นับแตวันที่ 10 พฤษภาคม 2534 เปนตน
ไปจนกวาจะชําระเสร็จ ศาลอุทธรณพิพากษายืน โจทกฎีกาขอใหจําเลยที่ 2 ชําระคาเสียหายและ
ดอกเบี้ยคิดคํานวณถึงวันฟองรวมเปนเงิน 4,429,810.90 บาท แกโจทก พรอมดวยดอกเบี้ยอัตรา
รอยละ 7.5 ตอป นับแตวันถัดจากวันฟองเปนตนไปจนกวาจะชําระเสร็จทุนทรัพยเฉพาะสวนที่
พิพาทกันในชั้นฎีกาตามฎีกาของโจทกดังกลาวจึงมีเพียง 2,886,660.22 บาท โจทกจะตองเสียคา
ข้ึนศาลชั้นฎีกาเปนเงิน 72,167.50 บาท 

คําพิพากษาศาลฎีกาที่ 2888/2549    ตามใบตราสงระบุวาสินคาพิพาทที่ขนสง
เปนทุเรียนสด จํานวน 1,260 กลอง อันเปนการระบุจํานวนและลักษณะของหนวยการขนสงที่
รวมกันนั้น ไว ในใบตราสง  ดั งนี้  จึ งตองถือวา สินคาพิพาทที่ ขนส ง มีจํานวน หนวยการ
ขนสง 1,260 หนวย เม่ือคํานวณขอจํากัดความรับผิดของผูขนสงหนึ่งหม่ืนบาทตอหนึ่งหนวยการขนสง
ตาม พ.ร.บ. การรับขนของทางทะเล พ.ศ. 2534 มาตรา 58 วรรคหนึ่ง เปนเงิน 12,600,000 บาท สูงกวา
การคํานวณตามน้ําหนักสินคา 30 บาท ตอน้ําหนักสุทธิ 1 กิโลกรัม โดยสินคาพิพาทตามใบตราสงมี
น้ําหนักสุทธิ 13,860 กิโลกรัม คิดเปนเงินเพียง 415,800 บาท ตองถือจํานวนขอจํากัดความรับผิด
จํานวนที่สูงกวา แตเม่ือความเสียหายของโจทกมีเพียง 263,755.56 บาท ต่ํากวาจํานวนเงินที่พึงจํากัด
ความรับผิดไดตามกฎหมาย จึงตองถือเอาตามความเสียหายนั้นตามมาตรา 58 วรรคสอง จําเลย
ที่ 1 ผูขนสงจึงตองรับผิดชําระเงินจํานวน 263,755.56 บาท พรอมดอกเบี้ยในหนี้เงินนี้อัตรารอย
ละ 7.5 นับแตวันฟอง 

ดังนั้น แมรางพระราชบัญญัติฯ มิไดบัญญัติถึงเร่ืองดอกเบี้ยในคาสินไหมทดแทน
ไวเปนการเฉพาะ หากผูใชสิทธิเรียกรองประสงคจะเรียกดอกเบี้ยเอาจากคาสินไหมทดแทน
เนื่องจากการที่ของที่รับขนสูญหาย เสียหาย หรือสงมอบชักชา ผูใชสิทธิเรียกรองดังกลาวก็สามารถ
ไดรับดอกเบี้ยในคาสินไหมทดแทนตามหลักทั่วไปเชนเดียวกับผูมีสิทธิเรียกรองภายใตประมวล
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กฎหมายแพงและพาณิชย พระราชบัญญัติการรับขนของทางทะเล พ.ศ.2534 และพระราชบัญญัติ
การขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบ พ.ศ.2548 

3.2.8 การรับขนโดยผูขนสงหลายคนหลายทอด 

ในการรับขนของจากที่แหงหนึ่งไปยังที่อีกแหงหนึ่งนั้น ผูขนสงไมจําตองดําเนินการ
ขนสงดวยตนเองตลอดเสนทางโดยอาจมอบหมายใหบุคคลอ่ืนทําการขนสงของนั้นตอไปก็ได 
เนื่องจากสัญญารับขนมิไดมุงหมายที่ตัวผูขนสงเปนสําคัญ103 โดยในการมอบหมายดังกลาวนี้
อาจจะเปนการมอบหมายใหบุคคลอ่ืนทําการขนสงเพียงทอดเดียวหรือหลายทอดก็ได  

ทั้งนี้ ประมวลกฎหมายแพงและพาณิชยไดมีการบัญญัติความรับผิดของผูขนสง
ในกรณีที่มีการมอบหมายใหบุคคลอ่ืนทําการขนสงของนั้นตอไปในมาตรา 617 และมาตรา 618 
โดยแยกพิจารณาเปน 2 กรณี กลาวคือ 

- การมอบหมายใหบุคคลอ่ืนทําการขนสงของตอไปเพียงทอดเดียวตามมาตรา  
617 ซึ่งบัญญัติวา “ผูขนสงจะตองรับผิดในการที่ของสูญหายหรือบุบสลายหรือสงชักชา อันเกิดแต
ความผิดของผูขนสงคนอ่ืน หรือบุคคลอ่ืนซึ่งตนหากไดมอบหมายของนั้นไปอีกทอดหนึ่ง” ทั้งนี้    
บทบัญญัติดังกลาวไดบัญญัติทั้งคําวา “ผูขนสงอ่ืน” และ “บุคคลอ่ืน” ซึ่งแสดงใหเห็นวาบุคคลทั้ง
สองนี้ไมใชบุคคลประเภทเดียวกัน โดยคําทั้งสองคํานี้มีความหมายไมเหมือนกัน เพราะบุคคลอ่ืน
นั้นอาจจะไมใชผูขนสงที่ประกอบอาชีพรับขนโดยเรียกคาระวางพาหนะเปนปกติธุระก็ได104 ดังนั้น 
ถอยคําในมาตรานี้จึงมีหมายความถึงการมอบหมายกันเพียงทอดเดียวมิใชหลายทอด105 

- การมอบหมายใหบุคคลอ่ืนทําการขนสงของตอไปหลายทอดตามมาตรา 618 
ซึ่งบัญญัติวา “ถาของนั้นไดสงไปโดยมีผูขนสงหลายคนหลายทอด ทานวาผูขนสงทั้งนั้นจะตองรับ
ผิดรวมกันในการสูญหาย บุบสลาย หรือสงชักชา” ซึ่งถือไดวามาตรา 618 นั้นก็คือการขนสงหลาย
คนหลายทอดนั่นเอง แตทั้งนี้ อาจเกิดปญหาวา “การขนสงหลายคนหลายทอด” นั้นมีความหมาย
วาอยางไร ซึ่งไดมีนักวิชาการใหความหมายไวดังนี้ 

                                                   
103 ไผทชิต เอกจริยกร, กฎหมายพาณิชยนาวี ตอน 2, คร้ังที่ 6 (กรุงเทพมหานคร: สํานักพิมพวิญูชน, 

2552), หนา 323. 
104 ไผทชิต เอกจริยกร, คําอธิบาย จางแรงงาน จางทําของ รับขน, หนา 282. 
105 สุปน พูลพัฒน, คําอธิบายประมวลกฎหมายแพงและพาณิชย เชาทรัพย เชาซ้ือ จางแรงงาน จางทํา

ของ รับขน, หนา 293. 
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 “การขนสงหลายทอดไมใชการขนสงชวง แตเปนสัญญาขนสงที่มีสัญญาขนสง
ฉบับเดียว (single contract) แตผูปฏิบัติงานฝายผูขนสงมีหลายคน รับงานขนสงสินคาชิ้นเดียว
จากสถานที่หนึ่งไปยังอีกสถานที่หนึ่งเปนทอด ๆ ไป โดยผูขนสงคนแรก (first carrier) ก็ทําหนาที่
ขนสงดวย ผูขนสงเหลานั้นทุกคน (ยกเวนบุคคลซึ่งยอมขนสง) ตองรวมกันรับผิดชอบ จะอางวา
ความเสียหายเกิดขณะอยูในความดูแลของผูขนสงอีกคนหนึ่ง ตนไมรับผิดชอบไมได ไมวาผูขนสง
คนนั้น ๆ จะเปนคูสัญญากับผูสงหรือไม สวนบุคคลซึ่งยอมขนสงใหทั้งที่ตนไมมีอาชีพขนสงไมตอง
รับผิด ทั้งนี้เพื่อประโยชนของผูสงหรือผูรับตราสงที่จะไมตองพิสูจนวาความเสียหายเกิดจาก
ความผิดของผูขนสงคนใด และการที่กฎหมายบัญญัติความรับผิดเปนพิเศษใหตองรับผิดแมไมใช
คูสัญญาก็เพราะในระหวางผูขนสงดวยกันมีสัญญาผูกมัดกันอยูในการรับขนสงใหซึ่งกันและกัน
เปนสัญญาเพื่อประโยชนบุคคลภายนอกคือผูสง การที่ผูสงฟองผูขนสงที่ตนไมไดเปนคูสัญญาดวย
ไดก็เพราะอาศัยสัญญาทีมี่อยูระหวางผูขนสงทั้งหลายนั่นเอง แตในระหวางกันเอง ผูขนสงที่ไมได
ทําผิดยอมไลเบี้ยจากผูขนสงที่ทําผิดได”106 

“การจะเปนผูขนสงหลายคนหลายทอดนั้นนาจะเปนกรณีที่ผูขนสงที่เปนคูสัญญา
ไปใหผูขนสงอ่ืนทําการขนสงทั้งหมดหรือแตบางสวน โดยผูขนสงอ่ืนไมไดเขามาทําสัญญากับผูสง
ดวย”107 

จากความเห็นขางตนอาจกลาวโดยสรุปไดวา การรับขนหลายคนหลายทอดนั้น
จะตองเปนการรับขนภายใตสัญญารับขนฉบับเดียว กลาวคือ ผูขนสงไดทําสัญญารับขนกับผูสง 
จากนั้นผูขนสงจึงไดมอบหมายใหผูขนสงชวงขนสงของตอไปไมวาจะเปนการขนสงชวงกี่ทอดก็ตาม 
ทั้งนี้ ผูขนสงชวงนั้นจะตองเปนผูขนสงที่ประกอบอาชีพรับขนโดยเรียกคาระวางพาหนะเปนปกติ
ธุระดวย ดังนั้น การรับขนตามมาตรา 617 โดยผูขนสงอ่ืนจึงนาจะถือเปนการรับขนหลายคนหลาย
ทอดตามมาตรา 618 ดวยแมวาจะมีการรับขนชวงเพียงทอดเดียวก็ตาม 

สําหรับความรับผิดของผูขนสงในกรณีที่มีการรับขนหลายคนหลายทอดนั้น 
มาตรา 618 ไดบัญญัติใหผูขนสงตองรับผิดรวมกับผูขนสงอ่ืนดวย ซึ่งการรับผิดรวมกันนี้ไดมี
นักวิชาการใหความเห็นไวดังนี้ 

                                                   
106 จักรพงษ เล็กสกุลไชย, คําอธิบายกฎหมายแพงและพาณิชย ลักษณะ ตัวแทน, ตัวแทนคาตาง, 

นายหนา, จางทําของ, รับขน, คร้ังที่ 8 (กรุงเทพมหานคร: สํานักพิมพนิติธรรม, 2550), หนา 137.  
107 ไผทชิต เอกจริยกร, คําอธิบาย จางแรงงาน จางทําของ รับขน, หนา 284. 
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“ที่วาใหรับผิดรวมกันนั้น คงไมหมายความถึงวาเปนลูกหนี้รวม ซึ่งจะตองเฉล่ีย
ชดใชความสูญหาย บุบสลาย หรือการสงชักชา แตหมายความวา ผูขนสงแตละคน แตละทอดนั้นมี
ความรับผิดตอผูสงเต็มจํานวนในการที่ของสูญหายหรือบุบสลายไป เม่ือผูขนสงคนใดรับผิด และ
ชดใชคาเสียหายในความสูญหายหรือบุบสลายใหแกผูสงไปแลวก็มีสิทธิที่จะไลเบี้ยเอาจากผูขนสง
ที่รับทอดมาคนหนึ่งคนใดก็ได เพราะตองรับผิดตอผูสงหรือผูรับตราสงรวมกัน”108 

 “การที่กฎหมายกําหนดใหผูขนสงทุกคนตองรับผิดรวมกันหมายความวา ผูรับตรา
สงสามารถเรียกรองเอาคาสินไหมทดแทนเพื่อความเสียหายอันเกิดจากการสูญหาย เสียหาย หรือ
สงมอบชักชาจากผูขนสงทุกคนหรือผูขนสงคนใดคนหนึ่งก็ไดเพื่อความเสียหายทั้งหมด สวนผูขนสง
คนใดที่ถูกเรียกรองก็สามารถไปไลเบี้ยเอาจากผูขนสงคนที่ตองรับผิดเอง”109 

จากความเห็นขางตนจึงอาจกลาวโดยสรุปไดวา การที่ผูขนสงและผูขนสงอ่ืน
จะตองรับผิดรวมกันตามมาตรา 618 อาจตีความไดวา ผูขนสงและผูขนสงอ่ืนนั้นจะตองรับผิด
รวมกันไปตลอดเสนทางการขนสงและเปนความรับผิดอยางลูกหนี้รวมตามมาตรา 291110 โดยผูที่มี
สิทธิเรียกรองสามารถเรียกคาสินไหมทดแทนเพื่อความเสียหาย สูญหาย หรือสงมอบชักชาจาก    
ผูขนสงหรือผูขนสงอ่ืนคนใดคนหนึ่งโดยส้ินเชิงหรือสวนใดสวนหนึ่งก็ได แตผูขนสงหรือผูขนสงอ่ืน
จะตองผูกพันในการรับผิดในคาสินไหมทดแทนนั้นจนกวาผูที่มีสิทธิเรียกรองจะไดรับชําระคา
สินไหมทดแทนโดยส้ินเชิง  

สวนการจะไลเบี้ยเอาจากผูขนสงหลายทอดดวยกันไดหรือไมนั้นตองเปนไปตาม
มาตรา 296111 และมาตรา 297112 ซึ่งไดเคยมีคําพิพากษาศาลฎีกาวินิจฉัยไวดังนี้ 

                                                   
108 สุปน พูลพัฒน, คําอธิบายประมวลกฎหมายแพงและพาณิชย เชาทรัพย เชาซ้ือ จางแรงงาน จางทํา

ของ รับขน, หนา 294. 
109 ไผทชิต เอกจริยกร, คําอธิบาย จางแรงงาน จางทําของ รับขน, หนา 282. 
110 ประมวลกฎหมายแพงและพาณิชย มาตรา 291 บัญญัติวา “ถาบุคคลหลายคนจะตองทําการชําระ

หนี้โดยทํานองซ่ึงแตละคนจําตองชําระหนี้ส้ินเชิงไซร แมถึงวาเจาหนี้ชอบที่จะไดรับชําระหนี้ไดแตเพียงคร้ังเดียว 
(กลาวคือ ลูกหนี้รวมกัน) ก็ดี เจาหนี้จะเรียกชําระหนี้จากลูกหนี้แตคนใดคนหนึ่งส้ินเชิงหรือแตโดยสวนก็ได
ตามแตจะเลือก แตลูกหนี้ทั้งปวงก็ยังคงตองผูกพันอยูทั่วทุกคนจนกวาหนี้นั้นจะไดชําระเสร็จส้ินเชิง” 

111 ประมวลกฎหมายแพงและพาณิชย มาตรา 296 บัญญัติวา “ในระหวางลูกหนี้รวมกันทั้งหลายนั้น 
ทานวาตางคนตางตองรับผิดเปนสวนเทา ๆ กัน เวแตจะไดกําหนดไวเปนอยางอื่น ถาสวนที่ลูกหนี้รวมกันคนใด
คนหนึ่งจะพึงชําระนั้นเปนอันจะเรียกเอาจากคนนั้นไมไดไซร ยังขาดจํานวนเทาไร ลูกหนี้คนอื่น ๆ ซ่ึงจําตองออก
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คําพิพากษาศาลฎีกาที่ 6257/2539  แมจําเลยจะตองรับผิดรวมกันกับโจทกใน
ความสูญหายหรือบุบสลายตอผูสงหรือผูรับตราสงซึ่งเปนผูวาจางตาม ป.พ.พ. มาตรา 616 และ
มาตรา 618 แตระหวางโจทกกับจําเลยซึ่งเปนผูรวมขนสงดวยกันจะมีความรับผิดตอกันหรือไม ก็
ตองข้ึนอยูกับวาจําเลยมีสวนกอใหเกิดความเสียหายดวยหรือไมเม่ือจําเลยมิไดมีสวนกอใหเกิด
ความเสียหายแกสินคาที่จําเลยรวมทําการขนสงกับโจทก จําเลยจึงไมตองรับผิดตอโจทก ความรับ
ผิดของลูกหนี้รวมตามมาตรา296 ที่บัญญัติใหตางคนตางตองรับผิดเปนสวนเทา ๆ กัน เวนแตจะได
กําหนดไวเปนอยางอ่ืนนั้นจะบังคับแกกรณีนี้ไดตอเม่ือลูกหนี้รวมแตละคนมีสวนกอใหเกิดความ
เสียหายข้ึนในการรวมกันขนสงเทานั้น  

ดังนั้น สิทธิไลเบี้ยในระหวางผูขนสงหลายคนหลายทอดจึงข้ึนอยูกับวา ผูขนสงแต
ละทอดนั้นมีสวนกอใหเกิดความเสียหายดวยหรือไม ถามีก็เรียกรองได แตถาไมมีก็ไมสามารถ
เรียกรองเอาได113 และเม่ือผูขนสงทอดที่ไมไดกอใหเกิดความเสียหายไดใชคาสินไหมทดแทนไป
แลวถือวาผูขนสงคนนั้นรับชวงสิทธิของผูมีสิทธิเรียกรองตามมาตรา 229 (3)114 ในการมาไลเบี้ยเอา
จากผูขนสงคนที่มีสวนกอใหเกิดความเสียหาย 

ทั้งนี้ ผูขนสงทอดหลังสุดยังมีสิทธิที่จะเรียกเงินคาระวางพาหนะและอุปกรณที่คาง
ชําระแกผูขนสงทุกคนไดและหากไมรับชําระก็มีสิทธิยึดหนวงของหรือฝากของ ณ สํานักงานวาง

                                                                                                                                                  
สวนดวยนั้นก็ตองรับใช แตถาลูกหนี้รวมกันคนใดเจาหนี้ไปปลดหนี้ใหหลุดพนจากหนี้อันรวมกันนั้นแลว สวนที่
ลูกหนี้คนนั้นจะพึงตองชําระหนี้ก็ตกเปนพับแกเจาหนี้ไป” 

112 ประมวลกฎหมายแพงและพาณิชย มาตรา 297 บัญญัติวา “ถาในสัญญาอันหนึ่งอันใดมีบุคคล
หลายคนรวมกันผูกมัดตนในอันจะทําการชําระหนี้ไซร หากกรณีเปนที่สงสัย ทานวาบุคคลเหลานั้นจะตองรับผิด
เชนอยางเปนลูกหนี้รวมกัน แมถึงวาเปนการอันจะแบงกันชําระหนี้ได” 

113 สุธีร ศุภนิตย วิจิตรา วิเชียรชม และไผทชิต เอกจริยกร, คําอธิบายประมวลกฎหมายแพงและ
พาณิชย เรียงมาตรา เชาทรัพย เชาซ้ือ จางแรงงาน จางทําของ รับขน ยืม ฝากทรัพย บรรพ 3 มาตรา 537 – 679, 
(กรุงเทพมหานคร: กองทุนศาสตราจารยจิตติ ติงศภัทิย คณะนิติศาสตร มหาวิทยาลัยธรรมศาสตร, 2549), หนา 
187. 

114 ประมวลกฎหมายแพงและพาณิชย มาตรา 229 บัญญัติวา “การรับชวงสิทธิยอมมีขึ้นดวยอํานาจ
กฎหมายและยอมสําเร็จเปนประโยชนแกบุคคลดังจะกลาวตอไปนี้ คือ 

(1) … 
(3) บุคคลผูมีความผูกพันรวมกับผูอื่น หรือเพื่อผูอื่นในอันจะตองใชหนี้มีสวนไดเสียดวยในการใชหนี้

นั้น และเขาใชหนี้นั้น” 
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ทรัพยหรือนําของออกขายทอดตลาดไดเชนเดียวกับผูขนสงตามที่บัญญัติไวในมาตรา 633115 และ
ถาผูขนสงคนใดไดสงมอบของไปกอนที่จะไดรับคาระวางพาหนะและอุปกรณดังกลาว ผูขนสงคน
นั้นก็ตองรับผิดตอผูขนสงคนกอน ๆ ตนเพื่อคาระวางพาหนะและอุปกรณนั้นดวยตามมาตรา 
629116 

นอกจากนี้ พระราชบัญญัติการรับขนของทางทะเล พ.ศ.2534 ยังไดมีการบัญญัติ
เร่ืองการรับขนหลายคนหลายทอดไวเชนเดียวกันโดยไดบัญญัติไวในมาตรา 43 – 45 ดังนี้ 

มาตรา 43 บัญญัติวา “แมผูขนสงจะไดมอบหมายใหผูขนสงอ่ืนทําการขนสงของที่
ตนรับขน ผูขนสงก็ยังคงตองรับผิดเพื่อการสูญหาย เสียหาย หรือสงมอบชักชาแหงของนั้น และ
จะตองรับผิดเพื่อการกระทําของผูขนสงอ่ืน รวมทั้งลูกจางและตัวแทนของผูขนสงอ่ืนซึ่งไดกระทําไป
ภายในทางการที่จางหรือภายในขอบอํานาจของการเปนตัวแทนนั้นดวย” 

มาตรา 44 บัญญัติวา “ใหนําบทบัญญัติวาดวยความรับผิดของผูขนสงมาใช
บังคับแกผูขนสงอ่ืนเฉพาะการขนสงในสวนที่ผูขนสงอ่ืนไดรับมอบหมายดวย” 

มาตรา 45 บัญญัติวา “เม่ือมีกรณีที่ผูขนสงตองรับผิดและผูขนสงอ่ืนจะตองรับผิด
ในกรณีเดียวกันนั้นดวย ใหผูขนสงและผูขนสงอ่ืนดังกลาวเปนลูกหนี้รวมกัน” 

จากบทบัญญัติขางตนอาจกลาวไดวา แมพระราชบัญญัติการรับขนของทางทะเล 
พ.ศ.2534 จะมิไดใชถอยคําในลักษณะที่ชัดเจนดังเชนในประมวลกฎหมายแพงและพาณิชยถึง    
ผูขนสงหลายคนหลายทอด แตก็อาจตีความบทบัญญัติในมาตรา 43 ประกอบกับนิยามของ        
“ผูขนสงอ่ืน” ในมาตรา 3117 ไดวาพระราชบัญญัติฉบับนี้ไดมีการบัญญัติถึงการรับขนหลายคน
                                                   

115 ประมวลกฎหมายแพงและพาณิชย มาตรา 633 บัญญัติวา “ถาผูขนสงคนใดสงมอบของเสียแตกอน
ไดรับคาระวางพาหนะและอุปกรณไซร ทานวาผูขนสงคนนั้นยังคงตองรับผิดตอผูขนสงคนกอน ๆ ตนเพื่อคา
ระวางพาหนะและอุปกรณซ่ึงยังคางชําระแกเขา” 

116 ประมวลกฎหมายแพงและพาณิชย มาตรา 629 บัญญัติวา “ถาผูขนสงคนใดสงมอบของเสียแตกอน
ไดรับคาระวางพาหนะและอุปกรณไซร ทานวาผูขนสงคนนั้นยังคงตองรับผิดตอผูขนสงคนกอน ๆ ตนเพื่อคา
ระวางพาหนะและอุปกรณซ่ึงยังคางชําระแกเขา” 

117 พระราชบัญญัติการรับขนของทางทะเล พ.ศ.2534 มาตรา 3 บัญญัติวา “ผูขนสงอื่น หมายความวา 
บุคคลซ่ึงมิไดเปนคูสัญญากับผูสงของในสัญญารับขนของทางทะเล แตไดรับมอบหมายจากผูขนสงใหทําการ
ขนสงของตามสัญญานั้นแมเพียงชวงระยะทางชวงใดชวงหนึ่ง และใหหมายความรวมถึงบุคคลอื่นใดซ่ึงผูขนสง
อื่นไดมอบหมายชวงตอไปใหทําการขนสงของนั้นดวย ไมวาจะมีการมอบหมายชวงกันไปก่ีทอดก็ตาม แตทั้งนี้ ไม
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หลายทอดไวเชนเดียวกัน โดยใหผูขนสงอ่ืนนั้นมีความรับผิดเพื่อความสูญหาย เสียหาย หรือสง
มอบชักชาเชนเดียวกับผูขนสงในชวงการขนสงที่ตนไดรับมอบหมายเทานั้นซึ่งรวมถึงสามารถอาง
เหตุยกเวนความรับผิดและขอจํากัดความรับผิดไดเชนเดียวกับผูขนสงดวย แตทั้งนี้ ผูขนสงก็ยังคง
จะตองรับผิดเพื่อการที่ของนั้นสูญหาย เสียหาย หรือสงมอบชักชาในกรณีที่สูญหาย เสียหาย หรือ
สงมอบชักชานั้นเกิดจากการกระทําของผูขนสงอ่ืน รวมทั้งลูกจางและตัวแทนของผูขนสงอ่ืนซึ่งได
กระทําไปภายในทางการที่จางหรือภายในขอบอํานาจของการเปนตัวแทนนั้นดวย โดยผูขนสงและ
ผูขนสงอ่ืนที่ความสูญหาย เสียหาย หรือสงมอบชักชาไดเกิดข้ึนในชวงการขนสงของตนจะตองรับ
ผิดอยางลูกหนี้รวม ซึ่งเหตุผลที่กฎหมายไดกําหนดใหผูขนสงอ่ืนรับผิดเฉพาะการขนสงในชวงการ
ขนสงของตนก็เนื่องจากผูขนสงอ่ืนมิใชคูสัญญากับผูสงของในสัญญารับขนของทางทะเลเพียงแต
รับมอบหมายจากผูขนสงใหขนสงเฉพาะชวงใดชวงหนึ่งเทานั้น แตผูขนสงนั้นเปนคูสัญญากับผูสง
โดยตรงจึงยอมตองมีความรับผิดชอบในของที่รับขนสงตลอดเสนทางจึงตองรับผิดในความสูญหาย 
เสียหาย หรือสงมอบชักชาที่เกิดข้ึนจากการกระทําของผูขนสงอ่ืนดวย118 

สวนในกรณีที่ผูขนสงจะตองรับผิดอยางลูกหนี้รวมนั้นก็เพื่อเปนการเอ้ือประโยชน
ตอผูรับตราสงโดยเปนหลักประกันวาผูรับตราสงมีโอกาสที่จะไดรับชดใชคาสินไหมทดแทนเพื่อ
ความสูญหาย เสียหาย หรือมีการสงมอบชักชาแมวาผูขนสงหรือผูขนสง อ่ืนแลวแตกรณี
ลมละลาย119 ซึ่งการรับผิดอยางลูกหนี้รวมในกรณีนี้ก็เปนไปตามบทบัญญัติในลักษณะหนี้ตาม
ประมวลกฎหมายแพงและพาณิชยซึ่งเปนความรับผิดในลักษณะเดียวกับความรับผิดของผูขนสง
ตามประมวลกฎหมายแพงและพาณิชยในความสูญหาย เสียหาย หรือสงมอบชักชาที่เกิดจาก      
ผูขนสงอ่ืนดังที่ไดกลาวไปแลว  

อยางไรก็ตาม เม่ือพิจารณารางพระราชบัญญัติ ฯ ปรากฏวา ไดมีการบัญญัติถึง
ความรับผิดของผูขนสงอ่ืนหรือผูขนสงหลายคนหลายทอดไวเพียงกรณีเดียวในมาตรา 28 ซึ่ง
บัญญัติวา “ผูขนสงตองรับผิดในความเสียหายอันเกิดจากการกระทําหรือละเวนการปฏิบัติหนาที่
ตามสัญญาของลูกจางและตัวแทนของตน รวมทั้งผูขนสงชวง” ซึ่งสามารถแยกพิจารณาไดดังนี ้

                                                                                                                                                  
รวมถึงบุคคลซ่ึงไดรับมอบอํานาจโดยชัดแจงหรือโดยปริยายตามประเพณีในธุรกิจการรับขนของทางทะเลใหเปน
ตัวแทนผูขนสงหรือผูขนสงอื่นในการดําเนินงานอันเก่ียวกับธุรกิจเนื่องจากการรับขนของทางทะเล เชน พิธีการเขา
เมือง พิธีการศุลกากร การนํารอง การเขาทา การออกจากทา การบรรทุกของลงเรือ การขนถายของขึ้นจากเรือ 
หรือการสงมอบของแกผูรับตราสง เปนตน” 

118 กําชัย จงจักรพันธ, กฎหมายการคาระหวางประเทศ, หนา 245. 
119 เร่ืองเดียวกัน 
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- คําวา “ความเสียหาย” นั้นหมายความวาอยางไร เม่ือพิจารณาจากบทบัญญัติ
ในมาตรา 30 ซึ่งบัญญัติวา “ผูขนสงไมตองรับผิดในการที่ของสูญหาย เสียหาย หรือสงมอบชักชา 
หากพิสูจนไดวาการสูญหาย เสียหาย หรือสงมอบชักชานั้นเกิดข้ึนหรือเปนผลจากเหตุดังตอไปนี้ 

(1)  … 
(4) การปฏิบัติตามคําส่ังของผูสงหรือผูรับตราสง แลวแตกรณี เวนแตเปนผล

จากการกระทําหรือละเวนการปฏิบัติหนาที่โดยมิชอบ หรือการประมาทเลินเลอของผูขนสงหรือ
บุคคลที่ผูขนสงตองรวมรับผิดตามมาตรา 28” จึงอาจตีความไดวา “ความเสียหาย” ตามมาตรา 28 
นี้จึงนาจะหมายถึง ความสูญหาย เสียหาย หรือสงมอบชักชานั่นเอง  

- นอกจากนี้ บทบัญญัติในมาตรา 30 (4) ตอนทายซึ่งมีถอยคําวา “...บุคคลที่
รวมรับผิดตามมาตรา 28”  นั้นเม่ือนํามาพิจารณาประกอบกับบทบัญญัติในมาตรา 28 จึงอาจ
ตีความไดวา การที่ผูขนสงจะตองรับผิดในความเสียหายอันเกิดจากการกระทําหรือละเวนการ
ปฏิบัติหนาที่ตามสัญญาของลูกจางและตัวแทนของตน รวมทั้งผูขนสงชวงนั้น ผูขนสงจะตองรับผิด
รวมกับบุคคลเหลานั้นซึ่งแสดงใหเห็นวา ลูกจางและตัวแทนของผูขนสงรวมทั้งผูขนสงชวงนั้นก็
จะตองรับผิดดวยเชนกัน แตทั้งนี้ บทบัญญัติในลักษณะนี้อาจกอใหเกิดความไมชัดเจนเนื่องจาก
ตองอาศัยการตีความของทั้งสองมาตราประกอบกัน ดังนั้น การบัญญัติใหมีความชัดเจนโดย
กําหนดใหผูขนสงตองรวมรับผิดในการกระทําของลูกจาง ตัวแทน และผูขนสงชวงนั้นนาจะเปน
ประโยชนในการบังคับใชมากยิ่งข้ึน 

- สวนคําวา “การกระทําหรือละเวนการปฏิบัติหนาที่ตามสัญญา” นั้น เห็นวา 
หนาที่ตามสัญญาในที่นี้ หมายถึง หนาที่ตามสัญญารับขนของทางถนนระหวางประเทศ ซึ่งนาจะมี
ความหมายในทํานองเดียวกับคําวา “กระทําไปภายในทางการที่จาง” ตามที่บัญญัติไวใน
พระราชบัญญัติการรับขนของทางทะเล พ.ศ.2534   

- สวนคําวา “ผูขนสงชวง” นั้นหมายถึงบุคคลใดบาง เห็นวา ตองพิจารณาจาก 
คํานิยามในมาตรา 3120 โดยคํานิยามนี้ไดใหหมายความรวมถึงลูกจาง ตัวแทนของผูขนสงชวง และ

                                                   
120 รางพระราชบัญญัติการรับขนของทางถนนระหวางประเทศ พ.ศ. .... มาตรา 3 บัญญัติวา “ผูขนสง

ชวง หมายความวา บุคคลซ่ึงไดรับมอบหมายจากผูขนสงใหขนสงของตามสัญญารับขนของทางถนนระหวาง
ประเทศ แมเพียงชวงระยะทางชวงใดชวงหนึ่ง และใหหมายความรวมถึงลูกจาง ตัวแทนของผูขนสงชวง และ
บุคคลอื่นซ่ึงผูขนสงชวงไดมอบหมายชวงตอไปใหทําการรับขนของนั้นดวย ไมวาจะมีการมอบหมายชวงกันไปก่ี
ทอดก็ตาม” 
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บุคคลอ่ืนซึ่งผูขนสงชวงไดมอบหมายชวงตอไปใหทําการรับขนของนั้นดวย ไมวาจะมีการ
มอบหมายชวงกันไปกี่ทอดก็ตาม ซึ่งจะเห็นไดวา เปนบุคคลเชนเดียวกับที่พระราชบัญญัติรับขน
ของทางทะเล พ.ศ.2534 ไดกําหนดไวใหผูขนสงตองรวมรับผิดดวย 

อยางไรก็ตาม อาจมีปญหาวา แมรางพระราชบัญญัติ ฯ จะไดมีการบัญญัติให    
ผูขนสงจะตองรับผิดในการกระทําผูขนสงชวงดังที่กลาวไปแลวขางตน แตในระหวางผูขนสงหลาย
คนหลายทอดดวยกัน ซึ่งไดแก ผูขนสงและผูขนสงชวงนั้นจะมีความรับผิดในระหวางกันอยางไร
และจะใชสิทธิไลเบี้ยระหวางกันไดหรือไม ซึ่งเม่ือพิจารณาอนุสัญญา CMR ก็ปรากฎวาใน
อนุสัญญาไดมีการบัญญัติหลักเกณฑความรับผิดในระหวางกันของผูขนสงหลายคนหลายทอด
รวมทั้งสิทธิไลเบี้ยไวอยางชัดเจน ทั้งนี้ อาจพิจารณาหลักเกณฑในอนุสัญญาประกอบกับราง
พระราชบัญญัติ ฯ ไดดังนี้ 

1) การรับขนที่จะตกอยูภายใตอนุสัญญานั้นจะตองเปนการรับขนอยูในสัญญา
ฉบับเดียวกัน โดยผูขนสงแตละคนจะตองรับผิดรวมกันในการขนสงตลอดเสนทางแมวาความสูญ
หาย เสียหาย หรือสงมอบชักชาจะมิไดเกิดในระหวางชวงการขนสงของตนก็ตาม  

ทั้งนี้จะเห็นไดวา ตามอนุสัญญานั้นผูขนสงและผูขนสงชวงจะตองรับผิด
รวมกันตลอดเสนทางไมวาการสูญหาย เสียหาย หรือสงมอบชักชานั้นจะเกิดในชวงการขนสงของ 
ผูขนสงคนใดก็ตาม ซึ่งเปนความรับผิดในลักษณะเดียวกับประมวลกฎหมายแพงและพาณิชย 
มาตรา 618 แมมาตรานี้จะมิไดบัญญัติไวชัดเจนดังเชนอนุสัญญาก็ตาม ซึ่งการบัญญัติใหผูขนสง
และผูขนสงชวงจะตองรับผิดรวมกันตลอดเสนทางจะเปนการคุมครองผูสงหรือผูรับตราสงมากกวา
การบัญญัติใหผูขนสงชวงรับผิดเฉพาะชวงที่ตนรับขนดังเชนในพระราชบัญญัติการรับขนของทาง
ทะเล พ.ศ.2534 เนื่องจากการพิสูจนวาการสูญหาย เสียหาย หรือสงมอบชักชานั้นเกิดในชวงการ
ขนสงชวงใดเปนส่ิงที่ทําไดยากและเปนการเพิ่มภาระในการพิสูจนใหแกผูสงหรือผูรับตราสงซึ่งเปน
ผูใชสิทธิเรียกรอง ดังนั้น รางพระราชบัญญัติ ฯ จึงควรมีการบัญญัติใหผูขนสงและผูขนสงชวง
รวมกันรับผิดตลอดเสนทางไมวาการสูญหาย เสียหาย หรือสงมอบชักชาจะเกิดในชวงการขนสง
ชวงใด สวนความรับผิดในระหวางผูขนสงดวยกันนั้นก็เปนอีกเร่ืองหนึ่งเนื่องจากหลักฐานหรือขอมูล
ตาง ๆ ที่เกี่ยวกับการที่ของสูญหาย  เสียหาย หรือมีการสงมอบชักชานั้นอยูในความรูเห็นของ        
ผูขนสงเหลานั้น 

                                                   
 โปรดดูรายละเอียดในหัวขอ 2.3.1.10 
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2) ผูขนสงคนที่สองและคนถัดไปจะมีฐานะเปนคูสัญญาในสัญญารับขนภายใต
ขอกําหนดในใบตราสงดวยการยอมรับมอบของและใบตราสง ในการรับมอบของนั้น ผูขนสงที่รับ
มอบของจากผูขนสงคนกอนจะตองออกใบรับของโดยลงวันที่และลายมือชื่อใหแกผูขนสงคนกอน
ตนรวมทั้งจะตองลงชื่อและที่อยูของตนในใบตราสงฉบับที่สองดวย นอกจากนี้ยังสามารถตั้งขอ
สงวนลงในใบตราสงและใบรับของไดซึ่งการตั้งขอสงวนนี้เปนไปตามหลักเกณฑเดียวกับการตั้งขอ
สงวนของผูขนสงในกรณีไดรับมอบของจากผูสงของนั่นเอง  

ในกรณีนี้ ผูขนสงชวงจะเปนคูสัญญากับผูสงไปโดยปริยาย ซึ่งในเร่ืองนี้ เห็น
วา หากรางพระราชบัญญัติ ฯ ไดบัญญัติในลักษณะเดียวกันนี้จะเปนการขัดตอภาคผนวก 10 ของ
ความตกลง GMS เนื่องจากในภาคผนวกนี้ไดมีการใหคํานิยามของผูสงไววา “ผูสง หมายถึง บุคคล
ผูทําความตกลงกับผูขนสงในสัญญารับขนของ และสงมอบของใหแกผูขนสง” ซึ่งอาจตีความไดวา 
ในภาคผนวกนี้ผูที่จะเปนคูสัญญาในสัญญารับขนไดจะตองเปนบุคคลที่ไดทําการตกลงกันโดย   
ชัดแจงเทานั้น ดังนั้น ผูขนสงชวงจึงจะเปนคูสัญญากับผูสงไมได แตทั้งนี้ รางพระราชบัญญัติ ฯ ได
มีการกําหนดใหตองระบุชื่อและที่อยูของผูขนสงชวงไวในใบตราสงดวยจึงไมจําตองบัญญัติ
เพิ่มเติมใหผูขนสงชวงตองลงชื่อและที่อยูของตนในใบตราสงฉบับที่สองดังเชนอนุสัญญาอีก 

สวนในการสงมอบของในระหวางกันนั้น เห็นวา การกําหนดใหผูขนสงชวง
สามารถตั้งขอสงวนลงในใบตราสงและใบรับของไดซึ่งการตั้งขอสงวนนี้จะเปนประโยชนแกผูขนสง
ชวง หากปรากฏวาของนั้นไดสูญหายหรือเสียหายกอนที่ตนจะไดรับมอบของ การตั้งขอสงวน
ดังกลาวจึงจะเปนพยานหลักฐานใหแกผูขนสงชวงได  

3) ในเร่ืองการดําเนินคดีกับผูขนสงหลายคนหลายทอดนั้น อนุสัญญาได
กําหนดใหการดําเนินคดีในเร่ืองความรับผิดในการสูญหาย เสียหาย หรือสงมอบชักชาจะดําเนินคดี
ไดเฉพาะกับผูขนสงคนแรก ผูขนสงคนสุดทาย หรือผูขนสงซึ่งไดปฏิบัติการรับขนในขณะที่เกิด
ความสูญหาย เสียหาย หรือสงมอบชักชาเทานั้นโดยอาจฟองผูขนสงเหลานี้เปนคดีเดียวกันได เวน
แตในกรณีที่มีการฟองแยงหรือหักกลบลบหนี้ซึ่งเปนประเด็นในคดีที่เกี่ยวของกับการเรียกรอง
ภายใตสัญญาเดียวกัน ซึ่งการดําเนินคดีตามกฎหมายอาจกระทํากับผูขนสงหลายคนหลายทอด
ดังกลาวในเวลาเดียวกันก็ได 

ในเร่ืองนี้ เห็นวา หากรางพระราชบัญญัติ ฯ ควรมีการกําหนดใหผูขนสงและ
ผูขนสงชวงรวมกันรับผิดตลอดเสนทางแลว ผูมีสิทธิเรียกรองก็นาจะมีสิทธิดําเนินคดีผูขนสงคนใดก็
ได มิไดจํากัดเฉพาะแตเพียงผูขนสงคนแรก ผูขนสงคนสุดทาย หรือผูขนสงซึ่งไดปฏิบัติการรับขนใน
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ขณะที่เกิดความสูญหาย เสียหาย หรือสงมอบชักชาเทานั้น เนื่องจากการเปนการยากที่จะพิสูจนวา
เหตุแหงความสูญหาย เสียหาย หรือสงมอบชักชาไดเกิดในชวงการขนสงใด ซึ่งการกําหนดใหใช
สิทธิดําเนินคดีไดเฉพาะบุคคลนั้นจึงอาจจะกอใหเกิดปญหาตามมาได 

4) ในระหวางผูขนสงดวยกันนั้น อนุสัญญา CMR ก็ไดกําหนดใหสามารถตกลง
กําหนดสิทธิหนาที่และความรับผิดระหวางกันเปนอยางอ่ืนนอกจากที่อนุสัญญานี้กําหนดได และ
หากผูขนสงคนใดคนหนึ่งไดชําระคาสินไหมทดแทนใหแกผูเรียกรองไป ผูขนสงคนนั้นก็มีสิทธิไลเบี้ย
เอาจากผูขนสงคนอ่ืนไดโดยมีหลักเกณฑดังตอไปนี้ 

- ผูขนสงที่ไดชําระคาสินไหมทดแทนไปมีสิทธิที่จะไดรับชดใชคาสินไหม
ทดแทนพรอมดอกเบี้ยและคาใชจาย รวมทั้งคาธรรมเนียมทั้งหมดที่ตนตองเสียไป 

- ในกรณีที่ผูขนสงคนใดคนหนึ่งจะตองรับผิดในความสูญหายหรือเสียหาย
เพียงคนเดียว ผูขนสงคนนั้นจะตองชดใชคาสินไหมทดแทนดังกลาวใหแกผูขนสงที่ไดชําระแทนไป
ทั้งหมดหรือหากตนเปนผูชําระคาสินไหมใหแกผูมีสิทธิเรียกรองไปก็จะมาเรียกใหผูขนสงอ่ืนชดใช
ไมได 

- ในกรณีที่ความสูญหายหรือเสียหายเกิดจากการกระทําของผูขนสงตั้งแต
สองคนข้ึนไป ผูขนสงแตละคนจะตองชดใชเงินตามสวนแหงความรับผิดของตนใหแกผูขนสงที่ได
ชดใชคาสินไหมทดแทนแทนไป แตหากไมสามารถแบงสวนความรับผิดได ผูขนสงแตละคนจะตอง
ใชเงินตามสวนของคาธรรมเนียมการรับขนที่ตนมีสิทธิไดรับ 

- ในกรณีที่ไมรูแนชัดวาผูขนสงคนใดจะตองรับผิดเพื่อความสูญหายหรือ
เสียหาย จํานวนคาสินไหมทดแทนนั้นจะตองแบงสวนระหวางผูขนสงทั้งหมดทุกคน 

- ในกรณีที่ผูขนสงคนใดเปนผูที่มีหนี้ สินลนพนตัว การชดใชคาสินไหม
ทดแทนในสวนของผูขนสงคนนั้นที่ยังมิไดชําระจะตองนํามาแบงในระหวางผูขนสงคนอ่ืนตาม
สัดสวนของคาธรรมเนียมการรับขนที่แตละคนมีสิทธิไดรับ 

- หากผูขนสงคนใดไดใชคาสินไหมทดแทนเปนจํานวนเงินตามคําพิพากษา
ไปแลว ผูขนสงคนอ่ืนที่ถูกเรียกรองใหชดใชคาสินไหมทดแทนคืนไมมีสิทธิโตแยงถึงความสมบูรณ
ของคาสินไหมทดแทนที่ไดใชไปนั้น หากตนไดรับหนังสือแจงถึงการฟองคดีและมีโอกาสที่จะเขา
เปนคูความแลว 
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- ผูขนสงคนใดตองการใชสิทธิไลเบี้ยเอาจากผูขนสงคนอ่ืนสามารถฟองคดี
ตอศาลหรือมอบขอพิพาทใหอนุญาโตตุลาการชี้ขาดได โดยศาลหรืออนุญาโตตุลาการดังกลาว
จะตองอยูในประเทศซึ่งผูขนสงคนหนึ่งคนใดมีถิ่นที่อยูเปนปกติ หรืออยูในประเทศที่มีสถาน
ประกอบธุรกิจอันเปนสํานักงานแหงใหญหรือสํานักงานสาขาหรือตัวแทนของผูขนสงตั้งอยู ทั้งนี้ ใน
การใชสิทธิเรียกรองใหคืนคาสินไหมทดแทนในระหวางผูขนสงนี้ใหนับจากวันที่ศาลมีคําพิพากษา
ถึงที่สุดในการกําหนดคาสินไหมทดแทนใหแกผูมีสิทธิเรียกรองตามสัญญารับขน หรือหากไมมี    
คําพิพากษาดังกลาวก็ใหนับจากวันที่ไดชําระคาสินไหมทดแทน 

  ในกรณีที่ผูขนสงและผูขนสงชวงอาจตกลงกําหนดสิทธิหนาที่และความ
รับผิดระหวางกันเปนอยางอ่ืนนี้ เห็นวา เปนการตกลงตามหลักเสรีภาพในการทําสัญญาอยูแลว 
เนื่องจากในระหวางผูขนสงดวยกันนั้นยอมมีสัญญาในระหวางกันอีกฉบับหนึ่ง ซึ่งอาจตกลงกัน
กําหนดสิทธิหนาที่และความรับผิดระหวางกันอยางไรก็ได หากไมขัดตอกฎหมายหรือขัดตอความ
สงบเรียบรอยหรือศีลธรรมอันดีของประชาชนซึ่งเปนไปตามหลักในประมวลกฎหมายแพงและ
พาณิชย มาตรา 150121 และ 151122 

สวนความรับผิดในระหวางกันนั้น เห็นวา หลักในอนุสัญญานั้นมีลักษณะ
เชนเดียวกับประมวลกฎหมายแพงและพาณิชยในเร่ืองหนี้ดังที่ไดกลาวไปขางตนซึ่งแมผูขนสง
จะตองรวมกันรับผิดตลอดเสนทางแตในระหวางกันนั้น ผูขนสงที่ไดใชคาสินไหมทดแทนใหแกผูมี
สิทธิเรียกรองไปก็มีสิทธิไลเบี้ยเอาจากผูขนสงที่กอใหเกิดความสูญหาย เสียหาย หรือสงมอบชักชา 
และหากผูขนสงที่ไดใชคาสินไหมทดแทนไปนั้นไดมีสวนกอใหเกิดความความสูญหาย เสียหาย 
หรือสงมอบชักชาดวย ผูขนสงคนนั้นก็จะตองรับผิดตามสวนแหงคาสินไหมนั้นซึ่งก็จะใชสิทธิไลเบี้ย
เอาจากผูขนสงอ่ืนที่มีสวนกอใหเกิดความสูญหาย เสียหาย หรือสงมอบชักชานั้นไดเฉพาะสวนที่
บุคคลนั้นจะตองรับผิดเทานั้น ในการใชสิทธิไลเบี้ยดังกลาวนี้จึงมีลักษณะใกลเคียงกับการแบงสวน
ความรับผิดตามที่อนุสัญญาไดบัญญัติไว อีกทั้ง การรับขนภายใตพระราชบัญญัติการรับขนของ
ทางทะเล พ.ศ.2534 หรือพระราชบัญญัติการขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบ พ.ศ.2548 ก็มิไดมีการ

                                                   
121 ประมวลกฎหมายแพงและพาณิชย มาตรา 150 บัญญัติวา “การใดมีวัตถุประสงคเปนการตองหาม

โดยชัดแจงโดยกฎหมาย เปนการพนวิสัย หรือเปนการขัดตอความสงบเรียบรอยหรือศีลธรรมอันดีขอประชาชน 
การนั้นเปนโมฆะ” 

122 ประมวลกฎหมายแพงและพาณิชย มาตรา 151 บัญญัติวา “การใดเปนการแตกตางกับบทบัญญัติ
ของกฎหมาย ถามิใชกฎหมายอันเก่ียวดวยความสงบเรียบรอยหรือศีลธรรมอันดีขอประชาชน” 
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บัญญัติในเร่ืองสิทธิไลเบี้ยในระหวางผูขนสงดวยกันซึ่งถือเปนผูขนสงหลายคนหลายทอดจึงตองไป
ใชหลักทั่วไปในประมวลกฎหมายแพงและพาณิชยเชนเดียวกัน  

5) อนุสัญญาไดกําหนดใหการใชสิทธิเ รียกรองใหคืนคาสินไหมทดแทนใน
ระหวางผูขนสงหลายคนหลายทอดนั้นมีอายุความหนึ่งปหรือสามปหากเปนการการกระทําหรือ งด
เวนการกระทําโดยจงใจที่จะใหเกิดการสูญหาย เสียหาย หรือสงมอบชักชา หรือละเลยไมเอาใจใส
ทั้งที่รูอยูวาการสูญหาย เสียหาย หรือสงมอบชักชาอาจเกิดข้ึนไดนับจากวันที่ศาลมีคําพิพากษาถึง
ที่สุดในการกําหนดคาสินไหมทดแทนใหแกผูมีสิทธิเรียกรอง หรือหากไมมีคําพิพากษาดังกลาวก็ให
นับแตวันที่ไดชําระคาสินไหมทดแทน 

ในกรณีนี้ เห็นวา เนื่องจากสิทธิในการไลเบี้ยระหวางกันควรจะเปนไปตาม
หลักในประมวลกฎหมายแพงและพาณิชยดังที่กลาวมาขางตน ดังนั้น อายุความในการใชสิทธิ
เรียกรองจึงควรเปนไปตามประมวลกฎหมายแพงและพาณิชยดวยซึ่งเม่ือประมวลกฎหมายแพง
และพาณิชยมิไดมีการบัญญัติอายุความในการใชสิทธิไลเบี้ยในระหวางกันไวโดยเฉพาะจึงตองใช
อายุความตามหลักทั่วไป คือ 10 ปตามมาตรา 193/30123  

3.2.9  การใชสิทธิเรียกรองและการดําเนินคดี 

3.2.9.1   การใชสิทธิเรียกรองนอกเหนือจากมูลสัญญา 

รางพระราชบัญญัติ ฯ มาตรา 36 บัญญัติวา “การใชสิทธิเรียกรองที่เกิดข้ึนจาก
การรับขนของทางถนนระหวางประเทศตามพระราชบัญญัตินี้ ใหหมายรวมถึงการใชสิทธิเรียกรอง
ของลูกจาง ตัวแทน หรือผูขนสงชวงดวย ไมวาสิทธิเรียกรองนั้นมาจากมูลสัญญาหรือมูลละเมิด” 
ซึ่งบทบัญญัติดังกลาวนี้สามารถแยกพิจารณาไดดังตอไปนี้ 

1) บทบัญญัติในมาตรา 36 นี้ไดใชคําวา “...ใหหมายความรวมถึง การใชสิทธิ
เรียกรองของลูกจาง ตัวแทน หรือผูขนสงชวงดวย” ซึ่งอาจตีความไดวา เปนกรณีที่ลูกจาง ตัวแทน 
หรือผูขนสงชวงไดใชสิทธิเรียกรองของตนภายใตรางพระราชบัญญัติ ฯ แตเม่ือพิจารณาจาก
บทบัญญัติในรางพระราชบัญญัติ ฯ จะเห็นวา มิไดมีการบัญญัติถึงการมีสิทธิเรียกรองของลูกจาง 
ตัวแทน หรือผูขนสงชวงไวแตอยางใด นอกจากนี้ เม่ือพิจารณาพระราชบัญญัติการขนสงตอเนื่อง

                                                   
123 ประมวลกฎหมายแพงและพาณิชย มาตรา 193/30 บัญญัติวา “อายุความนั้น ถาประมวลกฎหมาย

นี้หรือกฎหมายอื่นมิไดบัญญัติไวโดยเฉพาะ ใหมีกําหนดสิบป” 
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หลายรูปแบบ พ.ศ.2548 มาตรา 37124 จะเห็นวา ไดมีการบัญญัติใหพระราชบัญญัติการขนสง
ตอเนื่องหลายรูปแบบ พ.ศ.2548 ใชบังคับกับการใชสิทธิเรียกรองของผูสงหรือผูรับตราสง แลวแต
กรณี ที่มีตอลูกจาง ตัวแทน หรือบุคคลอ่ืนที่ผูประกอบการขนสงตอเนื่องไดใชบริการในการปฏิบัติ
ตามสัญญาขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบ โดยมิไดบัญญัติใหใชบังคับกับการที่ลูกจาง ตัวแทน หรือ
บุคคลอ่ืนที่ผูประกอบการขนสงตอเนื่องไดใชบริการในการปฏิบัติตามสัญญาขนสงตอเนื่องหลาย
รูปแบบใช สิทธิ เ รียกรองของตนแตอยางใด ดังนั้น จึงอาจกลาวไดวา บทบัญญัติในราง
พระราชบัญญัติ ฯ มาตรา 36 จึงนาจะมีการบัญญัติโดยใชถอยคําที่ไมถูกตองนัก ซึ่งบทบัญญัติใน
มาตรา 36 ควรจะมีการบัญญัติแกไขวา “...ใหหมายความรวมถึง การใชสิทธิเรียกรองตอลูกจาง 
ตัวแทน หรือผูขนสงชวงดวย”  

ทั้งนี้ เม่ือมีการแกไขบทบัญญัติในมาตรา 36 ดังที่กลาวไปแลวขางตน 
แสดงวา ลูกจาง ตัวแทน หรือผูขนสงชวงก็อาจถูกฟองคดีไดภายใตรางพระราชบัญญัติ ฯ ทั้งนี้ เม่ือ
พิจารณาภาคผนวก 10 ของความตกลง GMS ขอ 5 (c) จะเห็นวา ไดมีการกําหนดใหลูกจาง 
ตัวแทน และผูขนสงชวงมีสิทธิอางขอตอสูเชนเดียวกับขอตอสูของผูขนสงที่มีอยูภายใตภาคผนวก
ได ซึ่งหากรางพระราชบัญญัติ ฯ มิไดบัญญัติใหลูกจาง ตัวแทน และผูขนสงชวงมีสิทธิอางขอตอสู
ไดเชนเดียวกับผูขนสง บุคคลดังกลาวก็จะไมสามารถยกขอตอสูของผูขนสงข้ึนตอสูผูใชสิทธิ
เรียกรองได ซึ่งในกรณีนี้จะถือเปนการขัดตอภาคผนวก 10 ของความตกลง GMS ขอ 5 (c) ดังนั้น 
จึงควรบัญญัติเพิ่มเติมสิทธิของลูกจาง ตัวแทน และผูขนสงชวงใหมีสิทธิยกขอตอสูของผูขนสงที่มี
อยูภายใตรางพระราชบัญญัติ ฯ ข้ึนตอสูผูใชสิทธิเรียกรองไดดวยเพื่อจะไดสอดคลองกับภาคผนวก 
10 ของความตกลง GMS 

2) คําวา “...ไมวาสิทธิเรียกรองนั้นมาจากมูลสัญญาหรือมูลละเมิด” นั้นถือไดวา
เปนการบัญญัติเพื่อใหสอดคลองกับภาคผนวก 10 ของความตกลง GMS ในขอ 5 (b) ซึ่งได
กําหนดใหความรับผิดตามภาคผนวกนี้ใชบังคับกับการอางสิทธิใด ๆ อันเกิดจากการปฏิบัติตาม
สัญญารับขนไมวาสิทธิเรียกรองนั้นจะอาศัยมูลสัญญาหรือมูลละเมิด นอกจากนี้ยังเปนการบัญญัติ
ในลักษณะเดียวกับอนุสัญญา CMR มาตรา 28 ทั้งนี้ อนุสัญญามิไดใชคําวา “มูลสัญญาหรือมูล
ละเมิด” แตใชคําวา “สิทธิเรียกรองนอกเหนือจากมูลสัญญา” ซึ่งก็อาจตีความไดในทํานองเดียวกัน 
                                                   

124 พระราชบัญญัติการขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบ พ.ศ.2548 มาตรา 37 บัญญัติวา “ความในหมวดนี้
ใหใชบังคับแกการใชสิทธิเรียกรองตอผูประกอบการขนสงตอเนื่องไมวาการเรียกรองนั้นจะมีมูลกรณีจากสัญญา
ขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบหรือละเมิด และใหใชบังคับตลอดถึงการที่ใชสิทธิเรียกรองตอลูกจาง ตัวแทน หรือ
บุคคลอื่นที่ผูประกอบการขนสงตอเนื่องไดใชบริการในการปฏิบัติตามสัญญาขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบ” 
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อยางไรก็ตาม มีขอที่นาสังเกต คือ เนื่องจากพระราชบัญญัติการขนสง
ตอเนื่องหลายรูปแบบ พ.ศ.2548 ก็ไดมีการบัญญัติเร่ืองดังกลาวไวในมาตรา 37 เชนเดียวกัน โดย
ใหนําบทบัญญัติในเร่ืองความรับผิดมาใชในการฟองรองโดยอาศัยมูลละเมิดและการฟองรอง
ลูกจางหรือตัวแทนของผูขนสงเชนเดียวกัน ทั้งนี้ เนื่องจากการขนสงในรูปแบบอ่ืน โดยเฉพาะอยาง
ยิ่งในการขนสงทางทะเล ผูตราสงหรือผูรับตราสงอาจพยายามหลีกเล่ียงการบังคับใชกฎหมายการ
รับขนของทางทะเลที่มีการกําหนดเหตุยกเวนความรับผิดและการจํากัดความรับผิดของผูขนสง จึง
ไปฟองลูกจางหรือตัวแทนของผูขนสงซึ่งมิไดมีนิติสัมพันธกับผูขนสงตามสัญญารับขนอันจะทําให
ไมสามารถนําเหตุยกเวนความรับผิดและการจํากัดความรับผิดมาใชได125  ซึ่งสําหรับประเทศไทย
นั้นปรากฎวา คูกรณีก็ไดมีการฟองรองใหผูขนสงรับผิดฐานละเมิดแทนที่จะฟองใหรับผิดตาม
สัญญาเชนเดียวกันดังตัวอยางคําพิพากษาศาลฎีกาตอไปนี้ 

คําพิพากษาศาลฎีกาที่ 5144/2549    จําเลยที่ 2 เปนผูประกอบกิจการรับ
ขนสงตูคอนเทนเนอรและรับจางจากจําเลยที่ 1 ใหนําตูคอนเทนเนอรของโจทกไปบรรจุสินคาที่
โรงงานของจําเลยที่ 1 จําเลยที่ 2 จึงมีหนาที่ตองใชความระมัดระวังในการตั้งวางตูคอนเทนเนอรที่
รับขนสงใหม่ันคงปลอดภัยเพื่อการนําสินคาเขาบรรจุ การที่ ป. ขับรถไปจอดภายในโรงงานของ
จําเลยที่ 1 จากนั้นไดปลดขาค้ํายันของหางลากที่บรรทุกตูคอนเทนเนอรลง และปลดล็อกระหวาง
รถบรรทุกหัวลากกับหางลาก เม่ือบริเวณที่ตั้งวางหางลากเปนพื้นลาดเอียง ทําใหดานทายของหาง
ลากซึ่งรับน้ําหนักดวยลออยูสูงกวาดานหนา แต ป. ไมนําแผนเหล็กคลายโตะที่นําติดรถไปวาง
รองรับน้ําหนักของตูคอนเทนเนอรที่อยูบนหางลากใหม่ันคงแข็งแรง การที่ตูคอนเทนเนอรของโจทก
ลมลงจึงเกิดจากความประมาทเลินเลอของ ป. จําเลยที่ 2 ผูเปนนายจางจะปดความรับผิดโดยอาง
วาเปนความผิดของพนักงานของจําเลยที่ 1 ไมไดจัดเรียงสินคาตามแนวยาวของตูคอนเทนเนอร
และแมพนักงานของจําเลยที่ 1 นําบันไดไปพาดวางไวที่ตูคอนเทนเนอรและบันไดดังกลาวกระแทก
ถูกอุปกรณทําความเย็นขณะตูคอนเทนเนอรลมลง ก็ตองถือวาความเสียหายดังกลาวเปนผล
โดยตรงอันเกิดจากความประมาทเลินเลอของ ป. อยูนั่นเอง จึงไมเปนเหตุใหจําเลยที่ 2 พนความ
รับผิด 

ดังนั้น การที่พระราชบัญญัติการขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบ พ.ศ.2548 ได
บัญญัติใหนําหลักความรับผิดภายใตพระราชบัญญัตินี้ไปใชไมวาเหตุฟองรองนั้นจะอาศัยมูล

                                                   
125 ไผทชิต เอกจริยกร, คําอธิบายพระราชบัญญัติการขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบ พ.ศ.2548, หนา 

132. 
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สัญญาหรือมูลละเมิดจึงเปนการบัญญัติเพื่อปองกันคูกรณีฝายใดฝายหนึ่งจะเล่ียงไปใชสิทธิ
เรียกรองในเร่ืองละเมิดตามประมวลกฎหมายแพงและพาณิชยซึ่งรางพระราชบัญญัติการรับขนของ
ทางถนนระหวางประเทศ พ.ศ. .... ก็นาจะมีวัตถุประสงคเชนเดียวกันนี้  

3.2.9.2 ศาลท่ีอาจฟองคดีได 

ในการใชสิทธิเรียกรองอันเกิดจากการรับขนภายใตรางพระราชบัญญัติ ฯ หากผูมี
สิทธิเรียกรองประสงคจะฟองคดีตอศาลไทยไมวาจะเปนการฟองคดีโดยอาศัยมูลสัญญาหรือมูล
ละเมิดจะตองฟองคดีตอศาลทรัพยสินทางปญญาและการคาระหวางประเทศเทานั้น ตามที่
บัญญัติไวในมาตรา 37126 

ทั้งนี้ มีขอที่จะตองพิจารณาคือ ในเร่ืองศาลที่อาจฟองคดีไดนี้ เ ม่ือพิจารณา
บทบัญญัติในอนุสัญญา CMR ปรากฏวา ไดมีการบัญญัติในมาตรา 31 วรรคหนึ่ง กําหนดให
โจทกสามารถฟองคดีตอศาลที่มีเขตอํานาจดังตอไปนี้ได 

- ศาลในประเทศที่เปนถิ่นที่อยูปกติของจําเลย  หรือจําเลยมีสํานักงานแหงใหญ
หรือสํานักงานสาขาหรือมีตัวแทนประกอบธุรกิจตั้งอยู  

- ศาลในประเทศที่เปนสถานที่ที่ผูขนสงไดรับมอบของหรือสถานที่ที่ระบุใหสง
มอบของ 

นอกจากนี้ เม่ือพิจารณาขอ 10 (c) ของภาคผนวก 10 ของความตกลง GMS 
ปรากฏวาไดมีการกําหนดใหการใชสิทธิเรียกรองตามภาคผนวกนี้ ผูมีสิทธิเรียกรองสามารถเลือกใช
สิทธิยื่นฟองตอศาลของประเทศภาคีดังตอไปนี้ได 

- ประเทศที่เปนสถานที่ที่เปนจุดเร่ิมตนหรือจุดหมายปลายทางของการขนสง 

- ประเทศที่เปนสถานที่ที่เกิดความสูญหายหรือเสียหายข้ึน 

- ประเทศที่เปนสถานที่ที่ผูขนสงมีสํานักงานใหญตั้งอยู หรือ 

                                                   
126 รางพระราชบัญญัติการรับขนของทางถนนระหวางประเทศ พ.ศ. .... มาตรา 37 บัญญัติวา “ใหศาล

ทรัพยสินทางปญญาและการคาระหวางประเทศเปนศาลที่มีเขตอํานาจตามพระราชบัญญัตินี”้ 
 โปรดดูรายละเอียดในหัวขอ 2.3.1.11.1 
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- ประเทศที่เปนสถานที่ที่ผูใชสิทธิเรียกรองมีภูมิลําเนา 

ทั้งนี้ เม่ือพิจารณาจากกฎหมายที่ไดกลาวมาขางตน จะเห็นวา ไดมีการใหสิทธิผูมี
สิทธิเรียกรองในการเลือกศาล โดยไดกําหนดใหผูมีสิทธิเ รียกรองสามารถฟองคดีตอศาล
ตางประเทศศาลใดศาลหนึ่งที่มีเขตอํานาจได แตเม่ือพิจารณาบทบัญญัติในรางพระราชบัญญัติ ฯ 
กลับมิไดมีการบัญญัติถึงสิทธิในการเลือกศาลไว จึงอาจเกิดปญหาวาเม่ือรางพระราชบัญญัติ ฯ 
มิไดมีการบัญญัติถึงสิทธิในการเลือกศาลโดยใหผูมีสิทธิเรียกรองมีสิทธิฟองคดีตอศาลใดศาลหนึ่ง
ที่มีเขตอํานาจไดนั้น หากผูมีสิทธิเรียกรองประสงคจะฟองคดีในประเทศที่มีจุดเกาะเกี่ยวกับสัญญา
รับขนของทางถนนระหวางประเทศ เชน ประเทศที่เปนสถานที่ที่จําเลยมีสํานักงานแหงใหญตั้งอยู 
หรือประเทศที่เปนสถานที่ที่ระบุใหสงมอบของ ฯลฯ ผูมีสิทธิเรียกรองจะสามารถใชสิทธิฟองคดีตอ
ศาลในประเทศเหลานั้นไดหรือไม ซึ่งในเร่ืองนี้ เห็นวา กฎหมายที่ใชในการกําหนดเขตอํานาจศาล
ของแตละประเทศนั้นมักใชหลักเกณฑหรือแนวทางที่แตกตางกัน ซึ่งหลักเกณฑหรือแนวทางที่ใชใน
การกําหนดกฎหมายในเร่ืองเขตอํานาจศาลของแตละประเทศนั้นสามารถสรุปไดดังนี้127 

1) กฎหมายที่คุมครองผลประโยชนของคนชาติเปนหลัก 

แนวทางนี้จะใชสัญชาติเปนมูลฐานของการกําหนดเขตอํานาจศาล เนื่องจาก
มุงคุมครองผลประโยชนของคนในชาติเปนสําคัญ ดังนั้น หากโจทกเปนคนชาติของประเทศนั้นแลว 
โจทกยอมมีสิทธิเสนอคําฟองตอศาลของตนไดแมวาจําเลยจะไมมีสัญชาติหรือภูมิลําเนาใน
ประเทศนั้นก็ตาม กลาวอีกนัยหนึ่งก็คือ สัญชาติของโจทกเปนเงื่อนไขในการกําหนดเขตอํานาจ
ศาลนั่นเอง ซึ่งประเทศที่ใชหลักนี้เปนเกณฑในการกําหนดเขตอํานาจศาล เชน ประเทศฝร่ังเศส 
ประเทศลักเซมเบอรก ประเทศไทย เปนตน โดยในประเทศไทยนั้นไดนําหลักนี้มาบัญญัติไวใน
ประมวลกฎหมายวิธีพิจารณาความแพง มาตรา 4 ตรี128 

                                                   
 การใชสิทธิเลือกศาลนั้นเปนไปตามหลัก Forum Shopping ซ่ึงผูมีสิทธิเรียกรองสามารถใชสิทธิฟอง

คดีตอศาลที่มีเขตอํานาจศาลใดศาลหนึ่งก็ได 
127 ประสิทธิ์  ปวาวัฒนพาณิช, คําอธิบายกฎหมายระหวางประเทศแผนกคดีบุคคล, ค ร้ังที่  2 

(กรุงเทพมหานคร: สํานักพิมพมหาวิทยาลัยธรรมศาสตร, 2553), หนา 90 – 93. 
128 ประมวลกฎหมายวิธีพิจารณาความแพง มาตรา 4 ตรีบัญญัติวา “คําฟองอื่นนอกจากที่บัญญัติไวใน

มาตรา 4 ทวิ ซ่ึงจําเลยมิไดมีภูมิลําเนาอยูในราชอาณาจักรและมูลคดีมิไดเกิดขึ้นในราชอาณาจักร ถาโจทกเปนผู
มีสัญชาติไทยหรือมีภูมิลําเนาอยูในราชอาณาจักร ใหเสนอตอศาลแพงหรือตอศาลที่โจทกมีภูมิลําเนาอยูในเขต
ศาล 
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2) กฎหมายที่คุมครองผลประโยชนของจําเลยเปนหลัก 

แนวทางนี้ไดรับอิทธิพลมาจากกฎหมายโรมันที่วา “actor seqquitur forum 
rei” ซึ่งหมายความวา “โจทกตองไปหาจําเลย” ซึ่งการที่โจทกตองไปหาจําเลยนั้นก็เพื่อความเปน
ธรรม หากโจทกไมไปหาจําเลย จําเลยก็จะไมทราบวาตนตกเปนจําเลย อีกทั้งยังเปนการอํานวย
ความสะดวกแกจําเลยในการตอสูคดีดวย โดยแนวทางนี้สามารถแบงออกไดเปน 3 รูปแบบ ไดแก 
หากโจทกประสงคจะฟองคดีแลว โจทกจะตองเสนอคําฟองที่ภูมิลําเนาของจําเลย (Domicile of 
defendant) หรือถิ่นที่อยูของจําเลย (Residence of defendant) หรือการปรากฏตัวของจําเลย 
(Presence of defendant) ซึ่งแนวทางนี้เปนที่นิยมใชมากที่สุดโดยเฉพาะการเสนอคําฟองที่
ภูมิลําเนาของจําเลย โดยประเทศที่นําหลักนี้เปนเกณฑในการกําหนดเขตอํานาจศาล เชน ประเทศ
เยอรมัน ประเทศเบลเยียม ประเทศอิตาลี ประเทศจีน ประเทศญี่ปุน ประเทศไทย เปนตน ซึ่ง
ประเทศไทยนั้นไดนําหลักนี้มาบัญญัติไวในประมวลกฎหมายวิธีพิจารณาความแพง มาตรา 4 (1) 

3) หลักมูลคดี 

หลักมูลคดี (cause of action) เปนหลักที่นิยมใชในกรณีละเมิด ซึ่งหากความ
เสียหายเปนผลจากการกระทําละเมิด โจทกสามารถฟองคดีตอศาลอันเปนถิ่นที่ละเมิดนั้นได
กระทําข้ึน ซึ่งประเทศที่นําหลักนี้มาเปนเกณฑในการกําหนดเขตอํานาจศาล เชน ประเทศฝร่ังเศส 
ประเทศเยอรมัน ประเทศอินเดีย ประเทศญี่ปุน ประเทศไทย เปนตน โดยในประเทศไทยนั้นไดนํา
หลักนี้มาบัญญัติไวในประมวลกฎหมายวิธีพิจารณาความแพง มาตรา 4 (1)129 แตมิไดใชจํากัด
เฉพาะคดีละเมิด แตรวมถึงขอพิพาทอ่ืน ๆ ดวย 

4) คดีที่เกี่ยวดวยอสังหาริมทรัพย 

ในคดีที่เกี่ยวดวยอสังหาริมทรัพยนั้น ศาลที่มีเขตอํานาจก็คือศาลของประเทศ
ที่อสังหาริมทรัพยนั้นตั้งอยู (forum rei sitae) ซึ่งประเทศที่นําหลักนี้มาเปนเกณฑในการกําหนดเขต

                                                                                                                                                  
    คําฟองตามวรรคหนึ่ง ถาจําเลยมีทรัพยสินที่อาจถูกบังคับคดีไดอยูในราชอาณาจักรไมวาจะเปนการ

ช่ัวคราวหรือถาวร โจทกจะเสนอคําฟองตอศาลที่ทรัพยสินนั้นอยูในเขตศาลก็ได” 
129 ประมวลกฎหมายวิธีพิจารณาความแพง มาตรา 4 บัญญัติวา “เวนแตจะมีบทบัญญัติเปนอยางอื่น  

(1) คําฟอง ใหเสนอตอศาลที่จําเลยมีภูมิลําเนาอยูในเขตศาล หรือตอศาลที่มูลคดีเกิดขึ้นในเขตศาล
ไมวาจําเลยจะมีภูมิลําเนาอยูในราชอาณาจักรหรือไม 

(2) ... ” 
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อํานาจศาล เชน ประเทศฝร่ังเศส ประเทศเยอรมัน ประเทศญี่ปุน ประเทศไทย เปนตน โดยใน
ประเทศไทยนั้นไดนําหลักนี้มาบัญญัติไวในประมวลกฎหมายวิธีพิจารณาความแพง มาตรา 4 
ทวิ130 

5) หลักความยินยอมของคูความ 

หลักความยินยอมของคูความ คือ หลักที่ยอมรับใหคูความสามารถทํา
สัญญายอมรับเขตอํานาจของศาลได (forum prorogatum หรือ Submission to the jurisdiction) 
ซึ่งสัญญายอมรับเขตอํานาจของศาลนี้อาจทําโดยชัดแจง โดยปริยาย หรืออาจอนุมานจาก
พฤติกรรมของคูความก็ได ซึ่งประเทศที่นําหลักนี้มาเปนเกณฑในการกําหนดเขตอํานาจศาล เชน 
ประเทศอังกฤษ ประเทศเยอรมัน ประเทศชิลี เปนตน 

หลักเกณฑหรือแนวทางที่ใชในการกําหนดกฎหมายในเร่ืองเขตอํานาจศาลที่กลาว
มาขางตนนี้ข้ึนอยูกับแตละประเทศวาจะมีการนําหลักเกณฑใดไปกําหนดเขตอํานาจศาลที่มีความ
เกี่ยวพันระหวางประเทศ ซึ่งอาจมีการนําหลักเกณฑมากกวาหนึ่งหลักเกณฑไปกําหนดเขตอํานาจ
ศาลดังกลาวก็ได 

สําหรับประเทศไทยนั้น ปจจุบันมีกฎหมายที่เกี่ยวกับการรับขนของระหวาง
ประเทศที่ไดกําหนดในเ ร่ืองเขตอํานาจศาลที่ มีความเกี่ยวพันระหวางประเทศไว  ไดแก 
พระราชบัญญัติการขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบ พ.ศ.2548 มาตรา 65131 ซึ่งหากกฎหมายรับขน
                                                   

130 ประมวลกฎหมายวิธีพิจารณาความแพง มาตรา 4 ทวิ บัญญัติวา “คําฟองเก่ียวดวยอสังหาริมทรัพย 
หรือสิทธิ หรือประโยชนอันเก่ียวดวยอสังหาริมทรัพย ใหเสนอตอศาลที่อสังหาริมทรัพยนั้นต้ังอยูในเขตศาล...” 

131 พระราชบัญญัติการขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบ พ.ศ.2548 มาตรา 65 บัญญัติวา “คูสัญญาขนสง
ตอเนื่องหลายรูปแบบอาจตกลงกันใหศาลในประเทศใดประเทศหนึ่งที่มีเขตอํานาจพิจารณาคดีแพงที่มีมูลกรณี
จากสัญญาขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบหรือละเมิดตามกฎหมายของประเทศนั้น เปนศาลที่มีอํานาจพิจารณา
พิพากษาคดี โดยระบุไวในใบตราสงตอเนื่องหรือสัญญาขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบก็ได 

     ในกรณีที่มิไดมีการระบุศาลในการฟองคดีแพงที่มีมูลกรณีจากสัญญาขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบ
หรือละเมิด โจทกมีสิทธิเลือกฟองคดีในศาลใดศาลหนึ่งที่มีเขตอํานาจพิจารณาคดีดังกลาวตามกฎหมายของ
ประเทศนั้นได ดังตอไปนี้ 

     (1) ศาลในประเทศที่เปนที่ต้ังสํานักงานใหญหรือภูมิลําเนาของจําเลย 
     (2) ศาลในประเทศที่สัญญาขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบไดกระทําขึ้น ซ่ึงตองปรากฏวาจําเลยมี

สํานักงาน สํานักงานสาขาหรือตัวแทนอยูในประเทศนั้นดวย 
     (3) ศาลในประเทศที่เปนสถานที่ที่ผูประกอบการขนสงตอเนื่องรับมอบของหรือสงมอบของ 
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ฉบับใดมิไดมีการกําหนดในเร่ืองเขตอํานาจศาลที่มีความเกี่ยวพันระหวางประเทศก็จะตองใชหลัก
ทั่วไปในประมวลกฎหมายวิธีพิจารณาความแพง  

จากเหตุผลดังที่กลาวขางตน จึงอาจกลาวไดวา แมวารางพระราชบัญญัติ ฯ จะ
มิไดบัญญัติถึงสิทธิของผูมีสิทธิเรียกรองในการเลือกฟองคดีตอศาลตางประเทศศาลใดศาลหนึ่งที่มี
เขตอํานาจไดก็ตาม แตโดยหลักแลว ผูมีสิทธิเรียกรองยอมมีสิทธิในการเลือกฟองคดีตอศาล
ตางประเทศที่มีเขตอํานาจได หากผูมีสิทธิเรียกรองมีความเกี่ยวของกับประเทศนั้นหรือกฎหมาย
ของประเทศนั้นไดบัญญัติใหสิทธิผูมีสิทธิเรียกรองในการใชสิทธิฟองคดี เชน ผูมีสิทธิเรียกรองมี
สัญชาติของประเทศนั้น หรือประเทศนั้นเปนสถานที่ที่มูลคดีเกิด เปนตน อยางไรก็ตาม การบัญญัติ
ถึงสิทธิของผูมีสิทธิเรียกรองในการเลือกฟองคดีตอศาลตางประเทศศาลใดศาลหนึ่งที่มีเขตอํานาจ
ไวในรางพระราชบัญญัติ ฯ ยอมเปนการทําใหเกิดความชัดเจนตอผูที่เกี่ยวของในการเขาใจถึงสิทธิ
ในการฟองคดีมากยิ่งข้ึน นอกจากนี้ยังเปนการสอดคลองกับภาคผนวก 10 ของความตกลง GMS 
อีกดวย ดังนั้น รางพระราชบัญญัติ ฯ จึงควรบัญญัติเพิ่มเติมสิทธิของผูมีสิทธิเรียกรองในการเลือก
ฟองคดีตอศาลตางประเทศศาลใดศาลหนึ่งที่มีเขตอํานาจศาลไวในลักษณะเดียวกับขอ 10 (c) ของ
ภาคผนวก 10 ของความตกลง GMS  

ทั้งนี้ บทบัญญัติในรางพระราชบัญญัติ ฯ มาตรา 37 ที่กําหนดใหศาลทรัพยสิน
ทางปญญาและการคาระหวางประเทศเปนศาลที่มีเขตอํานาจตามรางพระราชบัญญัติ ฯ นั้น เห็น
วา เปนการบัญญัติเพื่อใหเกิดความชัดเจนแกผูที่เกี่ยวของวา หากมีการใชสิทธิฟองคดีภายใตราง
พระราชบัญญัติ ฯ ตอศาลไทย ศาลที่มีเขตอํานาจก็คือ ศาลทรัพยสินทางปญญาและการคา
ระหวางประเทศเทานั้น ซึ่งหากมิไดมีการบัญญัติไวก็จะตองเปนไปตามพระราชบัญญัติจัดตั้งศาล
ทรัพยสินทางปญญาและการคาระหวางประเทศและวิธีพิจารณาคดีทรัพยสินทางปญญาและ
การคาระหวางประเทศ พ.ศ.2539 มาตรา 7 (5)132 ซึ่งก็ยอมมีผลเชนเดียวกัน คือ ศาลที่มีเขต
อํานาจยอมไดแก ศาลทรัพยสินทางปญญาและการคาระหวางประเทศนั่นเอง 

                                                                                                                                                  
     อยางไรก็ตาม คูสัญญาอาจตกลงกันเปนหนังสือใหฟองคดีในศาลใดๆ ที่มีเขตอํานาจพิจารณาคดี

ดังกลาวตามกฎหมายของประเทศนั้นก็ได ถาการตกลงนั้นไดกระทําขึ้นภายหลังจากเกิดสิทธิเรียกรองแลว” 
132 พระราชบัญญัติจัดต้ังศาลทรัพยสินทางปญญาและการคาระหวางประเทศและวิธีพิจารณาคดี

ทรัพยสินทางปญญาและการคาระหวางประเทศ พ.ศ.2539 มาตรา 7 บัญญัติวา “ศาลทรัพยสินทางปญญาและ
การคาระหวางประเทศมีอํานาจพิจารณาพิพากษาคดี ดังตอไปนี้ 

     (1) … 
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อยางไรก็ตาม ในกรณีที่มีการใชสิทธิฟองคดีตอศาลตางประเทศศาลใดศาลหนึ่งที่
มีเขตอํานาจ อาจเกิดปญหาวา ศาลไทยจะยอมรับคําพิพากษาของศาลตางประเทศนั้นหรือไม  
และผูมีสิทธิเรียกรองนั้นจะสามารถนําคําพิพากษานั้นมาบังคับคดีภายในประเทศไดหรือไม ใน
เร่ืองนี้เห็นวา โดยหลักนั้น การยอมรับคําพิพากษาศาลตางประเทศและการบังคับตามคําพิพากษา
ศาลตางประเทศนั้นมีความแตกตางกัน กลาวคือ133 

- การยอมรับตามคําพิพากษาศาลตางประเทศ หมายถึง การที่ศาลของประเทศ
ที่ไดรับคํารองขอทําการยอมรับคําพิพากษาศาลตางประเทศโดยไมตองมีการบังคับ ซึ่งถา           
คําพิพากษานั้นไดรับการยอมรับแลวก็ยอมมีผลในประเทศที่ทําการยอมรับให 

- สวนการบังคับตามคําพิพากษาศาลตางประเทศ หมายถึง การที่ศาลที่ไดรับ 
คํารองขอตองดําเนินการในการบังคับตามหลักเกณฑของศาลนั้นเพื่อใหคําพิพากษาศาล
ตางประเทศบังเกิดผล 

ดังนั้น คําพิพากษาศาลตางประเทศที่ไดรับการบังคับยอมไดรับการยอมรับไปดวย
เสมอ แตคําพิพากษาศาลตางประเทศที่ไดรับการยอมรับแลวจะไดรับการบังคับหรือไมนั้นเปนอีก
เร่ืองหนึ่ง ซึ่งตามแนวปฏิบัติสากลนั้น การยอมรับและบังคับตามคําพิพากษาของศาลตางประเทศ
มีดังตอไปนี้134 

1) ศาลตางประเทศนั้นตองมี อํานาจศาลในการพิจารณาพิพากษาคดี 
(Competent Jurisdiction) ซึ่งตองพิจารณาอํานาจศาลตามความหมายและขอบเขตในทาง
ระหวางประเทศแผนกคดีบุคคล เนื่องจากหากศาลที่มีคําพิพากษานั้นมีอํานาจพิจารณาพิพากษา
คดีตามกฎหมายภายในของตน แตศาลนั้นไมมีอํานาจพิจารณาคดีตามหลักเกณฑในกฎหมาย
ระหวางประเทศแผนกคดีบุคคลของประเทศที่จะมีการยอมรับและบังคับตามคําพิพากษาแลว ศาล
ของประเทศที่ไดรับคํารองขอก็จะไมยอมรับรองและบังคับตามคําพิพากษาของศาลตางประเทศที่
พิจารณาพิพากษาคดีนั้นไป 
                                                                                                                                                  

     (5) คดีแพงเก่ียวกับการซ้ือขาย แลกเปล่ียนสินคา หรือตราสารการเงินระหวางประเทศ หรือการ
ใหบริการระหวางประเทศ การขนสงระหวางประเทศ การประกันภัยและนิติกรรมอื่นที่เก่ียวเนื่อง” 

133 จันตรี สินศุภฤกษ, “การยอมรับและบังคับตามคําพิพากษาศาลตางประเทศ,” (วิทยานิพนธปริญญา
มหาบัณฑิต, สาขาวิชานิติศาสตร คณะนิติศาสตร จุฬาลงกรณมหาวิทยาลัย, 2531), หนา 15 - 16. 

134 สุจินต เจนพาณิชพงศ, “ขอตกลงเลือกศาลในคดีพาณิชยระหวางประเทศ,” (วิทยานิพนธปริญญา
มหาบัณฑิต, สาขาวิชานิติศาสตร คณะนิติศาสตร จุฬาลงกรณมหาวิทยาลัย, 2545), หนา 174. 
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2) คําพิพากษาศาลตางประเทศนั้นจะตองถึงที่สุดและเด็ดขาด 

3) ในกรณีที่ เปนคําพิพากษาศาลตางประเทศที่เกี่ยวดวยหนี้เหนือบุคคล 
(Foreign Judgment in Personam) คําพิพากษานั้นตองกําหนดใหชําระหนี้เงินเปนจํานวนที่
แนนอน (Fixed Sum)  

อยางไรก็ตาม กฎหมายที่เกี่ยวกับการรับขนของทางถนนระหวางประเทศก็ไดมี
การนําหลักการยอมรับและบังคับตามคําพิพากษาศาลตางประเทศมาบัญญัติไวเชนเดียวกัน คือ 
อนุสัญญา CMR มาตรา 31 วรรคสาม ไดมีการกําหนดใหคําพิพากษานั้นมีผลบังคับกับประเทศ
อ่ืน ๆ ดวยหากไดมีการปฏิบัติตามวิธีการที่ประเทศนั้นกําหนดไวและประเทศนั้นจะตองไมมีการ
อนุญาตใหมีการพิจารณาคดีใหมในประเด็นเดียวกันนั้นและในวรรคสองไดมีการกําหนดใหในกรณี
ที่คดียังอยูในระหวางพิจารณาหรือคดีนั้นไดมีคําพิพากษาชี้ขาดแลว หามคูกรณีเดิมในเร่ืองเดิมนํา
คดีนั้นมาฟองอีก แตสําหรับประเทศไทยนั้นยังไมเคยมีการบังคับคดีตามคําพิพากษาของศาล
ตางประเทศมากอน135 แตทั้งนี้ ศาลฎีกาก็ไดเคยมีการวางหลักเกณฑในการยอมรับและบังคับตาม
คําพิพากษาของศาลตางประเทศไวในคําพิพากษาศาลฎีกาที่ 585/2461 ดังนี้136 

                                                   
 โปรดดูรายละเอียดในหัวขอ 2.3.1.11.1 
135 ไผทชิต เอกจริยกร, คําอธิบายพระราชบัญญัติการขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบ พ.ศ.2548, หนา 

144. 
 คําพิพากษาศาลฎีกาที่ 585/2461 เร่ืองนี้ (การยอมรับและบังคับตามคําพิพากษาศาลตางประเทศ) 

เปนปญหาในกฎหมายนานาประเทศ (กฎหมายระหวางประเทศแผนกคดีบุคคล) อันมีหลักอยูวา โดยความ
เคารพตอกันและกันในระหวางนานาประเทศทั้งหลาย ประเทศหนึ่งจะยอมรับบังคับบัญชาถือตามคําพิพากษา
ของศาลยุติธรรมในอีกประเทศหนึ่งเหมือนอยางวาจํานวนเงินตามคําพิพากษานั้นเปนหนี้สินเก่ียวคางกันอยูอัน
จะยอมใหนํามาฟองรองกันได ดังนั้นคําพิพากษาของศาลในเมืองตางประเทศนั้น ศาลสยามอาจยอมรับบังคับ
บัญชาและดําเนินตามเหมือนอยางวาจํานวนเงินในคําพิพากษาเปนหนี้สินเก่ียวคางกันอยู แตตองเปนคํา
พิพากษาของศาลซ่ึงมีอํานาจพิจารณาคดีนั้นได และตองเปนคําพิพากษาที่ไดวินิจฉัยถึงมูลคดีขอพิพาทใน
ระหวางคูความสําเร็จเด็ดขาด จะร้ือถอนขึ้นโตแยงในศาลนั้นอีกไมได , อางถึงใน สุจินต เจนพาณิชพงศ , 
“ขอตกลงเลือกศาลในคดีพาณิชยระหวางประเทศ,” (วิทยานิพนธปริญญามหาบัณฑิต, สาขาวิชานิติศาสตร 
คณะนิติศาสตร จุฬาลงกรณมหาวิทยาลัย, 2545), หนา 176. 

136 กมล สนธิเกษตริน, คําอธิบายกฎหมายระหวางประเทศแผนกคดีบุคคล, คร้ังที่ 7 (กรุงเทพมหานคร: 
สํานักพิมพนิติบรรณการ, 2539), หนา 310. 
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1) ตามหลักกฎหมายระหวางประเทศแผนกคดีบุคคลซึ่งถือหลักความเคารพตอ
กันและกันระหวางประเทศ ประเทศหนึ่งจะยอมรับบังคับบัญชาตามคําพิพากษาของศาลในอีก
ประเทศหนึ่งเสมือนวาจํานวนเงินที่เปนหนี้เกี่ยวคางกันอยูตามคําพิพากษานั้นเปนหนี้อันจะยอมให
นํามาฟองรองกันได 

2) ศาลตางประเทศที่พิพากษาคดีที่คูความนํามาอางนั้นตองเปนศาลที่มีอํานาจ
พิจารณาพิพากษาคด ี

3) คําพิพากษาของศาลตางประเทศนั้นตองเปนคําพิพากษาที่เสร็จเด็ดขาดที่
วินิจฉัยในประเด็นแหงคดีนั้นแลว ซึ่งคําพิพากษาชนิดนี้จะนําไปร้ือรองฟองกันอีกไมได ฉะนั้น ถา
คําพิพากษาใดยังไมเปนอันเสร็จเด็ดขาด คือคูความอาจดําเนินการใด ๆ ขอใหศาลที่มีคําพิพากษา
ไปแลวนั้นยกเลิกเพิกถอนคําพิพากษาเดิมนั้นเสีย หรือขอใหมีคําส่ังใหมในเร่ืองนั้นไดแลว           
คําพิพากษาเชนนั้นไมถือวาเปนคําพิพากษาเสร็จเด็ดขาดอันจะฟงเปนยุติวา ฝายที่แพคดีเปน
หนี้สินหรือมีความรับผิดชอบตอฝายชนะคดี 

ทั้งนี้ คําพิพากษาศาลฎีกาที่ 585/2461 นี้มีขอที่นาสังเกต คือ เปนคําพิพากษา
ศาลฎีกาที่เกิดข้ึนในสมัยที่ประเทศไทยตกอยูในภาวะจํายอมใหประเทศฝร่ังเศสมีสิทธิสภาพนอก
อาณาเขตในประเทศไทยในขณะนั้นและอยูในชวงเวลาที่ขอยกเลิกสิทธิสภาพนอกอาณาเขต 
นอกจากนี้ คําพิพากษาศาลฎีกาฉบับนี้เปนเร่ืองที่โจทกมิไดนําคําพิพากษาของศาลเมืองไซงอนมา
ขอใหศาลไทยทําการบังคับให แตเปนการนําคดีข้ึนฟองตอศาลไทยเปนคดีใหมโดยอางวาจําเลย
เปนหนี้โจทกตามคําพิพากษาของศาลเมืองไซงอน โดยใชคําพิพากษาของเมืองไซงอนเปนหลักฐาน
แหงหนี้คดีใหมนี้137 ดังนั้น คําพิพากษาศาลฎีกาฉบับนี้จึงถือไมไดวาศาลฎีกาไดมีการยอมรับและ
บังคับตามคําพิพากษาของศาลตางประเทศแลว 

การที่ศาลไทยยังไมมีการยอมรับและบังคับตามคําพิพากษาของศาลตางประเทศ
นั้นเนื่องมาจากไดรับอิทธิพลจากแนวความคิดเร่ืองอํานาจอธิปไตย (Concept of Sovereignty) ซึ่ง
ถือเปนแนวความคิดที่เปนอุปสรรคตอการยอมรับและบังคับตามคําพิพากษาของศาลตางประเทศ 
โดยแนวความคิดนี้เห็นวา รัฐซึ่งเปนบุคคลตามกฎหมายระหวางประเทศนั้นมีอํานาจอธิปไตยใน

                                                   
137 อธึก อัศวานันท และ อารียา อัศวานันท, “ขอพิจารณาบางประการสําหรับการเลือกเขตอํานาจศาล

และทองถ่ินสําหรับการดําเนินวิธีการสําหรับสัญญาธุรกิจระหวางประเทศ,” วารสารศาลทรัพยสินทางปญญาและ
การคาระหวางประเทศ, (2547), หนา 428 – 429. 
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การดําเนินกิจการทั้งภายในและภายนอกของรัฐไดอยางมีอิสระ ซึ่งอํานาจดังกลาว ไดแก อํานาจ
ในทางนิติบัญญัติ บริหาร และตุลาการ โดยอํานาจในทางตุลาการนี้ รัฐไดมอบหมายใหศาลเปน
ผูใชอํานาจตุลาการ ศาลจึงถือเปนองคกรหนึ่งที่เปนผูใชอํานาจอธิปไตยของรัฐ ดังนั้น คําพิพากษา
ของศาลซึ่งเปนสวนที่เกี่ยวกับคําตัดสินของรัฐาธิปตยที่จะมีผลบังคับในรัฐใดยอมตองเกิดจากการ
ใชอํานาจอธิปไตยซึ่งหมายถึงอํานาจตุลาการของรัฐนั้นเทานั้น รัฐไมมีหนาที่หรือพันธะที่จะตอง
เชื่อฟงหรือปฏิบัติตามคําพิพากษาของรัฐอ่ืน เพราะอํานาจอธิปไตยใหสิทธิแกรัฐสามารถใชอํานาจ
ไดอยางเด็ดขาด (Conclusively) และโดยปราศจากเงื่อนไขแตเพียงผูเดียว (Unconditionly) ดังนั้น 
หากรัฐใดรัฐหนึ่งยอมรับอํานาจตุลาการหรืออํานาจอธิปไตยทางการศาลของรัฐอ่ืนก็จะทําใหเกิด
การสูญเสียอํานาจหรือเอกราชทางการศาลได138 

ดวยเหตุที่กลาวมาขางตน จึงอาจกลาวไดวา แมวาจะมีแนวปฏิบัติสากลและแนว
คําพิพากษาศาลฎีกาที่เกี่ยวกับการยอมรับและบังคับตามคําพิพากษาของศาลตางประเทศหรือ
แมวาอนุสัญญา CMR จะไดมีการบัญญัติถึงการยอมรับและบังคับตามคําพิพากษาของศาล
ตางประเทศ แตแนวความคิดในเร่ืองอํานาจอธิปไตยก็ยังคงมีอิทธิพลตอการบัญญัติกฎหมายที่
เกี่ยวกับการยอมรับและบังคับตามคําพิพากษาของศาลตางประเทศ นอกจากนี้ การที่ศาลไทยจะมี
การยอมรับและบังคับตามคําพิพากษาของศาลตางประเทศหรือมีการนําการยอมรับและบังคับ
ตามคําพิพากษาของศาลตางประเทศมาบัญญัติเปนกฎหมายภายในก็อาจเกิดปญหาวา ศาล
ตางประเทศจะมีการยอมรับและบังคับตามคําพิพากษาของศาลไทยเชนเดียวกันหรือไม ดังนั้น การ
จะนําการยอมรับและบังคับตามคําพิพากษาของศาลตางประเทศมาบัญญัติไวในราง
พระราชบัญญัติ ฯ จึงเปนส่ิงที่ทําไดยาก ซึ่งหากประสงคจะใหศาลตางประเทศยอมรับและบังคับ
ตามคําพิพากษาของศาลไทยก็อาจจะตองมีการทําสนธิสัญญากับตางประเทศเพื่อใหมีการยอมรับ
และบังคับตามคําพิพากษาของประเทศภาคี เชน อาจมีการเพิ่มขอกําหนดในเร่ืองการยอมรับและ
บังคับตามคําพิพากษาของประเทศภาคีไวในภาคผนวก 10 ของความตกลง GMS เชนเดียวกับที่
อนุสัญญา CMR ไดมีการบัญญัติไว เปนตน แตการทําสนธิสัญญาเชนนี้ก็เปนส่ิงที่ทําไดยาก
เชนเดียวกัน  

ดังนั้น แมวาผูมีสิทธิเรียกรองจะมีสิทธิเลือกฟองคดีตอศาลตางประเทศศาลใด
ศาลหนึ่งที่มีเขตอํานาจได แตเนื่องจากปญหาในการยอมรับและบังคับตามคําพิพากษาของศาล
ตางประเทศที่ไดกลาวมา การที่ผูมีสิทธิเรียกรองจะเลือกฟองคดีตอศาลที่มีเขตอํานาจศาลใดจึง

                                                   
138 จันตรี สินศุภฤกษ, “การยอมรับและบังคับตามคําพิพากษาศาลตางประเทศ,” หนา 21 – 22. 
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ตองคํานึงถึงการบังคับคดีตามคําพิพากษานั้นดวย มิฉะนั้นอาจจะทําใหผูมีสิทธิเรียกรองตองฟอง
เปนคดีใหมในประเทศที่ตนประสงคจะบังคับคดีอีกคร้ังหนึ่ง 

อยางไรก็ตาม ในกรณีที่ผูมีสิทธิเรียกรองภายใตรางพระราชบัญญัติ ฯ ไดใชสิทธิ
ฟองอีกฝายหนึ่งตอศาลที่มีเขตอํานาจและสิทธิเรียกรองนั้นมีมูลละเมิดรวมอยูดวย หาก
บุคคลภายนอกซึ่งไดรับความเสียหายจากการรับขนของทางถนนระหวางประเทศไดฟองคูสัญญา
คนเดียวกันนั้นตอศาลอ่ืนที่มีเขตอํานาจโดยอาศัยมูลละเมิด คดีดังกลาวก็สามารถพิจารณารวมกัน
ไดดวยการโอนคดี ทั้งนี้ตามหลักเกณฑในมาตรา 38 ซึ่งบัญญัติวา “ในกรณีที่คูสัญญารับขนของ
ทางถนนระหวางประเทศไดฟองคูสัญญาอีกฝายหนึ่งเพื่อใชสิทธิเรียกรองตามมูลสัญญาและ
ละเมิด หรือเฉพาะมูลละเมิด ตอศาลที่มีเขตอํานาจตามพระราชบัญญัตินี้แลว หากบุคคลภายนอก
ซึ่งไดรับความเสียหายจากการรับขนของทางถนนระหวางประเทศในมูลละเมิดเดียวกัน ไดฟอง
คู สัญญาตอศาลอ่ืนที่ มี เขตอํานาจ และศาลนั้นเห็นสมควรใหพิจารณาคดีรวมกัน หรือ
บุคคลภายนอกรองขอ ไมวาในเวลาใด ๆ กอนมีคําพิพากษา และถาศาลเห็นวาคดีเหลานั้นเกี่ยว
เนื่องกัน ก็ใหศาลมีอํานาจส่ังใหโอนคดีดังกลาวไปรวมพิจารณากับคดีระหวางคูสัญญาตอศาลที่มี
เขตอํานาจตามพระราชบัญญัตินี้ได แตศาลจะมีคําส่ังกอนที่จะไดรับความยินยอมจากศาลที่มีเขต
อํานาจตามพระราชบัญญัตินี้ไมได” ทั้งนี้  มีขอที่นาสังเกตคือ ในมาตรา 38 นี้ ไดใชคําวา 
“คูสัญญา” ซึ่งหมายถึงผูสงและผูขนสงเทานั้น ดังนั้น การที่จะใชสิทธิใหมีการโอนคดีดังกลาว คดี
ใดคดีหนึ่งนั้นจะตองเปนคดีที่มีการฟองกันในระหวางผูสงและผูขนสง อีกทั้ง ทั้งสองคดีที่มีการ
ฟองรองตามมาตรานี้จะตองมีมูลละเมิดเขามาเกี่ยวของดวยเสมอ 

นอกจากคูกรณีจะสามารถใชสิทธิฟองคดีตอศาลไดแลว คูกรณียังสามารถใชสิทธิ
เสนอขอพิพาทใหอนุญาโตตุลาการวินิจฉัยได แตทั้งนี้  คูสัญญาจะตองไดมีการตกลงกันเปน
หนังสือใหมีการระงับขอพิพาทดวยวิธีการอนุญาโตตุลาการตามกฎหมายวาดวยอนุญาโตตุลาการ
ตามที่บัญญัติไวในมาตรา 39139 ทั้งนี้ ข้ึนอยูกับวาการระงับขอพิพาทดวยวิธีการอนุญาโตตุลาการ
นั้นจะเกิดข้ึนในประเทศใด หากเกิดข้ึนในประเทศไทย กฎหมายวาดวยอนุญาโตตุลาการของ
ประเทศไทยก็คือ พระราชบัญญัติอนุญาโตตุลาการ พ.ศ.2545 ซึ่งเปนกฎหมายที่ไดนําเอา
กฎหมายแมแบบวาดวยการอนุญาโตตุลาการทางพาณิชยระหวางประเทศ (Model Law on 

                                                   
139 รางพระราชบัญญัติการรับขนของทางถนนระหวางประเทศ พ.ศ. .... มาตรา 39 บัญญัติวา 

“ คู สัญญาอาจตกลงเปนหนั งสือใหระ งับขอพิพาทโดยการอนุญาโตตุลาการตามกฎหมายวาดวย
อนุญาโตตุลาการ” 
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International Commercial Arbitration) ของคณะกรรมาธิการวาดวยกฎหมายการคาระหวาง
ประเทศแหงสหประชาชาติ (United Nations Commission on International Trade Law หรือ 
UNCITRAL) มาเปนตนแบบ140 ซึ่งพระราชบัญญัติอนุญาโตตุลาการ พ.ศ.2545 นี้เปนหลัก
กฎหมายที่ใชบังคับกับการอนุญาโตตุลาการทุกประเภท และใชบังคับทั้งอนุญาโตตุลาการ
ภายในประเทศและอนุญาโตตุลาการตางประเทศที่นําคําชี้ขาดมาบังคับในประเทศดวย141 

3.2.9.3 อายุความ 

ในการใชสิทธิเรียกรองอันเกิดจากสัญญารับขนของทางถนนระหวางประเทศตาม
รางพระราชบัญญัติฉบับนี้ไมวาจะเปนการฟองโดยอาศัยมูลสัญญาหรือมูลละเมิดจะตองฟอง
ภายในกําหนดอายุความตามมาตรา 40 ซึ่งบัญญัติวา “บรรดาสิทธิเรียกรองอันเกิดจากการรับขน
ของทางถนนระหวางประเทศ ไมวาจะมีมูลจากสัญญาหรือมูลละเมิด ใหมีกําหนดอายุความหนึ่งป 

การนับอายุความกรณีของสูญหาย เสียหาย หรือสงมอบชักชา ใหเ ร่ิมนับ
ดังตอไปนี้ 

(1) กรณีของสูญหายบางสวน เสียหาย หรือสงมอบชักชา ใหเร่ิมนับตั้งแตวันที่    
ผูขนสงไดสงมอบของใหแกผูรับตราสง 

(2) กรณีของสูญหายส้ินเชิ ง ให เ ร่ิมนับตั้ งแต เ ม่ือพนกําหนดสามสิบวัน 
นับแตวันครบกําหนดเวลาสงมอบของ หรือหากไมมีกําหนดวันสงมอบของ ใหเ ร่ิมนับตั้งแต 
เม่ือพนกําหนดหกสิบวันนับแตวันที่ผูขนสงไดรับมอบของจากผูสง 

การนับอายุความในกรณีอ่ืนนอกจากความในวรรคสอง ใหเปนไปตามประมวล
กฎหมายแพงและพาณิชย”  

สวนสิทธิเรียกรองอันเกิดจากการรับขนของทางถนนระหวางประเทศซึ่งเกิดจาก
การกระทําหรือละเวนการปฏิบตัิหนาที่โดยมิชอบของผูขนสง ลูกจาง ตัวแทน หรือผูขนสงชวงนั้นมี
กําหนดอายุความตามที่บัญญัติไวในมาตรา 41 วา “สิทธิเรียกรองตามมาตรา 40 อันเกิดจากการ
กระทําหรือละเวนการปฏิบัติหนาที่โดยมิชอบของผูขนสง ลูกจาง ตัวแทน หรือผูขนสงชวง ใหมี
กําหนดอายุความสามปนับตั้งแตวันครบกําหนดเวลาสงมอบของ หรือหากไมมีกําหนดวันสงมอบ
ของ ใหเร่ิมนับตั้งแตเม่ือพนกําหนดหกสิบวันนับแตวันที่ผูขนสงไดรับมอบของจากผูสง” 

                                                   
140 โกศล ฉันธิกุล, กฎหมายและการปฏิบัติเก่ียวกับการคาระหวางประเทศ, คร้ังที่ 4 (กรุงเทพมหานคร: 

สํานักพิมพวิญูชน, 2553), หนา 142. 
141 เร่ืองเดียวกัน 
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จากบทบัญญัติขางตนจะเห็นวา อายุความในการใชสิทธิเรียกรองอันเกิดจากการ
รับขนของทางถนนระหวางประเทศตามรางพระราชบัญญัติฉบับนี้ไมวาจะมีมูลมาจากสัญญาหรือ
ละเมิดสามารถแยกพิจารณาไดเปน 2 กรณี กลาวคือ 

1) สิทธิเ รียกรองที่เกิดจากการรับขนของทางถนนระหวางประเทศ ซึ่งสิทธิ
เรียกรองดังกลาวนี้มีกําหนดอายุความ 1 ป โดย 

1.1) ใหเร่ิมนับแตวันที่ผูขนสงไดสงมอบของใหแกผูรับตราสง ในกรณีที่ผูสง
หรือผูรับตราสงแลวแตกรณีใชสิทธิเรียกรองเอาคาสินไหมทดแทนจากผูขนสงเพื่อการที่ของสูญ
หายเพียงบางสวน เสียหาย หรือสงมอบชักชา  

1.2) ใหเร่ิมนับเม่ือพนกําหนดสามสิบวันนับแตวันที่ครบกําหนดเวลาสง
มอบ หรือหากไมมีกําหนดเวลาสงมอบก็ใหเร่ิมนับเม่ือพนกําหนดหกสิบวันนับแตวันที่ผูขนสงไดรับ
มอบของจากผูสง ในกรณีที่ผูสงหรือผูรับตราสงแลวแตกรณีใชสิทธิเรียกรองเอาคาสินไหมทดแทน
จากผูขนสงเพื่อการที่ของสูญหายส้ินเชิง  

1.3) การนับอายุความใหเปนไปตามประมวลกฎหมายแพงและพาณิชย ใน
การใชสิทธิเรียกรองกรณอ่ืีน 

ส่ิงที่จะตองพิจารณา คือ คําวา “กรณีอ่ืน” นั้นหมายถึงกรณีใดบาง 
เม่ือพิจารณาจากบทบัญญัติในมาตรา 40 นี้อาจตีความไดวากรณีอ่ืนนั้นนาจะหมายถึงการใชสิทธิ
เรียกรองอันเกิดมาจากการรับขนของทางถนนระหวางประเทศไมวาสิทธิเรียกรองนี้จะมีมูลมาจาก
สัญญาหรือละเมิด ซึ่งมิใชสิทธิเรียกรองที่ผูสงหรือผูรับตราสงแลวแตกรณีใชเพื่อเรียกคาสินไหม
ทดแทนในกรณีที่ของสูญหาย เสียหาย หรือสงมอบชักชาตามขอ 1.1) และ 1.2) แตเปนสิทธิ
เรียกรองที่ไดบัญญัติไวในรางพระราชบัญญัติฉบับนี้ เชน 

- สิทธิเรียกรองของผูขนสงในการเรียกใหผูสงหรือผูรับตราสงแลวแต
กรณีชําระคาธรรมเนียมการรับขน 

- สิทธิเรียกรองของผูขนสงในการเรียกใหผูสงรับผิดเพื่อความสูญ
หายหรือเสียหายอันเกิดจากความไมถูกตอง ไมครบถวน หรือไมเพียงพอของรายละเอียดในใบตรา
สงตามที่บัญญัติไวในมาตรา 18 
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- สิทธิเ รียกรองของผูขนสงในการเรียกใหผูสงรับผิดเพื่อความ
เสียหายอันเกิดจากความบกพรองในการบรรจุหีบหอตามที่บัญญัติไวในมาตรา 19 

- สิทธิเ รียกรองของผูขนสงในการเรียกใหผูสงรับผิดเพื่อความ
เสียหายที่เกิดจากความไมถูกตอง ไมครบถวน หรือไมเพียงพอของเอกสารและขอมูลที่จําเปน
ตามที่บัญญัติไวในมาตรา 20 

- สิทธิเ รียกรองของผูขนสงในการเรียกใหผูสงรับผิดเพื่อความ
เสียหายหรือคาใชจายอันเกิดข้ึนหรือเปนผลมาจากการขนถายของที่มีสภาพอันอาจกออันตรายลง
จากรถ ทําลาย หรือทําใหหมดฤทธิ์ตามที่บัญญัติไวในมาตรา 21 

การใชสิทธิเรียกรองในกรณีอ่ืนนี้ รางพระราชบัญญัติ ฯ ไดกําหนดให
การนับอายุความเปนไปตามประมวลกฎหมายแพงและพาณิชย ซึ่งเม่ือพิจารณาประมวลกฎหมาย
แพงและพาณิชยปรากฎวา หลักในการเร่ิมนับอายุความที่อาจนํามาใชกับรางพระราชบัญญัติ ฯ ได
นั้น คือ มาตรา 193/12142 ซึ่งเปนหลักทั่วไปที่ใชกับอายุความทุกเร่ือง โดยมาตรานี้กําหนดใหการ
นับอายุความนั้นใหเร่ิมนับตั้งแตขณะที่อาจใชสิทธิเรียกรองได ทั้งนี้ เวลาแรกที่อาจบังคับสิทธิ
เรียกรองได ก็คือเวลาที่หนี้นั้นถึงกําหนดชําระนั่นเอง143 ซึ่งเวลาที่หนี้ถึงกําหนดชําระในราง
พระราชบัญญัติ ฯ นี้ข้ึนอยูกับแตละกรณี เชน หากผูขนสงจะใชสิทธิเรียกรองใหผูสงรับผิดเพื่อ
ความเสียหายที่เกิดจากความไมถูกตอง ไมครบถวน หรือไมเพียงพอของเอกสารและขอมูลที่จําเปน 
เวลาที่หนี้ถึงกําหนดชําระก็คือ เวลาที่ผูขนสงไดรับความเสียหายจากความไมถูกตอง ไมครบถวน 
หรือไมเพียงพอของเอกสารและขอมูลที่จําเปนนั้น ซึ่งถือเปนเวลาที่อาจใชสิทธิเ รียกรองได        
อายุความ 1 ปตามมาตรา 39 จึงเร่ิมนับแตเวลานั้นเปนตนไป ฯลฯ ทั้งนี้ เหตุที่กําหนดใหเร่ิมนับ
อายุความนับแตขณะที่อาจใชสิทธิเรียกรองไดก็เพราะมีความมุงหมายประการหนึ่งคือตองการ

                                                   
142 ประมวลกฎหมายแพงและพาณิชย มาตรา 193/12 บัญญัติวา “อายุความใหเร่ิมนับแตขณะที่อาจ

บังคับสิทธิเรียกรองไดเปนตนไป ถาเปนสิทธิเรียกรองใหงดเวนกระทําการอยางใดใหเร่ิมนับแตเวลาแรกที่ทําการ
ฝาฝน” 

143 กําชัย จงจักรพันธ, คําอธิบายประมวลกฎหมายแพงและพาณิชยวาดวยระยะเวลาและอายุความ, 
ค ร้ั งที่  7 ( ก รุง เทพมหานคร : โครงการตําราและ เอกสารประกอบการสอน คณะนิ ติศาสตร 
มหาวิทยาลัยธรรมศาสตร, 2551), หนา 173. 
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ลงโทษเจาหนี้ที่ปลอยปละละเลยไมบังคับตามสิทธิเรียกรองของตน ดังนั้น หากยังไมถึง
กําหนดเวลาที่เจาหนี้จะบังคับตามสิทธิเรียกรองได อายุความจึงยังไมสมควรที่จะเร่ิมนับ144 

ขอที่นาสังเกตคือ การใชสิทธิเรียกรองในกรณีอ่ืนอันเกิดมาจากการ  
รับขนของทางถนนระหวางประเทศนี้มิไดมีการบัญญัติไวในภาคผนวก 10 ของความตกลง GMS 
ซึ่งขอ 10 ของภาคผนวกดังกลาวไดกําหนดไวแตเพียงอายุความในการใชสิทธิเรียกรองเพื่อคา
สินไหมทดแทนจากผูขนสงสําหรับความเสียหาย สูญหาย หรือสงมอบชักชาเทานั้น เนื่องมาจาก
ภาคผนวกนี้ไดกําหนดไวแตเพียงความรับผิดของผูขนสงที่มีตอผูสงหรือผูรับตราสงเพื่อความ     
สูญหาย เสียหายหรือสงมอบชักชามิไดกําหนดถึงสิทธิเรียกรองของผูขนสงไวแตอยางใด ดังนั้น 
เม่ือรางพระราชบัญญัติ ฯ ไดมีการบัญญัติถึงสิทธิเรียกรองของผูขนสงซึ่งเปนการบัญญัติกวางกวา
ที่ภาคผนวก 10 ของความตกลง GMS จึงตองมีการบัญญัติถึงอายุความการใชสิทธิเรียกรองใน
กรณีอ่ืนไวดวย  

อยางไรก็ตาม เม่ือพิจารณาอนุสัญญา CMR ปรากฏวาไดมีการ
บัญญัติถึงการใชสิทธิเรียกรองในกรณีอ่ืนไวโดยใหมีอายุความ 1 ปนับแตวันที่ครบกําหนดสาม
เดือนหลังจากทําสัญญารับขนตามที่บัญญัติไวในมาตรา 32 ซึ่งส่ิงที่จะตองพิจารณาคือ ราง
พระราชบัญญัติ ฯ ควรบัญญัติใหนับอายุความการใชสิทธิเรียกรองกรณีอ่ืนใหนับแตวันที่ครบ
กําหนดสามเดือนหลังจากทําสัญญารับขนดังเชนอนุสัญญาหรือไม เห็นวา การนับอายุความตาม
ประมวลกฎหมายแพงและพาณิชยจะเปนการคุมครองผูสงหรือผู รับตราสงมากกวาการนับ       
อายุความตามอนุสัญญา เนื่องจากการนับอายุความตามอนุสัญญาจะมีผลเปนการขยายเวลาใน
การใชสิทธิเรียกรองในกรณีอ่ืนใหนานข้ึน ซึ่งระยะเวลาที่อาจใชสิทธิเรียกรองไดอาจเกิดข้ึนแลวอัน
จะเปนผลใหเปนการขยายอายุความจากหลักทั่วไปในประมวลกฎหมายแพงและพาณิชย  

ทั้งนี้ เหตุที่รางพระราชบัญญัติ ฯ ไดบัญญัติใหการนับอายุความใน
กรณีอ่ืนนั้นใหนับตามประมวลกฎหมายแพงและพาณิชย เห็นวา บทบัญญัติเร่ืองอายุความใน
ประมวลกฎหมายแพงและพาณิชยเปนหลักทั่วไปซึ่งนํามาใชไดหากกฎหมายใดมิไดมีการบัญญัติ
เร่ืองอายุความไวเปนการเฉพาะ ซึ่งการรับขนของทางทะเลภายใตพระราชบัญญัติการรับขนของ
ทางทะเล พ.ศ.2534 ก็ไดมีการนําอายุความในประมวลกฎหมายแพงและพาณิชยมาใช
เชนเดียวกันดังคําพิพากษาศาลฎีกาตอไปนี้ 

                                                   
144 เร่ืองเดียวกัน, หนา 177. 
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คําพิพากษาศาลฎีกาที่ 2158/2543     มาตรา46 บัญญัติไวมีความ
วา สิทธิเรียกรองเอาคาเสียหายเพื่อการสูญหายเสียหายหรือสงมอบชักชาแหงของที่รับขนตาม
สัญญารับขนของทางทะเลถาไมไดฟองคดีตอศาลภายในหนึ่งปนับแตวันที่ผูขนสงไดสงมอบของให
เปนอันขาดอายุความ ตามบทบัญญัติในมาตรา 46 ดังกลาว เปนเร่ืองที่ใชบังคับเฉพาะกรณีที่ผูรับ
ตราสงหรือผูสงของฟองใหผูขนสงรับผิดในคาเสียหายเพื่อการสูญหาย เสียหายหรือสงมอบชักชา
แหงของที่รับขนตามสัญญารับขนของทางทะเลเทานั้น แตคดีนี้โจทกที่ 1 ซึ่งเปนผูขนสงฟองขอให
จําเลยซึ่งเปนผูรับตราสงรับผิดในความเสียหายของโจทกที่ 1 ตามขอตกลงในหนังสือรับรองการรับ
มอบสินคาโดยไมมีการเวนคืนใบตราสงเอกสารหมาย จ.9 ซึ่งพระราชบัญญัติการรับขนของทาง
ทะเล พ.ศ. 2534 มิไดบัญญัติเร่ืองอายุความในกรณีนี้ไว จึงตองนําบทบัญญัติเร่ืองอายุความตาม
ป ร ะ ม ว ล ก ฎ ห ม า ย แ พ ง แ ล ะ พ า ณิ ช ย ม า ใ ช บั ง คั บ แ ต ป ร ะ ม ว ล ก ฎ ห ม า ย แ พ ง แ ล ะ
พาณิชย บรรพ 1 ลักษณะ 6 หมวด 2 กําหนดอายุความ ก็มิไดมีบัญญัติเร่ืองอายุความในกรณีนี้
โดยเฉพาะอีกเชนกัน จึงตองถือวากรณีนี้มีอายุความ 10 ป ตามประมวลกฎหมายแพงและ
พาณิชย มาตรา 193/30 โจทกที่ 1 ไดรับแจงคาใชจายในการดําเนินคดีที่ศาลเมืองฮองกงตามใบ
แจงหนี้ลงวันที่ 19 มีนาคม 2539 ตามเอกสารหมาย จ.18 และโจทกที่ 1 อางมาในคําฟองวาโจทก
ที่ 1 ไดเสียคาใชจายดังกลาวไปแลว จําเลยมิไดใหการปฏิเสธในขอนี้ จึงฟงไดตามฟอง แมจะไมได
ความวาโจทกที่ 1 ชําระคาใชจายดังกลาวไปในวันใด แตก็ตองเปนวันที่หลังจากไดรับใบแจงหนี้
ดังกลาวซึ่งถือวาเปนวันที่โจทกที่ 1 เร่ิมมีสิทธิเรียกรองเอาเงินดังกลาวจากจําเลยได เม่ือนับถึงวันที่
โจทกที่ 1 ฟองคดีนี้ยังไมเกิน 10 ป ฟองโจทกจึงไมขาดอายุความ 

คําพิพากษาศาลฎีกาที่  4206/2549    บทบัญญัติมาตรา 46 แหง
พ.ร.บ.การรับขนของทางทะเล พ.ศ.2534 ที่วา สิทธิ เ รียกรองเอาคาเ สียหายเพื่อการสูญ
หาย เสียหาย หรือสงมอบชักชาแหงของที่รับขนตามสัญญารับขนของทางทะเลถาไมไดฟองคดีตอ
ศาลภายในหนึ่งปนับแตวันที่ผูขนสงไดสงมอบของใหเปนอันขาดอายุความ นั้นเปนเร่ืองที่ใชบังคับ
เฉพาะกรณีที่ ผู สงของหรือผู รับตราสงฟองให ผู ขนสง รับผิดในคาเ สียหายเพื่ อการสูญ
หาย เสียหาย หรือสงมอบชักชาแหงของที่รับขนตามสัญญารับขนของทางทะเลเทานั้น  แต
ขอเท็จจริงคดีนี้ปรากฏวา โจทกซึ่งเปนผูสงของวาจางจําเลยดําเนินการจัดสงสินคาของโจทกไปให
ลูกคาของโจทกซึ่งเปนผูรับตราสงที่ตางประเทศ โดยโจทกฟองอางเหตุวาจําเลยเปนตัวแทนของ
โจทก ใหจําเลยรับผิดเพราะจัดสงเอกสารการขนสงสินคาไปใหลูกคาของโจทกที่ปลายทางตาม
ขอตกลงลาชา ทําใหลูกคาของโจทกไมยอมรับสินคา เปนเหตุใหโจทกไดรับความเสียหาย หาได
ฟองอางวาจําเลยเปนผูขนสงทางทะเล และใหจําเลยรับผิดเพราะเหตุการสูญหาย เสียหาย หรือสง
มอบชักชาแหงสินคาที่รับขนเกิดข้ึนในระหวางสินคาอยูในความดูแลของจําเลยในฐานะจําเลยเปน
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ผูขนสงทางทะเลตามมาตรา 39 แหงพระราชบัญญัติดังกลาวแตอยางใดไม ฉะนั้น จึงจะนํา
บทบัญญัติเร่ืองอายุความตามมาตรา 46 ดังกลาวมาใชบังคับมิได เม่ือพระราชบัญญัติดังกลาว
ไมไดบัญญัติเร่ืองอายุความในกรณีนี้ไว ก็ตองนําบทบัญญัติเร่ืองความรับผิดของตัวแทนตอตัวการ
เพราะไมทําการเปนตัวแทน ตาม ป.พ.พ. มาตรา 812 และบทบัญญัติเร่ืองอายุความตาม ป.พ.พ. มาใช
บังคับ แตเม่ือ ป.พ.พ. บรรพ 1 ลักษณะ 6 หมวด 2 วาดวยอายุความมิไดมีบทบัญญัติเร่ืองอายุความใน
กรณีนี้ไวโดยเฉพาะ ก็ตองถือวากรณีนี้มีอายุความ 10 ป ตาม ป.พ.พ. มาตรา 193/30 

2) สิทธิเรียกรองที่เกิดจากการรับขนของทางถนนระหวางประเทศในกรณีที่เกิด
จากการกระทําหรือละเวนการปฏิบัติหนาที่โดยมิชอบของผูขนสง ลูกจาง ตัวแทน หรือผูขนสงชวง 
ใหมีกําหนดอายุความ 3 ปนับแตวันที่ครบกําหนดเวลาสงมอบของ หรือหากไมมีกําหนดเวลา
ดังกลาวก็ใหเร่ิมนับแตเม่ือพนกําหนดหกสิบวันนับแตวันที่ผูขนสงไดรับมอบของจากผูสง ซึ่งถือเปน
การบัญญัติเพื่อลงโทษผูขนสงที่จงใจกระทําผิดหนาที่ทําใหเกิดความเสียหายตามมาจึงได
กําหนดใหมีกําหนดเวลาที่อาจถูกฟองคดีนานข้ึน145 

อยางไรก็ตาม อายุความในการใชสิทธิเรียกรองอันเกิดจากการรับขนของทางถนน
ระหวางประเทศที่มีกําหนดเวลา 1 ปนั้นอาจเปนเวลาที่ส้ันสําหรับการดําเนินการในกรณีที่ของสูญ
หายหรือเสียหายเนื่องจากอาจอยูในระหวางการพิสูจนถึงความสูญหายหรือเสียหายวาไดเกิดข้ึนใน
ระหวางที่ของอยูในความครองครองของผูขนสงหรือไม หรืออยูในระหวางการตรวจสอบถึงจํานวน
ความรับผิดของผูขนสงเพื่อนํามาใชเปนหลักฐานในการพิจารณาคาสินไหมทดแทน146 ซึ่งอาจ
กอใหเกิดปญหาได 

ทั้งนี้ หลักในการฟองคดีผูขนสงในตางประเทศโดยเฉพาะอนุสัญญาระหวาง
ประเทศมักกําหนดใหมีการขยายอายุความได147 ซึ่งอนุสัญญา CMR มาตรา 32 วรรคสามก็ไดมี
การบัญญัติในเร่ืองนี้โดยการกําหนดใหอายุความนั้นสามารถขยายไดหากกฎหมายของประเทศ
ภาคีที่ศาลหรืออนุญาโตตุลาการนั้นตั้งอยูอนุญาตใหขยายได แตอายุความตามหลักกฎหมายไทย

                                                   
145 ยุทธพงศ ภูรีเสถียร, “กฎหมายการรับขนของทางถนนระหวางประเทศ : ศึกษาความเหมาะสมใน

การมีกฎหมายเฉพาะสําหรับประเทศไทย,” หนา 339. 
146 ไผทชิต เอกจริยกร, กฎหมายพาณิชยนาวี ตอน 2, หนา 386. 
147 ไผทชิต เอกจริยกร, คําอธิบายพระราชบัญญัติการขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบ พ.ศ.2548, หนา 

138. 
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นั้นถือเปนเร่ืองที่เกี่ยวของกับความสงบเรียบรอยและศีลธรรมอันดีของประชาชน148  ซึ่งคูกรณีจะ
ตกลงเปนอยางอ่ืนไมไดเนื่องจากจะเปนการขัดตอหลักทั่วไปตามประมวลกฎหมายแพงและ
พาณิชย มาตรา 193/11149 แตคูกรณีฝายซึ่งเปนลูกหนี้อาจสละประโยชนแหงอายุความไดตาม
มาตรา 193/24150 แตจะตองเปนการสละประโยชนหลังจากที่อายุความไดครบกําหนดแลวเทานั้น 
ซึ่งหากลูกหนี้ฝาฝนโดยสละประโยชนแหงอายุความกอนที่อายุความครบกําหนด ยอมตกเปน
โมฆะ เพราะถือเปนการกระทําที่แตกตางจากที่มาตรา 193/24 บัญญัติไว151 

เม่ือพิจารณาพระราชบัญญัติการรับขนของทางทะเล พ.ศ.2534 ปรากฎวาแมจะ
มิไดมีบทบัญญัติในการขยายอายุความไว แตก็ไดมีการบัญญัติไวในมาตรา 47152 โดยกําหนดให
ฝายที่ถูกเรียกรองสามารถใหความยินยอมโดยการทําเปนหนังสือลงลายมือชื่อตนวาจะไมยก   
อายุความข้ึนเปนขอตอสูในกรณีที่ฝายที่มีสิทธิเรียกรองฟองคดีตอศาลหรือเสนอขอพิพาทให
อนุญาโตตุลาการชี้ขาด แตการใหความยินยอมดังกลาวนี้ตองกระทํากอนที่อายุความจะครบ
กําหนด ทั้งนี้ ไดมีผูใหความเห็นวา153 เนื่องจากการใหความยินยอมที่จะไมยกอายุความข้ึนเปน  
ขอตอสูตามพระราชบัญญัติการรับขนของทางทะเล พ.ศ.2534 มาตรา 47 นี้จะตองกระทํากอน     
อายุความครบกําหนดบริบูรณ การใหความยินยอมเชนนี้จึงมิใชการสละประโยชนแหงอายุความ

                                                   
148 ไผทชิต เอกจริยกร, กฎหมายพาณิชยนาวี ตอน 2, หนา 386. 
149 ประมวลกฎหมายแพงและพาณิชย มาตรา 193/11 บัญญัติวา “อายุความที่กฎหมายกําหนดไวนั้น 

คูกรณีจะตกลงกันใหงดใชหรือขยายออกหรือยนเขาไมได” 
150 ประมวลกฎหมายแพงและพาณิชย มาตรา 193/24 บัญญัติวา “เม่ืออายุความครบกําหนดแลว 

ลูกหนี้จะสละประโยชนแหงอายุความนั้นเสียก็ได แตการสละประโยชนนี้ไมมีผลกระทบกระเทือนสิทธิของ
บุคคลภายนอกหรือผูคํ้าประกัน” 

151 ศักด์ิ สนองชาติ, คําอธิบายประมวลกฎหมายแพงและพาณิชยวาดวยนิติกรรมและสัญญา (พรอม
ทั้งระยะเวลาและอายุความ) และขอสัญญาที่ไมเปนธรรม (ตามพระราชบัญญัติวาดวยขอสัญญาที่ไมเปนธรรม 
พ.ศ.2540), คร้ังที่ 7 (กรุงเทพมหานคร: สํานักพิมพนิติบรรณการ, 2545), หนา 637. 

152 พระราชบัญญัติการรับขนของทางทะเล พ.ศ.2534 มาตรา 47 บัญญัติวา “กอนอายุความตาม
มาตรา 46 จะครบบริบูรณ ถาฝายที่ถูกเรียกรองยินยอมโดยทําเปนหนังสือลงลายมือช่ือฝายที่ถูกเรียกรองวาจะ
ไมยกอายุความขึ้น เปนขอตอสู ในกรณีที่ฝายที่ มี สิทธิ เ รียกรองฟองคดีตอศาลหรือเสนอขอพิพาทให
อนุญาโตตุลาการช้ีขาด ความยินยอมนี้ใหใชบังคับได” 

153 ประมวล จันทรชีวะ, “ปญหาบางประการในเร่ืองอายุความตาม พ.ร.บ.การรับขนของทางทะเล พ.ศ.
2534,” ดุลพาห  46, 1 (มกราคม – มิถุนายน 2542), 87. 
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ตามประมวลกฎหมายแพงและพาณิชย มาตรา 193/24 ซึ่งจะกระทําไดตอเม่ืออายุความครบ
กําหนดแลวเทานั้น 

นอกจากนี้ หลักการไมยกอายุความข้ึนเปนขอตอสูนี้ยังไดมีการบัญญัติไวใน
พระราชบัญญัติการขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบ พ.ศ.2548 มาตรา 38 วรรคสองและวรรคสาม154 
เชนเดียวกันแตไดมีการบัญญัติปองกันอีกชั้นหนึ่งวาหากฝายที่ถูกเรียกรองยินยอมขยายระยะเวลา
ในการใชสิทธิเรียกรองใหแกฝายที่มีสิทธิเรียกรองโดยทําเปนหนังสือลงลายมือชื่อฝายที่ถูกเรียกรอง 
ใหถือวาเปนการใหความยินยอมวาจะไมยกอายุความข้ึนเปนขอตอสู และยังไดมีการบัญญัติ
กําหนดระยะเวลาในความยินยอมนั้นดวยวาตองไมเกิน 2 ปนับแตวันที่ผูประกอบการขนสง
ตอเนื่องไดสงมอบของหรือควรจะสงมอบของเนื่องจากในการใหความยินยอมนั้นอาจมีระยะเวลา
กําหนดไววาจะยินยอมไมยกอายุความข้ึนเปนขอตอสู เปนระยะเวลานานเทาใด ซึ่งหากความ
ยินยอมดังกลาวมีการกําหนดระยะเวลาเกินกวา 2 ป  ความยินยอมดังกลาวนี้นาจะใชไดเพียง 2 ป
เทานั้น สวนที่เกินนั้นก็เปนอันใชไมได155  

อยางไรก็ตาม เม่ือพิจารณารางพระราชบัญญัติ ฯ ปรากฏวามิไดมีการบัญญัติถึง
การขยายอายุความไวแตอยางใดซึ่งอาจกอใหเกิดปญหาดังที่กลาวมาแลวได การพิจารณา
บทบัญญัติในเร่ืองการขยายอายุความเพื่อนํามาบัญญัติเพิ่มเติมจึงเปนส่ิงที่สําคัญ แตเนื่องจาก
การขยายอายุความจะเปนการขัดตอหลักทั่วไปในประมวลกฎหมายแพงและพาณิชยและเปนการ
ขัดตอความสงบเรียบรอยหรือศีลธรรมอันดีของประชาชน ดังนั้น การทําใหอายุความนั้นมี
ระยะเวลาที่ยาวข้ึนไดจึงควรนําหลักการไมยกอายุความข้ึนเปนขอตอสูที่บัญญัติไวใน
พระราชบัญญัติการรับขนของทางทะเล พ.ศ.2534 และพระราชบัญญัติการขนสงตอเนื่องหลาย

                                                   
154 พระราชบัญญัติการขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบ พ.ศ.2548 มาตรา 38 วรรคสองและวรรคสาม

บัญญัติวา “ภายในอายุความตามวรรคหนึ่ง ถาฝายที่ถูกเรียกรองยินยอมโดยทําเปนหนังสือลงลายมือช่ือฝายที่
ถูกเรียกรองวาจะไมยกอายุความขึ้นเปนขอตอสูในกรณีที่ฝายที่มีสิทธิเรียกรองฟองคดีตอศาลหรือเสนอขอพิพาท
ใหอนุญาโตตุลาการ ความยินยอมนี้ใหใชบังคับได แตทั้งนี้จะตองไมเกินสองปนับแตวันที่ผูประกอบการขนสง
ตอเนื่องไดสงมอบของหรือควรจะสงมอบของ 

     ในกรณีฝายที่ถูกเรียกรองยินยอมขยายระยะเวลาในการใชสิทธิเรียกรองใหแกฝายที่มีสิทธิเรียกรอง
โดยทําเปนหนังสือลงลายมือช่ือฝายที่ถูกเรียกรอง ใหถือวาเปนการใหความยินยอมวาจะไมยกอายุความขึ้นเปน
ขอตอสูและใหมีผลเชนเดียวกับกรณีตามวรรคสอง” 

155 ไผทชิต เอกจริยกร, คําอธิบายพระราชบัญญัติการขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบ พ.ศ.2548, หนา 
138. 
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รูปแบบ พ.ศ.2548 มาใชโดยการบัญญัติใหฝายที่ถูกเรียกรองสามารถใหความยินยอมเปนหนังสือ
ที่จะไมยกอายุความข้ึนเปนขอตอสูได แตทั้งนี้ หากฝายที่ถูกเรียกรองมิไดกําหนดระยะเวลาในการ
ใหความยินยอม ความยินยอมนั้นก็จะมีผลตลอดไปซึ่งยอมสงผลฝายที่ถูกเรียกรองเสียเปรียบและ
อาจกอใหเกิดปญหาได การบัญญัติเพิ่มเติมในเร่ืองนี้จึงควรจะกําหนดระยะเวลาสูงสุดในการให
ความยินยอมไวดวยดังเชนพระราชบัญญัติการขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบ พ.ศ.2548 แตจะ
กําหนดระยะเวลาสูงสุดไวเทาใดก็ตองข้ึนอยูกับความเหมาะสมกับลักษณะของการรับขนของทาง
ถนนระหวางประเทศดวย 

ทั้งนี้ มีขอที่นาสังเกต คือ ในการบัญญัติ ใหผูที่ถูกเรียกรองสามารถใหความ
ยินยอมที่จะไมยกอายุความข้ึนเปนขอตอสูนั้นจะมีผลทําใหอายุความสะดุดหยุดลงหรือสะดุดหยุด
อยูหรือไม ซึ่งในเร่ืองนี้เห็นวา เนื่องจากการสละประโยชนแหงอายุความตามประมวลกฎหมายแพง
และพาณิชยนั้นไมมีผลกระทบกระเทือนตออายุความที่ขาดไปแลว เพราะแมวาลูกหนี้หรือผูที่ถูก
เรียกรองจะสละประโยชนแหงอายุความ อายุความในสิทธิเรียกรองนั้นก็ยังคงขาดตอไป ไมมีการ
ตั้งตนนับใหม แตการสละประโยชนแหงอายุความนั้นจะทําใหลูกหนี้หรือผูที่ถูกเรียกรองที่สละ
ประโยชนแหงอายุความไมสามารถอางเหตใุนการขาดอายุความมาเพื่อปฏิเสธการชําระหนี้ไดซึ่งก็
เทากับวาหนี้หรือสิทธิเรียกรองนั้นไมมีอายุความ เจาหนี้จะทวงถามหรือฟองรองใหชําระหนี้เม่ือใดก็
ได156 ดังนั้น เม่ือนําการสละประโยชนแหงอายุความตามประมวลกฎหมายแพงและพาณิชยมา
พิจารณาเทียบเคียงกับการที่ผูที่ถูกเรียกรองไดใหความยินยอมที่จะไมยกอายุความข้ึนเปนขอตอสู
แลวเห็นวา การที่ผูที่ถูกเรียกรองไดใหความยินยอมที่จะไมยกอายุความข้ึนเปนขอตอสูนั้นมี
ลักษณะคลายกับการสละประโยชนแหงอายุความตามประมวลกฎหมายแพงและพาณิชย 
กลาวคือ เปนการที่ผูที่ถูกเรียกรองที่ไดใหความยินยอมที่จะไมยกอายุความข้ึนเปนขอตอสูนั้นไม
สามารถอางเหตุในการขาดอายุความข้ึนมาเพื่อใหตนเองหลุดพนจากความรับผิดได ดังนั้น ความ
ยินยอมที่จะไมยกอายุความข้ึนเปนขอตอสูจึงยอมไมมีผลทําใหอายุความสะดุดหยุดลงหรือสะดุด
หยุดอยูไดเชนเดียวกัน และระยะเวลาแหงอายุความก็คงดําเนินตอไปจนครบกําหนด ซึ่งการให
ความยินยอมที่จะไมยกอายุความข้ึนเปนขอตอสูจะมีผลเพียงทําใหผูที่ถูกเรียกรองนั้นไมสามารถ
ยกการขาดอายุความข้ึนมาเปนขอตอสูไดเทานั้น และหากไดมีการกําหนดระยะเวลาสูงสุดในการ
ใหความยินยอมที่จะไมยกอายุความข้ึนเปนขอตอสูไวก็ยอมไมมีผลทําใหอายุความสะดุดหยุดลง
หรือสะดุดหยุดอยูเชนเดียวกัน แตระยะเวลาสูงสุดดังกลาวนี้จะเปนการคุมครองผูที่ถูกเรียกรองให

                                                   
156 กําชัย จงจักรพันธ, คําอธิบายประมวลกฎหมายแพงและพาณิชยวาดวยระยะเวลาและอายุความ, 

หนา 274. 



229 

ไมตองรับภาระมากจนเกินไป เนื่องจากหากมิไดมีการกําหนดระยะเวลาสูงสุดในการใหความ
ยินยอมที่จะไมยกอายุความข้ึนเปนขอตอสูไว ผูที่ใชสิทธิเรียกรองก็สามารถนําหนี้นั้นมาทวงถาม
หรือฟองรองเพื่อใหชําระหนี้เม่ือใดก็ได จึงอาจกลาวโดยสรุปไดวา การที่ผูที่ถูกเรียกรองไดใหความ
ยินยอมที่จะไมยกอายุความข้ึนเปนขอตอสูยอมไมมีผลกระทบกระเทือนตอกําหนดระยะเวลาแหง
อายุความ การที่ผูที่ถูกเรียกรองไดใหความยินยอมที่จะไมยกอายุความข้ึนเปนขอตอสูมีผลเพียงทํา
ใหผูที่ถูกเรียกรองดังกลาวไมสามารถยกอายุความที่ครบกําหนดไปแลวข้ึนเปนขอตอสูเพื่อใหตนไม
ตองรับผิดไดซึ่งหากไมมีการกําหนดระยะเวลาในการใหความยินยอมไว ความยินยอมนี้ก็จะมีผล
ตลอดไป แตหากมีการกําหนดระยะเวลาในการยินยอมไว ความยินยอมนี้ก็จะมีผลเพียงชวง
ระยะเวลาที่ไดกําหนดไวเทานั้น สวนกําหนดระยะเวลาแหงอายุความนั้นก็เปนอีกสวนหนึ่ง 

 

 

 



บทท่ี 4 
บทสรุปและขอเสนอแนะ 

4.1   บทสรุป 

การรับขนของทางถนนระหวางประเทศมีความสําคัญและมีบทบาทตอการคา
ระหวางประเทศเปนอยางมากเนื่องจากเปนรูปแบบการขนสงที่สนับสนุนรูปแบบการขนสงอ่ืน ๆ ให
มีความสะดวกมากยิ่งข้ึน อีกทั้งยังเปนรูปแบบการขนสงที่มีตนทุนและคาใชจายในการขนสงต่ํา
กวาการขนสงในรูปแบบอ่ืน โดยการรับขนของทางถนนนั้นไดมีวิวัฒนาการมาอยางตอเนื่องนับแต
ยังไมมีอุปกรณในการขนสงใด ๆ จนกระทั่งมนุษยเร่ิมมีการคิดคนส่ิงประดิษฐเพื่อใชอํานวยความ
สะดวกในการขนสง และในที่สุดจึงไดมีการคิดคนประดิษฐพาหนะที่ใชระบบลอเพื่อสามารถขนสง
ของที่มีจํานวนและน้ําหนักไดมากข้ึนจนไดพัฒนามาเปนรถยนตในที่สุด สวนการรับขนของทาง
ถนนระหวางประเทศนั้นก็มีวิวัฒนาการมาพรอม ๆ กับการที่มนุษยคิดคนประดิษฐพาหนะระบบลอ
เพื่อใชในการขนสงเชนเดียวกัน ซึ่งในปจจุบันการรับขนของทางถนนระหวางประเทศไดมีการ
พัฒนามากยิ่งข้ึนโดยไดมีการใหความสําคัญกับเสรีภาพในการผานแดน และหลักเสรีภาพในการ
ผานแดนนี้ไดมีประเทศตาง ๆ ใหการยอมรับและไดถูกนํามาใชกับความตกลงระหวางประเทศ
หลายฉบับ รวมถึงความตกลงระหวางประเทศในเร่ืองที่เกี่ยวกับการรับขนของทางถนนระหวาง
ประเทศดวย ทั้งนี้ นอกจากหลักเสรีภาพในการผานแดนแลว การรับขนของทางถนนระหวาง
ประเทศยังไดมีการใหความสําคัญกับหลักกฎหมายและแนวปฏิบัติระหวางประเทศอ่ืน ๆ เชน 
หลักการอํานวยความสะดวกทางการคา (Trade Facilitation) หลักการยอมรับซึ่งกันและกัน 
(Mutual Recognition) หลักปรับกฎหมายใหใกลเคียงกัน (Harmonization) เปนตน ซึ่งหลัก
กฎหมายและแนวปฏิบัติระหวางประเทศเหลานี้ไดทําใหเกิดความตกลงระหวางประเทศที่เกี่ยวกับ
การรับขนของทางถนนระหวางประเทศ  

ความตกลงระหวางประเทศที่เกี่ยวกับการรับขนของทางถนนระหวางประเทศที่
สําคัญ ไดแก อนุสัญญาวาดวยสัญญารับขนของทางถนนระหวางประเทศ ค.ศ.1956 (Convention 
on the Contract for International Carriage of Goods by Road 1956 หรืออนุสัญญา CMR) 
ซึ่งเปนอนุสัญญาในทวีปยุโรปและถือเปนอนุสัญญาฉบับแรกที่กําหนดหลักเกณฑในเร่ืองสิทธิ 
หนาที่ และความรับผิดทางแพงของบุคคลที่เกี่ยวของกับการรับขนของทางถนนระหวางประเทศ 
อันไดแก ผูสง ผูขนสง และผูรับตราสง โดยมีวัตถุประสงคเพื่ออํานวยความสะดวกในการขนสงทาง
ถนนระหวางประเทศที่เปนภาคีและเพื่อใหมีหลักเกณฑในเร่ืองสิทธิ หนาที่ และความรับผิดเปน
มาตรฐานเดียวกัน ซึ่งอนุสัญญาฉบับนี้มีประเทศตาง ๆ ทั้งในทวีปยุโรปและทวีปแอฟริกาบาง
ประเทศเขาเปนภาคี   
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นอกจากนี้ยังมีความตกลงระหวางประเทศในระดับอนุภูมิภาคที่เกี่ยวกับการ     
รับขนของทางถนนระหวางประเทศที่มีความสําคัญเชนเดียวกัน คือ ความตกลงระหวางประเทศ  
วาดวยการขนสงขามพรมแดนในอนุภูมิภาคลุมแมน้ําโขง ภาคผนวก 10 เงื่อนไขการขนสง 
(Greater Mekong Subregion Cross-Border Transport Agreement หรือ GMS Annex 10 
Conditions of Transport) ซึ่งกําหนดหลักเกณฑในเร่ืองสิทธิ หนาที่ และความรับผิดทางแพงของ
บุคคลที่เกี่ยวของกับการรับขนของทางถนนระหวางประเทศในอนุภูมิภาคลุมแมน้ําโขง โดยไดมีการ
นําอนุสัญญา CMR มาเปนตนแบบ แตไดมีการนําบทบัญญัติของอนุสัญญามาบัญญัติไวในบาง
ประเด็นเทานั้น ทั้งนี้ ความตกลงฉบับนี้ไดมีประเทศภาคีทั้งส้ิน 6 ประเทศ ซึ่งรวมถึงประเทศไทย
ดวย 

สําหรับการรับขนของทางถนนระหวางประเทศในประเทศไทย กฎหมายที่กําหนด
หลักเกณฑในเร่ืองสิทธิ หนาที่ และความรับผิดทางแพงของบุคคลที่เกี่ยวของกับการรับขนของทาง
ถนนระหวางประเทศ ไดแก ประมวลกฎหมายแพงและพาณิชย บรรพ 3 ลักษณะ 8 หมวด 1 รับขน
ของ ซึ่งเปนหลักทั่วไปในการรับขนของทั้งในประเทศและระหวางประเทศ ยกเวนการรับขนของทาง
ทะเลและทางรถไฟซึ่งมีกฎหมายบัญญัติไวโดยเฉพาะ แตทั้งนี้ ประมวลกฎหมายแพงและพาณิชย
ไดมีการใชบังคับมาเปนเวลานานและมีหลักเกณฑในเร่ืองสิทธิ หนาที่ และความรับผิดทางแพงของ
บุคคลที่เกี่ยวของกับการรับขนของทางถนนคอนขางนอยและไมมีความซับซอนนัก ในขณะที่การรับ
ขนของทางถนนระหวางประเทศนั้นตองมีความเชื่อมโยงหรือมีนิติสัมพันธกับประเทศอ่ืน ๆ ดวยจึง
มีความซับซอนมากกวาการรับขนของภายในประเทศ การนําหลักเกณฑในประมวลกฎหมาย
ดังกลาวมาใชบังคับกับการรับขนของทางถนนระหวางประเทศจึงไมมีความเหมาะสมเทาใดนัก  

การที่ประเทศไทยไดเขาเปนภาคีความตกลงวาดวยการขนสงขามพรมแดนใน  
อนุภูมิภาคลุมแมน้ําโขงหรือความตกลง GMS ทําใหประเทศไทยมีพันธกรณีที่จะตองปฏิบัติตาม
ขอกําหนดในความตกลงดังกลาวรวมถึงมีพันธกรณีที่จะตองดําเนินการปรับกฎหมายภายในใน
เร่ืองการขนสงใหสอดคลองกับภาคผนวก 10 ซึ่งถือเปนสวนหนึ่งของความตกลงและมีผลผูกพัน
เชนเดียวกับความตกลงดังกลาวสงผลใหประเทศไทยจําเปนตองบัญญัติกฎหมายภายในเพื่อให
สอดคลองกับภาคผนวก 10 ความตกลง GMS นี้ ซึ่งกรมการขนสงทางบกไดเปนผูรับผิดชอบในการ
ดําเนินการดังกลาวโดยไดมอบหมายใหสถาบันวิจัยและใหคําปรึกษาแหงมหาวิทยาลัยธรรมศาสตร
ศึกษาวิจัยเพื่อจัดทํารางพระราชบัญญัติการรับขนของทางถนนระหวางประเทศ พ.ศ. .... ข้ึนโดยได
นําอนุสัญญา CMR มาเปนตนแบบ ซึ่งปจจุบันรางพระราชบัญญัติ ฯ ไดผานการพิจารณาของ
สํานักงานคณะกรรมการกฤษฎีกาแลวโดยไดมีการแกไขรางพระราชบัญญัติ ฯ ดวยการตัดทอน
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บทบัญญัติในบางเร่ืองลงจากรางพระราชบัญญัติ ฯ เดิมเพื่อใหมีความสอดคลองกับความตกลง 
GMS มากข้ึนแมวาภาคผนวก 10 ของความตกลง GMS จะไดนําอนุสัญญา CMR มาเปนตนแบบ
แตก็ไดมีการนําบทบัญญัติในอนุสัญญา CMR มากําหนดในภาคผนวกไวเพียงบางสวนเทานั้น ซึ่ง
จากการศึกษาพบวาภาคผนวก 10 ของความตกลง GMS นี้ไดมีการใหความคุมครองเฉพาะผูสง
และผูรับตราสงเทานั้น ในขณะที่รางพระราชบัญญัติ ฯ ไดมีการใหความคุมครองทั้งผูสง ผูรับตรา
สง รวมถึงผูขนสงดวยโดยไดมีการนําบทบัญญัติของอนุสัญญาในบางประเด็นมาบัญญัติไว
นอกเหนือจากที่มีกําหนดในภาคผนวก 10 ของความตกลง GMS ซึ่งแสดงใหเห็นวา แมราง
พระราชบัญญัติ ฯ จะตองมีเนื้อหาหรือสาระสําคัญใหสอดคลองกับภาคผนวก 10 ของความตกลง 
GMS แตก็อาจมีการบัญญัติเนื้อหาหรือสาระสําคัญที่มากข้ึนกวาที่ภาคผนวกดังกลาวกําหนดได 
หากเนื้อหาหรือสาระสําคัญนั้นมิไดเปนการขัดตอขอกําหนดในภาคผนวกดังกลาวนี้ 

ทั้งนี้ รางพระราชบัญญัติ ฯ ไดมีการบัญญัติขอบเขตการบังคับใชโดยใหใชบังคับ
กับสัญญารับขนของทางถนนระหวางประเทศเทานั้นและจะตองมีประเทศไทยเปนจุดเกาะเกี่ยว
ดวยเสมอ แตจะไมใชบังคับกับการรับขนไปรษณียภัณฑระหวางประเทศ นอกจากนี้ ยังใชบังคับกับ
การรับขนของทางถนนระหวางประเทศที่มีการขนสงรูปแบบอ่ืนรวมอยูดวยหากมิไดมีการขนถาย
ของลงจากรถ เวนแตเหตุแหงความเสียหายนั้นเกิดไดจากการขนสงในรูปแบบอ่ืนเทานั้น  

นอกจากนี้ รางพระราชบัญญัติ ฯ ยังไดบัญญัติเนื้อหาหรือสาระสําคัญไวโดยแบง
ออกเปน 6 หมวด อันไดแก 

หมวดที ่1 สัญญารับขนของทางถนนระหวางประเทศ ซึ่งจะเปนการกลาวถึงความหมาย
ของสัญญารับขนของทางถนนระหวางประเทศ ความสมบูรณของขอกําหนดในสัญญารับขน และ
หลักเกณฑของใบตราสงไมวาจะเปนรูปแบบของใบตราสง รายการในใบตราสง  

หมวดที่ 2 หนาที่และสิทธิของผูขนสง ซึ่งจะเปนการกลาวถึงหนาที่และสิทธิของ   
ผูขนสงตั้งแตที่ผูขนสงไดรับมอบของจากผูสงจนถึงเวลาที่ของไปถึงสถานที่ที่ระบุใหสงมอบ 

หมวดที่ 3 หนาที่ สิทธิ และความรับผิดของผูสงและผูรับตราสง ซึ่งจะเปนการ
กลาวถึงหนาที่ของผูสงและผูรับตราสง สิทธใินการจัดการของของผูสงและผูรับตราสง รวมถึงการ
ส้ินสิทธิในการจัดการของของผูสง 

หมวดที่ 4 ความรับผิดและขอยกเวนความรับผิดของผูขนสง ซึ่งจะเปนการ
กลาวถึงหลักเกณฑความรับผิดของผูขนสงในกรณีที่ของที่รับขนสูญหาย เสียหาย หรือสงมอบ
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ชักชานับแตเวลาที่ผูขนสงไดรับมอบของจนถึงเวลาที่ไดสงมอบของ รวมถึงขอยกเวนความรับผิด
ของผูขนสง 

หมวดที่ 5 การคิดคาเสียหายและขอจํากัดความรับผิดของผูขนสง ซึ่งจะเปนการ
กลาวถึงหลักเกณฑในการคิดคํานวณคาสินไหมทดแทนที่ผูขนสงจะตองชดใชใหแกผูสงหรือผูรับ
ตราสงแลวแตกรณี จํานวนการจํากัดความรับผิด รวมถึงขอยกเวนของการจํากัดความรับผิดดวย 

หมวดที่ 6 การใชสิทธิเรียกรองและการระงับขอพิพาท ซึ่งเปนการกลาวถึงการใช
สิทธิเรียกรองอันเกิดจากการรับขนของทางถนนระหวางประเทศภายใตรางพระราชบัญญัติ ฯ เขต
อํานาจศาลรวมถึงอายุความในการใชสิทธิเรียกรอง 

ทั้งนี้ รางพระราชบัญญัติ ฯ ไดมีการบัญญัติเนื้อหาหรือสาระสําคัญไวละเอียดกวา
ประมวลกฎหมายแพงและพาณิชย บรรพ 3 ลักษณะ 8 หมวด 1 รับขนของ ซึ่งเปนกฎหมายที่ใช
บังคับกับการรับขนของทางถนนระหวางประเทศกอนที่รางพระราชบัญญัติ ฯ จะมีผลใชบังคับซึ่ง
ยอมจะสงผลใหผูที่เกี่ยวของไมวาจะเปนผูสง ผูขนสง หรือผูรับตราสงมีภาระหนาที่เพิ่มมากข้ึน เชน 
ผูสงจะตองรับผิดตอผูขนสงในการที่ของนั้นสูญหายหรือเสียหายอันเนื่องมาจากความไมถูกตอง
หรือความไมครบถวนหรือความไมพอเพียงของรายการในใบตราสง ในขณะที่ผูสงไมจําตองรับผิด
ในกรณีดังกลาวขางตนหากเปนไปตามประมวลกฎหมายแพงและพาณิชย เปนตน ในขณะเดียวกัน
บุคคลที่เกี่ยวของก็จะไดรับความคุมครองจากรางพระราชบัญญัติ ฯ มากข้ึนตามไปดวย เชน        
ผูขนสงสามารถจํากัดความรับผิดไดในขณะที่ประมวลกฎหมายแพงและพาณิชยนั้นจะตองรับผิด
เต็มจํานวน เปนตน 

อยางไรก็ตาม จากการศึกษารางพระราชบัญญัติ ฯ ซึ่งไดมีการนําอนุสัญญา 
CMR ภาคผนวก 10 ของความตกลง GMS รวมทั้งกฎหมายภายใน อันไดแก ประมวลกฎหมาย
แพงและพาณิชย บรรพ 3 ลักษณะ 8 หมวด 1 รับขนของ พระราชบัญญัติการรับขนของทางทะเล 
พ.ศ.2534 พระราชบัญญัติการขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบ พ.ศ.2548 และกฎหมายภายในอ่ืน ๆ ที่
เกี่ยวของมาประกอบการพิจารณานั้นพบวา รางพระราชบัญญัติ ฯ ยังมีบางประเด็นที่มีความไม
ชัดเจน ไมเหมาะสม หรือเปนประเด็นที่สําคัญแตมิไดมีการบัญญัติไว โดยแยกพิจารณาเปน 2 
กรณี กลาวคือ  

กรณีที่หนึ่ง คือ กรณีที่จะตองตีความและทําความเขาใจเพื่อใหเกิดความชัดเจน
มากข้ึนโดยไมจําตองมีการบัญญัติเพิ่มเติม อันไดแก 
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1) กรณีที่เปนการลงลายมือชื่ออิเล็กทรอนิกสในใบตราสง โดยลายมือชื่อ
อิเล็กทรอนิกสนี้คือ ลายมือชื่อที่จะตองอยูในรูปแบบอิเล็กทรอนิกสตามคํานิยามในพระราชบัญญัติ
วาดวยธุรกรรมทางอิเล็กทรอนิกส พ.ศ.2544 แสดงวาการจะลงลายมือชื่ออิเล็กทรอนิกสไดนั้น
จะตองเปนการกระทําในใบตราสงอิเล็กทรอนิกสเทานั้น ซึ่งในเร่ืองนี้ รางพระราชบัญญัติ ฯ มิไดมี
การบัญญัติในเร่ืองใบตราสงอิเล็กทรอนิกสไว ซึ่งอาจกอใหเกิดปญหาในการใชใบตราสง
อิเล็กทรอนิกสรวมทั้งผลทางกฎหมายของใบตราสงดังกลาวได ในขณะที่อนุสัญญา CMR ไดมี   
พิธีสารแกไขเพิ่มเติมในเร่ืองใบตราสงอิเล็กทรอนิกสไวเปนการเฉพาะ แตจากการศึกษาพบวา     
ใบตราสงอิเล็กทรอนิกสนั้นอาจตีความไดวาเปนธุรกรรมทางแพงและพาณิชยประเภทหนึ่งตาม
พระราชบัญญัติวาดวยธุรกรรมทางอิเล็กทรอนิกส พ.ศ.2544 ซึ่งสามารถนําพระราชบัญญัตินี้มาใช
บังคับไดโดยไมจําเปนตองนําหลักเกณฑเร่ืองใบตราสงอิเล็กทรอนิกสตามอนุสัญญา CMR มา
บัญญัติเพิ่มเติมอีก  

2) ในกรณีที่ของยังอยูในความครอบครองของผูขนสงซึ่งผูสงยังคงเปนผูมีสิทธิ
ในการจัดการของนั้น ในขณะที่อนุสัญญา CMR ไดมีการบัญญัติเงื่อนไขในการใชสิทธิจัดการของ
ของผูสงไว ซึ่งแมผูสงจะยังคงมีสิทธิในการจัดการกับของนั้นและผูขนสงจะตองปฏิบัติตาม แตการ
ใชสิทธินั้นจะตองไมมีผลกระทบหรือขัดขวางการทํางานของผูขนสงและผูขนสงจะตองสามารถ
ปฏิบัติตามไดดวย รวมทั้งจะตองมีใบตราสงคูฉบับที่หนึ่งที่มีคําส่ังใหมมาแสดงเพื่อเปนหลักฐาน
และจะตองชดใชคาใชจายใหแกผูขนสงในการปฏิบัติตามดวย ซึ่งเงื่อนไขเชนนี้จะทําใหบุคคลที่
เกี่ยวของทุกฝายไมวาจะเปนผูสง ผูรับตราสง หรือผูขนสงไดรับความคุมครองดวยกันทั้งส้ิน และยัง
เปนการใหความคุมครองที่มากกวาการใชสิทธิจัดการของไดอยางอิสระโดยไมมีหลักเกณฑหรือ
เงื่อนไขใด ๆ ดวย แตเม่ือพิจารณารางพระราชบัญญัติ ฯ จะเห็นวาแมรางพระราชบัญญัติ ฯ จะมิได
มีการบัญญัติโดยใชถอยคําที่ชัดเจนดังเชนอนุสัญญา CMR วาการใชสิทธิจัดการของของผูสงนั้น
จะตองเปนไปตามเงื่อนไขที่กําหนด แตเม่ือพิจารณาจากบทบัญญัติในมาตรา 23 วรรคสองและ
วรรคสามจะเห็นไดวา รางพระราชบัญญัติ ฯ ไดมีการใหความคุมครองผูขนสงมิใหไดรับความ
เสียหายจากการปฏิบัติตามคําส่ังของผูสงไวเชนเดียวกัน จึงไมจําตองบัญญัติเงื่อนไขในการใชสิทธิ
จัดการของของผูสงไวเพิ่มเติมอีก 

3) ในกรณีของที่รับขนเปนของมีคา รางพระราชบัญญัติ ฯ มิไดมีการบัญญัติ
ขอยกเวนในกรณีของที่รับขนเปนของมีคาไวเปนการเฉพาะ แตไดมีการบัญญัติใหสามารถแสดง
ราคาของไวในใบตราสงไดซึ่งจะทําใหผูขนสงรับผิดเพียงราคาที่ไดแสดงไวในใบตราสงหรือตาม
สวนแหงของที่สูญหายหรือเสียหาย หากมิไดแสดงราคาของนั้นไวในใบตราสง ผูขนสงก็ยังคงตอง
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รับผิดในการที่ของนั้นสูญหาย เสียหาย หรือสงมอบชักชา แตจะรับผิดเพียงจํานวนที่ราง
พระราชบัญญัติ ฯ จํากัดความรับผิดไวเทานั้นซึ่งแตกตางจากประมวลกฎหมายแพงและพาณิชย
และพระราชบัญญัติการรับขนของทางทะเล พ.ศ.2534 ที่กําหนดใหในกรณีที่ผูสงมิไดมีการแจง
ราคาของมีคาไว ผูขนสงก็ไมตองรับผิดเลย ดังนั้น ผูขนสงภายใตรางพระราชบัญญัติ ฯ จะไดรับ
ประโยชนจากกรณีนี้นอยกวาผูขนสงภายใตประมวลกฎหมายแพงและพาณิชย  แตทั้งนี้ เม่ือ
พิจารณาขอกําหนดในภาคผนวก 10 ของความตกลง GMS ปรากฎวาไดมีการกําหนดไว
เชนเดียวกับรางพระราชบัญญัติ ฯ กลาวคือ แมวาผูสงจะมิไดแสดงราคาของไวในใบตราสง ผูขนสง
ไมอาจหลุดพนจากความรับผิดได โดยจะตองรับผิดไมเกินจํานวนที่จํากัดความรับผิด ดังนั้น หาก
รางพระราชบัญญัติ ฯ ไดบัญญัติเพิ่มเติมขอยกเวนความรับผิดวาหากผูสงมิไดมีการแจงราคาของ
มีคาไว ผูขนสงก็ไมตองรับผิด การบัญญัติเชนนี้ก็จะถือเปนการขัดตอภาคผนวก 10 ของความ    
ตกลง GMS  

4) ดอกเบี้ยในคาสินไหมทดแทน รางพระราชบัญญัติ ฯ มิไดมีการบัญญัตไิวเปน
การเฉพาะ แตอนุสัญญา CMR ไดมีการบัญญัติใหผูมีสิทธิเรียกรองสามารถเรียกเอาดอกเบี้ยจาก
คาสินไหมทดแทนไดในอัตรารอยละ 5 ตอป ในขณะที่ภาคผนวก 10 ของความตกลง GMS มิไดมี
การบัญญัติไวเปนการเฉพาะเชนเดียวกัน ทั้งนี้ ตามหลักทั่วไปในประมวลกฎหมายแพงและ
พาณิชยนั้น คาสินไหมทดแทนความเสียหายนั้นก็คือการชําระเงินจํานวนหนึ่งจึงถือเปนหนี้เงินซึ่ง
อาจเรียกดอกเบี้ยในระหวางผิดนัดในอัตรารอยละ 7.5 ไดอยูแลว ดังนั้น หากผูมีสิทธิเรียกรองตาม
รางพระราชบัญญัติ ฯ ประสงคจะเรียกดอกเบี้ยเอาจากคาสินไหมทดแทนเนื่องจากการที่ของที่รับ
ขนสูญหาย เสียหาย หรือสงมอบชักชา ผูมีสิทธิเรียกรองสามารถไดรับดอกเบี้ยในคาสินไหม
ทดแทนตามหลักทั่วไปเชนเดียวกับผูมีสิทธิเรียกรองตามกฎหมายอ่ืน ๆ  

5) ความรับผิดในระหวางผูขนสงหลายคนหลายทอด อนุสัญญา CMR ได
บัญญัติหลักในการใชสิทธิไลเบี้ยในระหวางกันไวอยางชัดเจน ในขณะที่รางพระราชบัญญัติ ฯ กลับ
มิไดมีการบัญญัติไว แตจากการศึกษาความรับผิดในระหวางผูขนสงหลายคนหลายทอดภายใต
กฎหมายที่เกี่ยวกับการรับขนของระหวางประเทศ อันไดแก พระราชบัญญัติการรับขนของทางทะเล 
พ.ศ.2534 และพระราชบัญญัติการขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบ พ.ศ.2548 พบวาความรับผิดใน
ระหวางผูขนสงหลายคนหลายทอดและอายุความในการใชสิทธิไลเบี้ยในระหวางกันภายใต
กฎหมายทั้งสองฉบับนี้เปนไปตามหลักทั่วไปในเร่ืองหนี้และอายุความตามประมวลกฎหมายแพง
และพาณิชย โดยผูขนสงคนใดมิไดเปนผูกอใหเกิดความสูญหาย เสียหาย หรือสงมอบชักชาก็จะไป
ไลเบี้ยเอาจากผูขนสงคนนั้นไมได ดังนั้น รางพระราชบัญญัติ ฯ จึงควรเปนไปในทํานองเดียวกัน
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โดยไมจําตองบัญญัติหลักในเร่ืองนี้ไวเปนการเฉพาะอีก ทั้งนี้ รวมถึงอายุความในการใชสิทธิฟอง 
ไลเบี้ยในระหวางกันดวย 

กรณีที่สอง คือ กรณีที่มีความไมชัดเจน ไมเหมาะสม หรือเปนประเด็นที่สําคัญแต
มิไดมีการบัญญัติไวซึ่งอาจจะเกิดปญหาในการบังคับใชได อันไดแก 

1) การที่รางพระราชบัญญัติ  ฯ บัญญัติใหขอกําหนดในสัญญารับขน มี
วัตถุประสงคหรือมีผลไมวาโดยตรงหรือโดยปริยายเปนการปลดเปล้ืองหนาที่หรือความรับผิดของ  
ผูขนสงหรือทําใหเส่ือมสิทธิผูสงหรือผูรับตราสง ขอกําหนดนั้นเปนโมฆะ ซึ่งอาจเกิดปญหาวาความ
เปนโมฆะนั้นจะกระทบถึงความสมบูรณของขอกําหนดอ่ืนในสัญญาดวยหรือไม ซึ่งจากการศึกษา
พบวา หากมิไดมีการบัญญัติไวก็จะเปนไปตามหลักทั่วไปในเร่ืองนิติกรรมตามประมวลกฎหมาย
แพงและพาณิชยอยูแลว โดยหากมีพฤติการณแหงกรณีที่จะพึงสันนิษฐานไดวาคูกรณีเจตนาจะให
สวนที่เปนโมฆะและไมเปนโมฆะแยกออกจากกัน ซึ่งในทางปฏิบัติ การทําสัญญาก็จะมีการกําหนด
รายละเอียดของขอสัญญาไวเปนสวน ๆ เพื่อใหเกิดความชัดเจนซึ่งถือไดวาเปนพฤติการณแหง
กรณีที่คูกรณีเจตนาจะใหแตละสวนแยกออกจากกันอยูแลว แตอยางไรก็ตาม กฎหมายที่เกี่ยวกับ
การรับขนของฉบับอ่ืน ๆ อันไดแก พระราชบัญญัติการรับขนของทางทะเล พ.ศ.2534 และ
พระราชบัญญัติการขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบ พ.ศ.2548 รวมถึงภาคผนวก 10 ของความตกลง 
GMS ก็มีการบัญญัติในลักษณะเดียวกันโดยไดบัญญัติใหขอกําหนดที่เปนโมฆะนั้นไมกระทบถึง
ความสมบูรณของขอกําหนดอ่ืน ๆ ในสัญญาทําใหไมตองเกิดปญหาหรือตีความอีกวาขอกําหนดที่
เปนโมฆะนั้นจะกระทบกับขอกําหนดอ่ืน ๆ หรือไม ซึ่งหากรางพระราชบัญญัติ ฯ ไดบัญญัติใน
ลักษณะเดียวกันนี้ก็จะทําใหมีความชัดเจนในเร่ืองนี้มากยิ่งข้ึนและจะมีความสอดคลองกับ
กฎหมายที่เกี่ยวกับการรับขนของอ่ืน ๆ ดวย 

2) ในกรณีที่ผูขนสงมีสิทธิในการขนถายของลงจากรถ ทําลาย หรือทําใหหมด
ฤทธิ์ รางพระราชบัญญัติ ฯ ไดบัญญัติในมาตรา 22 วรรคสองและมาตรา 21 วรรคสองในลักษณะ
เดียวกันแมจะใชถอยคําไมเหมือนกันแตก็สามารถตีความไดเชนเดียวกัน คือ หากผูสงมิไดแจงให  
ผูขนสงทราบถึงสภาพอันตรายแหงของและขอควรระวังแหงของ ผูขนสงมีสิทธิไดรับคาใชจายใน
การดําเนินการขนถายของลงจากรถ ทําลาย หรือทําใหหมดฤทธิจ์ากผูสง ดังนั้น บทบัญญัติในสวน
นี้จึงมีความซ้ําซอนกันและจะทําใหเกิดความสับสนได จึงควรตัดบทบัญญัติในมาตรา 22 วรรคสอง
ออกเนื่องจากบทบัญญัติในมาตรา 21วรรคสองก็ไดมีการบัญญัติถึงสิทธิของผูขนสงในการไดรับ
คาใชจายในการดําเนินการขนถายของลงจากรถ ทําลาย หรือทําใหหมดฤทธิใ์นกรณีที่ผูสงมิไดแจง
ใหผูขนสงทราบถึงสภาพอันตรายแหงของและขอควรระวังแหงของไวชัดเจนอยูแลว  
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3) การใช สิทธิของผูขนสงในการยึดหนวงของที่ รับขนหากมิได รับชําระ
คาธรรมเนียมการรับขน รางพระราชบัญญัติ ฯ มิไดบัญญัติใหสิทธิในกรณีนี้ไวซึ่งอาจกอใหเกิด
ปญหาไดวาหากผูรับตราสงไมชําระคาธรรมเนียมการรับขน ในกรณีที่ผูสงมีการตกลงกันกับผูขนสง
ใหมีการเก็บคาธรรมเนียมการรับขนที่ปลายทางซึ่งผูรับตราสงจะเปนผูมีหนาที่ชําระคาธรรมเนียม
การรับขน ผูขนสงก็จะมีสิทธิกรณีเดียวคือ ตองไปเรียกใหผูสงซึ่งเปนคูสัญญากับตนชําระแทนซึ่งใน
กรณีนี้จะกอใหเกิดความยุงยากเปนอยางมาก ทั้งนี้ ในกฎหมายที่เกี่ยวกับการรับขนของอ่ืน ๆ อัน
ไดแก อนุสัญญา CMR ประมวลกฎหมายแพงและพาณิชย พระราชบัญญัติการรับขนของทางทะเล 
พ.ศ.2534 ไดมีการบัญญัติใหสิทธิผูขนสงในการใชสิทธิยึดหนวงของไวไดจนกวาจะไดรับคาระวาง
พาหนะหรือผูรับตราสงไดใหประกันตามสมควร เพื่อเปนทางเลือกใหแกผูขนสงนอกจากที่จะไป
เรียกหรือฟองใหผูสงชําระคาระวางพาหนะแทนผูรับตราสง ซึ่งแมวากฎหมายเหลานี้จะใชคําวา 
“คาระวางพาหนะ” แตรางพระราชบัญญัติ ฯ ใชคําวา “คาธรรมเนียมการรับขน” ก็ตาม แต
เนื่องจากคาธรรมเนียมการรับขนตามรางพระราชบัญญัติ ฯ มีความหมายกวางซึ่งคงรวมถึงคา
ระวางพาหนะดวยจึงอาจนํากฎหมายดังกลาวนี้มาพิจารณาเทียบเคียงกันไดเพื่อใหผูขนสงไดรับ
ความคุมครองมากข้ึน 

4) ในกรณีที่ผูขนสงมีสิทธิจัดการของ รางพระราชบัญญัติ ฯ ไดบัญญัติใน
มาตรา 16 วรรคหนึ่ง คือ กรณีที่มีเหตุทําใหไมสามารถสงมอบของใหแกผูรับตราสงได ผูขนสง
จะตองถามเอาคําส่ังจากผูสง หรือกรณีที่ผูรับตราสงปฏิเสธไมยอมรับมอบของ ผูขนสงก็จะมีสิทธิ
จัดการกับของนั้น ซึ่งจากการพิจารณากฎหมายการรับขนฉบับอ่ืน ๆ นั้น สามารถแยกพิจารณาได
เปน 2 กรณี กลาวคือ 

ก. กรณีที่ มีเหตุทําใหไมสามารถสงมอบของใหแกผู รับตราสงได  ราง
พระราชบัญญัติ ฯ  ไดบัญญัติใหผูขนสงจะตองถามเอาคําส่ังจากผูสงเทานั้น ซึ่งอาจเกิดปญหาวา
หากผูขนสงไมสามารถถามเอาคําส่ังไดหรือคําส่ังนั้นไมสามารถปฏิบัติได ผูขนสงจะตองดําเนนิการ
อยางไร ซึ่งกรณีนี้ พระราชบัญญัติการขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบ พ.ศ.2548 มาตรา 23 และ
ประมวลกฎหมายแพงและพาณิชย มาตรา 631 ไดมีการบัญญัติข้ันตอนในการดําเนินการไว โดย 
ผูขนสงจะตองบอกกลาวไปยังผูสงและถามเอาคําส่ังจากผูสง แตหากมีพฤติการณขัดขวางทําให 
ไมสามารถบอกกลาวไดหรือผูสงไมสงคําส่ังมาในเวลาอันควรหรือคําส่ังนั้นไมสามารถปฏิบัติได        
ผูขนสงจึงจะมีสิทธิจัดการกับของนั้น ซึ่งในการจัดการนี้ก็จะตองปฏิบัติตามข้ันตอนที่กฎหมายนั้น 
กําหนดดวย  
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ข.  กรณีที่ผูรับตราสงปฏิเสธไมยอมรับมอบของ ผูขนสงก็จะมีสิทธิจัดการกับ
ของนั้น ซึ่งกรณีนี้ พระราชบัญญัติการขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบ พ.ศ.2548 มาตรา 23 และ
ประมวลกฎหมายแพงและพาณิชย มาตรา 631 ไดมีการกําหนดข้ันตอนในการดําเนินการไว
เชนเดียวกับกรณีที่มีเหตุทําใหไมสามารถสงมอบของใหแกผูรับตราสงได ซึ่งจะเห็นไดวา หากผูรับ
ตราสงปฏิเสธไมยอมรับมอบของ สิทธิในการจัดการของนั้นก็ยังคงเปนของผูสง โดยผูขนสงจะตอง
บอกกลาวไปยังผูสงและถามเอาคําส่ัง ผูขนสงจะมีสิทธิในการจัดการของในกรณีที่มีพฤติการณ
ขัดขวางทําใหไมสามารถบอกกลาวไดหรือผูสงไมสงคําส่ังมาในเวลาอันควรหรือคําส่ังนั้น            
ไมสามารถปฏิบัติไดเทานั้น  นอกจากนี้ แมวาในอนุสัญญา CMR จะไดบัญญัติใหผูขนสงมีสิทธิ 
ขนถายของลงจากรถไดในกรณีที่ผูรับตราสงปฏิเสธไมยอมรับมอบของ แตก็ไดบัญญัติใหการ
กระทําดังกลาวเปนการกระทําเพื่อประโยชนแกผูมีสิทธิจัดการของ ซึ่งก็คือผูสงเทานั้น สิทธิในการ
จัดการของดังกลาวจึงยังคงเปนของผูสง ดังนั้น การที่รางพระราชบัญญัติ ฯ ไดบัญญัติใหผูขนสงมี
สิทธิจัดการของในกรณีที่ผูรับตราสงปฏิเสธไมยอมรับมอบของจึงเปนการไมถูกตองนัก ซึ่งการแกไข
บทบัญญัติในมาตรา 16 วรรคหนึ่งนี้จะทําใหเกิดความชัดเจนในกรณีดังกลาวแกผูขนสงมากยิ่งข้ึน  

5) ขอยกเวนความรับผิดของผูขนสง รางพระราชบัญญัติ ฯ ไดบัญญัติขอยกเวน
ความรับผิดของผูขนสงไวเปน 2 กรณี แก กรณีทั่วไปและกรณีที่มีความเส่ียงภัยพิเศษเชนเดียวกับ
ภาคผนวก 10 ของความตกลง GMS แตในภาคผนวกนี้ไดมีการกําหนดขอยกเวนในการที่ผูขนสง
จะถือเอาประโยชนจากขอยกเวนความรับผิดไวดวย กลาวคือ หากความสูญหาย เสียหาย หรือสง
มอบชักชาเกิดจากการกระทําโดยจงใจหรือประมาทเลินเลออยางรายแรงของผูขนสง ลูกจาง 
ตัวแทน หรือผูขนสงชวง ผูขนสงจะถือประโยชนจากขอยกเวนความรับผิดไมได ในขณะที่ราง
พระราชบัญญัติ ฯ มิไดมีการบัญญัติขอยกเวนดังกลาวไว ดังนั้น ตามรางพระราชบัญญัติ ฯ แมวา
ความสูญหาย เสียหาย หรือสงมอบชักชานั้นจะเกิดจากการกระทําโดยจงใจหรือประมาทเลินเลอ
อยางรายแรงของผูขนสง ลูกจาง ตัวแทน หรือผูขนสงชวง ผูขนสงก็ยังสามารถอางขอยกเวนความ
รับผิดเพื่อใหตนหลุดพนจากความรับผิดได ซึ่งในกรณีนี้จะเปนการขัดตอขอกําหนดในภาคผนวก 
10 ของความตกลง GMS  

6) ในกรณีความสูญหาย เสียหาย หรือสงมอบชักชาเกิดจากความผิดของ        
ผูขนสงชวง รางพระราชบัญญัติ ฯ ไดบัญญัติในเร่ืองความรับผิดของผูขนสงและผูขนสงชวงไวใน
มาตรา 28 ใหผูขนสงตองรับผิดตองรับผิดในความเสียหายที่เกิดจากการกระทําหรือละเวนการ
ปฏิบัติหนาที่ตามสัญญาของผูขนสงชวง แตมิไดบัญญัติวาผูขนสงชวงจะตองรับผิดรวมดวยหรือไม 
ทั้งนี้ ตองพิจารณาบทบัญญัติในมาตรา 30 (4) ซึ่งมีการใชถอยคําวา “บุคคลที่ผูขนสงตองรวม    
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รับผิดตามมาตรา 28” จึงจะเขาใจไดวาผูขนสงจะตองรวมรับผิดกับผูขนสงชวง แสดงวาผูขนสงชวง
จะตองมีความรับผิดดวยนั่นเอง ซึ่งบทบัญญัติในลักษณะเชนนี้กอใหเกิดความไมชัดเจนซึ่งจะตอง
อาศัยการตีความทั้งสองมาตราประกอบกันจึงจะสามารถเขาใจได  

7) ความรับผิดในระหวางผูขนสงหลายคนหลายทอด รางพระราชบัญญัติ ฯ 
มิไดบัญญัติถึงความรับผิดในระหวางกันของผูขนสงหลายคนหลายทอดไววาการรับผิดรวมกันของ
ผูขนสงและผูขนสงชวงนั้นจะมีลักษณะเชนไร ซึง่ในเร่ืองนี้ กฎหมายที่เกี่ยวกับการรับขนของหลาย
ฉบับก็ไดมีการบัญญัติลักษณะความรับผิดรวมกันไวแตกตางกัน โดยอนุสัญญา CMR และ
ประมวลกฎหมายแพงและพาณิชยไดบัญญัติใหตองรวมกันรับผิดตลอดเสนทาง สําหรับในระหวาง
กันเองนั้นใครเปนผูกอใหเกิดความเสียหายก็เปนอีกสวนหนึ่ง ในขณะที่พระราชบัญญัติการรับขน
ของทางทะเล พ.ศ.2534 ไดบัญญัติใหผูขนสงชวงรับผิดเฉพาะชวงที่ตนไดรับมอบหมายเทานั้น 
เนื่องจากผูขนสงชวงไมไดเปนคูสัญญาการรับขนดวยจึงไมจําตองรับผิดรวมกับผูขนสงตลอด
เสนทาง อยางไรก็ตาม สําหรับรางพระราชบัญญตัิ ฯ นั้น ผูเขียนเห็นวาผูขนสงชวงควรจะตองรวม
รับผิดกับผูขนสงตลอดเสนทางเพื่อจะไดเปนการใหความคุมครองกับผูสงหรือผูรับตราสงเนื่องจาก
หากบัญญัติใหผูขนสงชวงรับผิดเฉพาะชวงที่ตนไดรับมอบหมายเชนเดียวกับพระราชบัญญัติการ
รับขนของทางทะเล พ.ศ.2534 ก็จะเปนการเพิ่มภาระในการพิสูจนใหแกผูสงหรือผูรับตราสงและ
เปนการยากที่จะพิสูจนวาการสูญหาย เสียหาย หรือสงมอบชักชานั้นเกิดข้ึนในชวงการขนสงชวงใด
เพราะหลักฐานหรือขอมูลตาง ๆ นั้นอยูในความรูเห็นของผูขนสงเหลานั้น 

8) ในเร่ืองการใชสิทธิเรียกรองนอกเหนือจากมูลสัญญา รางพระราชบัญญัติ ฯ 
ไดบัญญัติไวในมาตรา 36 วา “การใชสิทธิเรียกรองที่เกิดข้ึนจากการรับขนของทางถนนระหวาง
ประเทศตามพระราชบัญญัตินี้ ใหหมายรวมถึงการใชสิทธิเรียกรองของลูกจาง ตัวแทน หรือผูขนสง
ชวงดวย ไมวาสิทธิเรียกรองนั้นมาจากมูลสัญญาหรือมูลละเมิด” แสดงวา ลูกจาง ตัวแทน หรือ     
ผูขนสงชวงสามารถใชสิทธิเรียกรองที่เกิดจากการรับขนของทางถนนระหวางประเทศไดซึ่งเปนการ
บัญญัติที่ไมถูกตอง เนื่องจากการใชสิทธิเรียกรองที่เกิดข้ึนจากการรับขนของทางถนนระหวาง
ประเทศตามรางพระราชบัญญัตินี้เปนการใชสิทธิเรียกรองของผูสง ผูขนสง หรือผูขนสงเทานั้น 
นอกจากนี้ยังเปนการบัญญัติที่ไมสอดคลองกับกฎหมายรับขนของฉบับอ่ืน เนื่องจากเม่ือพิจารณา
พระราชบัญญัติการขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบ พ.ศ.2548 มาตรา 37 จะเห็นวา ไดมีการบัญญัติ
ถึงการใชสิทธิเรียกรองนอกเหนือจากมูลสัญญาไวเชนเดียวกัน โดยใหการใชสิทธิเรียกรองตาม
พระราชบัญญัตินี้ใชบังคับตลอดถึงการที่ใชสิทธิเรียกรองตอลูกจาง ตัวแทน หรือบุคคลอ่ืนที่
ผูประกอบการขนสงตอเนื่องไดใชบริการในการปฏิบัติตามสัญญาขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบ ซึ่ง
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มิใชเปนการบัญญัติถึงสิทธิเรียกรองของลูกจาง ตัวแทน หรือบุคคลอ่ืนที่ผูประกอบการขนสง
ตอเนื่องไดใชบริการแตอยางใด จึงควรแกไขบทบัญญัติในรางพระราชบัญญัติ ฯ มาตรา 36 ให
ถูกตองและสอดคลองพระราชบัญญัติการขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบ พ.ศ.2548 

นอกจากนี้ เม่ือพิจารณาภาคผนวก 10 ของความตกลง GMS ขอ 5 (c) จะเห็นวา 
ไดมีการกําหนดใหลูกจาง ตัวแทน และผูขนสงชวงมีสิทธิอางขอตอสูเชนเดียวกับขอตอสูของผูขนสงท่ี
มีอยูภายใตภาคผนวกได ซึ่งหากรางพระราชบัญญัติ ฯ มิไดบัญญัติใหลูกจาง ตัวแทน และผูขนสงชวง
มีสิทธิอางขอตอสูไดเชนเดียวกับผูขนสง บุคคลดังกลาวก็จะไมสามารถยกขอตอสูของผูขนสงข้ึนตอสู
ผูใชสิทธิเรียกรองได ซึ่งในกรณีนี้จะถือเปนการขัดตอภาคผนวก 10 ของความตกลง GMS ขอ 5 (c) 
ดังนั้น เม่ือมีการแกไขบทบัญญัติในมาตรา 36 ดังที่กลาวไปขางตน จึงควรบัญญัติเพิ่มเติมสิทธิของ
ลูกจาง ตัวแทน และผูขนสงชวงใหมีสิทธิยกขอตอสูของผูขนสงที่มีอยูภายใตรางพระราชบัญญัติ ฯ ข้ึน
ตอสูผูใชสิทธิเรียกรองไดดวยเพื่อจะไดสอดคลองกับภาคผนวก 10 ของความตกลง GMS 

9) ในเร่ืองศาลที่อาจฟองคดีได รางพระราชบัญญัติ ฯ มิไดบัญญัติถึงสิทธิของ  
ผูมีสิทธิเรียกรองในการเลือกฟองคดีตอศาลตางประเทศศาลใดศาลหนึ่งที่มีเขตอํานาจได แตโดย
หลักแลว ผูมีสิทธิเรียกรองยอมมีสิทธิในการเลือกฟองคดีตอศาลตางประเทศที่มีเขตอํานาจได หาก
กฎหมายของประเทศนั้น ๆ ใหสิทธิไว ซึ่งข้ึนอยูกับแตละประเทศวาจะนําหลักเกณฑใดมาเปน
แนวทางในกําหนดกฎหมายในเร่ืองเขตอํานาจศาล ทั้งนี้ การที่มิไดมีการบัญญัติไวใหชัดเจนถึง
สิทธิของผูมีสิทธิเรียกรองในการเลือกฟองคดีตอศาลตางประเทศที่มีเขตอํานาจนั้นยอมกอใหเกิด
ความสับสนตอผูมีสิทธิเรียกรองได ซึ่งเม่ือพิจารณาภาคผนวก 10 ของความตกลง GMS จะเห็นวา
ไดมีการกําหนดไวอยางชัดเจนถึงสิทธขิองผูใชสิทธิเรียกรองหรือโจทกที่จะสามารถเลือกฟองคดีตอ
ศาลของประเทศภาคีไดโดยอาจเปนศาลในประเทศที่รับมอบหรือสงมอบของ หรือเปนประเทศที่มูล
คดีเกิด หรือ เปนประเทศที่ผูขนสงมีสํานักงานแหงใหญตั้งอยู หรือเปนประเทศที่ผูใชสิทธิเรียกรองมี
ภูมิลําเนาก็ได ดังนั้น การบัญญัติถึงสิทธิของผูมีสิทธิเ รียกรองในการเลือกฟองคดีตอศาล
ตางประเทศศาลใดศาลหนึ่งที่มีเขตอํานาจไวในรางพระราชบัญญัติ ฯ ยอมเปนการทําใหเกิดความ
ชัดเจนตอผูที่ เกี่ยวของในการเขาใจถึงสิทธิในการฟองคดีมากยิ่งข้ึน นอกจากนี้ยังเปนการ
สอดคลองกับภาคผนวก 10 ของความตกลง GMS อีกดวย  
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10) ในกรณีของอายุความในการฟองคดีนั้น รางพระราชบัญญัติ ฯ ไดบัญญัติให
ในการฟองคดีอันเกิดจากการรับขนของทางถนนระหวางประเทศใหมีกําหนดอายุความ 1 ป ซึ่ง 
อายุความดังกลาวนี้อาจเปนกําหนดเวลาที่ส้ันไปสําหรับการพิสูจนถึงความสูญหายหรือเสียหาย
แหงของที่รับขน รวมถึงการหาหลักฐานมาใชในการเรียกคาสินไหมทดแทนซึ่งอาจกอใหเกิดปญหา
ตามมาได ทั้งนี้ โดยหลักของอายุความในการฟองรองคดีรับขนนั้นมักมีการกําหนดใหสามารถ
ขยายอายุความไดดังเชนที่ไดมีบัญญัติไวในอนุสัญญา CMR แตตามหลักกฎหมายไทยนั้น การ
ขยายอายุความจะเปนการขัดตอหลักทั่วไปตามที่บัญญัติไวในประมวลกฎหมายแพงและพาณิชย 
เวนแตหากคูกรณีฝายซึ่งเปนลูกหนี้ประสงคจะสละประโยชนแหงอายุความเม่ืออายุความครบ
กําหนดแลวก็สามารถทําได  

 ทั้งนี้ เม่ือพิจารณาพระราชบัญญัติการรับขนของทางทะเล พ.ศ.2534 และ
พระราชบัญญัติการขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบ พ.ศ.2548 จะเห็นวาไดมีการบัญญัติใหฝายที่ถูก
เรียกรองสามารถใหความยินยอมที่จะไมยกอายุความข้ึนเปนขอตอสูกอนที่อายุความจะครบ
กําหนดได ดังนั้น การนําหลักดังกลาวนี้มาบัญญัติไวในรางพระราชบัญญัติ ฯ ก็จะทําใหอายุความ
นั้นยาวข้ึนโดยไมเปนการขัดตอหลักทั่วไป อีกทั้งรางพระราชบัญญัติ ฯ จะไดเปนไปในลักษณะ
เดียวกับกฎหมายที่เกี่ยวกับการรับของฉบับอ่ืน ๆ ดวย 

 อยางไรก็ตาม การบัญญัติใหผูที่ถูกเรียกรองสามารถใหความยินยอมที่จะ  
ไมยกอายุความข้ึนเปนขอตอสูนั้นยอมไมมีผลทําใหอายุความสะดุดหยุดลงหรือสะดุดหยุดอยู 
เนื่องจากเม่ือพิจารณาหลักการสละประโยชนแหงอายุความตามประมวลกฎหมายแพงและ
พาณิชยนั้นจะเห็นวา หลักการสละประโยชนแหงอายุความนั้นไมมีผลกระทบกระเทือนตอ        
อายุความที่ขาดไปแลว เนื่องจากเปนคนละสวนกัน การสละประโยชนแหงอายุความนั้นคงมีผล
เพียงทําใหผูที่สละประโยชนไมสามารถยกอายุความข้ึนเปนขอตอสูอีกฝายหนึ่งไดเทานั้น ดังนั้น 
แมการใหความยินยอมที่จะไมยกอายุความข้ึนเปนขอตอสูจะมิใชการสละประโยชนแหงอายุความ 
แตเม่ือนําการสละประโยชนแหงอายุความตามประมวลกฎหมายแพงและพาณิชยมาพิจารณา
เทียบเคียงกับการที่ผูที่ถูกเรียกรองไดสละสิทธิหรือประโยชนแหงอายุความโดยการที่ผูที่ถูก
เรียกรองไดใหความยินยอมที่จะไมยกอายุความข้ึนเปนขอตอสูแลวเห็นวา การที่ผูที่ถูกเรียกรองได
ใหความยินยอมที่จะไมยกอายุความข้ึนเปนขอตอสูนั้นมีลักษณะคลายกับการสละประโยชนแหง
อายุความ คือ จะมีผลเพียงทําใหผูที่ใหความยินยอมไมสามารถอางเหตุในการขาดอายุความมา
เปนขอตอสูไดเทานั้น การใหความยินยอมดังกลาวจึงยอมไมมีผลทําใหอายุความสะดุดหยุดลงหรือ
สะดุดหยุดอยูได เชนเดียวกัน และระยะเวลาแหงอายุความก็คงดําเนินตอไปจนครบกําหนด 
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นอกจากนี้ หากไดมีการกําหนดระยะเวลาสูงสุดในการใหความยินยอมที่จะไมยกอายุความข้ึนเปน
ขอตอสูไวก็ยอมไมมีผลทําใหอายุความสะดุดหยุดลงหรือสะดุดหยุดอยูเชนเดียวกันดวย 

4.2   ขอเสนอแนะ 

จากประเด็นปญหาในกรณีที่บทบัญญัติในรางพระราชบัญญัติ ฯ มีความไม
ชัดเจน ไมเหมาะสม หรือเปนประเด็นที่สําคัญแตมิไดมีการบัญญัติไวซึ่งอาจจะเกิดปญหาในการ
บังคับใชรางพระราชบัญญัติ ฯ ไดดังที่กลาวไปแลวขางตน จึงจําเปนที่จะตองมีการแกไขหรือ
เพิ่มเติมเพื่อใหรางพระราชบัญญัติ ฯ มีความชัดเจนสมบูรณยิ่งข้ึน โดยประเด็นที่จะตองแกไขหรือ
เพิ่มเติมมีดังตอไปนี้ 

1) ในกรณีของขอกําหนดในสัญญารับขนที่เปนโมฆะนั้น รางพระราชบัญญัติ ฯ 
ควรบัญญัติไวใหชัดเจนดวยการบัญญัติเพิ่มมาตรา 8 วรรคสองโดยกําหนดใหขอกําหนดที่เปน
โมฆะนั้นไมกระทบถึงความสมบูรณของขอกําหนดอ่ืน ๆ ในสัญญาเชนเดียวกับที่พระราชบัญญัติ
การรับขนของทางทะเล พ.ศ.2534 และพระราชบัญญัติการขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบ พ.ศ.2548 
ไดบัญญัติไว และจะไดมีความสอดคลองกับภาคผนวก 10 ของความตกลง GMS ดวย 

2) ในกรณีที่ผูขนสงมีสิทธิไดรับคาใชจายในการดําเนินการขนถายของลงจากรถ 
ทําลาย หรือทําใหหมดฤทธิ์นั้น  เนื่องจากรางพระราชบัญญัติ ฯ ไดบัญญัติในมาตรา 22 วรรคสอง
และมาตรา 21 วรรคสองซึ่งเปนการบัญญัติที่ซ้ําซอนกันดังที่กลาวไปแลว จึงควรตัดบทบัญญัติใน
มาตรา 22 วรรคสองออกเนื่องจากบทบัญญัติในมาตรา 21 วรรคสองมีความหมายที่กวางซึ่ง
หมายความรวมถึงกรณีตามบทบัญญัติในมาตรา 22 วรรคสองดวยอยูแลว 

3) รางพระราชบัญญัติ ฯ ควรบัญญัติเพิ่มสิทธิของผูขนสงในการยึดหนวงของ
หากไมไดรับชําระคาธรรมเนียมการรับขนไวโดยบัญญัติเพิ่มในหมวดที่ 2 หนาที่และสิทธิของ        
ผูขนสงเพื่อเปนทางเลือกใหแกผูขนสงและยังถือเปนการใหความคุมครองผูขนสงอีกดวย 

4) รางพระราชบัญญัติ ฯ ควรมีการบัญญัติแกไขมาตรา 16 วรรคหนึ่งโดยตัดคํา
วา “ใหผูขนสงมีสิทธิจัดการของนั้น ในกรณีที่ผูรับตราสงไมยอมรับมอบของ” และบัญญัติข้ันตอน
ในการดําเนินการเพิ่มเติม กลาวคือ “ในกรณีที่มีเหตุทําใหไมสามารถสงมอบของใหแกผูรับตราสง
ไดหรือผูรับตราสงปฏิเสธไมยอมรับมอบของ ผูขนสงจะตองบอกกลาวไปยังผูสงทันทีและถามเอา
คําส่ังจากผูสง และหากมีพฤติการณขัดขวางทําใหไมสามารถบอกกลาวหรือถามเอาคําส่ังได หรือ
ถาผูสงละเลยไมสงคําส่ังมาภายในเวลาอันสมควรหรือคําส่ังนั้นไมสามารถปฏิบัติได ผูขนสงมีสิทธิ
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ขายหรือจัดการอยางหนึ่งอยางใดกับของไดตามความเหมาะสมและจําเปน และเม่ือไดจัดการกับ
ของแลว ใหผูขนสงบอกกลาวแกผูสงโดยไมชักชา เวนแตไมสามารถจะทําได ถาผูขนสงละเลยไม
บอกกลาวแกผูสง ใหผูขนสงรับผิดชอบชดใชคาเสียหายที่เกิดข้ึนและหากผูขนสงขายของนั้นไปก็
ใหสามารถหักเงินที่ไดจากการขายไวเพื่อคาใชจายที่เสียไปเนื่องจากการขายและเปนคาธรรมเนียม
การรับขนได ถายังมีเงินเหลือ ใหสงมอบแกบุคคลซึ่งมีสิทธิจะไดเงินนั้นโดยทันทีหรือถาสงมอบ
ไมได ใหนําไปฝากไว ณ สํานักงานวางทรัพย แตถาเงินยังขาดอยูเทาใด ผูสงจะตองรับผิดในสวนที่
ขาดนั้น” ซึ่งเปนการบัญญัติในลักษณะเดียวกับพระราชบัญญัติการขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบ 
พ.ศ.2548 และประมวลกฎหมายแพงและพาณิชย บรรพ 3 ลักษณะ 8 หมวด 1 รับขนของ  

 ทั้งนี้ ในกรณีที่มีพฤติการณขัดขวางทําใหไมสามารถบอกกลาวหรือถามเอา
คําส่ังได หรือถาผูสงละเลยไมสงคําส่ังมาภายในเวลาอันสมควรหรือคําส่ังนั้นไมสามารถปฏิบัติได 
อาจมีการบัญญัติใหนําบทบัญญัติในมาตรา 15 วรรคสองมาใชบังคับโดยอนุโลมแทนการบัญญัติ
เพิ่มเติมข้ันตอนในการดําเนินการขางตนไวก็ได เนื่องจากมาตรา 15 วรรคสองไดมีการบัญญัติถึง
สิทธิของผูขนสงในกรณีที่ผูขนสงไมสามารถถามเอาคําส่ังจากบุคคลผูมีสิทธิจัดการของตามวรรค
หนึ่งหรือไมไดรับคําส่ังจากบุคคลผูมีสิทธิจัดการของภายในเวลาอันสมควรไวเชนเดียวกัน 

5) รางพระราชบัญญัติ ฯ ควรบัญญัติเพิ่มเหตุตัดสิทธิของขอยกเวนความรับผิด
ไวในหมวดที่ 4 ในลักษณะเดียวกับขอ 9 ของภาคผนวก 10 ของความตกลง GMS โดย “ผูขนสงจะ
ถือเอาประโยชนจากขอยกเวนความรับผิดไมได หากความสูญหาย เสียหาย หรือสงมอบชักชาเกิด
จากการกระทําโดยจงใจหรือประมาทเลินเลออยางรายแรงของผูขนสง ลูกจาง ตัวแทน หรือผูขนสง
ชวง” ทั้งนี้  หากรางพระราชบัญญัติ ฯ มิไดบัญญัติขอยกเวนในเร่ืองนี้ไวจะถือเปนการขัดตอ
ภาคผนวก 10 ของความตกลง GMS 

6) รางพระราชบัญญัติ ฯ ควรบัญญัติใหชัดเจนวาผูขนสงจะตองรวมรับผิดใน
ความสูญหาย เสียหาย หรือสงมอบชักชาอันเกิดจากความผิดของผูขนสงชวงเพื่อใหสามารถเขาใจ
ไดวาผูขนสงและผูขนสงชวงจะตองรับผิดรวมกันโดยไมตองอาศัยบทบัญญัติในมาตราอ่ืน ๆ มาใช
ในการตีความอีก 

7) ในเ ร่ืองความรับผิดในระหวางผู รับคนหลายคนหลายทอดนั้น  ร าง
พระราชบัญญัติ ฯ ควรบัญญัติใหผูขนสงชวงจะตองรวมรับผิดกับผูขนสงตลอดเสนทางไมใชรับผิด
เฉพาะชวงที่ตนไดรับมอบหมายเทานั้น เพื่อจะไดเปนการใหความคุมครองกับผูสงหรือผูรับตราสง
แลวแตกรณ ีและจะไดไมเปนการเพิ่มภาระในการพิสูจนใหแกผูสงหรือผูรับตราสง 
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8) รางพระราชบัญญัติ ฯ ควรมีการแกไขบทบัญญัติในมาตรา 36 ซึ่งบัญญัติวา 
“...ใหหมายรวมถึงการใชสิทธิเรียกรองของลูกจาง ตัวแทน หรือผูขนสงชวงดวย ไมวาสิทธิเรียกรอง
นั้นมาจากมูลสัญญาหรือมูลละเมิด” เปน “...ใหหมายรวมถึงการใชสิทธิเรียกรองตอลูกจาง ตัวแทน 
หรือผูขนสงชวงดวย ไมวาสิทธิเรียกรองนั้นมาจากมูลสัญญาหรือมูลละเมิด” 

 นอกจากนี้ เม่ือรางพระราชบัญญัติ ฯ ไดมีการแกไขบทบัญญัติในมาตรา 36 
แลวจึงควรมีการบัญญัติเพิ่มเติมสิทธิของลูกจาง ตัวแทน และผูขนสงชวงใหมีสิทธิยกขอตอสูของ  
ผูขนสงที่มีอยูภายใตรางพระราชบัญญัติ ฯ ข้ึนตอสูผูใชสิทธิเรียกรองไดดวย 

9) รางพระราชบัญญัติ ฯ ควรบัญญัติเพิ่มเติมการใชสิทธิของผูมีสิทธิเรียกรองใน
การเลือกฟองคดีตอศาลตางประเทศศาลตางประเทศศาลใดศาลหนึ่งที่มีเขตอํานาจไวในลักษณะ
เดียวกับขอ 10 (c) ของภาคผนวก 10 ของความตกลง GMS เพื่อใหเกิดความชัดเจนตอผูมีสิทธิ
เรียกรองและบุคคลที่เกี่ยวของมากยิ่งข้ึน 

10) ในกรณีของอายุความในการฟองคดีนั้น รางพระราชบัญญัติ ฯ ควรบัญญัติ
เพิ่มหลักในการสละประโยชนแหงอายุความไวในลักษณะเดียวกับพระราชบัญญัติการขนสง
ตอเนื่องหลายรูปแบบ พ.ศ.2548 โดยบัญญัติใหฝายที่ถูกเรียกรองสามารถใหความยินยอมโดยทํา
เปนหนังสือลงลายมือชื่อฝายที่ถูกเรียกรองวาจะไมยกอายุความข้ึนเปนขอตอสูในกรณีที่ฝายที่ถูก
เรียกรองฟองคดีตอศาลหรือเสนอขอพิพาทใหอนุญาโตตุลาการ แตทั้งนี้ ควรจะตองมีการกําหนด
ระยะเวลาสูงสุดในการใหความยินยอมนั้นดวยซึ่งข้ึนอยูกับความเหมาะสมกับลักษณะของการ   
รับขนของทางถนนระหวางประเทศ 

ทั้งนี้ หากรางพระราชบัญญัติการรับขนของทางถนนระหวางประเทศ พ.ศ. .... มี
ผลบังคับใชยอมสงผลกระทบในดานตาง ๆ ตอบุคคลที่เกี่ยวของกับการรับขนของทางถนนระหวาง
ประเทศ อันไดแก ผูสง ผูขนสง และผูรับตราสง ดังนั้น เม่ือรางพระราชบัญญัติ ฯ ฉบับนี้มีความไม
ชัดเจน ไมเหมาะสม หรือมิไดมีการบัญญัติประเด็นที่สําคัญบางประการไวยอมกอใหเกิดปญหาใน
การบังคับใชรางพระราชบัญญัติ ฯ ได ซึ่งแนวทางการแกไขหรือเพิ่มเติมดังกลาวขางตนนี้จะทําให
รางพระราชบัญญัติ ฯ มีความชัดเจน สมบูรณ  และเหมาะสมกับประเทศไทยมากยิ่งข้ึน อีกทั้งยัง
เปนการปองกันปญหาในการบังคับใชรางพระราชบัญญัติ ฯ ที่อาจเกิดข้ึนไดในอนาคต นอกจากนี้ 
การเสนอแนวทางแกไขหรือเพิ่มเติมดังกลาวเพื่อใหรางพระราชบัญญัติ ฯ มีความสอดคลองและ  
ไมขัดหรือแยงกับภาคผนวก 10 ของความตกลง GMS รวมถึงใหมีความสอดคลองกับกฎหมาย
ภายในที่เกี่ยวของดวย 
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ข อ บ เ ข ต ก า ร
บังคับใช 
1) กรณีทั่วไป 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
 
ใชบังคับกับสัญญารับขนของทาง

ถนนด วยรถเพื่ อคาตอบแทน โดย
สถานที่ ที่ ผู ขนส ง รับมอบของแล ะ
สถานที่ที่ระบุใหสงมอบของต้ังอยูใน
ประเทศสองประเทศที่แตกตางกันซ่ึง
อยางนอยประเทศใดประเทศหนึ่งนั้น
เปนภาคีของอนุสัญญา โดยไมคํานึงถึง
ถ่ินที่ อ ยู และ สัญชาติของคู สัญญา 
(มาตรา 1 วรรคหนึ่ง) 

 
 

 
 
ใชบังคับกับสัญญารับขนของทาง

ถนนดวยรถเพื่อสินจาง เม่ือสถานที่ที่
สงมอบของใหแกผูขนสงและสถานที่ที่
สงมอบของใหแกผูรับตราสงต้ังอยูใน
ดิน แ ด น ข อ ง ป ร ะ เ ท ศ ภ า คี ซ่ึ ง เ ป น
คูสัญญาตางประเทศกัน (ขอ 2) 

 

 
 
ใชบั ง คับ กับ สั ญญารับขน ซ่ึง ผู

ขนสงตกลงรับขนของจากที่แหงหนึ่งไป
ยังที่อี กแห งหนึ่ ง ใหแก ผู ขนส งเพื่ อ
บําเหน็จเปนทางคาปกติของผูขนสง 
(มาตรา 608) 

 
 
 
 
 
 

 
 

 
 
ใชบังคับแกการรับขนของทางถนน

ดวยรถจากสถานที่ที่ผูขนสงรับมอบ
ของในราชอาณาจักรไปยังสถานที่ที่
ระบุใหสงมอบของนอกราชอาณาจักร
หรือจากสถานที่ที่ผูขนสงรับมอบของ
นอกราชอาณาจักรมายังสถานที่ที่ระบุ
ใหสงมอบของในราชอาณาจักร หรือ
จากสถานที่ที่ ผูขนสงรับมอบของใน
ประเทศหนึ่งไปยังสถานที่ที่ระบุใหสง
มอบของในอีกประเทศหนึ่งโดยผานเขา
มาในราชอาณาจักร (มาตรา 4 วรรค
หนึ่ง) 
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ขอยกเวน 
 
 
 
 
 
 
 
2) ก ร ณี ก า ร
ขนส งท าง ถน น
รวมกับการขนสง
รูปแบบอื่น 
 

ไมบังคับใชกับการรับขนดังตอไปนี ้
1) ก า ร รั บ ข น ซ่ึ ง ทํ า ภ า ย ใ ต

ขอกําหนดของอนุสัญญาวาดวยการ
ไปรษณียภัณฑระหวางประเทศ 

2) การขนสงศพ  
3) การขนยายเคร่ืองเรือน 
(มาตรา 1 วรรคส่ี) 

 
ในกรณีที่รถที่บรรทุกของตองมีการ

ขนสงของตอไปโดยมีการขนสงรูปแบบ
อื่นรวมอยูดวย โดยไมมีการขนถายของ
ลงจากร ถยกเว นการขน ถ ายตา ม
มาตรา 14 ใหอนุสัญญามีผลบังคับใช
กับการขนสงตลอดการเดินทางนั้นดวย   

ใ น ก ร ณี ที่ เ กิ ด ค ว า ม สู ญ ห า ย 
เสียหาย หรือสงมอบชักชาในระหวาง
การขนสงรูปแบบอื่น หากพิสูจนไดวา 
การสูญหาย เ สียหาย หรือสงมอบ
ชักชานั้นไมไดเกิดจากการกระทําหรือ
ละเวนการกระทําของผูขนสงทางถนน 
แตเกิดจากเหตุการณที่เกิดขึ้นไดเฉพาะ
กับการขนสงในรูปแบบอื่นนั้น ซ่ึงความ 

ไมบั งคับใช กับการรับขนซ่ึงได
กระทําภายใตอนุสัญญาวาดวยการ
ไปรษณียระหวางประเทศ (ขอ 2) 
 
 
 
 
 

ไมไดบัญญัติไว 
 

ไมบังคับใชกับการรับขนของหรือ
คนโดยสารในหนาที่ของกรมรถไฟทาง
หลวงแหงกรุงสยาม การขนไปรษณียภัณฑ
ในหนาที่กรมไปรษณียโทรเลข และการรับ
ขนของทางทะเล (มาตรา 609) 

 
 
 
ไมไดบัญญัติไว 
 

 
 

ไ ม บั ง คั บ ใ ช กั บ ก า ร รั บ ข น
ไ ป ร ษ ณี ย ภั ณ ฑ ร ะ ห ว า ง ป ร ะ เ ท ศ 
(มาตรา 4 วรรคหนึ่ง) 

 
 
 
 
 

 
ในกรณีที่การรับขนของทางถนน

ดวยรถมีการขนสงทางอื่นดวย ไมวาจะ
เปนทางรถไฟ ทางน้ํา หรือทางอากาศ 
โดยไมมีการขนถายของลงจากรถ ให
ถือว า เปนการ รับขนของทางถนน
ภายใตรางพระราชบัญญัติ ฯ เวนแต
หากผูขนสงพิสูจนไดวาการสูญหาย  
เสียหาย  หรือสงมอบชักชานั้นไมได
เกิดจากการกระทําหรือละเวนการ
ปฏิบัติหนาที่ตามสัญญาของผูขนสง 
แตเกิดจากเหตุอื่นซ่ึงอาจเกิดขึ้นไดกับ
การขนสงทางอื่น  ทั้งนี้ ใหความรับผิด
ของผูขนสงเปนไปตามกฎหมายวาดวย 
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ใบตราสง 
 

รับผิดของผูขนสงทางถนนจะไมอยู
ภายใตบังคับของอนุสัญญา แตจะ
เปนไปตามกฎหมายที่ใชบังคับกับการ
ขนสงในรูปแบบอื่นนั้น  ทั้งนี้หากไมมี
กฎหมายดังกลาวผูขนสงทางถนนจึง
จะตองรับผิดตามอนุสัญญา 

ในกรณีที่ ผูขนสงทางถนนเปนผู
ขนสงรูปแบบอื่นดวยใหนําหลักเกณฑ
ในวรรคหนึ่งมาใชกับความรับผิดของผู
ขนสงทางถนนดวย แตใหถือวาผูขนสง
ดังกลาวอยูในฐานะผูขนสงทางถนน
และผูขนสงโดยการขนสงในรูปแบบอื่น
แยกตางหากจากกัน (มาตรา 2)  

 
การออกใบตราส ง ถือ เปนการ

ยืนยันสัญญารับขน แตหากไมมีการ
ออ กใ บต ร าส ง  ใ บต รา ส ง มี คว า ม
ผิดปกติ หรือสูญหายก็ไมมีผลกระทบ
ตอความมีอยูหรือความสมบูรณของ
สั ญ ญ า รั บ ข น  แ ล ะ สั ญ ญ า รั บ ข น
ดังกลาวก็ยังคงตกอยูภายใตบังคับของ
อนุสัญญา (มาตรา 4) 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

สัญญารับขนของทางถนนระหวาง
ประเทศภายใตภาคผนวกนี้จะตองทํา
ในรูปแบบของใบตราสง 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

หากผูสงเรียกเอาใบตราสง ผูขนสง
ตองทําให  แตไม จําเปนตองออก       
ใบตราสงในทุกกรณี (มาตรา 613 
วรรคหนึ่ง) 

 

การนั้น (มาตรา 4 วรรคสอง) 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

ผูขนสงตองออกใบตราสงใหแก    
ผูสง แตการที่ผูขนสงมิไดออกใบตราสง 
หรือใบตราสงมีความบกพรองหรือสูญ
หาย ยอมไมกระทบตอความมีอยูหรือ
ความถูกตองของสัญญารับขนของทาง
ถนนระหวางประเทศ (มาตรา 9) 
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1) รูปแบบ 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
2) รายการ 
 

หากมีการออกใบตราสงจะตอง
ออกเปนตนฉบับ 3 คูฉบับ และจะตอง
ลงลายมือช่ือผูสงและผูขนสง ซ่ึงในการ
ลงลายมือ ช่ือนั้ นอาจจะพิมพห รือ
ประทับตราของผูสงและผูขนสงก็ไดถา
กฎหมายของประเทศที่ออกใบตราสง
นั้นอนุญาตใหทําได ทั้งนี้ ใบตราสงคู
ฉบับที่ หนึ่ งจะตองมอบให แก ผู ส ง      
ใบตราสงคูฉบับที่สองจะติดไปกับของ 
และใบตราสงคูฉบับที่สามใหเก็บไวที่  
ผูขนสง (มาตรา 5 วรรคหนึ่ง) 
 
 
 

รายการในใบตราสงมี 3 ประเภท 
ดังนี้ 

1) รายการที่ตองระบุ 
- วันและสถานที่ที่ออกใบตรา

สง 
- ช่ือและที่อยูของผูสง 
- ช่ือและที่อยูของผูขนสง 
- สถานที่และวันที่รับมอบของ 

ใบตราสงจะตองออกเปน 3 คูฉบับ 
และคูสัญญาจะตองลงลายมือช่ือไวใน
ใบตราสงทั้ง 3 คูฉบับดวย โดยในการ
ลงลายมือช่ือนั้นอาจทําไดดวยการ
เ ขี ย น  พิ ม พ  ป รุ  ป ร ะ ทั บ ต ร า  ทํ า
สัญลักษณ หรือโดยการใชเคร่ืองกล
หรือระบบอิเล็กทรอนิกสก็ได แตทั้งนี้
จะตองไมขัดกับกฎหมายภายในของ
ประเทศที่มีการออกใบตราสงดวย โดย
ใบตราสงคูฉบับที่ 1 จะตองมอบใหแก
ผูสง ใบตราสงคูฉบับที่ 2 ใหติดไปกับ
ของ และใบตราสงคูฉบับที่ 3 ใหเก็บไว
ที่ผูขนสง (ขอ 4 (a) (i)) 

 
รายการในใบตราสงมี 3 ประเภท 

ดังนี้ 
1) รายการที่ตองระบุ (ขอ 4 (a) 

(ii)) 
- วันและสถานที่ออกใบตราสง 
- ช่ือและที่อยูของผูสง 
- ช่ือและที่อยูของผูขนสง 
- สถานที่และวันที่รับมอบของ  

ไมไดบัญญัติไว 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
ใ บ ต ร า ส ง จ ะ ต อ ง มี ร า ย ก า ร

ดังตอไปนี้ 
1) สภาพและน้ํ าหนักแหงของ 

หรือขนาดแหงของที่ขนสง กับสภาพ
จํานวน และเคร่ืองหมายแหงหีบหอ 

2) ตําบลที่กําหนดใหสง 
3) ช่ือหรือย่ีหอและสํานักของผูรับ

ตราสง 

ใบตราส งจะตอง มีการทํา เปน
ตนฉบับจํานวน 3 ฉบับ โดยฉบับที่หนึ่ง
จะตองมอบใหผูสง ฉบับที่สองติดไป
กับของ และฉบับที่สามผูขนสงจะตอง
เก็บไว โดยผูสง ผูขนสง หรือผูที่ไดรับ
มอบหมายจากผูสงหรือผูขนสงจะตอง
ลงลายมือ ช่ือในใบตราส งด วย  ซ่ึ ง
อ า จ จ ะ เ ป น ก า ร ล ง ล า ย มื อ ช่ื อ ใ น         
ใบตราสงโดยตรงหรือจะเปนการลง
ลายมือช่ือที่ปรากฎในเอกสารทาง
โท ร ส าร  ก า รป ร ะ ทับ ต ร า  ก า ร ใ ช
สัญลักษ ณ  หรือการลงลายมือ ช่ือ
อิเล็กทรอนิกสก็ได (มาตรา 10) 

 
รายการในใบตราสงมี 3 ประเภท 

ดังนี้ 
1) รายการที่ตองระบ ุ

- ช่ือและที่อยูของผูสง 
- ช่ือและที่อยูของผูขนสง และ

ผูขนสงชวง 
- ช่ือและที่อยูของผูรับตราสง 
- สถานที่และวันที่ออกใบตราสง 
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 และสถานที่ที่ระบุใหสงมอบ 
- ช่ือและที่อยูของผูรับตราสง 
- รายละเอียดทั่วไปเก่ียวกับ

สภาพแหงของและวิธีการในการบรรจุ
หีบหอ ในกรณีที่เปนของที่มีสภาพอัน
กอใหเกิดอันตรายไดจะตองบรรยาย
รายละเอียดทั่วไปอันเปนที่ยอมรับแหง
ของนั้นดวย 

- จํานวนหีบหอ เคร่ืองหมาย
พิเศษ และหมายเลขของหีบหอ 

- น้ําหนักรวมหรือปริมาณแหง
ของที่ระบุไวเปนอยางอื่น 

- คาธรรมเนียมที่เก่ียวกับการ
รับขน (คาธรรมเนียม, คาธรรมเนียม
เพิ่ ม เ ติม ,  ค า ภ าษี ศุ ลกา กร ,  แล ะ
คาธรรมเนียมอื่น ๆ ที่ตองชําระนับแต
เวลาทําสัญญาจนถึงเวลาสงมอบ) 

- คําส่ังที่จําเปนสําหรับพิธีการ
ทางศุลกากรและพิธีการอื่น ๆ 

- ขอความวาการรับขนนี้อ ยู
ภายใตอนุสัญญานี้ โดยไมคํานึงวาจะ
มีขอตกลงอยางหนึ่งอยางใดขัดกับ - 

และสถานที่ที่ระบใุหสงมอบ 
- ช่ือและที่อยูของผูรับตราสง 
- รายละเอียดทั่วไปเก่ียวกับ

สภาพแหงของและวิธีการบรรจุหีบหอ 
และในกรณีที่เปนของหรือวัตถุอันตราย
ใหมีรายละเอียดแหงของสอดคลองกับ
ที่กําหนดในภาคผนวก 1 ในเร่ืองการ
ขนสงสินคาอันตราย จํานวนหีบหอ 
รวมทั้งเคร่ืองหมายพิเศษและหมายเลข
หีบหอ 

- น้ําหนักรวมแห งของห รือ
ปริมาณแหงของที่ระบุเปนอยางอื่น 

- คาธรรมเนียมเ ก่ียวกับการ
ขนสง ซ่ึงไดแก คาธรรมเนียมการรับขน 
คาธรรมเนียมเพิ่มเติม คาธรรมเนียม
อื่น ๆ ซ่ึงเกิดขึ้นนับแตเวลาที่มีการทํา
สัญญารับขนของจนถึงเวลาที่มีการสง
มอบของ 

- มูลคาแหงของ เพื่อประโยชน
แกพิธีการทางศุลกากร 

- คําส่ังที่จําเปนสําหรับพิธีการ  

4) ช่ือหรือย่ีหอของผูสง 
5) จํานวนคาระวางพาหนะ 
6) ตําบลและวันที่ออกใบตราสง 
ทั้งนี้ ใบตราสงจะตองลงลายมือช่ือ

ผูขนสงดวย (มาตรา 613 วรรคสอง
และวรรคสาม) 

 

-  สถานที่และวันที่รับมอบของ 
-  สถานที่ที่ระบุใหสงมอบของ 
- รายละเอียดทั่วไปเก่ียวกับ

สภาพแหงของ วิธีการในการบรรจุหีบ
หอ  และรายละเอียดทั่ วไปอันเปนที่
ยอมรับแหงของ ในกรณีที่ของนั้นมี
สภาพที่อาจกอใหเกิดอันตรายได 

- จํานวนหีบหอ เคร่ืองหมาย
พิเศษ และหมายเลขของหีบหอ 

- น้ําหนักรวม หรือปริมาณแหง
ของที่ระบุไวเปนอยางอื่น 

-  คาธรรมเนียมการรับขน 
- มูลคาแหงของ เพื่อประโยชน

ทางดานศุลกากร 
- คําส่ังที่จําเปนสําหรับพิธีการ

ทางศุลกากรและพิธีการอื่น 
- ขอความที่ กําหนดใหการ    

รั บ ข น ข อ ง อ ยู ภ า ย ใ ต บั ง คั บ แ ห ง
พระราชบัญญัตินี้  หรือภายใตความ 
ตกลงระหวางประเทศที่ประเทศไทย
เปนภาคี (มาตรา 12) 
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 อนุสัญญาหรือไม 
2) รายการที่อาจระบ ุ

- ขอความวาไมอนุญาตใหมี
การเปล่ียนถายยานพาหนะ 

- คาธรรมเนียมที่ ผูส ง รับจะ
ชําระ 

- จํ า น ว น ค า ธ ร ร ม เ นี ย ม ที่
จะตองชําระในกรณีที่มีการสงมอบของ 

- การแสดงราคาแหงของและ
จํานวนซ่ึงแสดงถึงสวนไดเสียพิเศษใน
การสงมอบ 

- คําส่ังที่ ผูสงไดใหแกผูขนสง
เก่ียวกับการประกันภัยแหงของ 

- กําหนดเวลาที่ไดตกลงไวเพื่อ
ดําเนินการรับขนใหสําเร็จ 

- รายการของเอกสารที่มอบ
ใหแกผูขนสง 

3) รายการอื่น ๆ ที่คู สัญญาเห็น
วามีประโยชน 

(มาตรา 6) 
 

- ศุลกากรและพิธีการอื่น ๆ 
- ขอความวา การรับขนอยู

ภายใตขอกําหนดแหงภาคผนวกนี้โดย
ไมคํานึงถึงขอกําหนดในสัญญาที่ระบุ
เปนอยางอื่น 

2) รายการที่อาจระบุ (ขอ 4 (a) 
(iii)) 

- ขอความวาไมอนุญาตใหมี
การเปล่ียนถายยานพาหนะ 

- คาธรรมเนียมที่ผูสงตกลงจะ
ชําระ 

- จํานวนเงินที่จะชําระเม่ือมี
การสงมอบของ 

- การแจงราคาของและการ
แจงจํานวนเงินที่แสดงถึงสวนไดเสีย
พิเศษในการสงมอบ 

- ขอสงวนของ ผู ขนส งและ 
ผูรับตราสง 

- คํา ส่ั ง ที่ ผู ส ง ไ ด ให ไ ว แ ก ผู
ขนสงเก่ียวกับการประกันภัยของที่สง 

- กําหนดเวลาที่ตกลงไวเพื่อ  

 2) รายการที่อาจระบ ุ
- ขอความที่กําหนดไมใหมีการ

เปล่ียนถายรถ 
- คาธรรมเนียมที่ ผูสงตกลง

ชําระนอกจากคาธรรมเนียมการรับขน
ตามมาตรา 12 (10) 

- จํานวนเงินที่ตองชําระเม่ือมี
การสงมอบของ 

- การแสดงราคาของ  และ
จํานวนเงินที่แสดงถึงสวนไดเสียพิเศษ
ในการสงมอบ 

- คําส่ังเก่ียวกับการประกันภัย
ที่ผูสงใหไวแกผูขนสง 

- กําหนดระยะเวลาดําเนินการ
ขนสงใหแลวเสร็จ 

- รายการของเอกสารที่ไดมอบ
ใหแกผูขนสง 

(มาตรา 13 วรรคหนึ่ง) 
3) รายการอื่นที่ คูสัญญาเห็นวา

เปนประโยชน (มาตรา 13 วรรคสอง) 
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ใ บ ต ร า ส ง
อิเล็กทรอนิกส 
 

 
 
 
 
 
 

บัญญัติไวใน Additional Protocol 
to the Convention on the Contract 
for the International Carriage of 
Goods by Road โดยกําหนดใหใบ
ตราสงอิเล็กทรอนิกสคือใบตราสงตาม
อนุสัญญาที่ออกโดยผานการส่ือสาร
ทางอิ เล็กทรอนิกสโดยผูขนสง ผูส ง 
หรือคู สัญญาอื่นที่ มีสวนไดเ สียหรือ
ไดรับผลประโยชนจากการดําเนินการ
ตามสัญญารับขนที่อยูภายใตบังคับ
ของอนุสัญญา รวมถึงส่ิงที่ เก่ียวของ
ห รื อ เ ช่ื อ มโ ย ง กั บ กา ร ส่ือ ส าร ท า ง
อิ เ ล็กทรอนิกสที่ ได เ กิดขึ้ นในเวลา
เดียวกันโดยการแนบหรือวิธีอื่น ๆ ที่
เ ก่ี ย ว ข อ ง กั บ ก า ร ส่ื อ ส า ร ท า ง
อิเล็กทรอนิกสหรือส่ิงที่ออกตามมา - 

- ดําเนินการขนสงใหเสร็จ 
- รายการของเอกสารที่ไดมอบ

ใหแกผูขนสง 
3) ร า ย ก า ร อื่ น  ๆ  ที่ เ ห็ น ว า มี

ประโยชน (ขอ 4 (a) (iv)) 
 

ไมไดบัญญัติไว 
 

 

 
 
 
 
 
 

ไมไดบัญญัติไว 
 

 
 
 
 
 
 

ไมไดบัญญัติไว 
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 ภายหลังซ่ึงกลายเปนสวนหนึ่งของใบ
ตราสงอิเล็กทรอนิกส 

การออกใบตราสงอิเล็กทรอนิกส
นั้ น จ ะ ต อ ง อ อ ก โ ด ย มี ลั ก ษ ณ ะ
เ ช น เ ดี ย ว กั บ ใ บ ต ร า ส ง ภ า ย ใ ต
อ นุ สั ญ ญ า แ ล ะ จ ะ ถื อ เ ป น
พยานหลักฐานเ บื้ อ งตนและ มีผ ล
เ ช น เ ดี ย ว กั บ ใ บ ต ร า ส ง ภ า ย ใ ต
อนุสัญญา 

เ ง่ือนไขของการออกใบตราส ง
อิเล็กทรอนิกส มีดังนี้ 

1)   การออกใบตราสงอิเล็กทรอนิกส
จะตองมีลักษณะเชนเดียวกับการออกใบ
ตราส งตามปกติ ที่ ได กํ าหนดไว ใน
อนุสัญญา 

2)  ใบตราสงนี้จะมีผลสมบูรณเม่ือ
ตนฉบับไดทําเสร็จแลวโดยที่ไมมีการ
เปล่ียนแปลงใด ๆ อีก เวนแตเปนการ
เปล่ียนแปลงขอกําหนดหรือเง่ือนไขอื่น 
ๆ ที่เกิดขึ้นไดตามธรรมดาของการสง 
การเก็บรักษา และการเปดเผยของ
ขอมูลอิเล็กทรอนิกสนั้น 
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 คูฉบับของใบตราสงอิเล็กทรอนิกส
อาจมีการแกไขหรือเพิ่มเ ติมได แต
จะตองเปนไปตามที่อนุสัญญาไดให
อํานาจไว โดยในการแกไขนั้นจะตองมี
การเก็บตนฉบับไวดวย 

ทั้งนี้ ลายมือช่ืออิเล็กทรอนิกสใน
ใบตราสงนี้จะตองเปนที่เช่ือถือได โดย
ห า ก ล า ย มื อ ช่ื อ อิ เ ล็ ก ท ร อ นิ ก ส มี
ลักษณะดังตอไปนี้ใหสันนิษฐานไวกอน
วามีความนาเช่ือถือ เวนแตจะพิสูจนได
เปนอยางอื่น 

ส า ม า ร ถ เ ช่ื อ ม โ ย ง เ ป น ห นึ่ ง
เดียวกับลายมือช่ือได 

- สามารถพิสูจนหรือบงช้ีถึง
ลายมือช่ือได 

-  สามารถยืนยันไดภายใตการ
ควบคุมของคน ๆ เดียวกัน 

-  หากนําไปเช่ือมกับขอมูลใดไม
วาจะมีการเปล่ียนแปลงในภายหลัง
หรือไมขอมูลนั้นก็ยังสามารถสืบคนได 

โดยลายมือช่ืออิเล็กทรอนิกสนี้ 
คือ ขอมูลในรูปแบบของ - 
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ค ว า ม ส ม บู ร ณ
และขอกําหนดใน
สัญญารับขน 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

อิเล็กทรอนิกสซ่ึงติดอยูหรือมีเหตุอัน
ส ม ค ว ร เ ก่ี ย ว เ นื่ อ ง กั บ ข อ มู ล
อิเ ล็กทรอนิกสอยางอื่นและใช เปน
เหมือนการรับรองขอมูลอิเล็กทรอนิกส
นั้น 
 

หากรายการหรือขอกําหนดที่ได
ระบุ ไว ใน ใบ ตร าส ง นั้ น มีผ ลไ ม ว า
โด ย ต รง ห รื อ โ ด ย ป ริย า ย เป น ก า ร
หลีกเล่ียงบทบัญญัติของอนุสัญญา 
รายการหรือขอกําหนดนั้นถือเปนโมฆะ 
แตความเปนโมฆะดังกลาวนี้จะไม
กระทบตอขอกําหนดอื่น ๆ ในสัญญา
รับขน (มาตรา 41 วรรคหนึ่ง) 

 
 
 
 
 

 

 
 
 
 
 
 

หากในสัญญารับขนมีขอกําหนด
ใ ด  ๆ  ซ่ึ ง มี ผ ล เ ป น ก า ร ห ลี ก เ ล่ี ย ง
ขอกําหนดในภาคผนวกนี้ไมวาโดย
ทางตรงห รือทางออม  ข อ กําหน ด
ดังกลาวใหถือเปนโมฆะ แตความเปน
โมฆะนี้ยอมไมกระทบถึงความสมบูรณ
ของขอกําหนดอื่น ๆ ในสัญญารับขน 
(ขอ 5 (a)) 
 
 
 
 
 
 

 
 
 
 
 
 

ใบรับ ใบตราสง หรือเอกสารอื่น ๆ 
ทํานองนั้นซ่ึงผูขนสงออกใหแกผูสง ถา
มีขอยกเวนหรือจํากัดความรับผิดของผู
ขนสง ขอความนั้นเปนโมฆะ เวนแตผู
สงจะไดแสดงความตกลงดวยโดยชัด
แจงในการขอยกเวนหรือจํากัดความรับ
นั้น (มาตรา 625) 

 
 
 
 
 
 

 

 
 
 
 
 
 

ข อ กํ า ห น ด ใ ด ใ น สั ญ ญ า ซ่ึ ง มี
วัตถุประสงคหรือผลไมวาโดยตรงหรือ
โดยปริยายเปนการปลดเปล้ืองหนาที่
หรือความรับผิดของผูขนสง ทําใหเส่ือม
สิทธิแก ผู ส งหรือ ผู รับตราสงตามที่
บัญญัติไวในพระราชบัญญัตินี้  หรือ
กําหนดให มีการทําประกันภัยเพื่ อ
ประโยชนของผูขนสง ขอกําหนดนั้น
เปนโมฆะ แตทั้งนี้ ไมตัดสิทธิคูสัญญา
ที่จะกําหนดหนาที่และความรับผิดของ
ผูขนสงใหไวไมตํ่ากวาที่ กําหนดไวใน
พระราชบัญญัตินี้ (มาตรา 8) 
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สิทธิ หนาที่ และ
ความรับผิดของผู
สง 
1) สิทธิของผูสง 

 
 

 
 
 
1) ในกรณีที่ของที่รับขนสงจะตอง

บรรทุกในรถที่ตางคันกัน หรือเปนของ
ตางชนิดกัน หรือจะตองแบงออกเปน
หลายสวน ผูสงมีสิทธิรองขอใหผูขน
สงออกใบตราสงสําหรับของในรถแต
ละคันหรือแตละชนิดหรือของแตละ
สวนได (มาตรา 5 วรรคสอง) 

2) ผู ส ง มี สิท ธิ เ รี ยก ใ ห ผู ขน ส ง
ตรวจสอบน้ําหนักรวมแหงของ ปริมาณ
แหงของ และรายการของหีบหอที่บรรจุ
ของซ่ึงไดระบุไว ในใบตราสง โดยผู
ขนสงจะตองบันทึกผลที่ ไดจากการ
ตรวจสอบลงในใบตราสงดวย (มาตรา 
8 วรรคสาม) 

3) ผูส งมี สิทธิจัดการอยางหนึ่ ง
อย า งใ ดกั บข อง ภ าย ใต เ ง่ื อน ไข ที่
อนุสัญญากําหนด (มาตรา 12) 

4) ผูสงมีสิทธิในการจัดการอยาง
หนึ่งอยางใดกับของโดยไมตองแสดงใบ  

 
 
 
1) ผูสงมีสิทธิในการจัดการของ

นับแต เวลาที่ ไดสงมอบของใหแก ผู
ขนสงจนถึงเวลาที่ผูขนสงไดสงมอบ
ของใหแก ผู รับตราสงแลว เวนแต ผู
ขนสงและผูสงจะไดตกลงกันไวเปน
อยางอื่นในใบตราสง (ขอ 4 (c)) 

2) ในกรณีที่ของสูญหาย หากผู
ขนสงไดของนั้นกลับคืนมา ผูสงมีสิทธิ
เรียกใหผูขนสงมอบของใหแกตนไดแต
จะตองคืนคาสินไหมทดแทนที่ได รับ
มาแลวใหแกผูขนสง (ขอ 6 (b)) 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
 
 
1) หากผูสงตองการใบตราสงผูสง

มีสิทธิเรียกใหผูขนสงออกใบตราสงได 
(มาตรา 613 วรรคหนึ่ง) 

2) ผูส งมี สิทธิจัดการอยางหนึ่ ง
อยางใดกับของ (มาตรา 626) 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 

 
 

 
1) สิทธิในการเรียกใหผูขนสงออก

ใบตราสงสําหรับรถแตละคัน หรือ
สําหรับของแตละชนิดหรือแตละสวน 
แหงของที่ขนสง (มาตรา 11) 

2) สิทธิในการจัดการอยางหนึ่ง
อยางใดกับของ (มาตรา 23 วรรคหนึ่ง) 
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2) หนาที่ของผูสง 

ตราสงคูฉบับที่หนึ่ ง หากผู รับตราสง
ปฏิเสธไมยอมรับมอบของ (มาตรา 15 
วรรคหนึ่ง) 
 

1) หากผู ส ง ได เ รียกให ผู ขนส ง
ตรวจสอบน้ําหนักรวมแหงของ ปริมาณ
แหงของ หรือรายการของหีบหอที่บรรจุ
ของ ผูสงจะตองเสียคาใชจายในการ
ตรวจสอบดังกลาวหากผูขนสงตองการ 
(มาตรา 8 วรรคสาม) 

2) เพื่อประโยชนแกพิธีการทาง
ศุลกากรหรือพิธีการอื่น ๆ ซ่ึงตองทําให
สมบูรณกอนสงมอบของ ผูสงจะตอง
แนบเอกสารที่จําเปนไปกับใบตราสง
หรือจะตองจัดการใหเอกสารเหลานั้น
อยูในอํานาจจัดการของผูขนสง และยัง
ตองจัดหาขอมูลที่ ผู ขนส งตองการ 
(มาตรา 11 วรรคหนึ่ง) 

3) ผูสงจะตองแจงใหผูขนสงทราบ
ถึงสภาพที่แทจริงแหงของ หากของนั้น
เปนของที่มีสภาพอันกอใหเกิดอันตราย
ได และในกรณีที่จําเปนก็จะตองระบ ุ 

 
 
 
 
ไมไดบัญญัติไว 

 
 
 
 

 
 
 
 
1) ชําระค าระวางพาหนะและ

อุปกรณ 
2) ออกใบกํากับของ หากผูขนสง

ตองการ (มาตรา 612 วรรคหนึ่ง) 
3) แจงใหผูขนสงทราบถึงสภาพ

แหงของอันอาจกอใหเกิดอันตรายได 
(มาตรา 619) 

 

 
 
 
 
1) หนาที่ในการแนบเอกสารและ

ขอมูลที่จําเปนไปกับใบตราสง รวมทั้ง
จัดเอกสารและขอมูลที่ผูขนสงตองการ
ใหแกผูขนสง หรือดําเนินการใหผูขนสง
เขาถึงขอมูลได เพื่อประโยชนแกพิธี
ศุ ล ก า ก ร ห รื อ พิ ธี ก า ร อื่ น ซ่ึ ง ต อ ง
ดําเนินการกอนสงมอบของ (มาตรา 20 
วรรคหนึ่ง) 

2) แจงสภาพอันตรายแหงของ
และขอควรระวังนั้นใหผูขนสงทราบ 
เวนแตผูขนสงไดทราบถึงสภาพที่อาจ
กอใหเกิดอันตรายแหงของนั้นแลวใน
ขณะที่รับมอบของ (มาตรา 21)  
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3) ความ รับ ผิด
ของผูสง 

ขอควรระวังใหทราบดวย (มาตรา 22 
วรรคหนึ่ง) 

 
1) ผู ส ง จ ะ ต อ ง รั บ ผิ ด ช อ บ ใ น

คาใชจายทั้งหมด รวมทั้งการสูญหาย 
และเสียหายที่เกิดขึ้นอันเนื่องมาจาก
ความไมถูกตองหรือความไมเพียงพอ
ของรายการดังตอไปนี ้

(ก) รายละเอียดที่ ระบุ ไว ใน
มาตรา 6 วรรคหนึ่ง (ข) (ง) (จ) (ฉ) (ช) 
(ซ) และ (ญ) 

(ข) รายละเอียดที่ ระบุ ไว ใน
มาตรา 6 วรรคสอง 

(ค) รายละเอียดหรือคําส่ังอื่น
ของผูสงที่ไดใหไวเพื่อใหออกใบตราสง
หรือเพื่อวัตถุประสงคในการจดแจงไว
ในใบตราสง  

(มาตรา 7 วรรคหนึ่ง) 
2) ผูสงจะตองรับผิดตอผูขนสง

สํ า ห รั บ ค ว า ม เ สี ย ห า ย ต อ บุ ค ค ล 
อุ ป ก ร ณ  ห รื อ ข อ ง อื่ น  ๆ  ร ว ม ถึ ง
คาใชจายอันเนื่องมาจากความ -  

 
 
 

ไมไดบัญญัติไว 

 
 
 

ผูสงจะตองรับผิดในความเสียหาย
ไมวาอยางใด ๆ ที่เกิดจากของนั้น หาก
ของนั้ น เปน ของ ที่ มีสภ าพอันอา จ
กอใหเกิดอันตรายได และผูสงมิไดแจง
ถึงสภาพแหงของนั้นใหผูขนสงทราบ 
(มาตรา 619) 

 

 
 
 

1) ผูส งต องรับผิดในความสูญ
หายหรือเสียหายอันเนื่องมาจากความ
ไมถูกตอง ความไมครบถวน หรือความ
ไมเพียงพอของรายละเอียดในใบตรา
สง ดังนี้ 

- รายละเอียดตามที่ระบุไวใน
มาตรา 12 วรรคหนึ่ง (1) (3) (5) (6) 
(7) (8) (9) และ (12) 

- รายละเอียดตามที่ระบุไวใน
มาตรา 13 

- รายละเอียดหรือคําส่ังอื่นที่ผู
สงใหไวเพื่อการออกใบตราสง หรือเพื่อ
จดแจงไวในใบตราสง 

(มาตรา 18) 
2) ผูสงตองรับผิดตอผูขนสงใน

ค ว า ม เ สี ย ห า ย อั น เ กิ ด จ า ก ค ว า ม
บกพรองในการบรรจุหีบหอ ไมวาความ
เสียหายนั้นจะเ กิดขึ้น กับบุคคลอื่น 
ทรัพยสินของบุคคลอื่น หรืออุปกรณที่  
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 บกพรองในการบรรจุหีบหอนั้น เวนแต
ความบกพรองนั้นเห็นประจักษหรือผู
ขนสงไดรูอยูแลวในเวลาที่รับมอบของ
และมิไดต้ังขอสงวนไว (มาตรา 10) 

3)  ผูสงจะตองรับผิดตอผูขนสง
หากเกิดความเสียหายอันเนื่องมาจาก
การไมมี ความไมเพียงพอ หรือความ
ไมปกติของเอกสารและขอมูลอัน
จําเปนเพื่อประโยชนแกพิธีการทาง
ศุลกากรหรือพิธีการอื่น ๆ ซ่ึงจะตอง
กระทําใหสมบูรณกอนสงมอบ เวนแต
ในกรณีที่เปนการกระทําโดยมิชอบหรือ
ความประมาทเลินเลอของผูขนสง 
(มาตรา 11 วรรคสอง) 

4) ในกรณีที่ ผูสงไมไดบอกให ผู
ขนสงทราบถึงสภาพอันตรายแหงของที่
ขนสง รวมทั้งไมไดระบุขอควรระวังใน
กรณีที่จําเปน ผูสงจะตองรับผิดชอบใน
ค า ใ ช จ า ย ทั้ ง ห ม ด ที่ ผู ข น ส ง ไ ด
ดํ า เนิ นกา รขน ถ าย ของ ลงจ ากร ถ 
ทําลาย หรือทําใหของนั้นหมดฤทธิ์ 
รวมทั้งจะตองรับผิดชอบในกรณีทีข่อง 

  ใช ในการขนสง  รวมทั้ งคาใชจายที่
เกิดขึ้นจากความบกพรองในการบรรจุ
หีบหอ เวนแตความบกพรองนั้นจะเห็น
ประจักษ หรือในกรณีที่ความบกพรอง
นั้นไมเห็นประจักษแตผูขนสงได รู ถึง
ความบกพรองนั้นในขณะที่รับมอบของ 
และมิไดบันทึกขอสงวนไว (มาตรา 19) 
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สิทธิ และหน าที่
ของผูรับตราสง 
1) สิทธิของผูรับ
ตราสง 

นั้นสูญหายหรือเสียหายซ่ึงเปนผลมา - 
จากการสงของเพื่อใหรับขนหรือจาก
การรับขนของนั้น (มาตรา 22 วรรค
สอง) 

 
 

 
1) สิทธิ ในการจัดการของ เ ม่ือ

ผูรับตราสงไดรับมอบใบตราสงฉบับที่
สองหรือเม่ือของไปถึงสถานที่ที่ระบุให
สงมอบแลว ผู รับตราสงไดเ รียกใหผู
ขนสงสงมอบของและไดรับมอบของ
และใบตราสงฉบับที่สองแลว (มาตรา 
12 วรรคสอง) หรือมีสิทธิในการจัดการ
ของนับแตเวลาที่ไดมีการออกใบตราสง 
หากผูสงไดระบุไวในใบตราสงวาให
ผู รับตราสงมีสิทธิ จัดการของนับแต
เวลาที่ไดมีการออกใบตราสง (มาตรา 
12 วรรคสาม) 

2) เม่ือของมาถึงสถานที่ที่ระบุให
สงมอบ ผู รับตราสงมีสิทธิเ รียกให ผู
ขนสงสงมอบใบตราสงคูฉบับที่สอง 

 
 
 
 
 
 
 

ในกรณีที่ของสูญหาย หากผูขนสง
ไดของนั้นกลับคืนมา ผูรับตราสงมีสิทธิ
เรียกใหผูขนสงมอบของใหแกตนไดแต
จะตองคืนคาสินไหมทดแทนที่ได รับ
มาแลวใหแกผูขนสง (ขอ 6 (b)) 
 

 
 
 
 
 
 

 
สิทธิทั้งหลายของผูสงที่ เ กิดจาก

สัญญารับขนยอมตกไดแกผูรับตราสง
เม่ือของไปถึงสถานที่ที่ระบุใหสงมอบ
และผูรับตราสงไดเรียกใหสงมอบของ
แลว (มาตรา 627) 

 

 
 
 
 
 

 
 

1) สิทธิในการจัดการอยางหนึ่ง
อยางใดกับของ (มาตรา 23 วรรคส่ี, 
มาตรา 24 และมาตรา 16 วรรคสาม) 

2) เม่ือของไปถึงสถานที่ที่ระบุให
สงมอบ ผู รับตราสงมีสิทธิปฏิเสธไม
ยอมรับมอบของได แตแมวาผูรับตรา
สงจะไดปฏิเสธไมรับของนั้น ผูรับตรา
สงก็อาจเปล่ียนใจเรียกใหผูขนสงสง
มอบของใหแกตนไดหากผูขนสงยัง
ไมได รับคําส่ังจากผูสงเปนอยางอื่น 
(มาตรา 16 วรรคหนึ่งและวรรคสอง) 

 
 
 

 



 

268 
เรื่อง อนุสัญญา CMR ความตกลง GMS 

ภาคผนวก 10 
ประมวลกฎหมายแพงและพาณิชย 

บรรพ 3 ลักษณะ 8 หมวด 1 
รางพระราชบัญญัติการรับขนของ
ทางถนนระหวางประเทศ พ.ศ. .... 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
2) หนาที่ของผู 
รับตราสง 

และของ หากพบวาของสูญหายหรือ - 
ของยังมาไมถึงหลังจากครบเวลาที่
กําหนด ผูรับตราสงมีสิทธิบังคับตาม
สิทธิใด ๆ ที่ตนมีตอผูขนสงอันเกิดจาก
สัญญารับขนในนามของตนเองได 
(มาตรา 13 วรรคหนึ่ง) 

3) ผู รับตราสง มีสิทธิ เ รียกให ผู
ขนสงสงมอบของใหแกตนไดจนกวาผู
ขนสงจะไดรับคําส่ังเปนอยางอื่นจากผู
สง แมวาผูรับตราสงจะเคยปฏิเสธใน
การรับมอบของไปแลว (มาตรา 15 
วรรคสอง) 

 
1) ผู รับตราสงมีหนาที่ที่จะตอง

ชําระคาธรรมเนียมที่ไดระบไุวในใบตรา
สงใหแกผูขนสง (มาตรา 13 วรรคสอง) 
ผูรับตราสงจะตองตรวจสอบสภาพแหง
ของในเวลารับมอบของ หากพบวาของ
สูญหายหรือเสียหาย หรือมีการสงมอบ
ชักชา ผูรับตราสงจะตองต้ังขอสงวน
เก่ียวกับความสูญหายหรือเสียหายหรือ
การสงมอบชักชานั้น(มาตรา 30) 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

ผูรับตราสงตองตรวจสอบปริมาณ
และคุณภาพ แหงของ รวมทั้งหีบหอ
แหงของนั้นเทาที่สามารถเห็นไดจาก
ภายนอก และหากพบความสูญหาย
หรือเสียหาย ผูรับตราสงจะตองต้ังขอ
สงวนเปนหนังสือทันที หากผูรับตราสง
มิไดต้ังขอสงวน ใหสันนิษฐานไวกอน
วา ปริมาณและสภาพแหงของนั้ น
เปนไปตามที่ระบุไวในใบตราสง  

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
ผู รับตราสงตอง ชําระคาระวาง

พาหนะและอุปกรณ  (มาตรา 623 
วรรคหนึ่ง) 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
ผูรับตราสงมีหนาที่ในการโตแยง

เปนหนั ง สือในกรณีที่ ของ สูญหาย
บางสวนหรือเสียหายภายในเวลาที่
กําหนด หากมิไดโตแยงเปนหนังสือ
ภายในเวลาดังกลาว ใหสันนิษฐานวาผู
ขนสงไดสงมอบของถูกตองตามที่ระบุ
ไวในใบตราสง(มาตรา 25) 
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สิทธิ และหน าที่
ของผูขนสง 
1) สิ ท ธิ ข อ ง ผู
ขนสง 
 

 
 
 
 
1) สิทธิในการเรียกรองคาใชจาย

ในการตรวจสอบน้ําหนักรวมแหงของ 
ปริมาณแหงของและรายการของหีบหอ
ที่ไดระบุไวในใบตราสงตามขอเรียกรอง
ของผูสง (มาตรา 8 วรรคสาม) 

2) กร ณี ที่ ข อ ง ที่ รับ ข น จ ะ ต อ ง
บรรทุกในรถตางคันกันหรือเปนของ
ตางชนิดกันหรือถูกแบงออกเปนหลาย
สวน ผูขนสงมีสิทธิรองขอใหผูสงออก
ใบตราสงสําหรับรถแตละคันหรือของ
แตละชนิดหรือแตละสวนแหงของได 
(มาตรา 5 วรรคสอง) 

3) ห า ก ผู ข น ส ง ไ ม ส า ม า ร ถ
ตรวจสอบความถูกตองของรายการ
ตาง ๆ ในใบตราสงที่เก่ียวกับจํานวน
หีบหอ เคร่ืองหมาย และหมายเลขของ
หีบหอได ผูขนสงมีสิทธิบันทึกขอสงวน
พรอมทั้งเหตุที่ไมสามารถตรวจสอบได 

(ขอ 10 (a)) 
 
 
 

ในกรณีของสูญหาย หากผูขนสง
ไดของนั้นกลับคืนมาและผูสงหรือผูรับ
ตราสงมิไดเรียกใหผูขนสงสงมอบของ
นั้นภายในสามสิบวันนับแตวันที่ผูสง
หรือผู รับตราสงได รับการแจงจากผู
ขนสง ผูขนสงมีสิทธิจัดการของนั้นได
ตามที่ เห็นสมควรภายใตกฎหมายที่
บังคับใช ณ สถานที่ที่ของนั้นอยู (ขอ 6 
(b)) 
 

 
 
 
 

1) สิทธิ ในการได รับค าระวาง
พาหนะ (มาตรา 608) 

2) สิทธิในการเรียกใหผูสงออก
ใบกํากับของ (มาตรา 612 วรรคหนึ่ง) 

3) สิทธิในการยึดหนวงของเพื่อ
ประกันการใชเ งินคาระวางพาหนนะ
และอุปกรณ (มาตรา 630) 

4) สิ ท ธิ เ อ า ข อ ง ไ ป ว า ง ไ ว  ณ 
สํานักงานวางทรัพย หากมีพฤติการณ
ขัดขวางทําใหไมสามารถบอกกลาวไป
ยังผูสงและถามเอาคําส่ังจากผูสงได 
หรือผูสงไมสงคําส่ังมาในเวลาอันควร 
หรือเปนคําส่ังที่ไมสามารถปฏิบัติได 
(มาตรา 631 วรรคสอง) แตหากของนั้น
เปนของลหุภัณฑสดเสียงายและการ
หน วงช า ไวจะ เปนการเ ส่ียงความ
เสียหาย หรือถาราคาของนั้นไมนาจะ
คุมคาระวางพาหนะและอุปกรณ  

 
 
 
 

1) สิทธิในการไดรับคาใชจายอัน
เกิดจากการถามเอาคําส่ังและปฏิบัติ
ตามคําส่ังจากผูมีสิทธิจัดการของ ใน
กร ณีที่ กา ร รั บข นข อง ตา มสั ญญ า
กลายเปนพนวิสัยหรือโดยพฤติการณ
การรับขนของยังสามารถดําเนินตอไป
ไดแตตองดําเนินการแตกตางไปจาก
สัญญา (มาตรา 17) 

2) สิทธิในการขนถายของลงจาก
รถ ทําลาย หรือทําใหหมดฤทธิ์โดยไม
ตองชดใชคาเสียหาย กรณีที่ของนั้นจะ
เ กิดอันต รายห รื อกอ ให เ กิดควา ม
เ สียหา ยตอบุ คคลอื่ นอย า งแน ชั ด 
(มาตรา 22) 

3) สิทธิในการจัดการของที่รับขน 
(มาตรา 16 วรรคหนึ่ง) 
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 ไวในใบตราสง (มาตรา 8 วรรคสอง) 
4) ผู ข น ส ง มี สิ ท ธิ ไ ด รั บ ช ด ใ ช

คาใชจายในการถามเอาคําส่ังจากผูมี
สิทธิ จัดการของและคาใชจายที่ สืบ
เนื่องมาจากการปฏิบัติตามคําส่ังของผู
มีสิทธิจัดการของใหสําเร็จลุลวง เวนแต
คาใชจายนั้นเกิดจากการกระทําโดยมิ
ชอบหรือความประมาทเลินเลอของผู
ขนสง (มาตรา 16 วรรคหนึ่ง) 

5) ในกรณีที่ไมสามารถดําเนินการ
ขนสงตามที่กําหนดไวในใบตราสงได
และผูขนสงไดถามเอาคําส่ังจากผูมี
สิทธิจัดการของแลว หรือในกรณีที่ มี
พฤติการณที่ขัดขวางการสงมอบและผู
ขนสงถามเอาคําส่ังจากผูสงหรือผูรับ
ตราสงปฏิเสธไมยอมรับมอบของ ผู
ขนสงมีสิทธิขนถายของลงจากรถได
ทันทีเพื่อประโยชนแกบุคคลผูมีสิทธิ
จัดการของและใหถือวาการรับขนเปน
อัน ส้ิ น สุ ด ลง แ ละ ถื อว า ผู ข น ส ง ไ ด
ครอบครองของนั้นแทนผูมีสิทธิจัดการ
ของ แตผูขนสงอาจมอบหมายให 

 ผูขนสง มีสิทธิ เอาของนั้ นออกขาย
ทอดตลาดได (มาตรา 631 วรรคสาม) 
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 บุคค ลอื่ น คร อบค รอง ขอ งนั้ น ก็ ไ ด 
(มาตรา 16 วรรคสอง) 

6) สิทธิในการขายของที่รับขนใน
กรณีที่ของนั้นเปนของที่ เนาเสียงาย
หรือคาใชจายในการเก็บรักษาของนั้น
จะเกินสวนแหงราคาของ หรือภายหลัง
จากส้ินระยะเวลาตามสมควรแลวผู
ขนสงยังไมไดรับคําส่ังเปนอยางอื่นซ่ึง
ควรที่จะไดรับจากผูมีสิทธิจัดการของ 
(มาตรา 16 วรรคสาม) 

7) กรณีที่มีการสงของที่มีสภาพ
กอใหเกิดอันตรายไดและผูขนสงไม
ทราบถึงอันตรายนั้น ผูขนสงมีสิทธิขน
ถายของลงจากรถ ทําลาย หรือทําให
ของนั้นหมดฤทธิ์ในเวลาและสถานที่ใด
ก็ ไ ด โ ด ย ไ ม ต อ ง ช ด ใ ช ค า ท ด แ ท น 
(มาตรา 22 วรรคสอง) 

8) ในกรณีที่ ผู รับตราสงไมชําระ
คาธรรมเนียมตามที่ระบุไวในใบตราสง 
ผูขนสงมีสิทธิที่จะไมสงมอบของ เวน
แต ผู รั บ ต ร า ส ง จะ ใ ห ห ลั ก ป ร ะ กั น 
(มาตรา 13 วรรคสอง) 
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2) หน าที่ของ ผู
ขนสง 

1) ผูขนสงตองตรวจสอบของใน
เวลาที่ รับมอบของโดยตรวจสอบถึง
ความถูกตองของขอความที่ระบุในใบ
ต ร า ส ง เ ก่ี ย ว กั บ จํ า น ว น หี บ ห อ 
เคร่ืองหมายและหมายเลขของหีบหอ 
และตองตรวจสอบสภาพที่ปรากฎแหง
ของและหีบหอที่บรรจุของนั้น  (มาตรา 
8 วรรคหนึ่ง) 

2) หากผูขนสงไมสามารถปฏิบัติ
ตามคําส่ังที่ไดรับจากผูมีสิทธิจัดการ
ของใหสําเร็จลุลวง ผูขนสงจะตองบอก
กลาวไปยังผู มีสิทธิ จัดการของที่ ให
คําส่ังนั้นทันที (มาตรา 12 วรรคหก) 

3) กอนที่ของจะไปถึงสถานที่ที่
ระบุใหสงมอบ หากการดําเนินการ
ข น ส ง ต า ม ที่ ร ะ บุ ใ น ใ บ ต ร า ส ง ไ ม
สามารถปฏิบัติใหสําเร็จลุลวงหรือเปน
อันพนวิสัย ผูขนสงจะตองถามเอา
คํา ส่ั งจ า กผู มี สิท ธิ จัด ก าร ข อง นั้ น 
(มาตรา 14 วรรคหนึ่ง) 

4) หลังจากของมาถึงสถานที่ที่
ระบุใหสงมอบ หากมีพฤติการณ - 

1) หนาที่ในการแจงตอผูสงหรือ
ผูรับตราสงแลวแตกรณีทันที ในกรณีที่
ของสูญหายและผูขนสงไดของนั้น
กลับคืนมา (ขอ 6 (b) (ii)) 

2) หนาที่ในการตรวจสอบปริมาณ 
สภาพแหงของและหีบหอเทาที่เห็นได
จ า ก ภ า ย น อ ก แ ล ะ ต้ั ง ข อ ส ง ว น ที่
เหมาะสมลงในใบตราสง หากไมมีการ
ต้ังขอสงวน ใหสันนิษฐานไวกอนวา
ของนั้นสมบูรณและอยูในสภาพดีแลว 

หากผูขนสงไมสามารถตรวจสอบ
ปริมาณ สภาพแหงของและหีบหอ
เทาที่เห็นไดจากภายนอกได ผูขนสง
จะตองต้ังข อสงวนลงในใบตราส ง 
รวมทั้งระบุ เหตุแหงการไมสามารถ
ตรวจสอบไดดวย แตขอสงวนนี้จะไม
ผูกพันผูสง เวนแตผูสงจะไดตกลงดวย
โดยชัดแจงในใบตราสงที่จะยอมรับขอ
สงวนนั้น  

(ขอ 4 (b) (ii)) 
 

1) ออกใบตราสง ถาผูสงตองการ 
(มาตรา 613 วรรคหนึ่ง) 

2) บอกกลาวแกผูรับตราสง เม่ือ
ของไปถึงแลว (มาตรา 622) 

3) บอกกลาวไปยังผูสงทันทีและ
ถามเอาคําส่ังจากผูสง หากหาตัวผูรับ
ตราสงไมพบหรือผูรับตราสงบอกปดไม
ยอมรับมอบของ (มาตรา 631 วรรค
หนึ่ง) 

4) บอกกลาวแกผูสงหรือผูรับตรา
สงโดยไมชักชา ในกรณีที่เอาของไป
ฝากไว ณ สํานักงานวางทรัพยหรือเอา
ออกขายทอดตลาด เ วนแต จะ ไ ม
สามารถทําได มิฉะนั้นจะตองรับผิดใช
คาเสียหาย (มาตรา 631 วรรคส่ี) 

 
 

1) หนาที่ในการตรวจสอบความ
ถูกตองของรายการตาง ๆ ในใบตราสง
และตรวจสอบของเทาที่ เห็นไดจาก
ภายนอก หากพบวาของที่ รับมอบมี
ความแตกตางจากรายการในใบตราสง 
ใหผูขนสงบันทึกขอแตกตางไวในใบ
ต ร า ส ง  ห า ก ผู ข น ส ง ไ ม บั น ทึ ก ข อ
แตกตางดังกลาว ใหถือวาผูขนสงไดรับ
มอบของครบถวนและของนั้นอยูใน
สภาพสมบูรณ  แตหากไมสามารถ
ตรวจสอบได  ผูขนสงตองบันทึกขอ
สงวนไวในใบตราสง รวมทั้งเหตุที่ไม
อาจตรวจสอบไวด วย มิฉะนั้น  ให
สันนิษฐานวาของและหีบหอนั้นอยูใน
สภาพดี จํานวนหีบหอ เคร่ืองหมาย
พิเศษ และหมายเลขของหีบหอถูกตอง
ตรงตามที่ระบุไวในใบตราสง(มาตรา 
14) 

2) หนาที่ในการถามเอาคําส่ังจาก
ผูมีสิทธิจัดการของ 

- กอนที่ของจะไปถึงสถานที่ที่
ระบุใหสงมอบ หากการรับขนของตาม  
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ความรับผิดของผู
ขนสง 
1) ประเภทและ
ข อ บ เ ข ต แ ห ง
ความรับผิด 

ขัดขวางใหไมสามารถสงมอบของได ผู
ขนสงจะตองถามเอาคําส่ังจากผูสง 
(มาตรา 15 วรรคหนึ่ง) 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
1) ผูขนส งจะตองรับ ผิดหากมี

ความสูญหายส้ินเชิงหรือบางสวนแหง
ของ  ห รือการที่ ของนั้ น เ สียหายได
เกิดขึ้นในระหวางเวลาที่ไดรับมอบของ
จนถึงเวลาที่มีการสงมอบของนั้น  

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

1) ผูขนสงจะตองรับผิดในการที่
ของนั้นสูญหาย เสียหาย หรือมีการสง
มอบชักชาซ่ึงไดเกิดขึ้นในระหวางเวลา
ที่ผูขนสงไดรับมอบของจนถึงเวลาที่ได
สงมอบของใหแกผูรับตราสงโดยความ 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

1) ผูขนสงจะตองรับผิดในการที่
ของสูญหาย บุบสลาย หรือสงมอบ
ชักชา (มาตรา 616) 

2) ผูขนสงจะตองรับผิดในการที่
ของสูญหาย บุบสลาย หรือสงมอบ 

สั ญ ญ า รั บ ข น ไ ม ส า ม า ร ถ
ดําเนินการไดหรือสามารถดําเนินตอไป
ไดแตจะตองดําเนินการแตกตางไปจาก
สัญญา (มาตรา 15) 

- กรณีที่ของไปถึงสถานที่ที่ระบุ
ใหสงมอบแลว หากมีเหตุทําใหผูขนสง
ไมสามารถสงมอบของใหแกผูรับตรา
สงได (มาตรา 16 วรรคหนึ่ง) 

3) ในกรณีที่ผูสงไดใชสิทธิจัดการ
ของโดยมีการเปล่ียนแปลงคําส่ัง แต
การ เป ล่ียนแปลงนั้ นอยู ใน วิสัยไม
สามารถดําเนินการได ผูขนสงตองแจง
ใหผูสงทราบทันทีเพื่อทําความตกลง
ใหม หากไมสามารถตกลงกันไดใหสง
ของกลับ คืนสถานที่ที่ รับ มอบของ 
(มาตรา 23 วรรคสอง) 
 

1) ผูขนสงตองรับผิดในการที่ของ
สูญหาย เสียหาย หรือสงมอบชักชา ซ่ึง
ไดเกิดขึ้นต้ังแตผูขนสงไดรับมอบของ
จนถึงเวลาที่ไดสงมอบของนั้น (มาตรา 
26 วรรคหนึ่ง) 
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2) ข อยกเวน
ความรับผิด 

รวมทั้งจะตองรับผิดในกรณีที่มีการสง
มอบชักชาดวย (มาตรา 17 วรรคหนึ่ง) 
ผูขนสงตองรับผิดในการกระทําหรืองด
เวนการกระทําของตัวแทน ลูกจาง และ
บุคคลอื่นที่ ตนได ใชบ ริการในการ
ปฏิบัติการรับขนนั้นเสมือนกับเปนการ
กระทํ าหรืองดเวนการกระทํ าของ
ตนเองเม่ือตัวแทน ลูกจาง หรือ บุคคล
อื่นนั้นไดกระทําไปภายในทางการที่
จาง (มาตรา 3) 

 
 
 
 
 
 
 
1) ขอยกเวนความ รับผิดกรณี

ทั่วไป 
ผูขนสงจะหลุดพนจากความ

รับผิดได หากความสูญหาย เสียหาย 
หรือสงมอบชักชานั้นเกิดจากการ 

สูญหาย เสียหาย หรือสงมอบชักชา
ดังกลาวจะตองเกิดจากการที่ผูขนสงได
ป ฏิ บั ติ ต า ม สั ญ ญ า รั บ ข น ภ า ย ใ ต
ภาคผนวกนี้ ไมวาความรับผิดดังกลาว
จะเกิดขึ้นจากมูลสัญญาหรือมูลละเมิด
ก็ตาม (ขอ 6 (a) และขอ 5 (b)) 

2) ผูขนสงจะตองรับผิดเพื่อการ
กระทํ าหรืองดเวนการกระทํ าของ 
ลูกจาง ตัวแทน และผูขนสงชวงที่       
ผูขนสงได ใชในการปฏิบั ติงานดวย  
โดยลูกจาง ตัวแทน และผูขนสงชวง
ดัง ก ล า ว มี สิท ธิ อ า ง ข อต อ สู อ ย า ง
เดียวกันกับขอตอสูของผูขนสงที่มีอยู
ตามภาคผนวกนี้ไดดวย (ขอ 5 (c)) 
 
 
 

1) ขอยกเวนความ รับผิดกรณี
ทั่วไป 

ผูขนสงจะหลุดพนจากความ
รับผิด หากผูขนสงพิสูจนไดวาความ
สูญหาย เสียหาย หรือสงมอบชักชานั้น 

3) ชักชาซ่ึงเกิดจากความผิดของ 
ผูขนสงอื่น  หรือบุคคลอื่น ซ่ึ งตนได
มอบหมายไปอีกทอดหนึ่ ง (มาตรา 
617) 

ทั้งนี้  ความรับผิดของผูขนสงจะ
ส้ินสุดลงเม่ือผูรับตราสงไดรับมอบของ
ไวโดยมิไดอิดเอื้อนและไดใชคาระวาง 
พาหนะและอุปกรณแลว เวนแตใน
กรณีที่ของสูญหายหรือบุบสลายไมเห็น 
ประจักษ หากไดบอกกลาวการสูญ
หายหรือบุบสลายแกผูขนสงภายใน
แปดวันนับแตวันสงมอบ แตอยางไรก็
ตาม ในกรณีที่มีการทุจริตหรือประมาท
เลินเลออยางรายแรงอันจะปรับเอาเปน
ความผิดของผูขนสงได (มาตรา 623 
วรรคหนึ่งและวรรคสาม) 

 
ผูขนสงอาจหลุดพนจากความรับ

ผิด  ห าก พิ สูจ น ไ ด ว า กา ร สู ญห า ย 
เสียหาย หรือสงมอบชักชาเกิดจากเหตุ
ดังตอไปนี้ 

1) เหตุสุดวิสัย  

2) ผูขนส งต อง รับ ผิดในความ
เสียหายอันเกิดจากการกระทําหรือละ
เวนการปฏิบัติหนาที่ตามสัญญาของ
ลูกจางและตัวแทนของตน รวมทั้ ง      
ผูขนสงชวง (มาตรา 28) 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

1) ขอยกเวนความ รับผิดกรณี
ทั่วไป 

ผู ขนส ง ไม ต อ ง รั บ ผิ ด  ห า ก
พิสูจนไดวาการสูญหาย เสียหาย หรือ
สงมอบชักชานั้นเกิดขึ้นหรือเปนผลจาก 
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 กระทําโดยมิชอบหรือความประมาท
เลินเลอของผูมีสิทธิเรียกรอง หรือจาก
คําส่ังของผูมีสิทธิเรียกรองอันไมใชผล
จากการกระทําโดยมิชอบหรือความ
ประมาทเลินเลอของผูขนสง หรือจาก
ส ภ า พ แ ห ง ข อ ง นั้ น เ อ ง  ห รื อ จ า ก
สถา นก าร ณที่ ผู ข นส ง ไ มส าม าร ถ 
หลีกเล่ียงและไมสามารถปองกันผลที่
เกิดขึ้นได (มาตรา 17 วรรคสอง) 

2) ขอยกเวนความรับผิดกรณีมี
ความเส่ียงภัยพิเศษ 

ผูขนสงอาจหลุดพนจากความ
รับผิดไดในกรณีที่ความสูญหายหรือ
เสียหายเกิดขึ้นเนื่องจากความเส่ียงภัย
พิเศษดังตอไปนี้  

- การใชรถซ่ึงมีที่คลุมโดยมี
การตกลงกันอยางชัดแจงและไดระบุไว
ในใบตราสง 

- การไมมีการบรรจุหีบหอหรือ
สภาพหีบหอบกพรอง หากของนั้นจะ
เส่ือมสภาพหรือเสียไดงายถาไมได
บรรจุหรืบรรจุไมเหมาะสม  

เกิดขึ้นจากเหตุดังตอไปนี้ 
- เหตุสุดวิสัย 
- สภาพผิดปกติแหงของนั้นเอง 
- การกระทําโดยมิชอบหรือ

ความประมาทเลินเลอของผูสงหรือ
ผูรับตราสง  

- คําส่ังของผูใชสิทธิเรียกรองที่
ไดใหไวอันมิใชกรณีที่เปนผลของการ
กระทําโดยมิชอบหรือความประมาท 
เลินเลอของผูขนสง 

2) ขอยกเวนความรับผิดกรณีมี
ความเส่ียงภัยพิเศษ 

ผูขนสงอาจจะหลุดพนจาก
ความรับผิด หากผูขนสงพิสูจนไดวา
ความสูญหาย เสียหาย หรือสงมอบ
ชักชานาจะเกิดขึ้นจากพฤติการณใด
พฤติการณหนึ่ ง ซ่ึ ง ถือเปนกรณีที่ มี
ความเส่ียงภัยพิเศษดังตอไปนี้  

- การใชรถซ่ึงไมมีที่คลุมโดยได
มีการตกลงกันไวแลวอยางชัดแจงและ
ไดระบุไวในใบตราสงดวย เวนแตจะ
ปรากฏวาของนั้นไดหายไปอยาง 

2) สภาพแหงของนั้นเอง  
3) เกิดเพราะความผิดของผูส ง

หรือผูรับตราสง 
(มาตรา 616) 
นอกจากนี้  ผูขนสงอาจหลุดพน

จากความรับผิดได หากผูสงไดมีการ
แสดงความตกลงไวอยางชัดแจงในการ 
ยกเวนความรับผิด (มาตรา 625) 

 

เหตุดังตอไปนี้ 
-  เหตุสุดวิสัย 
-  สภาพแหงของนั้นเอง 
- การกระทํา โดยจงใจหรือ

ประมาทเลินเลอของผู ส งหรือผู รับ   
ตราสง หรือ 

-  การปฏิบัติตามคําส่ังของผูสง
หรือผูรับตราสง แลวแตกรณี เวนแต
เปนผลจากการกระทําหรือละเวนการ
ปฏิบั ติห น า ที่ โ ดย มิช อบ  ห รือ กา ร
ประมาทเลินเลอของผูขนสงหรือบุคคล
ที่ผูขนสงตองรวมรับผิดตามมาตรา 28 

(มาตรา 30) 
2) ขอยกเวนความรับผิดกรณีมี

ความเส่ียงภัยพิเศษ 
- ผูสงไดมอบของโดยไมบรรจุ

หีบหอ  หรือสภ าพหีบหอบกพรอง
หรือไม เหมาะสม อันทําใหของนั้น
เส่ือมสภาพหรือเสียหาย 

- ผูสงไดมอบของโดยไมทํา
เคร่ืองหมาย หรือไมระบุจํานวนหีบหอ
ใหชัดเจนหรือใหครบถวน 
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 - การยกขน การบรรทุก การ
จัดเ รียง หรือการขนถายของซ่ึงได
กระทําโดยผูสง ผูรับตราสง หรือบุคคล
ผูกระทําการในนามของผูสงหรือผูรับ
ตราสง 

- สภาพตามธรรมชาติแหงของ
บางชนิดซ่ึงงายตอการสูญหายส้ินเชิง
หรือบางส วน หรือตอการเ สียหาย 
โดยเฉพาะอยางย่ิงที่เปนผลมาจากการ
แตกหัก เปนสนิม เนาเปอย แหง ร่ัว 
เสียเปลาตามธรรมชาติ หรือการกระทํา
ของปลวกหรือแมลง 

- เคร่ืองหมาย หรือหมายเลข
บนหีบหอไมเพียงพอ 

- การรับขนปศุสัตว 
(มาตรา 17 วรรคส่ี) 

อยางไรก็ตาม ผูขนสงจะไมหลุด
พนจากความรับผิดโดยอาศัยเหตุแหง
สภาพบกพรองของรถที่ใชในการรับขน 
หรือเหตุการกระทําโดยมิชอบ หรือ
ความประมาทเลินเลอของบุคคลซ่ึงผู
ขนสงไดวาจางรถมาใชหรือตัวแทนหรือ  

ผิดปกติหรือมีหีบหอสูญหาย 
- การไมบรรจุหีบหอหรือสภาพ

หีบหอบกพรองในกรณีที่ของนั้นอาจจะ
เส่ือมสภาพหรือเสียไดถาไมบรรจุหีบ
หอหรือหีบหอไมเหมาะสม 

-  การยกขน การบรรทุก การ
จัดเ รียง หรือการขนถายของซ่ึงได
กระทําโดยผูขนสง ผู รับตราสง หรือ
บุคคลผูกระทําการในนามของผูสงหรือ 
ผูรับตราสง 

- สภาพตามธรรมชาติแหงของ
บางชนิดซ่ึงงายตอการสูญหายส้ินเชิง
หรือบางสวน หรืองายตอการเสียหาย
โดยเฉพาะอยาง ย่ิงจากการแตกหัก 
เปนสนิม เนาเปอย ร่ัว เส่ือมสภาพตาม
ธรรมชาติ หรือจากการกระทําของ
แมลงหรือสัตว แตถาการขนสงนั้น
กระทําโดยใชรถที่มีอุปกรณพิเศษเพื่อ
ปองกันของที่สงจากความรอน ความ
เย็น การเปล่ียนแปลงอุณหภูมิ หรือ
ความช้ืนของอากาศ ผูขนสงจะตอง
พิสูจนดวยวาตนไดดําเนินการตาม 

 - การ ใช ร ถที่ ไม มี วัส ดุค ลุ ม
สินคา ซ่ึงไดตกลงและไดจดแจงในใบ
ตราส ง  เ วนแตปรากฏว าของนั้น มี
ปริมาณลดลงอยางผิดปกติหรือของที่
เปนหีบหอสูญหาย 

-  การยกขน การบรรทุก การ
จัดเ รียง หรือการขนถายของซ่ึงได
กระทํ า โ ดยผู ส ง  ผู รับตรา ส ง  ห รื อ
ตัวแทนของบุคคลดังกลาว 

- การขนสงของที่งายตอความ
สูญหาย หรือเสียหาย โดยเฉพาะอยาง
ย่ิงจากการแตกหัก เปนสนิม เนาเปอย 
แหง ร่ัว หรือการกระทําของแมลงหรือ
สัตวอื่น  ทั้งนี้ ถาการขนสงนั้นไดใชรถที่
มีอุปกรณพิเศษเพื่อควบคุมอุณหภูมิ
หรือความช้ืนของอากาศ ผูขนสงตอง
พิสูจนดวยวาตนไดปฏิบัติตามหนาที่ที่
พึงกระทําในการใชและบํารุง รักษา
อุปกรณนั้น รวมทั้งตามคําส่ังพิเศษที่
ตนไดรับมาครบถวนแลว หรือ 

-  การรับขนปศุสัตว โดยผูขนสง
ตองพิสูจนดวยวาตนไดปฏิบัติตาม 
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ลูกจางของบุคคลนั้น (มาตรา 17 วรรค
สาม) 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 

ขั้นตอนทุกประการตามหนาที่อันพึง
กระทําในพฤติการณ เชนนั้นในการ
เ ลือก  การบํา รุง รักษ า และการใช
อุปกรณ รวมถึงการปฏิบัติตามคําส่ัง
พิเศษใด ๆ ที่ตนไดรับมาดวย 

- ก า ร ทํ า เ ค ร่ื อ ง หม า ย ห รื อ
หมายเลขบนหีบหอไมชัดเจน หรือไม
เพียงพอ 

- การรับขนปศุสัตวโดยผูขนสง
ตองพิสูจนวาตนได ดําเนินการตาม
ขั้นตอนทุกประการซ่ึงตามปกติเปน
หนาที่ที่ตนพึงกระทําในพฤติการณนั้น 
ๆ และไดปฏิบัติตามคําส่ังพิเศษใด ๆ ที่
ตนไดรับมา 

ทั้งนี้  ผูขนสงจะไมหลุดพนจาก
ความรับผิดโดยอาศัยเหตุแหงสภาพ
บกพรองของรถที่ใชในการขนสง (ขอ 8 
( b) )  แ ละ ผู ข นส ง ไม มี สิ ทธิ ถือ เอ า
ประโยชนจากขอกําหนดที่วาดวยการ
หลุดพนความรับผิดในกรณีที่ความสูญ
หาย เสียหาย หรือสงมอบชักชาที่เกิด
จากการกระทําโดยจงใจหรือประมาท  

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 

หนาที่ที่พึงกระทํา รวมทั้งตามคําส่ัง
พิเศษที่ตนไดรับมาครบถวนแลว 

(มาตรา 31) 
อยางไรก็ตาม ผูขนสงจะนํา

เห ตุสภ าพบกพรองของรถมาเปน
ขออางในการหลุดพนจากความรับผิด
ไมได (มาตรา 29) 
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3) การจํากัด 
ความรับผิด 

 
 
 
1) ในกรณีที่ของ สูญหายไมว า

ส้ินเชิงหรือบางสวน คาสินไหมทดแทน
จะถูกจํากัดไมเกิน 8.33 หนวยสิทธิ
พิเศษถอนเงิน (SDR) ตอน้ําหนักรวม
หนึ่งกิโลกรัม(มาตรา 23 วรรคสาม) 
โดยในกรณีที่ของสูญหายส้ินเชิง ผู
ขนสงจะตองคืนเงินคาธรรมเนียมการ
รั บ ข น  ค า ภ า ษี ศุ ล ก า ก ร  แ ล ะ
คาธรรมเนียมอื่น  ๆ ที่ เ ก่ียวกับการ
ขนสงเต็มตามจํานวนดวย แตในกรณีที่
ของสูญหายเพียงบางสวน ผูขนสง
จะตองคืนเงินดังกลาวตามสวนแหง
ของที่สูญหาย ทั้งนี้ จํานวนเงินดังกลาว
จะตองไมมากไปกวาคาสินไหมทดแทน
ที่ผูขนสงจะตองจายใหแกผูสงหรือผูรับ
ตราสงแลวแตกรณี (มาตรา 23 วรรคส่ี) 

2) ในกรณีที่ของเสียหาย ผูขนสง
จะตองรับผิดในราคาแหงของที่ลดลง
ไปตามสวนซ่ึงในการคํานวณราคานั้นก็ 

เ ลิน เล ออยางร ายแรงของ ผู ขนส ง
ลูกจาง ตัวแทน หรือผูขนสงชวง (ขอ 9) 
 

ผูขนสงจะตองรับผิดในคาสินไหม
ทดแทนไมเกิน 8.33 หนวยสิทธิพิเศษ
ถอนเ งิน  (SDR) ตอกิโลกรัมของ
น้ําหนักรวมแหงของซ่ึงมิไดสงมอบหรือ 
น้ําหนักรวมแหงของที่เสียหาย (ขอ 7 
(a) (ii)) 

นอกจากนี้ ผูขนสงจะตองคืนเงิน
ค าธ รร มเนี ยม การ ขน ส ง  ค า ภ า ษี
ศุลกากร ภาษี และคาธรรมเนียมอื่นที่
เก่ียวเนื่องกับการขนสงเต็มจํานวนใน
กรณีของสูญหายส้ินเชิงและตามสวน
ในกรณีของสูญหายบางสวน (ขอ 7 (a) 
(iii)) 

อยางไรก็ตาม ผูขนสงไม มีสิทธิ
ถือเอาประโยชนจากขอกําหนดที่วา
ดวยการจํากัดความรับผิดในกรณีที่
ความสูญหาย เสียหาย หรือสงมอบ
ชักชาที่เ กิดจากการกระทําโดยจงใจ
หรือประมาทเลินเลออยางรายแรงของ 

 
 
 
1) ความรับผิดของผูขนสงอาจ

ไดรับการจํากัดความรับผิดได หากผูสง
ไดแสดงความตกลงไวอยางชัดแจงใน
การจํากัดความรับผิด (มาตรา 625) 

2) คาสินไหมทดแทนในการสง
มอบชักชา หามมิใหคิดเกินกวาจํานวน
ที่จะพึงกําหนดใหในเหตุของสูญหาย
ส้ินเชิง (มาตรา 621) 

 

 
 
 
1) ในกรณีของที่ รับขนสูญหาย

หรือเสียหายไมวาทั้งหมดหรือบางสวน 
ใหจํากัดความรับผิดของผูขนสงไวไม
เกินกิโลกรัมละ 8.33 หนวยสิทธิพิเศษ 
ถอนเงินตอน้ําหนักทั้งหมดแหงของที่
สูญหายหรือเสียหายนั้น (มาตรา 34 
วรรคหนึ่ง) 

2) ในกรณีที่ มีการสงมอบชักชา 
ใหจํากัดความรับผิดของผูขนสงไวไม
เกินคาธรรมเนียมการรับขน (มาตรา 
34 วรรคสอง) 

ทั้งนี้ การจํากัดความรับผิดจะไม
นํามาใชบังคับกับกรณีดังตอไปนี ้ 

- เม่ือผูสงไดแจงราคาของไวกอนที่
ผูขนสงรับมอบของ พรอมทั้งไดชําระ
คาธรรมเนียมเพิ่มเติมตามจํานวนที่   
ตกลงกับผูขนสง โดยไดแสดงราคาของ
ไวในใบตราสงแลว ใหผูขนสงรับผิดเทา
ราคาที่แสดงไวในใบตราสงหรือตาม 
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 จะถูกจํากัดเชนเดียวกับกรณีที่ของสูญ
หาย (มาตรา 25) 

3) ในกรณีที่เปนการสงมอบชักชา 
ผูขนสงจะตองจายคาสินไหมทดแทน
สําหรับความเสียหายดังกลาวไมเกิน
คาธรรมเนียมการขนสง (มาตรา 23 
วรรคหา) 

ผูขนสงอาจจะตองชดใชคาสินไหม
ทดแทนที่สูงกวาจํานวนที่จํากัดความ
รับผิด หากผูสงไดแจงราคาของหรือ
ส ว น ไ ด เ สี ยพิ เ ศ ษ ไ ว ใน ใ บ ต ร า ส ง 
(มาตรา 23 วรรคหก) 

ทั้งนี้ ผูขนสงไมมีสิทธิเรียกรองเอา
ประโยชนจากการยกเวนหรือจํากัด
ความรับผิดหรือผลักภาระการพิสูจน 
หากความเสียหายนั้นเกิดจากการที่ผู
ขนสงจงใจกระทําโดยมิชอบหรือเปน
ก า ร ก ร ะ ทํ า ผิ ด ซ่ึ ง ศ า ล ห รื อ
อนุญาโตตุลาการถือเสมือนวาเปนการ
จงใจกระทําโดยมิชอบ รวมถึงการจงใจ
กระทําโดยมิชอบที่เกิดจากการกระทํา
ของตัวแทนลูกจาง หรือบุคคลอื่นที่      

ผูขนสง ลูกจาง ตัวแทน หรือผูขนสง
ชวง (ขอ 9) 
 

 สวนที่ สูญหายหรือเสียหาย แลวแต
กรณี 

- เม่ือผูสงแจงจํานวนเงินสวนได
เสียพิเศษอันเนื่องจากการที่ของนั้น
อาจสูญหาย เ สียหาย หรือสงมอบ
ชักชา กอนที่ผูขนสงรับมอบของ พรอม
ทั้งไดชําระคาธรรมเนียมเพิ่มเติมตาม 

จํานวนที่ตกลงกับผูขนสง โดยได
แสดงราคาของหรือจํานวนเงินสวนได
เสียพิเศษไวในใบตราสงแลว ใหผูขนสง
รับผิดเพื่อความเสียหายอื่นซ่ึงสามารถ
พิสูจนได  ทั้งนี้ ไมเกินจํานวนเงินสวน
ไดเสียพิเศษที่แสดงไวในใบตราสง  

- เม่ือการสูญหาย เสียหาย หรือสง
มอบชักชาที่เกิดขึ้นนั้นเปนผลจากการ
ที่ ผู ขนสง  ลูกจางหรือตัวแทนของผู
ขนสง หรือผูขนสงชวงกระทําการโดย
เจตนาให เกิดการสูญหาย เสียหาย 
หรือสงมอบชักชา หรือละเลยไมเอาใจ
ใส ทั้งที่รูวาการสูญหาย เสียหาย หรือ
สงมอบชักชานั้นอาจเกิดขึ้นได ใหผู
ขนสงรับผิดตอผูสงหรือผูรับตราสงตาม 
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ก า ร ช ด ใ ช ค า
สินไหมทดแทน 

ผูขนสงใชบริการในการรับขน หาก
บุคคลดังกลาวไดกระทําไปในทางการ
ที่จาง (มาตรา 29) 
 

1) การคํานวณราคาของที่ สูญ
หายจะคํานวณโดยอางอิงราคาแหง
ของ ณ เวลาและสถานที่ที่ผูขนสงไดรับ
มอบของ โดยในการคํานวณนั้นจะ
คํานวณตามราคาแลกเปล่ียนโภ ค
ภัณฑ ถาไมมีราคาดังกลาว ใหคํานวณ
ตามราคาตลาดปจจุบัน แตถาไม มี
ราคาทั้งสองขางตน ใหคํานวณตาม
ราคาปกติแหงของชนิดเดียวกันและ
คุณภาพเทาเทียมกัน (มาตรา 23 วรรค
หนึ่งและวรรคสอง) 

2) หากผูสงไดแสดงราคาแหงของ
ไวในใบตราสงเกินกวาจํานวนเงินที่มี
การจํากัดความรับผิด โดยชําระเงิน
สวนเกินตามที่ ไดตกลงกัน ผูขนสง
จะตองชดใชคาสินไหมทดแทนนั้นตาม
จํานวนที่ไดแสดงไว (มาตรา 24) 

3) หากผูสงไดแจงสวนไดเสีย  

 
 
 
 
1) ในกร ณีที่ ข อง สู ญหา ยห รื อ

เสียหาย 
- ก า ร คํ า น ว ณ ค า สิ น ไ ห ม

ทดแทนใหคํานวณโดยอางอิงราคา
ตลาดซ้ือขายลวงหนาหรือราคาตลาด
ปจจุบันหรือราคาปกติของของ ณ เวลา
และสถานทีที่ผูขนสงไดรับมอบของไว 

- ผูขนสงจะตองรับผิดในคา
สินไหมทดแทนไมเกิน 8.33 หนวยสิทธิ
พิเศษถอนเงินตอกิโลกรัมของน้ําหนัก
รวมแหงของซ่ึงมิไดมีการสงมอบหรือ
น้ําหนักรวมแหงของที่เสียหาย 

- ผู ข น ส ง จ ะ ต อ ง คื น เ งิ น
ค าธร รมเ นียม การ รับข น  ค าภ า ษี
ศุลกา กร แ ละค าธรร มเนีย มอื่ น ที่
เก่ียวเนื่องกับการขนสงโดยในกรณีที่
ของ สูญหายส้ินเ ชิงจะตอง คืน เ ต็ม
จํานวนและในกรณีที่ของสูญหาย 

 
 
 
 
ไมไดบัญญัติไว 

 

ความเสียหายที่แทจริง 
(มาตรา 35) 
 
 
ใ น ก ร ณี ที่ ข อ ง สู ญ ห า ย ส้ิ น เ ชิ ง        

ผูขนสงตองชดใชคาธรรมเนียมการรับ
ขน และคาภาษีอากรเต็มตามจํานวน
เพิ่มดวย แตหากของนั้นไดสูญหาย
บางสวน ใหผูขนสงชดใชตามสวนแหง
ของที่สูญหาย (มาตรา 32) 

การแปลงหนวยสิทธิพิเศษถอนเงิน
ใหเปนเงินบาทโดยใชอัตราแลกเปล่ียน
ตามประกาศของธนาคารแหงประเทศ
ไทย โดยใหคํานวณ ณ เวลาดังตอไปนี้ 

1) กรณีข อง สูญ หายบ างส ว น 
เสียหาย หรือสงมอบชักชา ใหคํานวณ 
ณ วันที่ผูขนสงไดสงมอบของใหแกผูรับ
ตราสง 

2) กรณีของสูญหายส้ินเชิง ให
คํานวณ ณ วันที่พนกําหนดสามสิบวัน
นับจากวันครบกําหนดเวลาสงมอบของ 
หรือหากไมมีกําหนดวันสงมอบของก็ 
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 พิเศษในการสงมอบไว ในใบตราสง     
ผูขนสงจะตองชดใชคาสินไหมทดแทน
สําหรับความสูญหายหรือเสียหายที่
เพิ่มขึ้นในจํานวนที่ไดแจงสวนไดเสีย 
พิเศษนั้น (มาตรา 26) 

4) ผูมีสิทธิเรียกรองมีสิทธิเรียกเอา
ดอกเบี้ยจากคาสินไหมทดแทนในอัตรา
รอยละหาตอปนับแตวันที่ไดมีการสง
หนังสือเรียกรองไปยังผูขนสงหรือถาไม
มีการสงหนังสือเรียกรองก็ใหนับแต
ฟองคดี (มาตรา 27 วรรคหนึ่ง)  

5) ในกรณีที่คา สินไหมทดแทน
ไมไดแสดงอยางชัดแจงถึงสกุลเงินใน
ประเทศที่ไดมีการเรียกรองใหชําระเงิน 
ใหเทียบคาเงินตามอัตราแลกเปล่ียนที่
ใชในวันและสถานที่ ชําระคาสินไหม
ทดแทน (มาตรา 27 วรรคสอง) 

 
 

บางสวนจะตองคืนตามสวน 
- ผูขนสงไมตองรับผิดเพื่อ

ความเสียหายอื่น ๆ เพิ่มเติมอีก 
ในกรณีมีการสงมอบชักชา 
จํานวนคาสินไหมทดแทนนั้นจะถูก
จํากัดเพียงไมเกินราคาคาขนสงเทานั้น 

2) ในกรณีที่มีการแสดงมูลคาแหง
ของหรือมีการแสดงสวนไดเสียพิเศษใน
การสงมอบ 

ในกรณีที่ มีการแสดงมูลคาแหง
ของไวในใบตราสง หากของที่ขนสงนั้น
เกิดสูญหายหรือเสียหาย ผูขนสงจะ
ไมไดรับประโยชนจากการจํากัดความ
รับผิดที่ภาคผนวกนี้ กําหนดไว  แต       
ผูขนสงจะตองรับผิดตามมูลคาของที่  
ผูสงไดแสดงไวแทน  

ในกรณีที่ มีการแสดงสวนไดเสีย
พิเศษในการสงมอบไว ในใบตราสง   
หากของที่ขนสงเกิดสูญหาย เสียหาย 
หรือ มีการส งมอบชักช า  นอกจาก        
ผูขนสงจะตองรับผิดชดใชคาสินไหม
ทดแทนแลว ผูขนสงยังจะตองรับผิดใน  

 ใหคํานวณ ณ วันที่พนกําหนดหกสิบ
วันนับจากวันที่ผูขนสงไดรับมอบของ
จากผูสง  

(มาตรา 33) 



 

282 
เรื่อง อนุสัญญา CMR ความตกลง GMS 

ภาคผนวก 10 
ประมวลกฎหมายแพงและพาณิชย 

บรรพ 3 ลักษณะ 8 หมวด 1 
รางพระราชบัญญัติการรับขนของ
ทางถนนระหวางประเทศ พ.ศ. .... 

 
 
 
 
การใชสิทธิเรียกรอง
นอกเหนือจากมูล
สัญญา 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
การรับขนโดยผู
ขนส งหลายคน
หลายทอด 
 

 
 
 
 
หากความสูญหาย เสียหาย หรือ

สงมอบชักชาที่ เ กิดตามอนุ สัญญา
กอใหเกิดสิทธิเรียกรองนอกเหนือจาก
มูลสัญญาดวยไมวาความรับผิดนั้น    
ผูขนสงจะเปนผูกอใหเกิดขึ้นหรือเปน
ความรับผิดที่ลูกจางหรือตัวแทน หรือ
บุคคลที่ผูขนสงไดใชบริการในการรับ
ขนไดกอใหเกิดขึ้นในระหวางกระทําใน
ท า ง ก า ร ที่ จ า ง  ผู ข น ส ง ก็ อ า จ นํ า
บทบัญญัติแหงอนุสัญญานี้ไปใชเพื่อ
ยกเวนความรับผิดหรือจํากัดความรับ
ผิดได (มาตรา 28) 

 
1) เปนการรับขนที่อยูในสัญญา

ฉบับเ ดียวกันโดยผูขนสงแตละคน
จะตองรับผิดรวมกันในการขนสงตลอด
เสนทาง โดยผูขนสงคนที่สองและคน
ถัดไปจะมีฐานะเปนคูสัญญาในสัญญา 

คาสินไหมทดแทนเพื่อความเสียหาย
เพิ่มเติมอีกดวย 

(ขอ 7) 
 
ความ รับ ผิดในภ าคผนวกนี้ ใช

บังคับกับการอางสิทธิใด ๆ อันเกิดจาก
การปฏิบัติตามสัญญารับขนภายใต
ภาคผนวกนี้ดวย ไมวาสิทธิเรียกรองนั้น
จะอาศัยมูลสัญญาหรือมูลละเมิด (ขอ 
5 (b)) 
 
 
 
 
 
 
 

ไมมีบัญญัติไว 
 
 
 
 

 
 
 
 
ไมไดบัญญัติไว 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

1) ผูขนสงหลายคนหลายทอด
จะตองรับผิดรวมกันในการสูญหาย บุบ
สลาย หรือสงมอบชักชา (มาตรา 618) 

2) ถาผูขนสงคนใดสงมอบของ
ใหแกผูรับตราสงกอนไดรับคาระวาง 

 
 
 
 
การใชสิทธิเรียกรองที่เกิดขึ้นจาก

การรับขนของทางถนนระหวางประเทศ
ตามพระราชบัญญัตินี้ ใหหมายรวมถึง
การใชสิทธิเรียกรองของลูกจาง ตัวแทน 
หรือผูขนสงชวงดวย ไมวาสิทธิเรียกรอง
นั้นมาจากมูลสัญญาหรือมูลละเมิด 
(มาตรา 36) 

 
 
 
 
 

 
ไมไดบัญญัติไว 
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 รับขนภายใตขอกําหนดในใบตราสง
ดวยการยอมรับมอบของและใบตราสง 
(มาตรา 34) 

2) ในการสงมอบของในระหวาง
ผูขนสง ผูขนสงคนที่รับมอบของจะตอง
ออกใบรับของโดยลงวันที่และลายมือ
ช่ือใหแกผูขนสงคนกอนตนและจะตอง
ลงช่ือและที่อยูของตนในใบตราสงคู
ฉบับที่ สองด วย ในกรณีที่ จํา เปน ก็
จะตองต้ังขอสงวนลงในใบตราสงคู
ฉบับที่สองและในใบรับของดวยโดย
ก า ร ต้ั ง ข อ ส ง ว น ใ ห เ ป น ไ ป ต า ม
หลักเกณฑเดียวกับการที่ผูขนสงต้ังขอ
สงวนในขณะที่ รับมอบของจากผูสง 
(มาตรา 35) 

3) การดําเนินคดีกับผูขนสงหลาย
คนหลายทอดสามารถดําเนินคดีได
เฉพาะกับผูขนสงคนแรก ผูขนสงคน
สุดทาย หรือผูขนสงซ่ึงไดปฏิบัติการ  
รับขนในขณะที่ เ กิดความสูญหาย 
เสียหาย หรือสงมอบชักชาเทานั้นโดย
อาจฟองผูขนสงเหลานี้เปนคดีเดียวกัน 

 พาหนะและอุปกรณ ผูขนสงคนนั้น
จะตองรับผิดตอผูขนสงกอน ๆ ตนเพื่อ
คาระวางพาหนะและอุปกรณที่คาง
ชําระแกเขา (มาตรา 629) 

3) ผูขนสงทอดหลังสุดอาจใชสิทธิ
ในมาตรา 630, 631, 632 เพื่อเรียกเงิน
คาระวางพาหนะอุปกรณที่คางชําระแก
ผูขนสงทุกคน (มาตรา 633) 
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 ได เวนแตในกรณีที่มีการฟองแยงหรือ
หักกลบลบหนี้ซ่ึงเปนประเด็นในคดีที่
เ ก่ี ยวข อง กับการเ รียกร องภ ายใต
สัญญาเดียวกัน (มาตรา 36) 

4) ในระหวางผูขนสงดวยกันเอง
สามารถตกลงกําหนดสิทธิหนาที่และ
ความรับผิดระหวางกันเปนอยางอื่น
นอกจากที่ อนุ สั ญญานี้ กํ าหนดไ ด 
(มาตรา 40) 

5) ในกรณีที่ผูขนสงคนใดคนหนึ่ง
ไดชําระคาสินไหมทดแทนใหแกผูใช
สิทธิเรียกรองไป ผูขนสงคนนั้นก็มีสิทธิ
ไลเบี้ยเอาจากผูขนสงคนอื่นได แตตอง
อยูภายใตเง่ือนไขดังตอไปนี้ 

- ในกรณีที่ผูขนสงคนใดคน
หนึ่งจะตองรับผิดในความสูญหายหรือ
เ สียหายแต ผู เ ดียว  ผู ขนส งคนนั้ น
จะตองชดใชคาสินไหมทดแทนดังกลาว
ใหแกผูขนสงที่ไดชําระแทนไปทั้งหมด
หรือหากตนเปนผูชําระคาสินไหมใหแก
ผูใชสิทธิเรียกรองไปก็จะเรียกใหผูขนสง
อื่นชดใชไมได 
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 - ในกรณีที่ความสูญหายหรือ 
เสียหายเกิดจากการกระทําของผูขนสง
ต้ังแตสองคนขึ้นไป ผูขนสงแตละคน
จะตองชดใชเงินตามสวนแหงความรับ 
ผิดของตนใหแกผูขนสงที่ไดชดใชคา
สินไหมทดแทนไป แตหากไมสามารถ
แบงสวนความรับผิดได ผูขนสงแตละ
คนจะตองใชเงินตามสวนของคาขนสง
ที่ตนมีสิทธิไดรับจากการขนสงนั้น 

- ในกรณีที่ไมรูแนชัดวาผูขนสง
คนใดจะตองรับผิดเพื่อความสูญหาย
หรือเสียหาย จํานวนคาสินไหมทดแทน
นั้นจะตองแบงสวนระหวางผูขนสง
ทั้งหมดทุกคน 

(มาตรา 37) 
6) ในกรณีที่ผูขนสงคนใดมีหนี้สิน

ลนพนตัว การชดใชคาสินไหมทดแทน
ในสวนของผูขนสงคนนั้นที่ยังมิไดชําระ
จะตองนํามาแบงในระหวางผูขนสงคน
อื่นตามสัดสวนของคาขนสงที่แตละคน
มีสิทธิรับ(มาตรา 38) 
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ก า ร ใ ช สิ ท ธิ
เรียกรองและการ
ดําเนินคดี 
1) เ ข ต อํ า น า จ
ศาล 
 

7) ผู ข น ส ง ค น ใ ด ไ ด ช ด ใ ช ค า
สินไหมทดแทนตามจํานวนที่ศาล
พิพากษาไปแลว ผูขนสงคนอื่นที่ ถูก
เรียกรองใหคืนคาสินไหมทดแทนไมมี
สิทธิโตแยงถึงความสมบูรณของการ
ชดใ ชค า สิ นไ หม ทด แท นดั งก ล า ว
ภายหลังจากที่ตนได รับหนังสือบอก
กลาวถึงการฟองคดีและไดมีโอกาสที่
จะเขาเปนคูความในศาลแลว (มาตรา 
39 วรรคหนึ่ง) 
 
 
 
 

ผูใชสิทธิเรียกรองอาจเสนอคําฟอง
ต อ ศ า ล ห รื อ เ ส น อ ข อ พิ พ า ท ใ ห
อนุญาโตตุลาการของประเทศภาคีซ่ึง
คูสัญญาไดตกลงกันไว หรืออาจเสนอ
คําฟองตอศาลหรือเสนอขอพิพาทให
อนุญาโตตุลาการของประเทศซ่ึง 

1) เปน ถ่ินที่อ ยูปกติของจําเลย  
หรือจําเลยมีสํานักงานแหงใหญหรือ  

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

ผูสงหรือผูรับตราสงแลวแตกรณี
สามารถฟองคดีตอศาลหรือเสนอขอ
พิพาทใหอนุญาโตตุลาการช้ีขาดไดโดย
ผูสงและผูรับตราสงตางมีสิทธิในการ
ฟองรองแยกจากกัน แตผูขนสงมีหนาที่
จายคาสินไหมทดแทนเพียงคร้ังเดียว 

1) ใ น ก ร ณี ที่ มี ก า ร ฟ อ ง ร อ ง
ดําเนินคดีตอศาลเพื่อเรียกคาสินไหม 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

ไมไดบัญญัติไว 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
ไมไดบัญญัติไวอยางชัดเจน 

แตไดบัญญัติเพียงใหศาลทรัพยสินทาง
ปญญาและการคาระหวางประเทศเปน
ศาลที่มีเขตอํานาจ (มาตรา 37) 
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2) อายุความ 
 
 
 

สํานักงานสาขาหรือตัวแทนประกอบ
ธุรกิจต้ังอยู 

2) สถานที่ที่ผูขนสงไดรับมอบของ
หรือสถานที่ที่ระบุใหสงมอบของ 

(มาตรา 31 วรรคหนึ่ง) 
เม่ือศาลหรืออนุญาโตตุลาการของ

ประเทศภาคีอนุสัญญาประเทศหนึ่งได
มีคําพิพากษาในคดีดังกลาวแลวและ
คําพิพากษานั้นมีผลบังคับในประเทศ
นั้น คําพิพากษานั้นจะมีผลบังคับกับ
ประเทศภาคีอื่น ๆ ดวย หากไดมีการ
ปฏิบัติตามพิธีการที่ประเทศนั้นกําหนด
ไวซ่ึงพิธีการดังกลาวนี้จะตองไมมีการ
อนุญาตใหมีการพิจารณาคดีใหมใน
ประเด็นนั้นดวย (มาตรา 31 วรรคสาม) 

 
 

1) อายุความในการดําเนินคดีคดี
อั น เ กิ ด จ า ก สั ญ ญ า รั บ ข น ต า ม
อนุสัญญานี้มีกําหนดหนึ่งป แตในกรณี
ที่เปนการกระทําโดยจงใจหรือเปนการ
กระทําที่ถือเสมือนเปนการจงใจนั้น    

ทดแทนตามภาคผนวกนี้ อาจย่ืนฟอง
ตอศาลของประเทศภาคีคูสัญญาซ่ึง 

- เปนสถานที่ที่เปนจุดเร่ิมตน
หรือจุดปลายทางของการขนสงเปน
สถานที่ที่เกิดความสูญหายหรือความ
เสียหายขึ้น ถาสามารถระบุได 

- เ ป น ส ถ า น ที่ ที่ ผู ข น ส ง มี
สํานักงานใหญต้ังอยู หรือเปนสถานที่ที่
ผูใชสิทธิเรียกรองมีภูมิลําเนา 

2) ในกรณีที่มีการระงับขอพิพาท
เ ก่ี ย ว กั บ ค า สิ น ไ ห ม ท ด แ ท น โ ด ย
อนุญาโตตุลากา ร  จะตองกระทํ า
ภายใตขอตกลงระหวางคู สัญญาที่
เก่ียวของและขอตกลงดังกลาวจะตอง
ทําภายหลังขอพิพาทเกิดขึ้นแลว 

(ขอ 10 (c)) 
 

การใช สิทธิเ รียกรองนั้นจะตอง
กระทําภายใน 1 ป โดย 

1) ในกรณีที่ของสูญหายบางสวน 
เสียหาย หรือสงมอบชักชานั้น ใหนับ
แตวันที่มีการสงมอบของ 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

ไมไดบัญญัติไว 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

บรรดาสิทธิเรียกรองอันเกิดจาก
การรับขนของทางถนนระหวางประเทศ 
ไมวาจะมีมูลจากสัญญาหรือมูลละเมิด 
ใหมีกําหนดอายุความหนึ่งป 

การนับอายุความกรณีของสูญหาย  
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อายุความจะมี กําหนดสามป  โดย
ระยะเวลาในการนับอายุความจะเปน
ดังนี้  

- ในกรณีของสูญหายบางสวน 
เสียหาย หรือสงมอบชักชา ใหนับจาก
วันสงมอบ 

- ในกรณีของสูญหายส้ินเชิง ใหนับ
หลังจากพนกําหนดเวลาที่ไดตกลงกัน
ไวแลวสามสิบวัน หรือหกสิบวันนับจาก
วันที่ผูขนสงไดรับมอบของในกรณีที่ไม
มีการตกลงกันไว 

- ในกรณีอื่น ๆ ใหนับจากวันที่ครบ
กําหนดเวลาสามเดือนหลังจากทํา
สัญญารับขน 

ทั้งนี้ วันที่เ ร่ิมนับอายุความนั้นจะ
ไมนํามารวมไวในอายุความดังกลาว  

(มาตรา 32 วรรคหนึ่ง) 
2) การขยายอายุความนั้นจะตอง

เปนไปตามกฎหมายของประเทศภาคีที่
ศาลหรืออนุญาโตตุลาการที่พิจารณา
คดีนั้นต้ังอยูเทานั้น (มาตรา 32 วรรค
สาม) 

2)  ในกรณีที่ของสูญหายส้ินเชิง 
ใหนับต้ังแตสามสิบวันหลังจากวันครบ 
กําหนดเวลาสงมอบ หรือนับต้ังแตหก
สิบวันหลังจากที่ผูขนสงไดรับมอบของ 
ในกรณีที่ไมมีการตกลงกําหนดเวลาสง
มอบ 

ทั้งนี้ หากความสูญหาย เสียหาย 
หรือสงมอบชักช านั้ น เ กิดจากการ
กระทําโดยจงใจของผูขนสง ลูกจาง 
ตัวแทน หรือผูขนสงชวง ระยะเวลาใน
การใชสิทธิเรียกรองดังกลาวจะขยาย
เปน 3 ป 

(ขอ 10 (b)) 
 

 เสียหาย หรือสงมอบชักชา ใหเร่ิมนับ
ดังตอไปนี้ 

1) กรณีข อง สูญ หายบ างส ว น 
เสียหาย หรือสงมอบชักชา ใหเร่ิมนับ 
ต้ังแตวันที่ผูขนสงไดสงมอบของใหแก
ผูรับตราสง 

2)  กรณีของสูญหายส้ินเชิง ใหเร่ิม
นับต้ังแตเ ม่ือพนกําหนดสามสิบวัน 
นับแตวันครบกําหนดเวลาสงมอบของ 
หรือหากไมมีกําหนดวันสงมอบของ ให
เร่ิมนับเม่ือพนกําหนดหกสิบวันนับแต
วันที่ผูขนสงไดรับมอบของจากผูสง 

ก า ร นั บ อ า ยุ ค ว า ม ใ น ก ร ณี อื่ น
น อ ก จ า ก ใ น ก ร ณี ที่ ข อ ง สู ญ ห า ย  
เสียหาย หรือสงมอบชักชาใหเปนไป
ต า ม ป ร ะ ม ว ล ก ฎ ห ม า ย แ พ ง แ ล ะ
พาณิชย  

(มาตรา 40) 
ทั้งนี้ สิทธิเรียกรองตามมาตรา 40 

อันเกิดจากการกระทําหรือละเวนการ
ปฏิบัติหนาที่ โดยมิชอบของผูขนสง 
ลูกจาง ตัวแทน หรือผูขนสงชวง ใหมี 
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เรื่อง อนุสัญญา CMR ความตกลง GMS 

ภาคผนวก 10 
ประมวลกฎหมายแพงและพาณิชย 

บรรพ 3 ลักษณะ 8 หมวด 1 
รางพระราชบัญญัติการรับขนของ
ทางถนนระหวางประเทศ พ.ศ. .... 

  
 
 
 
 
 

  กําหนดอายุความสามปนับต้ังแตวันที่
ครบกําหนดเวลาสงมอบของ หรือหาก 
ไม มี กําหนดวันสงมอบของ ให เ ร่ิม
นับต้ังแตเม่ือพนกําหนดหกสิบวันนับ
แตวันที่ผูขนสงไดรับมอบของจากผูสง 
(มาตรา 41) 
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CONVENTION 

ON THE CONTRACT FOR THE INTERNATIONAL 
CARRIAGE OF GOODS BY ROAD 

(CMR) 
 
  

Preamble 
 
THE CONTRACTING PARTIES, 
 
HAVING RECOGNIZED the desirability of standardizing the conditions governing the contract for the 

international carriage of goods by road, particularly with respect to the documents used for such 
carriage and to the carrier's liability, 

 
HAVE AGREED as follows: 
 

Chapter I 

SCOPE OF APPLICATION 
    

Article 1 
 
1.  This Convention shall apply to every contract for the carriage of goods by road in vehicles for 
reward, when the place of taking over of the goods and the place designated for delivery, as specified in 
the contract, are situated in two different countries, of which at least one is a    Contracting country, 
irrespective of the place of residence and the nationality of the parties. 
 
2.  For the purpose of this Convention, "vehicles" means motor vehicles, articulated vehicles, trailers 
and semi-trailers as defined in article 4 of the Convention on Road Traffic dated 19 September 1949. 
  
3.  This Convention shall apply also where carriage coming within its scope is carried out by 
States or by governmental institutions or organizations. 
  
4 .  This Convention shall not apply:  
 
    (a)  To carriage performed under the terms of any international postal convention; 
  (b)  To funeral consignments; 
  (c)  To furniture removal. 
 
5.  The Contracting Parties agree not to vary any of the provisions of this Convention by special 
agreements between two or more of them, except to make it inapplicable to their frontier traffic or to 
authorize the use in transport operations entirely confined to their territory of consignment notes 
representing a title to the goods. 
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Article 2 

  
l.  Where the vehicle containing the goods is carried over part of the journey by sea, rail, inland 
waterways or air, and, except where the provisions of article 14 are applicable, the goods are not 
unloaded from the vehicle, this Convention shall nevertheless apply to the whole of the carriage. Provided 
that to the extent it is proved that any loss, damage or delay in delivery of the goods which occurs during 
the carriage by the other means of transport was not caused by act or omission of the carrier by road, 
but by some event which could only have occurred in the course of and by reason of the carriage by that 
other means of transport, the liability of the carrier by road shall be determined not by this Convention 
but in the manner in which the liability of the carrier by the other means of transport would have been 
determined if a contract for the carriage of the goods alone had been made by the sender with the carrier 
by the other means of transport in accordance with the conditions prescribed by law for the carriage of 
goods by that means of transport.  If, however, there are no such prescribed conditions, the liability of 
the carrier by road shall be determined by this Convention. 
  
2. If the carrier by road is also himself the carrier by the other means of transport, his liability shall 
also be determined in accordance with the provisions of paragraph 1 of this article, but as if, in his 
capacities as carrier by road and carrier by the other means of transport, he were two separate persons. 
 
 

Chapter II 

PERSONS FOR WHOM THE CARRIER IS RESPONSIBLE 

Article 3 

 For the purposes of this Convention the carrier shall be responsible for the acts and omissions of 
his agents and servants and of any other persons of whose services he makes use for the performance of 
the carriage, when such agents, servants or other persons are acting within the scope of their 
employment, as if such acts or omissions were his own. 
 

Chapter III 

CONCLUSION AND PERFORMANCE OF THE CONTRACT OF CARRIAGE 

Article 4 

 The contract of carriage shall be confirmed by the making out of a consignment note.  The 
absence, irregularity or loss of the consignment note shall not affect the existence or the validity of the 
contract of carriage which shall remain subject to the provisions of this Convention. 
  

Article 5 

1. The consignment note shall be made out in three original copies signed by the sender and by the 
carrier.  These signatures may be printed or replaced by the stamps of the sender and the carrier if the 
law of the country in which the consignment note has been made out so permits.  The first copy shall be 
handed to the sender, the second shall accompany the goods and the third shall be retained by the 
carrier. 
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2.  When the goods which are to be carried have to be loaded in different vehicles, or are of different 
kinds or are divided into different lots, the sender or the carrier shall have the right to require a separate 
consignment note to be made out for each vehicle used, or for each kind or 
lot of goods. 
  

Article 6 

1. The consignment note shall contain the following particulars: 

(a)  The date of the consignment note and the place at which it is made out; 

(b)  The name and address of the sender; 

(c)  The name and address of the carrier; 

(d)  The place and the date of taking over of the goods and the place designated for delivery; 

(e)  The name and address of the consignee; 

(f)  The description in common use of the nature of the goods and the method of packing, and, in 
the case of dangerous goods, their generally recognized description; 

(g)  The number of packages and their special marks and numbers; 

(h)  The gross weight of the goods or their quantity otherwise expressed; 

(i)  Charges relating to the carriage (carriage charges, supplementary charges, customs duties and 
other charges incurred from the making of the contract to the time of delivery); 

(j)  The requisite instructions for Customs and other formalities; 

(k) A statement that the carriage is subject, notwithstanding any clause to the contrary, to the 
provisions of this Convention. 

 
2. Where applicable, the consignment note shall also contain the following particulars: 

    (a)  A statement that transshipment is not allowed; 

  (b)  The charges which the sender undertakes to pay; 

  (c)  The amount of "cash on delivery" charges; 

  (d)  A declaration of the value of the goods and the amount representing special interest in 
delivery; 

    (e)  The sender's instructions to the carrier regarding insurance of the goods; 

     (f)  The agreed time limit within which the carriage is to be carried out; 

    (g)  A list of the documents handed to the carrier. 

 
3.  The parties may enter in the consignment note any other particulars which they may deem 
useful. 
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Article 7 

1.  The sender shall be responsible for all expenses, loss and damage sustained by the carrier 
by reason of the inaccuracy or inadequacy of: 
 
  (a)  The particulars specified in article 6, paragraph 1, (b), (d), (e), (f), (g), (h) and (j); 

   (b)  The particulars specified in article 6, paragraph 2; 

  (c)  Any other particulars or instructions given by him to enable the consignment note to be made 
out or for the purpose of their being entered therein. 

2.  If, at the request of the sender, the carrier enters in the consignment note the particulars 
referred to in paragraph 1 of this article, he shall be deemed, unless the contrary is proved, to 
have done so on behalf of the sender. 
  
3.  If the consignment note does not contain the statement specified in article 6, paragraph 1 (k), the 
carrier shall be liable for all expenses, loss and damage sustained through such omission by the person 
entitled to dispose of the goods. 
  

Article 8 

1. On taking over the goods, the carrier shall check: 
  
   (a)  The accuracy of the statements in the consignment note as to the number of packages and 

their marks and numbers, and 
  
  (b)  The apparent condition of the goods and their packaging. 
  
2.  Where the carrier has no reasonable means of checking the accuracy of the statements referred to 
in paragraph 1 (a) of this article, he shall enter his reservations in the consignment note together with the 
grounds on which they are based.  He shall likewise specify the grounds for any reservations which he 
makes with regard to the apparent condition of the goods and their packaging.  Such reservations shall 
not bind the sender unless he has expressly agreed to be bound by them in the consignment note. 
  
3.  The sender shall be entitled to require the carrier to check the gross weight of the goods or their 
quantity otherwise expressed.  He may also require the contents of the packages to be checked.  The 
carrier shall be entitled to claim the cost of such checking.  The result of the checks shall be entered in the 
consignment note. 
 

Article 9 

1.  The consignment note shall be prima facie evidence of the making of the contract of carriage, the 
conditions of the contract and the receipt of the goods by the carrier. 
 
2.  If the consignment note contains no specific reservations by the carrier, it shall be presumed, unless 
the contrary is proved, that the goods and their packaging appeared to be in good condition when the 
carrier took them over and that the number of packages, their marks and numbers corresponded with the 
statements in the consignment note. 
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Article 10 

The sender shall be liable to the carrier for damage to persons, equipment or other goods, and 
for any expenses due to defective packing of the goods, unless the defect was apparent or  known to the 
carrier at the time when he took over the goods and he made no reservations concerning it. 
 

Article 11 

1.  For the purposes of the Customs or other formalities which have to be completed before delivery 
of the goods, the sender shall attach the necessary documents to the consignment note or place them at 
the disposal of the carrier and shall furnish him with all the information which he requires. 
 
2.  The carrier shall not be under any duty to inquire into either the accuracy or the adequacy of such 
documents and information.  The sender shall be liable to the carrier for any damage caused by the 
absence, inadequacy or irregularity of such documents and information, except in the case of some 
wrongful act or neglect on the part of the carrier. 
  
3. The liability of the carrier for the consequences arising from the loss or incorrect use of the 
documents specified in and accompanying the consignment note or deposited with the carrier shall be that 
of an agent, provided that the compensation payable by the carrier shall not exceed that payable in the 
event of loss of the goods. 
  

Article 12 

1.  The sender has the right to dispose of the goods, in particular by asking the carrier to stop the 
goods in transit, to change the place at which delivery is to take place or to deliver the goods to a 
consignee other than the consignee indicated in the consignment note. 
 
2. This right shall cease to exist when the second copy of the consignment note is handed to the 
consignee or when the consignee exercises his right under article 13, paragraph 1; from that time 
onwards the carrier shall obey the orders of the consignee. 
 
3.  The consignee shall, however, have the right of disposal from the time when the consignment note 
is drawn up, if the sender makes an entry to that effect in the consignment note. 
  
4.  If in exercising his right of disposal the consignee has ordered the delivery of the goods to another 
person, that other person shall not be entitled to name other consignees. 
  
5.  The exercise of the right of disposal shall be subject to the following conditions: 

 (a)  That the sender or, in the case referred to in paragraph 3 of this article, the consignee who 
wishes to exercise the right produces the first copy of the consignment note on which the 
new instructions to the carrier have been entered and indemnifies the carrier against all 
expenses, loss and damage involved in carrying out such instructions; 

 (b)  That the carrying out of such instructions is possible at the time when the instructions reach 
the person who is to carry them out and does not either interfere with the normal working 
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of the carriers' undertaking or prejudice the senders or consignees of other consignments; 

 (c)  That the instructions do not result in a division of the consignment. 

 
 
6. When, by reason of the provisions of paragraph 5 (b) of this article, the carrier cannot carry out 
the instructions which he receives, he shall immediately notify the person who gave him such instructions. 
  
7.  A carrier who has not carried out the instructions given under the conditions provided for in this 
article or who has carried them out without requiring the first copy of the consignment note to be 
produced, shall be liable to the person entitled to make a claim for any loss or damage caused thereby. 

 
Article 13 

1.  After arrival of the goods at the place designated for delivery, the consignee shall be entitled to 
require the carrier to deliver to him, against a receipt, the second copy of the consignment note and the 
goods.  If the loss of the goods is established or if the goods have not arrived after the expiry of the 
period provided for in article 19, the consignee shall be entitled to enforce in his own name against the 
carrier any rights arising from the contract of carriage. 
  
2.  The consignee who avails himself of the rights granted to him under paragraph 1 of this article shall 
pay the charges shown to be due on the consignment note, but in the event of dispute on this matter the 
carrier shall not be required to deliver the goods unless security has been furnished by the consignee. 
  

Article 14 

1.  If for any reason it is or becomes impossible to carry out the contract in accordance with the terms 
laid down in the consignment note before the goods reach the place designated for delivery, the carrier 
shall ask for instructions from the person entitled to dispose of the goods in accordance with the 
provisions of article 12. 
  
2.  Nevertheless, if circumstances are such as to allow the carriage to be carried out under  conditions 
differing from those laid down in the consignment note and if the carrier has been unable to obtain 
instructions in reasonable time from the person entitled to dispose of the goods in accordance with the 
provisions of article 12, he shall take such steps as seem to him to be in the best interests of the person 
entitled to dispose of the goods 
  

Article 15 

1.  Where circumstances prevent delivery of the goods after their arrival at the place designated for 
delivery, the carrier shall ask the sender for his instructions.  If the consignee refuses the goods the sender 
shall be entitled to dispose of them without being obliged to produce the first copy of the consignment 
note. 
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2.  Even if he has refused the goods, the consignee may nevertheless require delivery so long as the 
carrier has not received instructions to the contrary from the sender. 
  
3.  When circumstances preventing delivery of the goods arise after the consignee, in exercise of his 
rights under article 12, paragraph 3, has given an order for the goods to be delivered to another person, 
paragraphs 1 and 2 of this article shall apply as if the consignee were the sender and that other person 
were the consignee. 
  

Article 16 

1.  The carrier shall be entitled to recover the cost of his request for instructions and any expenses 
entailed in carrying out such instructions, unless such expenses were caused by the wrongful act or 
neglect of the carrier. 
 
2.  In the cases referred to in article 14, paragraph 1, and in article 15, the carrier may immediately 
unload the goods for account of the person entitled to dispose of them and thereupon the carriage shall 
be deemed to be at an end.  The carrier shall then hold the goods on behalf of the person so entitled.  He 
may, however, entrust them to a third party, and in that case he shall not be under any liability except for 
the exercise of reasonable care in the choice of such third party.  The charges due under the consignment 
note and all other expenses shall remain chargeable against the goods. 
  
3.  The carrier may sell the goods, without awaiting instructions from the person entitled to dispose of 
them, if the goods are perishable or their condition warrants such a course, or when the storage expenses 
would be out of proportion to the value of the goods.  He may also proceed to the sale of the goods in 
other cases if after the expiry of a reasonable period he has not received from the person entitled to 
dispose of the goods instructions to the contrary which he may reasonably be required to carry out. 
 
4.  If the goods have been sold pursuant to this article, the proceeds of sale, after deduction of  the 
expenses chargeable against the goods, shall be placed at the disposal of the person entitled to dispose of 
the goods.  If these charges exceed the proceeds of sale, the carrier shall be entitled to the difference. 
  
5.  The procedure in the case of sale shall be determined by the law or custom of the place where the 
goods are situated. 
 
 

Chapter IV 

LIABILITY OF THE CARRIER 

Article 17 
 
1.  The carrier shall be liable for the total or partial loss of the goods and for damage thereto occurring 
between the time when he takes over the goods and the time of delivery, as well as for any delay in 
delivery. 
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2.  The carrier shall, however, be relieved of liability if the loss, damage or delay was caused by the 
wrongful act or neglect of the claimant, by the instructions of the claimant given otherwise than as the 
result of a wrongful act or neglect on the part of the carrier, by inherent vice of the goods or through 
circumstances which the carrier could not avoid and the consequences of which he was unable to 
prevent. 
 
3.  The carrier shall not be relieved of liability by reason of the defective condition of the vehicle used 
by him in order to perform the carriage, or by reason of the wrongful act or neglect of the person from 
whom he may have hired the vehicle or of the agents or servants of the latter. 
  
4.  Subject to article 18, paragraphs 2 to 5, the carrier shall be relieved of liability when the loss or 
damage arises from the special risks inherent in one more of the following circumstances: 
  

(a) use of open unsheeted vehicles, when their use has been expressly agreed and specified in the 
consignment note; 

(b)  the lack of, or defective condition of packing in the case of goods which, by their nature, are 
liable to wastage or to be damaged when not packed or when not properly packed; 

(c)  handling, loading, stowage or unloading of the goods by the sender, the consignee or person 
acting on behalf of the sender or the consignee; 

  
(d) the nature of certain kinds of goods which particularly exposes them to total or partial loss or 

to damage, especially through breakage, rust, decay, desiccation, leakage, normal wastage, or 
the action of moth or vermin; 

(e) insufficiency or inadequacy of marks or numbers on the packages; 

(f) the carriage of livestock. 
 
5. Where under this article the carrier is not under any liability in respect of some of the factors 
causing the loss, damage or delay, he shall only be liable to the extent that those factors for which he is 
liable under this article have contributed to the loss, damage or delay. 
 
 

Article 18 
 
1.  The burden of proving that loss, damage or delay was due to one of the causes specified in article 
17, paragraph 2, shall rest upon the carrier. 
 
2.  When the carrier establishes that in the circumstances of the case, the loss or damage could be 
attributed to one or more of the special risks referred to in article 17, paragraph 4, it shall be presumed 
that it was so caused.  The claimant shall, however, be entitled to prove that the loss or damage was not, 
in fact, attributable either wholly or partly to one of these risks. 
  
3.  This presumption shall not apply in the circumstances set out in article 17, paragraph 4 (a), if there 
has been an abnormal shortage, or a loss of any package. 
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4.  If the carriage is performed in vehicles specially equipped to protect the goods from the effects of 
heat, cold, variations in temperature or the humidity of the air, the carrier shall not be entitled to claim the 
benefit of article 17, paragraph 4 (d), unless he proves that all steps incumbent on him in the 
circumstances with respect to the choice, maintenance and use of such equipment were taken and that he 
complied with any special instructions issued to him. 
  
5.  The carrier shall not be entitled to claim the benefit of article 17, paragraph 4 (f), unless he proves 
that all steps normally incumbent on him in the circumstances were taken and that he complied with any 
special instructions issued to him. 
  

Article 19 
 
 Delay in delivery shall be said to occur when the goods have not been delivered within the agreed 
time-limit or when, failing an agreed time-limit, the actual duration of the carriage having regard to the 
circumstances of the case, and in particular, in the case of partial loads, the time required for making up a 
complete load in the normal way, exceeds the time it would be reasonable to allow a diligent carrier. 
  

Article 20 
 
1.  The fact that goods have not been delivered within thirty days following the expiry of the agreed 
time-limit, or, if there is no agreed time-limit, within sixty days from the time when the carrier took over 
the goods, shall be conclusive evidence of the loss of the goods, and the person entitled to make a claim 
may thereupon treat them as lost. 
 
2.  The person so entitled may, on receipt of compensation for the missing goods, request in writing 
that he shall be notified immediately should the goods be recovered in the course of the year following the 
payment of compensation.  He shall be given a written acknowledgement of such request. 
  
3.  Within the thirty days following receipt of such notification, the person entitled as aforesaid may 
require the goods to be delivered to him against payment of the charges shown to be due on the 
consignment note and also against refund of the compensation he received less any charges included 
therein but without prejudice to any claims to compensation for delay in delivery under article 23 and 
where applicable, article 26. 
  
4.  In the absence of the request mentioned in paragraph 2 or of any instructions given within the 
period of thirty days specified in paragraph 3, or if the goods are not recovered until more than one year 
after the payment of compensation, the carrier shall be entitled to deal with them in accordance with the 
law of the place where the goods are situated. 
  

Article 21 
 
 Should the goods have been delivered to the consignee without collection of the "cash on delivery" 
charge which should have been collected by the carrier under the terms of the contract of carriage, the 
carrier shall be liable to the sender for compensation not exceeding the amount of such charge without 
prejudice to his right of action against the consignee. 
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Article 22 
 
1.  When the sender hands goods of a dangerous nature to the carrier, he shall inform the  carrier of 
the exact nature of the danger and indicate if necessary, precautions to be taken.  If this information has 
not been entered in the consignment note, the burden of proving, by some other means, that the carrier 
knew the exact nature of the danger constituted by the carriage of the said goods shall rest upon the 
sender or the consignee. 
 
2.  Goods of a dangerous nature which, in the circumstance referred to in paragraph 1 of this  article, 
the carrier did not know were dangerous, may, at any time or place, be unloaded, destroyed or rendered 
harmless by the carrier without compensation; further, the sender shall be liable for all expenses, loss or 
damage arising out of their handing over for carriage or of their carriage. 
 

Article 23 
  
1.  When, under the provisions of this Convention, a carrier is liable for compensation in respect of 
total or partial loss of goods, such compensation shall be calculated by reference to the value of the 
goods at the place and time at which they were accepted for carriage. 
  
2.  The value of the goods shall be fixed according to the commodity exchange price or, if  there is no 
such price, according to the current market price or, if there is no commodity exchange price or current 
market price, by reference to normal value of goods of the same kind and quality. 
  
3.  Compensation shall not, however, exceed 25 francs per kilogram of gross weight short.  "Franc" 
means the gold franc weighing 10/31 of a gramme and being of millesimal fineness 900. 
 
4.  In addition, the carriage charges, Customs duties and other charges incurred in respect of  the 
carriage of the goods shall be refunded in full in case of total loss and in proportion to the loss sustained 
in case of partial loss, but no further damage shall be payable. 
 
5.  In the case of delay if the claimant proves that damage has resulted therefrom the carrier shall pay 
compensation for such damage not exceeding the carriage charges. 
  
6.  Higher compensation may only be claimed where the value of the goods or a special interest in 
delivery has been declared in accordance with articles 24 and 26. 
 

Article 24 
 
 The sender may, against payment of a surcharge to be agreed upon, declare in the consignment 
note a value for the goods exceeding the limit laid down in article 23, paragraph 3, and in that case the 
amount of the declared value shall be substituted for that limit. 
 

Article 25 
 
1.  In case of damage, the carrier shall be liable for the amount by which the goods have diminished 
in value, calculated by reference to the value of the goods fixed in accordance with article 23, paragraphs 
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1, 2 and 4. 
 
2.  The compensation may not, however, exceed: 
 
 (a)  If the whole consignment has been damaged, the amount payable in the case of total loss; 

 (b)  If part only of the consignment has been damaged, the amount payable in the case of loss of 
the part affected. 

  
Article 26 

 
1.  The sender may, against payment of a surcharge to be agreed upon, fix the amount of a special 
interest in delivery in the case of loss or damage or of the agreed time-limit being exceeded, by entering 
such amount in the consignment note. 
 
2.  If a declaration of a special interest in delivery has been made, compensation for the additional loss 
or damage proved may be claimed, up to the total amount of the interest declared, independently of the 
compensation provided for in articles 23, 24 and 25. 
  

Article 27 
 
1.  The claimant shall be entitled to claim interest on compensation payable.  Such interest, calculated 
at five per centum per annum, shall accrue from the date on which the claim was sent in writing to the 
carrier or, if no such claim has been made, from the date on which legal proceedings were instituted. 
 
2.  When the amounts on which the calculation of the compensation is based are not expressed in the 
currency of the country in which payment is claimed, conversion shall be at the rate of exchange 
applicable on the day and at the place of payment of compensation. 

 

Article 28 
 
1.  In cases where, under the law applicable, loss, damage or delay arising out of carriage under this 
Convention gives rise to an extra-contractual claim, the carrier may avail himself of the provisions of this 
Convention which exclude his liability or which fix or limit the compensation due. 
 
2.  In cases where the extra-contractual liability for loss, damage or delay of one of the persons for 
whom the carrier is responsible under the terms of article 3 is in issue, such person may also avail himself 
of the provisions of this Convention which exclude the liability of the carrier or which fix or limit the 
compensation due. 
 

Article 29 
 

1.  The carrier shall not be entitled to avail himself of the provisions of this chapter which exclude or 
limit his liability or which shift the burden of proof if the damage was caused by his wilful misconduct or 
by such default on his part as, in accordance with the law of the court or tribunal seized of the case, is 
considered as equivalent to wilful misconduct.  
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2.  The same provision shall apply if the wilful misconduct or default is committed by the agents or 
servants of the carrier or by any other persons of whose services he makes use for the performance of 
the carriage, when such agents, servants or other persons are acting within the scope of their 
employment.  Furthermore, in such a case such agents, servants or other persons shall not be entitled to 
avail themselves, with regard to their personal liability, of the provisions of this chapter referred to in 
paragraph 1. 
 

Chapter V 
 

CLAIMS AND ACTIONS 
 

Article 30 
 
1.  If the consignee takes delivery of the goods without duly checking their condition with the  carrier 
or without sending him reservations giving a general indication of the loss or damage, not later than the 
time of delivery in the case of apparent loss or damage and within seven days of delivery, Sundays and 
public holidays excepted, in the case of loss or damage which is not apparent, the fact of this taking 
delivery shall be prima facie evidence that he has received the goods in the condition described in the 
consignment note.  In the case of loss or damage which is not apparent the reservations referred to shall 
be made in writing. 
 
2.  When the condition of the goods has been duly checked by the consignee and the carrier, evidence 
contradicting the result of this checking shall only be admissible in the case of loss or damage which is not 
apparent and provided that the consignee has duly sent reservations in writing to the carrier within seven 
days, Sundays and public holidays excepted, from the date of checking. 
  
3.  No compensation shall be payable for delay in delivery unless a reservation has been sent in writing 
to the carrier, within twenty-one days from the time that the goods were placed at the disposal of the 
consignee. 
 
4.  In calculating the time-limits provided for in this article the date of delivery, or the date of checking, 
or the date when the goods were placed at the disposal of the consignee, as the case may be, shall not be 
included. 
  
5.  The carrier and the consignee shall give each other every reasonable facility for making the 
requisite investigations and checks. 
 

Article 31 
 
1.  In legal proceedings arising out of carriage under this Convention, the plaintiff may bring an action 
in any court or tribunal of a contracting country designated by agreement between the parties and, in 
addition, in the courts or tribunals of a country within whose territory: 
 

(a) The defendant is ordinarily resident, or has his principal place of business, or the branch or 
agency through which the contract of carriage was made, or  
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(b) The place where the goods were taken over by the carrier or the place designated for 
delivery is situated.  

 
2.  Where in respect of a claim referred to in paragraph 1 of this article an action is pending before a 
court or tribunal competent under that paragraph, or where in respect of such a claim a judgement has 
been entered by such a court or tribunal no new action shall be started between the same parties on the 
same grounds unless the judgement of the court or tribunal before which the  first action was brought is 
not enforceable in the country in which the fresh proceedings are  brought. 
  
3.  When a judgement entered by a court or tribunal of a contracting country in any such action as is 
referred to in paragraph 1 of this article has become enforceable in that country, it shall also become 
enforceable in each of the other contracting States, as soon as the formalities required in the country 
concerned have been complied with.  These formalities shall not permit the merits of the case to be re-
opened. 
 
4.  The provisions of paragraph 3 of this article shall apply to judgements after trial, judgements by 
default and settlements confirmed by an order of the court, but shall not apply to interim judgements or to 
awards of damages, in addition to costs against a plaintiff who wholly or partly fails in his action. 
  
5. Security for costs shall not be required in proceedings arising out of carriage under this Convention 
from nationals of contracting countries resident or having their place of business in one of those countries. 
 

Article 32 
 
1.  The period of limitation for an action arising out of carriage under this Convention shall be one 
year.  Nevertheless, in the case of wilful misconduct, or such default as in accordance with the law of the 
court or tribunal seized of the case, is considered as equivalent to wilful misconduct, the period of 
limitation shall be three years.  The period of limitation shall begin to run: 
 

(a)  In the case of partial loss, damage or delay in delivery, from the date of delivery; 

(b)  In the case of total loss, from the thirtieth day after the expiry of the agreed time-limit or 
where there is no agreed time-limit from the sixtieth day from the date on which the goods 
were taken over by the carrier; 

(c)  In all other cases, on the expiry of a period of three months after the making of the contract 
of carriage. 

 The day on which the period of limitation begins to run shall not be included in the period. 
 
2.  A written claim shall suspend the period of limitation until such date as the carrier rejects the claim 
by notification in writing and returns the documents attached thereto.  If a part of the claim is admitted the 
period of limitation shall start to run again only in respect of that part of the claim still in dispute.  The 
burden of proof of the receipt of the claim, or of the reply and of the return of the documents, shall rest 
with the party relying upon these facts.  The running of the period of limitation shall not be suspended by 
further claims having the same object. 
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3.  Subject to the provisions of paragraph 2 above, the extension of the period of limitation shall be 
governed by the law of the court or tribunal seized of the case.  That law shall also govern the fresh 
accrual of rights of action. 
4.  A right of action which has become barred by lapse of time may not be exercised by way of 
counterclaim or set-off. 
  

Article 33 
 
The contract of carriage may contain a clause conferring competence on an arbitration tribunal if 

the clause conferring competence on the tribunal provides that the tribunal shall apply this Convention. 
 

 
Chapter VI 

PROVISIONS RELATING TO CARRIAGE PERFORMED BY SUCCESSIVE CARRIERS 
 

Article 34 
 

If carriage governed by a single contract is performed by successive road carriers, each of them 
shall be responsible for the performance of the whole operation, the second carrier and each succeeding 
carrier becoming a party to the contract of carriage, under the terms of the consignment note, by reason 
of his acceptance of the goods and the consignment note. 
 

 
Article 35 

 
1.  A carrier accepting the goods from a previous carrier shall give the latter a dated and signed 
receipt.  He shall enter his name and address on the second copy of the consignment note.  Where 
applicable, he shall enter on the second copy of the consignment note and on the receipt reservations of 
the kind provided for in article 8, paragraph 2. 
  
2.  The provisions of article 9 shall apply to the relations between successive carriers. 
 

 
Article 36 

 
 Except in the case of a counterclaim or a setoff raised in an action concerning a claim based on the 
same contract of carriage, legal proceedings in respect of liability for loss, damage or delay may only be 
brought against the first carrier, the last carrier or the carrier who was performing that portion of the 
carriage during which the event causing the loss, damage or delay occurred; an action may be brought at 
the same time against several of these carriers. 
 

Article 37 
 
 A carrier who has paid compensation in compliance with the provisions of this Convention, shall be 
entitled to recover such compensation, together with interest thereon and all costs and expenses incurred 
by reason of the claim, from the other carriers who have taken part in the carriage, subject to the 
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following provisions: 
 

(a)  The carrier responsible for the loss or damage shall be solely liable for the compensation 
whether paid by himself or by another carrier; 

(b)  When the loss or damage has been caused by the action of two or more carriers, each of 
them shall pay an amount proportionate to his share of liability; should it be impossible to 
apportion the liability, each carrier shall be liable in proportion to the share of the payment 
for the carriage which is due to him; 

(c)  If it cannot be ascertained to which carriers liability is attributable for the loss or damage, the 
amount of the compensation shall be apportioned between all the carriers as laid down in (b) 
above. 

 
Article 38 

 
  If one of the carriers is insolvent, the share of the compensation due from him and unpaid by him 
shall be divided among the other carriers in proportion to the share of the payment for the carriage due to 
them. 
 

Article 39 
 
1.  No carrier against whom a claim is made under articles 37 and 38 shall be entitled to dispute the 
validity of the payment made by the carrier making the claim if the amount of the compensation was 
determined by judicial authority after the first mentioned carrier had been given due notice of the 
proceedings and afforded an opportunity of entering an appearance. 
  
2.  A carrier wishing to take proceedings to enforce his right of recovery may make his claim before 
the competent court or tribunal of the country in which one of the carriers concerned is ordinarily 
resident, or has his principal place of business or the branch or agency through which the contract of 
carriage was made.  All the carriers concerned may be made defendants in the same action. 
 
3.  The provisions of article 31, paragraphs 3 and 4, shall apply to judgements entered in the 
proceedings referred to in articles 37 and 38. 
 
4.  The provisions of article 32 shall apply to claims between carriers.  The period of limitation shall, 
however, begin to run either on the date of the final judicial decision fixing the amount of compensation 
payable under the provisions of this Convention, or, if there is no such judicial decision, from the actual 
date of payment. 
  

Article 40 
 
Carriers shall be free to agree among themselves on provisions other than those laid down in 

articles 37 and 38. 
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Chapter VII  

NULLITY OF STIPULATIONS CONTRARY TO THE CONVENTION 

Article 41 

1.  Subject to the provisions of article 40, any stipulation which would directly or indirectly derogate 
from the provisions of this Convention shall be null and void.  The nullity of such a stipulation shall not 
involve the nullity of the other provisions of the contract. 
 
2.  In particular, a benefit of insurance in favour of the carrier or any other similar clause, or any clause 
shifting the burden of proof shall be null and void. 
  

Chapter VIII 

FINAL PROVISIONS 

Article 42 

1.  This Convention is open for signature or accession by countries members of the Economic 
Commission for Europe and countries admitted to the Commission in a consultative capacity under 
paragraph 8 of the Commission's terms of reference. 
  
2.  Such countries as may participate in certain activities of the Economic Commission for Europe in 
accordance with paragraph 11 of the Commission's terms of reference may become Contracting Parties 
to this Convention by acceding thereto after its entry into force. 
  
3.  The Convention shall be open for signature until 31 August 1956 inclusive.  Thereafter, it shall be 
open for accession. 
  
4.  This Convention shall be ratified. 
  
5.  Ratification or accession shall be effected by the deposit of an instrument with the Secretary-
General of the United Nations. 
 

Article 43 

1. This Convention shall come into force on the ninetieth day after five of the countries referred to in 
article 42, paragraph 1, have deposited their instruments of ratification or accession. 
 
2.  For any country ratifying or acceding to it after five countries have deposited their instruments of 
ratification or accession, this Convention shall enter into force on the ninetieth day after the said country 
has deposited its instrument of ratification or accession. 
 

Article 44 
 
1.  Any Contracting Party may denounce this Convention by so notifying the Secretary-General of the 
United Nations. 
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2.  Denunciation shall take effect twelve months after the date of receipt by the Secretary-General of 
the notification of denunciation. 
 

Article 45 
 
 If, after the entry into force of this Convention, the number of Contracting Parties is reduced, as a 
result of denunciations, to less than five, the Convention shall cease to be in force from the date in which 
the last of such denunciations takes effect. 
 

Article 46 
 
1. Any country may, at the time of depositing its instrument of ratification or accession or at any time 
thereafter, declare by notification addressed to the Secretary-General of the United Nations that this 
Convention shall extend to all or any of the territories for the international relations of which it is 
responsible.  The Convention shall extend to the territory or territories named in the notification as from 
the ninetieth day after its receipt by the Secretary-General or, if on that day the Convention has not yet 
entered into force, at the time of its entry into force. 
 
2. Any country which has made a declaration under the preceding paragraph extending this 
Convention to any territory for whose international relations it is responsible may denounce the 
Convention separately in respect of that territory in accordance with the provisions of article 44. 
 

Article 47 

 
Any dispute between two or more Contracting Parties relating to the interpretation or application 

of this Convention, which the parties are unable to settle by negotiation or other means may, at the 
request of any one of the Contracting Parties concerned, be referred for settlement to the International 
Court of Justice 
 

Article 48 

 
1.  Each Contracting Party may, at the time of signing, ratifying, or acceding to, this Convention, 
declare that it does not consider itself as bound by article 47 of the Convention.  Other Contracting 
Parties shall not be bound by article 47 in respect of any Contracting Party which has entered such a 
reservation. 
 
2.  Any Contracting Party having entered a reservation as provided for in paragraph 1 may at any time 
withdraw such reservation by notifying the Secretary-General of the United Nations. 
 
3.  No other reservation to this Convention shall be permitted. 
 

Article 49 
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1.  After this Convention has been in force for three years, any Contracting Party may, by notification 
to the Secretary-General of the United Nations, request that a conference be convened for the purpose 
of reviewing the Convention.  The Secretary-General shall notify all Contracting Parties of the request 
and a review conference shall be convened by the Secretary-General if, within a period of four months 
following the date of notification by the Secretary General, not less than one-fourth of the Contracting 
Parties notify him of their concurrence with the request. 
 
2. If a conference is convened in accordance with the preceding paragraph, the Secretary-General 
shall notify all the Contracting Parties and invite them to submit within a period of three months such 
proposals as they may wish the Conference to consider.  The Secretary-General shall circulate to all 
Contracting Parties the provisional agenda for the conference together with the texts of such proposals at 
least three months before the date on which the conference is to meet. 
 
3.  The Secretary-General shall invite to any conference convened in accordance with this article all 
countries referred to in article 42, paragraph 1, and countries which have become Contracting Parties 
under article 42, paragraph 2. 
 

Article 50 
 
  In addition to the notifications provided for in article 49, the Secretary-General of the United 
Nations shall notify the countries referred to in article 42, paragraph 1, and the countries which have 
become Contracting Parties under article 42, paragraph 2, of: 
 
 (a) Ratification and accessions under article 42; 
  
  (b)  The dates of entry into force of this Convention in accordance with article 43; 
  
  (c)  Denunciations under article 44; 
  
  (d)  The termination of this Convention in accordance with article 45; 
  
  (e) Notifications received in accordance with article 46; 
 
 (f)  Declarations and notifications received in accordance with article 48, paragraphs 1 
  and 2. 
 

Article 51 
 
After 31 August 1956, the original of this Convention shall be deposited with the Secretary-

General of the United Nations, who shall transmit certified true copies to each of the countries mentioned 
in article 42, paragraphs 1 and 2. 
 
 
 

 IN WITNESS WHEREOF, the undersigned, being duly authorized 
thereto, have signed this Convention. 
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 DONE at Geneva, this nineteenth day of May one thousand nine hundred 
and fifty-six, in a single copy in the English and French languages, each text 
being equally authentic.  
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PROTOCOL OF SIGNATURE 
 
 On proceeding to sign the Convention on the Contract for the International 
Carriage of Goods by Road, the undersigned, being duly authorized, have 
agreed on the following statement and explanation:  
 
1. This Convention shall not apply to traffic between the United Kingdom of 
Great Britain and Northern Ireland and the Republic of Ireland. 
 
2. Ad article 1, paragraph 4 
 
 The undersigned undertake to negotiate conventions governing contracts 
for furniture removals and combined transport. 
 
IN WITNESS WHEREOF, the undersigned, being duly authorized thereto, 
have signed this Protocol. 
 
DONE at Geneva, this nineteenth day of May one thousand nine hundred and 
fifty-six, in a single copy in the English and French languages, each text being 
equally authentic.  
 
 

_________ 
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ภาคผนวก ง 

Additional Protocol to the Convention on the Contract for the International 
Carriage of Goods by Road concerning the Electronic Consignment Note 



 ADDITIONAL PROTOCOL TO THE CONVENTION ON 
THE CONTRACT FOR THE INTERNATIONAL CARRIAGE OF GOODS BY ROAD 

(CMR) CONCERNING THE ELECTRONIC CONSIGNMENT NOTE 

THE PARTIES TO THIS PROTOCOL, 

BEING PARTIES to the Convention on the Contract for the International Carriage of Goods by 
Road (CMR), done at Geneva on 19 May 1956, 

DESIROUS OF supplementing the Convention in order to facilitate the optional making out of 
the consignment note by means of procedures used for the electronic recording and handling of 
data, 

HAVE AGREED as follows: 
Article 1 

Definitions 

 For the purposes of this Protocol, 

“Convention” means the Convention on the Contract for the International Carriage of Goods by 
Road (CMR); 

“Electronic communication” means information generated, sent, received or stored by electronic, 
optical, digital or similar means with the result that the information communicated is accessible 
so as to be usable for subsequent reference; 

“Electronic consignment note” means a consignment note issued by electronic communication 
by the carrier, the sender or any other party interested in the performance of a contract of 
carriage to which the Convention applies, including particulars logically associated with the 
electronic communication by attachments or otherwise linked to the electronic communication 
contemporaneously with or subsequent to its issue, so as to become part of the electronic 
consignment note; 

“Electronic signature” means data in electronic form which are attached to or logically 
associated with other electronic data and which serve as a method of authentication. 

Article 2 

Scope and effect of the electronic consignment note 

1. Subject to the provisions of this Protocol, the consignment note referred to in the 
Convention, as well as any demand, declaration, instruction, request, reservation or other 
communication relating to the performance of a contract of carriage to which the Convention 
applies, may be made out by electronic communication. 

2. An electronic consignment note that complies with the provisions of this Protocol shall be 
considered to be equivalent to the consignment note referred to in the Convention and shall 
therefore have the same evidentiary value and produce the same effects as that consignment note. 
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Article 3 

Authentication of the electronic consignment note 

1. The electronic consignment note shall be authenticated by the parties to the contract of 
carriage by means of a reliable electronic signature that ensures its link with the electronic 
consignment note. The reliability of an electronic signature method is presumed, unless 
otherwise proved, if the electronic signature: 

(a) is uniquely linked to the signatory; 

(b) is capable of identifying the signatory; 

(c) is created using means that the signatory can maintain under his sole control; and 

(d) is linked to the data to which it relates in such a manner that any subsequent change 
of the data is detectable. 

2. The electronic consignment note may also be authenticated by any other electronic 
authentication method permitted by the law of the country in which the electronic consignment 
note has been made out. 

3. The particulars contained in the electronic consignment note shall be accessible to any 
party entitled thereto. 

Article 4 

Conditions for the establishment of the electronic consignment note 

1. The electronic consignment note shall contain the same particulars as the consignment note 
referred to in the Convention. 

2. The procedure used to issue the electronic consignment note shall ensure the integrity of 
the particulars contained therein from the time when it was first generated in its final form. There 
is integrity when the particulars have remained complete and unaltered, apart from any addition 
or change which arises in the normal course of communication, storage and display. 

3. The particulars contained in the electronic consignment note may be supplemented or 
amended in the cases authorized by the Convention. 

 The procedure used for supplementing or amending the electronic consignment note shall 
make it possible to detect as such any supplement or amendment to the electronic consignment 
note and shall preserve the particulars originally contained therein. 

Article 5 

Implementation of the electronic consignment note 

1. The parties interested in the performance of the contract of carriage shall agree on the 
procedures and their implementation in order to comply with the requirements of this Protocol 
and the Convention, in particular as regards: 
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(a) The method for the issuance and the delivery of the electronic consignment note to 
the entitled party; 

(b) An assurance that the electronic consignment note retains its integrity; 

(c) The manner in which the party entitled to the rights arising out of the electronic 
consignment note is able to demonstrate that entitlement; 

(d) The way in which confirmation is given that delivery to the consignee has been 
effected; 

(e) The procedures for supplementing or amending the electronic consignment note; and 

(f) The procedures for the possible replacement of the electronic consignment note by a 
consignment note issued by different means. 

2. The procedures in paragraph 1 must be referred to in the electronic consignment note and 
shall be readily ascertainable. 

Article 6 

Documents supplementing the electronic consignment note 

1. The carrier shall hand over to the sender, at the latter’s request, a receipt for the goods and 
all information necessary for identifying the shipment and for access to the electronic 
consignment note to which this Protocol refers. 

2. The documents referred to in Article 6, paragraph 2 (g) and Article 11 of the Convention 
may be furnished by the sender to the carrier in the form of an electronic communication if the 
documents exist in this form and if the parties have agreed to procedures enabling a link to be 
established between these documents and the electronic consignment note to which this Protocol 
refers in a manner that assures their integrity. 

FINAL PROVISIONS 

Article 7 

Signature, ratification, accession 

1. This Protocol shall be open for signature by States which are signatories to or Parties to the 
Convention and are either members of the Economic Commission for Europe or have been 
admitted to the Commission in a consultative capacity under paragraph 8 of the Commission’s 
terms of reference. 

2. This Protocol shall be open for signature at Geneva from 27 to 30 May 2008 inclusive and 
after this date, at United Nations Headquarters in New York until 30 June 2009 inclusive. 

3. This Protocol shall be subject to ratification by signatory States and open for accession by 
non-signatory States, referred to in paragraph 1 of this article, which are Parties to the 
Convention. 
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4. Such States as may participate in certain activities of the Economic Commission for 
Europe in accordance with paragraph 11 of the Commission’s terms of reference and which have 
acceded to the Convention may become Parties to this Protocol by acceding thereto after its entry 
into force. 

5. Ratification or accession shall be effected by the deposit of an instrument with the 
Secretary-General of the United Nations. 

6. Any instrument of ratification or accession, deposited after the entry into force of an 
amendment to this Protocol adopted in accordance with the provisions of Article 13 hereafter, 
shall be deemed to apply to the Protocol as modified by the amendment. 

Article 8 

Entry into force 

1. This Protocol shall enter into force on the ninetieth day after five of the States referred to 
in article 7, paragraph 3, of this Protocol, have deposited their instruments of ratification or 
accession. 

2. For any State ratifying or acceding to it after five States have deposited their instruments of 
ratification or accession, this Protocol shall enter into force on the ninetieth day after the said 
State has deposited its instrument of ratification or accession. 

Article 9 

Denunciation 

1. Any Party may denounce this Protocol by so notifying the Secretary-General of the United 
Nations. 

2. Denunciation shall take effect 12 months after the date of receipt by the Secretary-General 
of the notification of denunciation. 

3. Any State which ceases to be Party to the Convention shall on the same date cease to be 
Party to this Protocol. 

Article 10 

Termination 

If, after the entry into force of this Protocol, the number of Parties is reduced, as a result of 
denunciations, to less than five, this Protocol shall cease to be in force from the date on which 
the last of such denunciations takes effect.  It shall also cease to be in force from the date on 
which the Convention ceases to be in force. 
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Article 11 

Dispute 

 Any dispute between two or more Parties relating to the interpretation or application of this 
Protocol which the Parties are unable to settle by negotiation or other means may, at the request 
of any one of the Parties concerned, be referred for settlement to the International Court of 
Justice. 

Article 12 

Reservations 

1. Any State may, at the time of signing, ratifying, or acceding to this Protocol, declare by a 
notification addressed to the Secretary-General of the United Nations that it does not consider 
itself bound by article 11 of this Protocol.  Other Parties shall not be bound by article 11 of this 
Protocol in respect of any Party which has entered such a reservation. 

2. The declaration referred to in paragraph 1 of this article may be withdrawn at any time by a 
notification addressed to the Secretary-General of the United Nations. 

3. No other reservation to this Protocol shall be permitted. 

Article 13 

Amendments 

1. Once this Protocol is in force, it may be amended according to the procedure defined in 
this article. 

2. Any proposed amendment to this Protocol presented by a Party to this Protocol shall be 
submitted to the Working Party on Road Transport of the United Nations Economic Commission 
for Europe (UNECE) for consideration and decision. 

3. The Parties to this Protocol shall make all possible efforts to achieve consensus. If, despite 
these efforts, consensus is not reached on the proposed amendment, it shall require, as a last 
resort, for adoption a two-thirds majority of Parties present and voting. A proposed amendment 
adopted either by consensus or by a two-thirds majority of Parties shall be submitted by the 
secretariat of the United Nations Economic Commission for Europe to the Secretary-General to 
be circulated for acceptance to all Parties to this Protocol, as well as to signatory States. 

4. Within a period of nine months from the date on which the proposed amendment is 
communicated by the Secretary-General, any Party may inform the Secretary-General that it has 
an objection to the amendment proposed. 

5. The proposed amendment shall be deemed to have been accepted if, by the end of the 
period of nine months foreseen in the preceding paragraph, no objection has been notified by a 
Party to this Protocol. If an objection is stated, the proposed amendment shall be of no effect. 

6. In the case of a country which becomes a Contracting Party to this Protocol between the 
moment of notification of a proposal for amendment and the end of the nine-month period 
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foreseen in paragraph 4 of this article, the secretariat of the Working Party on Road Transport of 
the Economic Commission for Europe shall notify the new State Party about the proposed 
amendment as soon as possible.  The latter may inform the Secretary-General before the end of 
this period of nine months that it has an objection to the proposed amendment. 

7. The Secretary-General shall notify, as soon as possible, all the Parties of objections raised 
in accordance with paragraphs 4 and 6 of this Article as well as of any amendment accepted 
according to paragraph 5 above. 

8. Any amendment deemed to have been accepted shall enter into force six months after the 
date of notification of such acceptance by the Secretary-General to Parties. 

Article 14 

Convening of a diplomatic conference 

1. Once this Protocol is in force, any Party may, by notification to the Secretary-General of 
the United Nations, request that a conference be convened for the purpose of reviewing this 
Protocol.  The Secretary-General shall notify all Parties of the request and a review conference 
shall be convened by the Secretary-General if, within a period of four months following the date 
of notification by the Secretary-General, not less than one fourth of the Parties to this Protocol 
notify him of their concurrence with the request. 

2. If a conference is convened in accordance with the preceding paragraph, the Secretary-
General shall notify all the Parties and invite them to submit within a period of three months 
such proposals as they may wish the Conference to consider.  The Secretary-General shall 
circulate to all Parties the provisional agenda for the Conference together with the texts of such 
proposals at least three months before the date on which the Conference is to meet. 

3. The Secretary-General shall invite to any conference convened in accordance with this 
article all States referred to in Article 7, paragraphs 1, 3 and 4, of this Protocol. 

Article 15 

Notifications to States 

 In addition to the notifications provided for in Articles 13 and 14, the Secretary-General of 
the United Nations shall notify the States referred to in Article 7, paragraph 1, above, and the 
States which have become Parties to this Protocol in accordance with paragraphs 3 and 4 of 
Article 7, of: 

(a) Ratifications and accessions under Article 7; 

(b) The dates of entry into force of this Protocol in accordance with Article 8; 

(c) Denunciations under Article 9; 

(d) The termination of this Protocol in accordance with article 10; 

(e) Declarations and notifications received in accordance with Article 12, paragraphs 1 
and 2. 
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Article 16 

Depositary 

 The original of this Protocol shall be deposited with the Secretary-General of the United 
Nations, who shall send certified true copies thereof to all the States referred to Article 7, 
paragraphs 1, 3 and 4, of this Protocol. 

 

DONE at Geneva, this twentieth day of February two thousand and eight, in a single copy in the 
English and French languages, each text being equally authentic. 

 

IN WITNESS WHEREOF, the undersigned, being duly authorized thereto, have signed this 
Protocol: 

___________ 
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Greater Mekong Subregion Cross – Border Transport Agreement /  GMS CBTA 
: Annex 10 Conditions of Transport 
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ทางหลวงอาเซียนในประเทศไทย 
 



359 

 

 

 

คมนาคม, กระทรวง.  กรมทางหลวง.  ทางหลวงอาเซียนในประเทศไทย (ASEAN Highway in 
Thailand) [ออนไลน].  แหลงที่มา:  http://www.doh.go.th/web/international/asian.html [2552, สิงหาคม 25] 
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ประวัติผูเขียนวิทยานิพนธ 

นางสาวนวลจินดา  กุลเจริญ เกิดเม่ือวันที่ 7 กันยายน พ.ศ.2527 ที่จังหวัด
กรุงเทพมหานคร สําเร็จการศึกษาในระดับมัธยมศึกษาตอนปลายจากโรงเรียนสตรีสมุทรปราการ 
และสําเร็จการศึกษาในระดับปริญญานิติศาสตรบัณฑิต เกียรตินิยมอันดับสอง จากคณะ
นิติศาสตร มหาวิทยาลัยเชียงใหม เม่ือปการศึกษา 2548 เขาศึกษาตอในหลักสูตรปริญญา          
นิติศาสตรมหาบัณฑิต สาขาวิชากฎหมายเอกชนและธุรกิจ คณะนิติศาสตร จุฬาลงกรณ
มหาวิทยาลัย ในปการศึกษา 2551 และสอบไลไดความรูชั้นเนติบัณฑิต สมัยที่ 62 
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