
บทท่ี 2
สาระสำคัญของอนุสัญญาว่าด้วยสัญญารับขนของทางถนนระหว่างประเทศ ค.ศ. 1956 

(Convention on the Contract for the International Carriage of Goods by Road 1956)

2.1 ความเป็นมา

อนุสัญญาว่าด้วยสัญญารับขนของทางถนนระหว่างประเทศ ค.ศ. 1956 ' เรียกโดย 
ย่อว่า “CMR” ซ่ึงเป็นคำย่อจากช่ือของอนุสัญญาในภาษาฝร่ังเศสว่า “Convention Relative au 
Contrat de Transport International de Marchandises par Route” โดยอนุสัญญานีเป็นผลมาจาก 
ปีญหาหลายประการด้วยกันท่ีเกิดขึนจากการรับขนของทางถนนระหว่างประเทศท่ีมีปริมาณเพ่ิมข้ึน 
อย่างมาก ภายหลังจากท่ีสงครามโลกครังที่สองได้สินสุดลง โดยเฉพาะอย่างย่ิง จากการใช้ตู้สินค้า 
(Containers) ในการขนส่งสินค้า และนำมาสู่ป็ญหาทางกฎหมายหลายประการเม่ือมีข้อพิพาทเกิด 
ขึนอันเน่ืองมาจากการท่ีนิติสัมพันธ์ดังกล่าวไม่ได้ตกอยู่ภายใต้กฎเกณฑ์อันเดียวกัน ทั้งนี้ เหตุผลดัง 
กล่าวก็ได้ปรากฎอยู่ในอารัมภบท1 2(preamble) แห่งอนุสัญญา ซ่ึงกำหนดว่า “ตระหนักถึง ความ 
ปรารถนาที่จะทำให้เงื่อนไขที่ใช้บังคับกับสัญญารับขนของทางถนนระหว่างประเทศมีมาตรฐาน 
โดยเฉพาะอย่างย่ิง ในเร่ืองเก่ียวกับเอกสารท่ีใช้ในการรับขนน้ัน และความรับผิดของผู้ขนส่ง” ซ่ึง 
จากอารัมภบทแห่งอนุสัญญานี ได้แสดงให้เห็นถึงเจตนารมณ์และความปรารถนาของประเทศภาคี 
อนุสัญญาทีมุ่งประสงค์ให้การรับขนของทางถนนระหว่างประเทศมีมาตรฐานโดยอยู่ภายใต้กฎ 
เกณฑ์อันเดียวกัน

สำหรับความเป็นมาของอนุสัญญา อาจกล่าวโดยสรุปได้ดังน้ี ในปี ค.ศ. 1948 The 
International Institute for the Unification of Private Law (UNIDROIT) International Road 
Transport Union (IRU) และ The International Chamber of Commerce (ICC) ได้เหนพ้องต้องกันที 
จะตังคณะกรรมการผู้เช่ียวชาญ (Committee of Expert) เพ่ือเตรียมการร่างอนุสัญญาในเร่ืองดังกล่าว 
ขน โดยในขันตอนสุดทายนัน The United Nations Economic Commission for Europe (ECE) กได้

1 ต่อจากที จะใช้คำว่า “อนุสัญญา” แทนคำว่า “ อนุสัญญาว่าด้วยสัญญารับขนของทางถนน 
ระหว่างประเทศ ค.ศ. 1956”

2 อารัมภบทแห่งอนุสัญญา บัญญัติว่า “  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.”



8

รับมอบงานดังกล่าวมาดำเนินการต่อ โดยผ่านคณะทำงานท่ีเปีนองค์กรย่อยของ The Inland
Transport Committee of The United Nations Economic Commission for Europe

และในท่ีสุด เม่ือได้ดำเนินการร่างอนุสัญญาจนสำเร็จ ก็ได้เปิดให้มีการลงนาม ใน 
วันท่ี 19 พฤษภาคม พ.ศ. 2499 (ค.ศ. 1956) ณ กรุงเจ■ รวา (Geneva) ประเทศสวิตเซอร์แลนด์ โดยมี 
ประเทศท่ีร่วมลงนามในวันดังกล่าวจำนวน 10 ประเทศ ได้แก่ 3

1. ออสเตรีย (Austria)
2. เบลเยียม (Belgium)
3. ฝรังเศส (France)
4. เยอรมนี (Germany)
5. ลักเซมเบิรก (Luxembourg)
6. เนเธอร์แลนด์ (Netherlands)
7. โปแลนด์ (Poland)
8. สวเดน (Sweden)
9. สวิตเชอรแลนด (Switzerland)
10. ยูโกสลาเวีย (Yugoslavia)

ภายหลังจากท่ีได้มีการลงนามดังกล่าวข้างด้น ซ่ึงตามบทบัญญัติแห่งอนุสัญญาได้ 
กำหนดถึงการมีผลใช้บังคับอนุสัญญาไว้ในมาตรา 434 ซ่ึงกำหนดว่า อนุสัญญาจะมีผลใช้บังคับใน 
วันท่ีเก้าสิบภายหลังจากประเทศต่าง  ๆ ดังท่ีได้ระบุไว้ในมาตรา 42 วรรคหน่ึง จำนวนห้าประเทศได้ 
ส่งสัตยาบันสารหรือภาคยานุวัติสาร ก็ปรากฏว่ามีประเทศต่าง  ๆ ได้ส่งสัตยาบันสาร(instrument of 
ratification) หรือภาคยานุวัติสาร(instrument of accession) ไปยังเลขาธิการองค์การสหประชาชาติ 
(The Secretary -  General of The United Nations) ดังต่อไปนี

บยูโกสลาเวีย ได้ส่งสัตยาบันสาร ในวันท่ี 22 ตุลาคม พ.ศ. 2501 (ค.ศ. 1958)
2.ฝร่ังเศส ได้ส่งสัตยาบันสาร ในวันท่ี 20 พฤษภาคม พ.ศ. 2502 (ค.ศ. 1959) 
ว-ออสเตรีย ได้ส่งสัตยาบันสาร ในวันท่ี 18 กรกฎาคม พ.ศ. 2503 (ค.ศ. 1960)
4.เนเธอร์แลนด์ได้ส่งสัตยาบันสารในวันที่27กันยายนพ.ศ.2503 (ค.ศ. 1960)

3 United Nations, Multilateral treaties deposited with The Secretary -  General. 1998.
4 ในวิทยานิพนธ์ฉบับน้ี มาตราใดท่ีไม่ได้ระบุกฎหมายกำกับไว้ ให้ถือว่าเป็นมาตราท่ีอยู่ใน 

อนุสัญญาว่าด้วยสัญญารับขนของทางถนนระหว่างประเทศ ค.ศ. 1956
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5.อิตาลี ได้ส่งภาคยานุวัติสาร5 ในวันท่ี 3 เมษายน พ.ศ. 2504 (ค.ศ. 1961)

และจากท่ีได้กล่าวมาแล้วข้างด้น ตามบทบัญญัติมาตรา 43 น้ัน เม่ือปรากฎว่า 
ประเทศอิตาลีเป็นประเทศท่ีห้าท่ีได้ส่งภาคยานุวัติสารไปยังเลขาธิการองค์การสหประชาชาติ ในวัน 
ท่ี 3 เมษายน พ.ศ. 2504 (ค.ศ. 1961) ดังน้ัน เม่ือนับต้ังแต่วันท่ี 3 เมษายน พ.ศ. 2504 (ค.ศ. 1961) ไป 
เล้าสิบวัน อนุสัญญาจึงมีผลใช้บังคับในวันท่ี 2 กรกฎาคม พ.ศ. 2504 (ค.ศ. 1961) เป็นด้นไป

และนับต้ังแต่วันท่ี 3 เมษายน พ.ศ. 2504 (ค.ศ. 1961) ซึ่งเป็นวันท่ีประเทศอิตาลีได้ 
ส่งภาคยานุวัติสารนัน ก็มีประเทศต่าง  ๆ ได้เข้าร่วมเป็นภาคีอนุสัญญาเป็นจำนวนมาก โดยในปี พ.ศ. 
2541 (ค.ศ.!998) น้ัน ปรากฎว่ามีประเทศภาคีอนุสัญญาจำนวน 41 ประเทศด้วยกัน ซึ่งได้แก่6

1. ออสเตรีย (Austria)
2. เบลารุส (Beralus)
3. เบลเยียม (Belgium)
4. บอสเนียและเฮอรเซ [กวีนา (Bosnia and Herzegovina)
5. บัลแกเรีย (Bulgaria)
6. โครเอเทีย (Croatia)
7. เชก (Czech Republic)
8. เดนมารก (Denmark)
9. เอสโตเนีย (Estonia)
10. ทิเนแลนด (Finland)
11. ฝรังเศส (France)
12. เยอรมนี (Germany)
13. กรีซ (Greece)
14. ฮังการ (Hungary)
15. ไอรแลนด (Ireland)
16. อิตาลี (Italy)
17. คาชัคสถาน (Kazakhstan)
18. แลตเวีย (Latvia)

5 ประเทศอิตาลีไม่ได้เป็นประเทศท่ีร่วมลงนามในอนุสัญญา การเข้าเป็นภาคีอนุสัญญาจึง
ต้องกระทำโดยการภาคยานุวัติ (Accession)

6 United Nations, Multilateral treaties deposited with the Secretary -  General. 1998.
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19. ลิทัวเนีย (Lithuania)
20. ลักเซมเบิรก (Luxembourg)
21. โมร็อคโก (Morocco)
22. เนเธอรแลนด (Netherlands)
23. นอร์เวย์ (Norway)
24. โปแลนด์ (Poland)
25. โปรตุเกส (Portugal)
26. มอลโดวา (Republic of Moldova)
27. รัสเชีย (Russian Federation)
28. โรมาเนย (Romania)
29. สโลวัคเกีย (Slovakia)
30. สโณวเนีย (Slovenia)
31. สเปน (Spain)
32. สวีเดน (Sweden)
33. สวิตเชอร์เแลนด์ (Switzerland)
34. ทาจิกิสถาน (Tajikistan)
35. มาเซโดเนีย (The former Yugoslav Republic of Macedonia)
36. ตูนิเชย (Tunisia)
37. ตุรกี (Turkey)
38. เตรกเมนิสถาน (Terkmenistan)
39. สหราชอาณาจักร (United Kingdom)
40. อุซเบกิสถาน (Uzbekistan)
4L ยูโกสลาเวีย (Yugoslavia)

โดยประเทศต่าง  ๆ ดังท่ีได้กล่าวมาข้างต้นน้ัน ได้เข้าเป็นภาคีอนุสัญญา ทั้งโดยการ 
ให้สัตยาบัน ภาคยานุวัติ รวมทังสืบสิทธิจากรัฐเดิมท่ีเป็นภาคี และนอกจากบันยังมีข้อสังเกตด้วยว่า 
มีประเทศนอกทวีปยุโรป คือ ประเทศในทวีปแอฟริกา ได้แก่ โมร็อคโก และตูนิเชีย ได้เข้าร่วมเป็น 
ภาคีอนุสัญญาด้วย

สำหรับอนุสัญญาน้ัน เม่ือได้พิจารณาถึงระยะเวลานับต้ังแต่อนุสัญญามีผลใช้บังคับ 
เม่ือปี พ.ศ. 2504 (ค.ศ. 1961) จนถึงป้จจุบัน ก็มีระยะเวลาถึงส่ีสิบปี โดยในระยะเวลาดังกล่าวก็ 
ปรากฎป็ญหาและข้อยุ่งยากบางประการในการใช้บังคับอนุสัญญา ซ่ึงตามบทบัญญัติแห่งอนุสัญญา
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มาตรา 49 เองน้ัน ก็ได้กำหนดให้ประเทศภาคีสามารถกำหนดให้มีการประชุมเพื่อทบทวน 
อนุสัญญา (the purpose of reviewing the Convention) ได้ โดยในเดือนกุมภาพันธ พ.ศ. 2515 (ค.ศ. 
1972) The Inland Transport Committee of the E.C.E ก็ได้จัดให้มีการทบทวนอนุสัญญา แต่ก็ไม่ 
ปรากฎว่ามีการแก้ไขเพ่ิมเติมบทบัญญัติในอนุสัญญาแต่อย่างใด เน่ืองจากท่ีประชุมได้ข้อสรุปว่า บท 
บัญญัติแห่งอนุสัญญายังสามารถใช้บังคับได้อย่างมีประสิทธิภาพ และถึงแม้ว่าบทบัญญัติในบาง 
เร่ืองน้ันสมควรจะแก้ไขเพ่ิมเติมก็ตาม แต่ก็ยังเห็นว่าเป็นความเร่งต่วนเกินไปท่ีจะมีการแก้ไขเพ่ิม 
เติมในขณะบัน7

จนกระท่ัง ในปี พ.ศ. 2521 (ค.ศ. 1978) ก็ได้มีการแก้ไขเพ่ิมเติมบทบัญญัติแห่ง 
อนุสัญญา 1ดย Protocol to the Convention on the Contract for the International Carriage of Goods 
by Road (CMR) ซ่ึงปรากฎว่ามีประเทศร่วมลงนามใน Protocol ดังกล่าว จำนวน 6 ประเทศ ได้แก่ 
สหราชอาณาจักร เยอรมนี ลักเซมฌิร์ก พันแลนด์ เดนมาร์ก และโรมาเนีย และ Protocol ฉบับนี้ มี 
ผลใช้บังคับในวันท่ี 28 ธันวาคม พ.ศ. 2523 (ค.ศ. 1980) โดยในปี พ.ศ. 2541 (ค.ศ. 1998) น้ัน 
ปรากฎว่ามีประเทศต่าง  ๆเป็นภาคีของ Protocol จำนวน27ประเทศด้วยกันซึ่งได้แก่8

1. ออสเตรีย (Austria)
2. เบลเยียม (Belgium)
ร-เดนมาร์ก (Denmark)
4. เอสโตเนีย (Estonia)
5. พันแลนด (Finland)
6. ก่รังเศส (France)
7. เยอรมนี (Germany)
8. กรีซ (Greece)
9. รังการ (Hungary)
10. ไอรแลนด (Ireland)
11. อิตาลี (Italy)
12. แลตเวีย (Latvia)
13. ลิทัวเนีย (Lithuania)
14. ลักเชมเบิรก (Luxembourg)

7 Malcolm A. Clarke, International carriage of goods bv road: CMR (London: Sweet &
Maxwell Limited, 1997), p.4.

8 United Nations, Multilateral treaties deposited with the Secretary -  General. 1998.



12

15. เนเธอรแลนด (Netherlands)
16. นอร์เวย์ (Norway)
17. โปรตุเกส (Portugal)
18. โรมาเนย (Romania)
19. สเปน (Spain)
20. สวเดน (Sweden)
21. สวิตเซอรแลนด (Switzerland)
22. มาเซโดเนีย (The former Yugoslav Republic of Macedonia)
23. ตูนิเชีย (Tunisia)
24. ตุรก (Turkey)
25. เติรกเมนสถาน (Terkmenistan)
26. สหราชอาณาจักร (United Kingdom)
27. อุ,ชเบกิสถาน (Uzbekistan)

โดย Protocol ฉบับนี ได้แก้ไขเพ่ิมเติมบทบัญญัติมาตรา 239 ช่ึงเปีนบทบัญญัติเก่ียว 
กับการจำกัดความรับผิดของผู้ขนส่ง โดยแก้ไขหน่วยในการจำกัดความรับผิดให้ใช้หน่วยทางบัญชี 
ซ่ึงหน่วยทางบัญชีตามท่ีได้บัญญัติในอนุสัญญาน้ี หมายถึง SDR (Special Drawing Right) ตามท่ี 
กองทุนระหว่างประเทศได้กำหนดขืน ซ่ึงจะมีลักษณะเป็นอย่างเดียวกันกับบทบัญญัติในปิจจุบัน
(หลังจากท่ีได้มีการแก้ไขเพ่ิมเติมแล้ว)ของอนุสัญญาเกี่ยวกับการรับขนของระหว่างประเทศฉบับ 
อ่ืน  ๆ เช่น อนุสัญญาว่าด้วยการทำให้เป็นอันหน่ึงอันเดียวกันซ่ึงกฎเกณฑ์บางประการเก่ียวกับใบตรา 
ส่ง ค.ศ. 1924 (เฮกรูลส์) อนุสัญญาสหประชาชาติว่าด้วยการรับขนของทางทะเล ค.ศ. 1978 (แฮม 
เบิร์กรูลส์) อนุสัญญาว่าด้วยการทำให้เป็นอันหน่ึงอันเดียวกันซ่ึงกฎเกณฑ์บางประการเก่ียวกับการ 
รับขนทางอากาศระหว่างประเทศ ค.ศ. 1929 (อนุสัญญาวอร์ซอ) อนุสัญญาว่าด้วยการทำให้เป็นอัน 
หน่ึงอันเดียวกันซ่ึงกฎเกณฑ์บางประการเก่ียวกับการรับขนทางอากาศระหว่างประเทศ ค.ศ. 1999 
(อนุสัญญามอนทรีออล) หรืออนุสัญญาสหประชาชาติว่าด้วยการขนส่งต่อเน่ืองหลายรูปแบบ
ระหว่างประเทศ ค.ศ. 1980 ที่ได้ใช้ SDR เป็นหน่วยในการจำกัดความรับผิด

9 โปรดดูรายละเอียดในหัวข้อ 2.7.5
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2.2 ขอบเขตการบังคับใช้

ขอบเขตการบังคับใช้อนุสัญญา (Scope of Application) ได้ถูกกำหนดไว้ในมาตรา 
1 และมาตรา 2 ของอนุสัญญา โดยมาตรา 1 เป็นกรณีขอบเขตการบังคับใช้โดยท่ัวไป ซ่ึงได้กำหนด 
ถึงลักษณะโดยทั่วไปของสัญญารับขนที่อยู่ภายใต้บังคับแห่งอนุสัญญานี้ รวมท่ังข้อยกเว้นของ 
อนุสัญญาท่ีจะไม'ใช้บังคับกับสัญญารับขนบางประเภท ส่วนในมาตรา 2 เป็นกรณีขอบเขตการ 
บังคับใช้ในกรณีที่ปรากฏข้อเท็จจริงว่าสัญญารับขนทางถนนบันจะต้องมีการบรรทุกของผ่านการ 
เดินทางทางทะเล รถไฟ ทางนำภายใน หรืออากาศ ซึ่งในเรื่องนี้ ก็เป็นกรณีของการขนส่งต่อเน่ือง 
หลายรูปแบบ'0 (Multimodal Transport)" โดยสัญญาขนส่งต่อเน่ืองหลายรูปแบบนีจะมีลักษณะ 
เป็นการขนส่งท่ีรวมเอารูปแบบการขนส่ง (Mode of transport) ไม่ว่าจะเป็นการขนส่งทางทะเล ทาง 
ถนน ทางรถไฟ ทางทางนำภายใน หรือทางอากาศ อย่างน้อยสองรูปแบบข้ึนไปไว้ในสัญญาฉบับ 
เดียว10 * 12

สำหรับขอบเขตการบังคับใช้ท่ีจะกล่าวต่อไปน้ี จะแยกพิจารณาเป็น ขอบเขตการ 
บังคับใช้กรณีท่ัวไป ซ่ึงจะกล่าวถึงลักษณะโดยท่ัวไปของสัญญารับขนท่ีจะตกอยู่ภายใต้บังคับแห่ง 
อนุสัญญานี รวมทังข้อยกเว้นของอนุสัญญาที่จะไม่ใช้บังคับกับสัญญารับขนของทางถนนบาง 
ประเภท ซึ่งแม้จะปรากฎว่าสัญญารับขนนันมีองค์ประกอบครบถ้วนท่ีจะตกอยู่ในขอบเขตการใช้ 
บังคับกรณีท่ัวไปแห่งอนุสัญญาแต่ก็จะไม,บังคับอนุสัญญากับสัญญารับขนท่ีตกอยู่ภายใต้ข้อยกเว้น 
บัน และขอบเขตการบังคับใช้กรณีการขนส่งต่อเน่ืองหลายรูปแบบ ซ่ึงจะกล่าวถึง ลักษณะของ
สัญญาขนส่งต่อเน่ืองหลายรูปแบบ หลักทั่วไปของขอบเขตการบังคับใช้กรณีการขนส่งต่อเน่ือง 
หลายรูปแบบ และเง่ือนไขของขอบเขตการบังคับใช้กรณีการขนส่งต่อเน่ืองหลายรูปแบบ

10 ปิจจุบัน ในทางระหว่างประเทศบันมีอนุสัญญาสหประชาชาติว่าด้วยการขนส่งต่อเน่ือง 
หลายรูปแบบระหว่างประเทศ ค.ศ. 1980 (United Nations Convention on International 
Multimodal Transport of Goods) ซ่ึงกำหนดหลักเกณฑ์ สาระสำคัญ และผลทางกฎหมายของ 
สัญญาขนส่งต่อเน่ืองหลายรูปแบบระหว่างประเทศเอาไว้

ในบางคราว อาจจะเรียกการขนส่งต่อเน่ืองหลายรูปแบบว่า “Combined Transport” ซ่ึง 
เป็นถ้อยคำท่ีปรากฎในกฎเกณฑ์ท่ีเป็นรูปแบบเดียวกันสำหรับเอกสารการขนส่งต่อเน่ืองหลายรูป 
แบบของหอการค้าระหว่างประเทศ ฉบับท่ี 298 (ICC Rules’Combined Transport Document
No.298)

12 โปรดดูรายละเอียดในหัวข้อ 2.2.2
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2.2.1 ขอบเขตการบังคับใช้กรณีท่ัวไป

ตามบทบัญญัติแห่งอนุสัญญาได้กำหนดขอบเขตการบังคับใช้กรณีทั่วไปของ 
อนุสัญญาไว้ในมาตรา 1 โดยบทบัญญัติมาตรา 1 วรรคหน่ึงน้ัน ได้กำหนดถึงลักษณะของสัญญารับ 
ขนของทางถนนระหว่างประเทศที่จะตกอยู่ภายใต้ขอบเขตการบังคับใช้อนุสัญญากรณีทั่วไปไว้ 
นอกจากบัน ตามมาตรา 1 วรรคส่ีนันก็ได้กำหนดข้อยกเว้นของขอบเขตการบังคับใช้กรณีท่ัวไปของ 
อนุสัญญาไว้ด้วย ซ่ึงจะได้กล่าวโดยละเอียดดังต่อไปน้ี

2.2.1.1 หลักท่ัวไปของขอบเขตการบังคับใช้กรณีท่ัวไป

ตามบทบัญญัติแห่งอนุสัญญา มาตรา 1 วรรคหนึ่ง13 น้ัน ได้กำหนดว่า 
“ อนุสัญญานีจะใช้บังคับคับทุกๆ สัญญารับขนของทางถนนด้วยรถ14เพ่ือค่าตอบแทน เม่ือสถานท่ีรับ 
มอบของและสถานที่ระบุไว้ให้ส่งมอบของตามที่กำหนดไว้ในสัญญาตั้งอยู่ในสองประเทศที่แตก 
ต่างกัน ซ่ึงอย่างน้อยประเทศหน่ึงน้ันเป็นภาคีอนุสัญญา ทั้งนี้ โดยไม,คำนึงถ่ินท่ีอยู่และสัญชาติของ 
คู'สัญญา”

จากบทบัญญัติดังท่ีกล่าวมาข้างด้น สามารถแยกพิจารณาได้ว่า สัญญารับขน 
ของระหว่างประเทศท่ีจะตกอยู่ภายใต้ขอบเขตการบังคับใช้ของอนุสัญญาในกรณีท่ัวไปน้ัน จะต้อง 
มีลักษณะดังต่อไปน้ี

มาตรา 1 วรรคหนง บัญญัตว่า “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.”

14 ผู้เขียนมีความเห็นว่า แม้คำว่า “ vehicles” บัน จะมีความหมายตามตัวอักษรว่า “ ยาน 
พาหนะ” ก็ตาม แต่เน่ืองจากโดยสภาพแห่งสัญญารับขนของทางถนนน้ัน ย่อมต้องทำการรับขนโดย 
ใช้ “ รถ” เป็นยานพาหนะ และจากบทนิยามคำว่า “ vehicles” ตามท่ีปรากภในมาตรา 1 วรรคสอง ก็I  I  V นี้ ผ V “ 0 je
ได้กำหนดให้มีความหมายถึง “ รถ” ทังสิน ดังบัน ในวิทยานิพนธ์ฉบับนีจึงขอแปลความหมายคำว่า 
“ vehicles” ว่าหมายถึง “ รถ” เพ่ือความสะดวกในการทำความเข้าใจ
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1. เป็นสัญญารับขนของทางถนน

จากถ้อยคำในบทบัญญัติมาตรา 1 วรรคหน่ึง จะเห็นได้ว่า ส่ิงท่ีอนุสัญญามีผล 
ใช้บังคับ มิใช่ “ การรับขนของทางถนนระหว่างประเทศ” (The international carriage of goods by 
road) หากแต่จะครอบคลุมเฉพาะ “ สัญญารับขน” (A contract for such carriage) เท่าน้ัน'5 ซ่ึงเม่ือบท 
บัญญัติแห่งอนุสัญญามีผลใช้บังคับกับ “ สัญญารับขน” น้ัน ผลท่ีตามมาก็คือ เป็นการจำกัดสถานะ 
ของผู้ขนส่งตามอนุสัญญาให้มีความรับผิดตามขอบเขตท่ีได้บัญญัติไว้ในอนุสัญญาเท่านั้น เช่น 
สถานะของผู้ขนส่งซ่ึงได้ก่อให้เกิดความเสียหายแก่ของอ่ืนๆ ซ่ึงตนมิได้สัญญา(ตกลง)จะรับขน ซ่ึง 
ในกรณีนี ผู้ขนส่งบันอาจจะต้องรับผิดตามบทบัญญัติของกฎหมายแห่งท้องถ่ิน (Local law) บัน แต่ 
จะไม่ตกอยู่ภายใต้บังคับของบทบัญญัติแห่งอนุสัญญา เน่ืองจากตามบทบัญญัติมาตรา 17 ผู้ขนส่งจะ 
ต้องรับผิดในความเสียหายท่ีเกิดขึนกับของท่ีตนได้รับมอบมาเพ่ือปฏิบัติการรับขน แต่ในกรณีนี 
ความเสียหายมิได้เกิดข้ึนกับของท่ีตนสัญญาจะรับขน ผู้ขนส่งจึงไม่มีความรับผิดใดๆ ตามอนุสัญญา 
กับของอ่ืน  ๆซ่ึงตนมิได้ตกลงจะรับขน เป็นด้น'6

ขอบเขตการบังคับใช้อนุสัญญาในกรณีทั่วไปบัน คู่สัญญาจะถูกจำกัดให้ 
สามารถทำสัญญารับขนได้เฉพาะสัญญารับขน “ของ” (Goods) เท่าน้ัน โดยมิได้มีขอบเขตรวมไปถึง 
สัญญารับขน “คนโดยสาร” (Passengers) แต่อย่างใด ดังบัน ในกรณีของ “ สัญญารับขนคน 
โดยสาร” จะไม่ตกอยู่ภายใต้บังคับแห่งอนุสัญญานี และกรณีย่อมใช้บังคับอนุสัญญาท่ีเก่ียวข้อง 
บังคับกับนิติสัมพันธ์ท่ีเกิดขึนจากสัญญารับขนคนโดยสาร ซึ่งในเรื่องนี้ สำหรับประเทศต่าง  ๆ ใน 
ทวีปยุโรป น้ัน ก็มีอนุสัญญาระหว่างประเทศท่ีเก่ียวข้อง ได้แก่ อนุสัญญาว่าด้วยสัญญารับขนคน 
โดยสารทางถนนระหว่างประเทศ ค.ศ. 1973 ( The Convention on the Contract for the 
International Carriage of Passengers by Road 1973 (CVR) ) ซึงในป็จจุบัน อนุสัญญาฉบับนียังไม่มี 
ผลใช้บังคับแต่อย่างใด * 16

Donald J. H ill and Andrew Messent with David E. Glass, CMR: Contract for the 
international carriage of goods by road (Cornwell: Lloyd’s of London Press Ltd., 1995), p. 13.

16 Clarke, International carriage of goods by road: CMR. p.23.
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สำหรับคำว่า “ ของ” (Goods) น้ัน มิได้มีการให้ความหมายไว้ในอนุสัญญาแต่ 
อย่างใด แต่ก็ได้มีผู้ให้ความหมายว่า17 18 คำว่า “ของ” (Goods) น้ันไม,ควรตีความอย่างแคบ โดยหมาย 
ความถึงของท่ีถูกรับขนจากสถานท่ีหน่ึงไปยังอีกสถานท่ีหน่ึงเพ่ือวัตถุประสงค์ในการซ้ือขายเท่าน้ัน 
แต่ “ของ” จะหมายถึง ส่ิงของทุกอย่างท่ีสามารถจะรับขนทางถนนได้ เว้นแต่ของน้ันจะตกอยู่ภายใต้ 
ข้อยกเว้นตามท่ีได้ระบุไว้ในมาตรา 1 วรรคสี่18 นอกจากน้ันก็อาจจะอาศัยบทบัญญัติของกฎหมาย 
ภายใน (National law) เพ่ือค้นหาความหมายของคำว่า “ ของ” ได้

2. เปนสัญญารับขนของด้วยรถเพ่ือค่าตอบแทน

ตามบทบัญญัติแห่งอนุสัญญาน้ันได้ให้ความหมายของคำว่า “ รถ” (Vehicles) 
ไว้ในมาตรา 1 วรรคสอง19 ซ่ึงกำหนดว่า “ เพ่ือวัตถุประสงค์แห่งอนุสัญญานี “ รถ” หมายความว่า รถ 
ยนต์ รถยนต์ท่ีเช่ือมติดกัน รถพ่วง และรถก่ึงพ่วง ตามท่ีกำหนดไว้ในมาตรา 4 แห่งอนุสัญญาว่าด้วย 
การจราจรทางบก ลงวันท่ี 19 กันยายน ค.ศ. 1949 ”  อย่างไรก็ตาม ในปิจจุบัน ความหมายท่ีอยู่ใน 
มาตรา 1 ของอนุสัญญาว่าด้วยการจราจรทางบก ค.ศ. 1968 จะใช้บังคับกับอนุสัญญาน้ี แทนท่ีความ 
หมายท่ีอยู่ในอนุสัญญาว่าด้วยการจราจรทางบก ลงวันท่ี 19 กันยายน ค.ศ. 1949 (Convention on 
Road Traffic dated 19 September 1949)20

ในเร่ืองความหมายของคำว่า “ รถ” บัน ปรากฎตัวอย่างในคำตัดสินของศาลสูง 
แห่งประเทศเดนมาร์ก ว่า “  a special ship’s trailer”  ซ่ึงใช้เพ่ือวัตถุประสงค์ในการข้ามมหาสมุทรน้ัน 
มิใช่ “ รถ” ตามวัตถุประสงค์ของอนุสัญญา21 นอกจากบัน มีคำตัดสินของศาลเยอรมัน ได้ตัดสินว่า 
“ a swap-body” (A form of trailer without wheels) ซ่ึงมีลักษณะคล้ายคลึงกับรถพ่วง เพียงแต่ไม่มี 
ล้อ ซึงทำให้ไม่สามารถเคล่ือนท่ีไต้โดยท่ีไม่ได้อยู่บนส่ิงอ่ืนซ่ึงมีล้อเหมือนรถพ่วง บัน มีลักษณะ

David Yates, Contract for the international carriage of goods by land, sea and air 
(London: Lloyd’s of London Press Ltd., 1993), p.3-6.

18 จะได้ศึกษาต่อไปในหัวข้อ 2.2.1.2
19 มาตรา 1 วรรคสอง บัญญัติว่า “For the purpose of this Convention , “ vehicles”  means 

motor vehicles, articulated vehicles, trailers and semi-trailers as defined in article 4 o f the 
Convention on Road Traffic dated 19 September 1949 ”

20 Hill and Messent with Glass, CMR: Contract for the international carriage of goods by 
road, p.36.

Ibid., p.37.21
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เป็น “ รถ” ตามความหมายของมาตรา 1 แห่งอนุสัญญา22 แต่คำตัดสินดังกล่าวน้ี มีนักวิชาการจำนวน 
มากท่ีไม่เห็นด้วย23 24 25

นอกจากน้ัน จากท่ีได้กล่าวมาแล้วข้างต้นว่า อนุสัญญาจะใช้บังคับกับสัญญารับ 
ขนของด้วย “ รถ” ตังน้ัน หากปรากฎว่า “ของ” ท่ีรับขนเป็น “ รถยนต์” (Motor vehicles) โดยรถยนต์ 
ซึ่งเป็น “ของ” ท่ีผู้ขนส่งตกลงจะรับขนนั้น ถูกส่งให้เคล่ือนท่ีไปยังจุดหมายปลายทาง โดยใช้กำลัง 
เคร่ืองยนต์ของรถยนต์บันเอง กรณีก็จะใช้บังคับอนุสัญญาคับสัญญารับขนรถยนต์นีไม่ได้ เน่ืองจาก 
ไม่ได้มีการรับขนรถยนต์บันด้วย “ รถ” แต่อย่างใด แต่ในทางกลับคัน หากปรากฎว่า “ รถยนต์” บัน 
ได้ถูกส่งไปยังจุดหมายปลายทางโดยการบรรทุกรถยนต์น้ันลงบนหรือใน “รถ” กรณีน้ีก็จะสามารถ 
ใช้บังคับบทบัญญัติแห่งอนุสัญญาคับสัญญารับขนน้ีได้

บทบัญญัติแห่งอนุสัญญาจะใช้บังคับคับสัญญารับขนที่มีการให้ค่าตอบแทน 
(For reward) เท่าน้ัน ซึ่งถือเป็นลักษณะโดยทั่วไปของสัญญารับขนทั้งในระบบกฎหมายคอม 
มอนลอว์และชีวิลลอว์ท่ีจะต้องมีการให้ค่าตอบแทน2', จากข้อจำกัดน้ี ทำให้อนุสัญญาจะไม,ใช้บังคับ 
คับสัญญารับขนททำโดยใหเปล่าหรอโดยความเออเฝ่อ"" (free transportation or transportation by 
courtesy) นอกจากบัน คำว่า “ ค่าตอบแทน” นี มีผู้ให้ความเห็นว่า การให้ค่าตอบแทนน้ันอาจจะเป็น 
กรณีท่ีให้ค่าตอบแทนเป็นของส่ิงอ่ืนก็ได้ โดยไม่จำเป็นจะต้องให้ค่าตอบแทนเป็นเงินเสมอไป26 ท้ัง 
นี เพ่ือมิให้คู่สัญญาหลีกเล่ียงการใช้บังคับของอนุสัญญา โดยการทำสัญญารับขนโดยให้ค่าตอบ 
แทนเป็นส่ิงของ

22 O.L.G. Hamburg 13.3.93 [1994] TransR.193.
23 Clarke, International carriage of goods by road: CMR. p.55.
24 Ralph De Wit, Multimodal Transport: carrier liability and documentation (Cornwell : 

Lloyd’s of London Press Ltd., 1995), p.32.
25 A. Pesce, “The contract and carriage under the CMR (Arts. 1,41),”  in International 

carriage of goods by road (CMR). ed. Jan Theunis(Bristol: Lloyd’s of London Press Ltd.,1987),
p.10.

26 Clarke, International carriage of goods bv road: CMR. p.55.
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3. สถานที่ที่รับมอบของและสถานที่ที่ระบุไวให้ส่งมอบของตามที่กำหนดไวใน 
สัญญาน้ันต้ังอยู่ในสองประเทศท่ีแตกต่างกัน ชี่งอย่างห้อยประเทศหนึ่งนั้นจะต้องเป็นประเทศภาคี 
อนุสัญญา น้ังนึ่ โดยไม่คำนึงถึงถิ่นที่อยู่27 และสัญชาติของคู'สัญญา

ข้อเท็จจริงเก่ียวกับสถานท่ีที่รับมอบและสถานท่ีที่ระบุไว้ให้ส่งมอบของตามที ่
กำหนดไว้ในสัญญาน้ันต้ังอยู่ในสองประเทศท่ีแตกต่างกันน้ัน จะมีผลทำให้สัญญารับขนมีลักษณะ 
ระหว่างประเทศ โดยคำว่า “ประเทศ” (Country) ได้มีคำตัดสินในคดี Chloride Industrial Batteries 
Ltd. V. F. & พ. Freight Ltd. [1989] โดยศาลอุทธรณ์ได้ตัดสินว่า คำว่า “ประเทศ” (Country) นี 
หมายถึง รัฐอธิปไตย (Sovereign State) ซึ่งมีความสามารถท่ีจะเข้าสู่กระบวนการ1ของอนุสัญญา 
ระหว่างประเทศต่าง  ๆได้ด้วยความสามารถของประเทศน้ันเอง28 *

มีข้อสังเกตว่า อนุสัญญาไม่ได้บัญญัติบังคับว่า ทั้งประเทศท่ีเป็นสถานท่ีท่ีรับ 
มอบของและสถานที่ที่ระบุไว้ให้ส่งมอบของจะต้องเป็นภาคีอนุสัญญาแต่อย่างใด เน่ืองจากตาม 
อนุสัญญากำหนดไว้แต่เพียงว่า “ ..ซ่ึงอย่างห้อยประเทศหน่ึงน้ันจะต้องเป็นประเทศภาคีอนุสัญญา..” 
เท่าบัน ดังบัน เม่ือปรากฎข้อเท็จจริงว่า สถานท่ีท่ีรับมอบของ หเอสถานที่ที่ระบุไว้ให้ส่งมอบของ 
ตามสัญญารับขนบัน เพียงสถานท่ีใดสถานท่ีหน่ึงต้ังอยู่ในประเทศภาคีอนุสัญญา กรณีน้ีก็จะใช้ 
บังคับบทบัญญัติแห่งอนุสัญญากับสัญญารับขนดังกล่าว เช่น สัญญารับขนของทางถนนฉบับหน่ึง คู่ 
สัญญาได้ตกลงให้มีการรับขนของจากประเทศอังกฤษ (ซึ่งเป็นประเทศภาคีอนุสัญญา) ไปยัง 
ประเทศ1ชาอุดิอารฒีย (ไม่เป็นประเทศภาคีอนุสัญญา) หรือในทางกลับกัน สัญญารับขนน้ีได้ตกลง 
ให้มีการรับขนของจากประเทศชาอุติอารเบียไปยังประเทศอังกฤษ ผลทางกฎหมาย ก็คือ สัญญารับ 
ขนดังกล,าวนีย่อมตกอยู่ภายใต้บังคับแห่งอนุสัญญา ทังนี เน่ืองจากกรณีปรากฎว่า สถานท่ีท่ีรับมอบ 
ของในกรณีแรก หรือสถานท่ีที่ระบุไว้ให้ส่งมอบของในกรณีหลัง น้ัน ได้ต้ังอยู่ในประเทศอังกฤษ 
ซ่ึงเป็นประเทศภาคีอนุสัญญา เป็นด้น

27 อย่างไรก็ตาม ข้อเท็จจริงเก่ียวกับ “ ถ่ินท่ีอยู่”  (Residence) น้ัน จะมีความสำคัญในการท่ีจะ 
พิจารณาถึงเขตอำนาจศาล (Jurisdiction) ซ่ึงจะศึกษาต่อไปในหัวข้อ 2.9.2

28 Hill and Messent with Glass, CMR: Contract for the international carriage of goods by
road, p. 13.
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นอกจากใf น ตามบทบัญญัติแห่งอนุสัญญา มาตรา 1 วรรคสาม29 ได้กำหนดว่า 
“ อนุสัญญาน้ีจะใช้บังคับด้วยเม่ือการรับขนซ่ึงตกอยู่ในขอบเขตการใช้บังคับน้ี กระทำโดยรัฐ หรือ 
สถาบันหรือองค์การของรัฐบาล” ดังบัน กรณีจะใช้บังคับอนุสัญญานีกับสัญญารับขนของระหว่าง 
ประเทศท่ีได้กระทำโดยรัฐ หรือสถาบันหรือองค์การของรัฐบาลด้วย

2 .2 .1 .2  ข ้อ ย ก เว ้น ข อ งข อ บ เข ต ก ารบ ังค ับ ใช ้ก รณ ีท ั่ว ไป

แม้ข้อเท็จจริงจะปรากฎว่า สัญญารับขนสัญญาหน่ึงสัญญาใดมีองค์ประกอบ 
ครบถ้วนท่ีจะตกอยู่ภายใต้บังคับแห่งอนุสัญญาแล้วก็ตาม แต่อนุสัญญาก็ได้กำหนดข้อยกเว้นของ 
ขอบเขตการบังคับใช้อนุสัญญากรณีท่ัวไป ไม่ให้สัญญารับขนบางประเภทต้องตกอยู่ภายใต้บังคับ 
แห่งอนุสัญญา เน่ืองจากผู้ร่างอนุสัญญาได้พิจารณาเห็นว่า สัญญารับขนบางประเภทมีลักษณะเด่นท่ี 
พิเศษย่ิงกว่าสัญญารับขนท่ัว  ๆ ไป หรือเป็นการยากท่ีจะชดใช้ค่าเสียหายในกรณีท่ีเกิดการสูญหายทัง 
หมด หรือแต่เพียงบางส่วนซ่ึงไม,ควรตกอยู่ภายใต้บังคับของกฎเกณฑ์อย่างเดียวคันคับสัญญารับขน 
ของท่ัว  ๆ ไป30 31

ตามบทบัญญัติแห่งอนุสัญญาได้กำหนดข้อยกเว้นของขอบเขตการบังคับใช ้
อนุสัญญากรณีท่ัวไปไว้ใน มาตรา 1 วรรคสี่11 โดยกำหนดว่า อนุสัญญาจะไม่ใช้บังคับคับการรับขน

1.การรับขนซ่ึงทำการภายใต้ข้อกำหนดของอนุสัญญาใดๆ ว่าด้วยการไปรษณีย์ 
ระหว่างประเทศ (Any international postal convention)

มาตรา 1 วรรคสาม บัญญัตวา “This Convention shall apply also where carriage coming 
within its scope is carried out by States or by governmental institutions or organizations”

3°Pesce, “ The contract and carriage under the CMR (Arts. 1,41),” in International carriage 
of goods by road (CMR). ed. Theunis, p. 12.

31 มาตรา 1 วรรคส่ี บัญญัติว่า “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. ”



20

2.การขนส่งศพ (Funeral consignment)

ตามบทบัญญัติแห่งอนุสัญญาน้ัน ไม่ได้ให้ความหมายของการขนส่งศพไว้ ทำ 
ให้มีปิญหาตามมาว่า การขนส่งศพ มีลักษณะอย่างไร ซึ่งในเร่ืองก็มีนักวิชาการท่านหน่ึง คือ Loewe 
ได้ยกตัวอย่างว่า บรรดาดอกไม้ (flowers) และพวงหรีด (wreaths) ซึ่งติดไปกับหีบศพซ่ึงบรรจุศพ 
มนุษย์ เป็นการรับขนซ่ึงอยู่ในขอบเขตของการขนส่งศพ32 ส่วน Pesce ก็ได้แสดงความเห็นว่า การ 
ขนส่งศพน้ันได้เข้าใจกันมาว่า ประกอบไปด้วยส่ิงต่างๆ ท่ีเก่ียวข้องโดยตรงกับการเคล่ือนย้ายศพ 
มนุษย์ (Transfer of human remains) รวมท้ังอุปกรณ์ต่าง  ๆ ท่ีเก่ียวข้องโดยตรงกับการเคล่ือนย้ายศพ 
มนุษย์บัน3’

นอกจากน้ันแล้ว การขนส่งศพยังรวมถึงการขนส่งศพมนุษย์ (human remains) 
และซากศพของสัตว์ (animal remains) ด้วย หากปรากฎว่ามีเจตนาท่ีจะนำไปฝง และมีการให้ความ 
เห็นว่า ข้อยกเว้นดังกล่าวบันจะไม่ใช้บังคับกับการขนส่งในทางการค้าท่ีเก่ียวกับเคร่ืองประกอบศพ 
(a commercial consignment of funeral fittings) เช่น หีบศพ เป็นด้น34

3. การขนยายเครองเรอน (Furniture removal)

ตามบทบัญญัติแห่งอนุสัญญาก็ไม่ได้ให้ความหมายของการขนย้ายเคร่ืองเรือน 
ไว้ ซ่ึงก็มีปิญหาตามมาว่า การขนย้ายเคร่ืองเรือนมีลักษณะอย่างไร เช่นเดียวกับป็ญหาท่ีเกิดข้ึนกับ 
การขนส่งศพข้างด้น

ในประเทศฝร่ังเศสน้ัน การขนย้าย (removal) มีลักษณะท่ีแตกต่างจากการขนส่ง 
(Transport) โดยการอ้างอิงจากหน้าท่ีของคู่สัญญาซ่ึงไม่เพียงแต่จะต้องเคล่ือนย้าย (move) ของเท่า 
น้ัน แต่จะต้องบรรจุและประกอบให้พร้อมซ่ึงของน้ันด้วย ส่วนในประเทศเบลเยียมก็ได้มีคำตัดสิน 
ว่า อนุสัญญาจะใช้บังคับกับการรับขนเคร่ืองเรือน (House hold effects) ซึ่งบรรจุในตู้สินค้า 
(containers) สองตู้ เน่ืองจากเป็นการขนส่งทางถนนตามธรรมดา และการเคล่ือนท่ี (move) น้ัน ก็ไม่

Hill and Messent with Glass, CMR: Contract for the international carriage of goods by
road, p.36.

33 Pesce, “The contract and carriage under the CMR (Arts. 1,41),”  in International 
carriage of goods by road (CMR). ed. Theunis, p.12.

34 Clarke. International carriage of goods by road: CMR. p.36.



ได้เก่ียวข้องกับการขนย้าย (removal) ตามความหมายธรรมดาของถ้อยคำ‘น้ัน อย่างไรก็ตาม คำตัด 
สินน้ีได้รับอิทธิพลจากกฎหมายภายในของประเทศเบลเยียมว่า การเคล่ือนท่ี (movement) ของ 
เคร่ืองเรือนน้ัน มีลักษณะเป็นการรับขนอย่างหน่ึง โดยไม่ได้ข้ึนกับการท่ีการรับขนน้ันจะเป็นสาระ 
สำคัญ หรือเป็นหน้าท่ีหลักตามท่ีดู่สัญญาได้ตกลงกัน35

นอกจากน้ัน ความแตกต่างอีกประการ คือ การขนย้ายจะเป็นการเปล่ียนแปลง 
สถานท่ีต้ัง โดยไม่มีการโอนหรือเปลี่ยนแปลงกรรมสิทธ์36 ซ่ึงจะมีผลเป็นการจำกัดขอบเขตมิให้ 
สัญญารับขนท่ีเป็นผลสืบเน่ืองมาจากสัญญาชือขาย หรือการนำของออกไปแสดงนิทรรศการว่าไม่ 
ได้อยู่ในความหมายของการขนย้าย และจะตกอยู่ในบังคับแห่งอนุสัญญาตามมาตรา 1 วรรคหน่ึง 
เช่น การรับขนเคร่ืองเรือนจากกรุงลอนดอน เพ่ือตบแต่งสำนักงานท่ีจะเปิดในกรุงปารีสโดยผู้ชือ
เคร่ืองเรือนน้ัน สัญญารับขนน้ีจะตกอยู่ในบังคับของอนุสัญญา ส่วนการเคล่ือนท่ี (Movement) ของ 
เคร่ืองเรือนท่ีใช้แล้วจากบริษัทในกรุงลอนดอนไปยังสำนักงานท่ีกรุงปารีสจะตกอยู่ภายใต้ข้อยกเว้น 
ของอนุสัญญา ตามมาตรา 1 วรรคส่ี เป็นด้น37

2.2.2 ขอบเขตการบังคับใช้กรณีการขนส่งต่อเน่ืองหลายรูปแบบ

เมื่อปรากฎว่าการรับขนทางถนนมีการขนส่งของต่อไปโดยการขนส่งรูปแบบอื่น 
ด้วย มีปิญหาว่า นิติสัมพันธ์ตามสัญญาท่ีเกิดข้ึนข้างด้น จะตกอยู่ภายใต้บังคับของกฎหมายใด ซึ่งใน 
เร่ือง'นี ตามบทบัญญัติแห่งอนุสัญญาได้กำหนดขอบเขตการบังคับใช้กรณีท่ีปรากฎว่าการรับขนของ 
ทางถนนบัน จะต้องมีการขนส่งของโดยการขนส่งรูปแบบอ่ืนด้วย เช่น ทางทะเล ทางอากาศ ทาง 
รถไฟ ทางทางนำภายใน (Inland waterway) เป็นด้น ไว้ในบทบัญญัติมาตรา 2 ทั้งนี้ การรับขนของ 
ดังกล่าวจะมีลักษณะเป็นการขนส่งต่อเน่ืองหลายรูปแบบ (Multimodal transport หรือ Combined 
transport ) ซ่ึงการขนส่งต่อเน่ืองหลายรูปแบบน้ันเป็นผลมาจากความเจริญก้าวหน้าทางเทคโนโลยี 
ทำให้มีการพัฒนาระบบการขนส่งสินค้าระหว่างประเทศ โดยรวมการบริการขนส่งทุกชนิดเข้าด้วย 
คัน โดยใช้ผู้ประกอบการเพียงคนเดียวรับผิดชอบในการขนส่งสินค้าไปยังจุดหมายปลายทางเพ่ือให้ 
การบริการขนส่งสามารถเคล่ือนย้ายสินค้าได้อย่างรวดเร็ว ปลอดภัย และประหยัดมากข้ึน ทังนี้ ได้มี

35 Ibid.
36 Hill and Messent with Glass, CMR: Contract for the international carriage of goods by 

road, p.36.
37 Clarke, International carriage of poods by road: CMR. p.35.
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การคาดหมายว่า ในอีกสองทศวรรษข้างหน้า จะมีการใช้คอมพิวเตอร์และเทคโนโลยีด้านดาวเทียม 
มาพัฒนาการขนส่งต่อเน่ืองหลายรูปแบบให้มีความม่ันคงมากข้ึน38

สำหรับระบบกฎหมายโดยรวมของสัญญาขนส่งต่อเน่ืองหลายรูปแบบน้ัน จะถูก 
กำหนดโดยอนุสัญญาสหประชาชาติว่าด้วยการขนส่งต่อเน่ืองหลายรูปแบบระหว่างประเทศ ค.ศ. 
198039 (United Nations Convention on International Multimodal Transport o f Goods ) ชงใน 
ป็จจุบันนียังไม่มีผลใช้บังคับตามบทบัญญัติมาตรา 36 วรรคหน่ึงของอนุสัญญาสหประชาชาติว่า 
ด้วยการขนส่งต่อเน่ืองหลายรูปแบบระหว่างประเทศ ค.ศ. 1980 เน่ืองจากภาคีอนุสัญญายังไม่ได้มี 
การลงนามครบสามสิบประเทศ และในบางสถานการณ์ก็จะไม่ใช้บังคับอนุสัญญาสหประชาชาติว่า 
ด้วยการขนส่งต่อเน่ืองหลายรูปแบบระหว่างประเทศ ค.ศ. 1980 หากปรากฎข้อเท็จจริงว่าสัญญารับ 
ขนน้ันตกอยู่ภายใต้บังคับแห่งมาตรา 2 แห่งอนุสัญญา

ตามบทบัญญัติแห่งอนุสัญญาสหประชาชาติว่าด้วยการขนส่งต่อเน่ืองหลายรูปแบบ 
ระหว่างประเทศ ค.ศ. 1980 พัน ได้ให้ความหมายของคำว่า “ การขนส่งต่อเน่ืองหลายรูปแบบ 
ระหว่างประเทศ” (International multimodal transport) ไว้ในมาตรา I40 ว่าเป็น “ การรับขนของตาม 
สัญญาขนส่งต่อเนื่องหลายรูปแบบฉบับเดียวโดยใช้รูปแบบการขนส่งอย่างน้อยสองรูปแบบแตก 
ต่างคัน จากสถานท่ีแห่งหน่ึงในประเทศหน่ึงซ่ึงของได้อยู่ในความอารักขาของผู้ดำเนินการขนส่งต่อ 
เน่ืองหลายรูปแบบไปยังสถานท่ีอีกแห่งหน่ึงท่ีได้กำหนดไว้ให้ส่งมอบ ทั้งนี้ สถานท่ีดังกล่าวตังอยู่ 
คนละประเทศกัน อน่ึง การเข้าไปรับของและการส่งมอบของซ่ึงได้ปฏิบัติการในการดำเนินการใน

38 Carolyn Hotchkis, International law for business(New Aster : Mcgraw-Hill, inc., 1994),
p. 198.

39 Hill and Messent with Glass, CMR: Contract for the international carriage of goods by 
road, p.39.

40 อนุสัญญาสหประชาชาติว่าด้วยการขนส่งต่อเน่ืองหลายรูปแบบระหว่างประเทศ ค.ศ. 
1980 มาตรา 1 บัญญัติว่า “For the purpose of this Convention

“ International multimodal transport” means the carriage of goods by at least two different 
modes of transport on the basis o f a multimodal transport contract form a place in one country at 
which the goods are taken in charge by the multimodal transport operator to a place designated for 
delivery situated in a different country. The operations of pick-up and delivery of goods carried 
out in the performance of a unimodal transport contract, as defined in such contract, shall not be 
considered as international multimodal transport.”
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สัญญาขนส่งรูปแบบเดียวอันหน่ึงตามท่ีได้กำหนดไว้ในสัญญาน้ัน ไม่ถือว่าเป็นการขนส่งต่อเน่ือง 
หลายรูปแบบระหว่างประเทศ”

หากกรณีปรากฎว่าสัญญารับขนของทางถนนน้ันต้องมีการขนส่งของต่อไปโดยรูป 
แบบการขนส่งอ่ืนด้วย ในกรณีน้ีบทบัญญัติมาตรา 241 กำหนดว่า “หากรถซ่ึงบรรทุกของต้องมีการ 
ขนส่งของต่อไปทางทะเล รถไฟ ทางน้ัาภายในหรืออากาศ โดยไม่มีการขนถ่ายของลงจากรถ เว้นแต่ 
จะอยู่ในบังคับของบทบัญญัติมาตรา 14 ให้ถือว่าอนุสัญญาฉบับน้ีใช้คับการรับขนตลอดการเดินทาง 
ในกรณีท่ีเกิดสูญหาย เสียหาย หรือส่งมอบชักช้าในการส่งมอบของระหว่างการรับขนโดยการขน 
ส่งรูปแบบอ่ืน หากพิสูจน่ไต้ว่า การสูญหาย เสียหาย หรือความชักช้านัน ไม,ไต้มีสาเหตุมาจากการ 
กระทำหรือละเว้นการกระทำของผู้ขนส่งทางถนน แต่มีสาเหตุจากการรับขนด้วยวิธีการขนส่งอ่ืน 
บัน ในกรณีเช่นนี ความรับผิดของผู้ขนส่งทางถนนจะไม่ไต้กำหนดโดยอนุสัญญาน้ี แต่ให้ถือเอา 
ความรับผิดของผู้ขนส่งโดยการขนส่งด้วยยานพาหนะอื่นซึ่งไต้กำหนดไว้ในสัญญารันขนของที ่
กระทำระหว่างผู้ส่งและผู้ขนส่งด้วยยานพาหนะอื่นนั้น ตามเง่ือนไขซ่ึงกฎหมายว่าด้วยการรับขน

41 มาตรา 2 บัญญัติว่า “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 form the vehicle, this Convention shall nevertheless apply 
to the whole of the carriage. Provided that to the extent that 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 an 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 i f  a 
contract for the carnage 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.

I f  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 as carrier by the other means of transport, he were 
two separate persons.”
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ของด้วยยานพาหนะอ่ืนน้ันกำหนดไว้ อย่างไรก็ตาม หากไม่มีเง่ือนไขดังกล่าว ความรับผิดของผู้ขน 
ส่งทางถนนจะกำหนดโดยอนุสัญญาน้ี

หากผู้ขนส่งทางถนนเป็นผู้ขนส่งโดยการรับขนทางอื่นด้วย ความรับผิดของเขา 
ย่อมเป็นไปตามบทบัญญัติในวรรคหน่ึงของมาตราน้ีด้วยเช่นกัน แต่ให้ถือเสมือนว่าผู้ขนส่งดังกล่าว 
อยู่ในฐานะผู้ขนส่งทางถนน และผู้ขนส่งโดยการรับขนทางอ่ืนแยกต่างหากจากกัน”

จากบทบัญญัติดังกล่าว1ข้างด้นนี สามารถแยกพิจารณาได้เป็นสองประการ ดัง

แบบ
2.2.2.1 หลักท่ัวไปของขอบเขตการบังคับใช้กรณืการขนส่งต่อเน่ืองหลายรูป

จากบทบัญญัติมาตรา 2 วรรคหนึ่ง42น้ัน กรณีอาจกล่าวถึงหลักทั่วไปของ 
ขอบเขตการบังคับใช้กรณีการขนส่งต่อเน่ืองหลายรูปแบบได้ว่า เมื่อของบันได้มีการขนส่งต่อไป 
โดยใช้รูปแบบการรับขนอ่ืนด้วย เช่น ทางทะเล (Sea) รถไฟ (Rail) ทางน้ัาภายใน (Inland 
waterways) หรืออากาศ (Air) และปรากฎว่าของน้ันมิได้มีการขนถ่ายลงจากรถ สัญญารับขนตลอด 
การขนส่งทังหมดนี จะตกอยู่ภายใต้บังคับแห่งอนุสัญญา แม้จะปรากฎว่าในการรับขนบันได้มีการ 
ใช้รูปแบบการขนส่งอ่ืนดังท่ีกล่าวมาด้วยก็ตาม

จากความในบทบัญญัติมาตรา 2 เองน้ัน ก็ไม่ไต้บัญญัติอย่างชัดเจนว่า หากของ 
ได้ถูกขนถ่ายลงและโอนย้าย (transfer) ของบันไปรับขนโดยรูปแบบการขนส่งอ่ืนแล้ว อนุสัญญาจะ 
ไม,ใช้บังคับกับสถานการณ์นี แต่อย่างไรก็ตาม หากมีการขนถ่ายของลงโดยโอนย้ายไปรับขนโดย 
รูปแบบการขนส่งอ่ืนแล้ว กรณีดังกล่าวน้ีก็จะไม่ถือเป็นการรับขนทางถนนอีกต่อไป ทั้งนี้ เน่ืองจาก 
โดยเจตนารมณ์ของมาตรา 2 น้ันมุ่งเพ่ือให้ความคุ้มครองการปฏิบัติการของอนุสัญญาให้จำกัดอยู่ 
เฉพาะในสถานการณ์ตามท่ีกำหนดไว้ในมาตรา 1 และเม่ือไม่มีสถานการณ์ดังกล่าวแล้ว การโอน

4‘ มาตรา 2 วรรคหนง บัญญัติว่า “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 form the vehicle, this Convention shall nevertheless 
apply to the whole of the carriage...”



25

ย้ายของไปใช้รูปแบบการขนส่งอ่ืน (ไม่ว่าจะโดยความตกลงโดยชัดแจ้ง หรือโดยปริยายก็ตาม) ย่อม 
ทำให้อนุสัญญาหยุดท่ีจะใช้บังคับ43

ในทางปฏิบัติ มีการใช้รูปแบบการขนส่งอ่ืนร่วมกับการรับขนของทางถนนด้วย 
เช่น ๒ - lo transport ซ่ึงเป็นการขนส่งท่ีมีการยกของ (goods) หรือ หน่วยการบรรทุก (unit o f load) 
จากรถ และวางในเรือ (ship) รถไฟ (train) หรืออากาศยาน (aircraft) จากลักษณะของ ๒ - ๒ 
transport ท่ีกล่าวมาบัน อาจกล่าวได้ว่า จะไม่ใช้อนุสัญญาบังคับคับ ๒ - lo transport เน่ืองจากมีการ 
ขนถ่ายลงจากรถ (unload from the vehicle) ส่วน ro - ro transport ชงเป็นกรณีทีของยังคงอยู่บนรถ 
และทังรถและของได้ถูกบรรทุกขึนเรือ หรือในกรณีของ picky - back transport ซ่ึงมีลักษณะเช่น 
เดียวกับ ro - ro transport เพียงแต่เป็นการบรรทุกทังรถและของลงบนรถไฟ ก็เป็นกรณีท่ีม่ได้มีการ 
ขนถ่ายของลงจากรถ ซ่ึงก็สามารถจะใช้บังคับอนุสัญญาคับการรับขนแบบ ro - ro transport และ 
picky - back transport ได้44

การขนถ่ายของลงจากรถ (Unloading from vehicles) น้ัน หากการขนถ่ายของ 
ลงจากรถคันเดิมไปยังรถคันใหม่บันได้กระทำเพ่ือเหตุผลในการปฏิบัติการเพ่ืออำนวยความสะดวก 
(the operational convenience) อนุสัญญาก็ยังใช้บังคับคับนิติสัมพันธ์ดังกล่าว แม้จะมีการขนถ่าย 
ของก็ตาม45 ตัวอย่างเช่น การรับขนของจากเมือง Felix - Stowe ไปยัง เมือง Liege ประเทศเบลเยียม 
โดยรถพ่วงไดเดินทางจากเมอง Felix - Stowe 1ปยังเมอง Zeebrugge และเมอถงกรุง Brussels ก 1ด้ 
โอนย้ายของท่ีบรรทุกไปยังรถพ่วงคันอ่ืนเพ่ือรับขนต่อไปยังกรุง Liege ซ่ึงท้ังหมดอยู่ภายใต้สัญญา 
รับขนฉบับเดียว การรับขนตลอดการเดินทางท้ังหมดย่อมตกอยู่ภายใต้บังคับแห่งอนุสัญญา แม้ใน 
ช่วงการเดินทางจากกรุง Brussels ไปยังเมือง Liege จะเป็นสัญญาช่วง โดยผู้ขนส่งท้องถ่ินได้ทำ 
สัญญากับผู้ขนส่งหลัก (the main carrier) ซ่ึงตกอยู่ภายใต้กฎหมายภายในก็ตาม ไม่เพียงแต่ความ 
สัมพันธ์ระหว่างผู้ขนส่งหลักและผู้ว่าจ้าง (Customer) แต่ยังรวมถึงความสัมพันธ์ระหว่างบรรดาผู้ 
ขนส่งท้องถ่ินและผู้ว่าจ้างท้ังหลายย่อมตกอยู่ในบังคับแห่งอนุสัญญาด้วยท้ังส้ิน นอกจากน้ัน ก็มีข้อ 
สังเกตกรณีการขนถ่ายของตามปกติในช่วงการรับขนท่ีไม่มีรูปแบบการขนส่งอ่ืนเข้ามาเก่ียวข้องบัน 
ย่อมไม่มีผลกระทบกระเทือนต่อการมีผลใช้บังคับอนุสัญญา กล่าวคือ ยังใช้บังคับอนุสัญญาน้ีอยู่

Hill and Messent with Glass, CMR: Contract for the international carnage of goods by
road, p.43.

44 Jan Ramberg. “Deviation from the legal regime of the CMR,” in International carriage 
of goods by road (CMR). ed. Jan Theunis (Bristol: Lloyd’s of London Press Ltd., 1987), p.25.

45 Clarke, International carriage of goods by road: CMR. p.39.
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เช่น ในกรณีท่ีของได้ถูกขนถ่ายลงจากรถไปยังคลังสินค้า (warehouse) เพ่ือรอการบรรทุกไปยังรถ 
อีกคันหน่ึง การปฏิบัติการดังกล่าวน้ีย่อมถูกสันนิษฐานว่าอยู่ภายในขอบเขตของอนุสัญญา และยัง 
ใช้บังคับอนุสัญญากับสัญญาน้ีอยู่ เว้นแต่จะปรากฎว่า การเก็บของในคลังสินค้าน้ันใช้ระยะเวลายาว 
นานในการเก็บรักษา ก็อาจถือได้ว่าเป็นข้อเท็จจริงท่ีมีน้ีาหนักเพียงพอจะแบ่งแยกการเก็บของใน 
คลังสินค้าออกจากการรับขนเป็นสามสัญญาด้วยกัน ได้แก่ สัญญารับขนภายในประเทศก่อนท่ีจะมี 
การเก็บของในคลังสินค้า สัญญาเก็บของในคลังสินค้า และสัญญารับขนระหว่างประเทศ,6 โดยส่วน 
ของสัญญาในช่วงการเก็บรักษาของนิ น่าจะมีลักษณะเป็นสัญญาเก็บของในคลังสินค้า (a contract 
for warehousing) มากกว่าสัญญารับขนของทางถนน ซึ่งส่วนนิก็จะไม่อยู่ในบังคับแห่งอนุสัญญา46 47

นอกจากบัน ในกรณีท่ีมีเหตุการณ์ท่ีคาดหมายไม,ได้เกิดข้ึน ทำให้มีความจำเป็น 
ต้องขนก่ายของลง เช่น เพ่ือทำการตรวจตรา (inspection) การปรับสภาพใหม่ (recondition) หรือการ 
จัดเรียงใหม่ (restowage) เป็นด้น โดยมีการบรรทุกขึนรถอีกครัง (ซ่ึงไม่จำเป็นต้องเป็นรถคันเดิม 
อาจจะเป็นรถคันอ่ืนก็ได้) อนุสัญญาก็ยังใช้บังคับกับนิติสัมพันธ์ดังกล่าว ยิ่งไปกว่านั้น การใช้บังคับ 
อนุสัญญาก็จะไม่ถูกกีดกันจากการเก็บรักษา (storage) ของ ถ้าหากการเก็บรักษาของน้ันได้เกิดขึน 
ตามปกติเพ่ือท่ีจะดำเนินการตามสัญญารับขนต่อไปได้48

อย่างไรก็ตาม จากบทบัญญัติมาตรา 2 บันเอง แม้จะปรากฎว่ามีการขนก่ายของ 
จากรถก็ตาม แต่หากการขนก่ายบันเป็นปฏิบัติการภายใต้สถานการณ์ตามท่ีบัญญัติในมาตรา 14 
กรณีก็ยังใช้บังคับอนุสัญญาคับสัญญารับขนท่ีมีการขนก่ายของดังกล่าว

46 Ramberg, “Deviation from the legal regime of the CMR,” in International carnage of 
goods by road (CMR). ed. Theunis ,p.25.

47 Hill and Messent with Glass, CMR: Contract for the international carriage of goods by 
road, p.43.

48 Clarke, International carriage of goods bv road: CMR. p.39.
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สำหรับสถานการณ์ตามท่ีได้บัญญัติไว้ในมาตรา 1449 น้ัน กล่าวโดยสรุป ก็คือ 
มาตรา 14 เป็นบทบัญญัติพิเศษท่ีใช้บังคับกับสถานการณ์ท่ีเป็นไปไม่ได้หรือเร่ิมจะเป็นไปไม่ได้ท่ี 
จะปฏิบัติการตามสัญญาให้ลุล่วงไปตามข้อตกลงต่างๆ ท่ีระบุไว้ในใบตราส่ง ก่อนท่ีของจะไปถึง 
สถานท่ีที่กำหนดให้ส่งมอบ ซ่ึงเม่ือกรณีเกิดสถานการณ์ดังท่ีกล่าวมา ผู้ขนส่งจะต้องถามเอาคำส่ัง 
จากบุคคลซ่ึงมีอำนาจจัดการกับของน้ันตามบทบัญญัติมาตรา 12 โดยในกรณีท่ีผู้ขนส่งไม,สามารถ 
ได้รับคำส่ังจากบุคคลน้ัน ผู้ขนส่งสามารถดำเนินการตามท่ีเห็นควร เพ่ือประโยชน์สูงสุดแก่บุคคล 
ซ่ึงมีอำนาจจัดการอย่างหน่ึงอย่างใดกับของนัน

ดังน้ัน เม่ือเกิดสถานการณ์ตามท่ีบัญญัติไว้ในมาตรา 14 และได้มีการขนถ่าย 
ของลงจากรถ ไม่ว่าการขนถ่ายของบันจะเป็นผลมาจากคำสั่งให้ขนถ่ายของลงของบุคคลซึ่งม ี
อำนาจจัดการอย่างหน่ึงอย่างใดกับของ เช่น ผู้รับตราส่ง หรือบุคคลผู้มีส่วนได้เสียในของบัน 
เป็นด้น หรือกรณีเป็นผลมาจากการดำเนินการตามสมควรของผู้ขนส่งโดยการขนถ่ายของลงในกรณี 
ที่ไม่ได้ร ับ คำส่ังดังกล่าว กรณีก็จะเป็นไปตามบ ท บัญญัติมาตรา 2 วรรคหน่ึง ซ่ึงจะมีผลให้ยังคงต้อง 
ใช้บังคับอนุสัญญากับสัญญารับขนดังกล่าว

ตัวอย่างในคดี Moto Vespa V . MAT (Brittannia Express) ข้อเทจจริงเป็นการรับ 
ขนเคร่ืองกลึง (lathes) จากเมือง Birmingham ประเทศอังกฤษ ไปยังกรุง Madrid ประเทศสเปน ซ่ึง 
จะต้องมีการเดินทางข้ามทะเลอย่างหลีกเลี่ยงมิได้ (เน่ืองจากสภาพทางภูมิศาสตร์ของประเทศ 
อังกฤษท่ีมีลักษณะเป็นเกาะ) ข้อเท็จจริงปรากฎว่า ในช่วงส้ัน  ๆ ก่อนท่ีจะถึงกรุง Madrid น้ันเอง รถ 
ได้เกิดอุบัติเหตุขึน ทำให้ต้องโอนย้าย (transfer) เคร่ืองกลึงบันไปยังรถคันอ่ืนเพ่ือทำการรับขนต่อ 
ไปสำหรับช่วงสุดท้ายให้ถึงจุดหมายปลายทาง ศาลได้ตัดสินว่า สัญญารับขนนีตกอยู่ในบังคับแห่ง 
อนุสัญญา แม้จะปรากฎว่ามีการขนถ่ายของลง เน่ืองจากจะต้องเปล่ียนรถในการบรรทุกเคร่ืองกลึง 
น้ันก็ตาม50

49 โปรดดูรายละเอียดในหัวข้อ 2.6.2 ข้อย่อยท่ี 3
50 Clarke, International carnage of goods hv road: CMR. p.38.
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2.2.2.2 เง่ือนไขของขอบเขตการบังคับใช้กรณีการขนส่งต่อเน่ืองหลายรูปแบบ

ตามบทบัญญัติแห่งอนุสัญญาได้กำหนดเง่ือนไขของขอบเขตการบังคับใช้กรณี 
การขนส่งต่อเน่ืองหลายรูปแบบเอาไว้ในมาตรา 2 วรรคหน่ึง51 ทำให้สัญญารับขนของทางถนนท่ี 
ต้องมีการขนส่งของน้ันต่อไปโดยรูปแบบการขนส่งอ่ืนน้ัน แม้จะไม'ได้มีการขนถ่ายของลงจากรถก็ 
ตาม แต่หากปรากฎข้อเท็จจริงว่า สัญญารับขนทางถนนนันมีองค์ประกอบครบตามเง่ือนไขดังท่ีจะ 
กล่าวต่อไป ก็จะไม่ใช้บังคับบทบัญญัติแห่งอนุสัญญากับนิติสัมพันธ์ตามสัญญารับขนของทางถนน 
น้ัน แต่กรณีดังกล่าวจะใช้บังคับ “ เง่ือนไขอันกำหนดโดยกฎหมายซ่ึงบังคับกับการรับขนโดยรูป

I V
แบบอนบัน” (condition prescribed by law for the carriage of goods by that mean of transport) กับ 
สัญญารับขนดังกล่าวช้างด้น ทังนี อาจจะแยกพิจารณาเง่ือนไขของขอบเขตการบังคับใช้กรณีการขน 
ส่งต่อเน่ืองหลายรูปแบบ ได้ดังต่อไปนั้

2.2.2.2.1 หลักเกณฑ์ของเง่ือนไขของขอบเขตการบังคับใช้กรณีการขนส่ง
ต่อเน่ืองหลายรูปแบบ

ในการท่ีจะทำความเช้าใจบทบัญญัติมาตรา 2 วรรคหนึ่ง มีความจำเป็นท่ีจะ 
ต้องตระหนักถึงความสัมพันธ์ระหว่างผู้ขนส่งทางถนนที่อยู่ในบังคับแห่งอนุสัญญากับผู้ขนส่งโดย 
รูปแบบการขนส่งอ่ืนซ่ึงจะอยู่ในบังคับแห่งระบบกฎหมายท่ีแตกต่างจากอนุสัญญา ซึ่งทังสองระบบ 
นันมีความแตกต่างกัน โดยการเยียวยาความเสียหายภายใต้ระบบกฎหมายอ่ืนน้ันอาจจะได้รับการ 
เยียวยามากกว่าหรือน้อยกว่าการเยียวยาภายใต้บทบัญญัติแห่งอนุสัญญาก็ได้ ซึ่งจะเห็นได้ว่าข้อต่อสั 
ท่ีอาจจะอ้างได้ภายใต้ระบบกฎหมายอ่ืนบัน ได้ถูกกำหนดให้มีความเหมาะสมกับความเส่ียงภัยท่ีมี

มาตรา 2 วรรคหนง บัญญัติว่า “ ...Provided that to the extent that 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 an 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 i f  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.”
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ลักษณะเฉพาะจากการใช้รูปแบบการขนส่งนัน  ๆ ซ่ึงน่ันหมายความว่า หากผู้ขนส่งทางถนนถูก 
บังคับให้ต้องอาศัยบทบัญญัติแห่งอนุสัญญาในการปฏิเสธความรับผิด ข้อต่อสัตามบทบัญญัติแห่ง 
อนุสัญญาบัน อาจจะไม่เหมาะสม (inappropriate) ท่ีจะคุ้มคันตนจากการเรียกร้องของบุคคลผู้มีส่วน 
ไต้เสียคับของ ทำให้ผู้ขนส่งทางถนนมีความเสี่ยงสูงที่จะต้องรับผิดตามข้อเรียกร้อง โดยวัตถุ 
ประสงค์พ้ืนฐานของมาตรา 2 วรรคหน่ึง น่าจะมีเจตนารมณ์เพ่ือหลีกเล่ียงความยุ่งยากท่ีอาจจะเกิด 
ข้ึนกับผู้ฃนส่งทางถนนในสถานการณ์ท่ีเกิดความสูญหาย เสียหาย หรือส่งมอบชักช้าข้ึนในระหว่าง 
การรับขนโดยรูปแบบการขนส่งอ่ืน และไม่ใช่ความผิดของผู้ขนส่งทางถนน52 นอกจากน้ันยังเน้น 
ถึงการคุ้มครองมิให้ผู้ขนส่งทางถนนต้องรับผิดจากการท่ีไม่สามารถอาศัยบทบัญญัติแห่งอนุสัญญา 
เพ่ือปฏิเสธความรับผิดไต้ เน่ืองจากข้อต่อสัตามอนุสัญญาน้ัน กีไม่ไต้กำหนดไว้ให้มีความเหมาะสม 
กับความเส่ียงภัยท่ีอาจเกิดข้ึนจากการใช้รูปแบบการขนส่งอ่ืน

สำหรับเงื่อนไขของขอบเขตการบังคับใช้กรณีการขนส่งต่อเนื่องหลายรูป 
แบบบัน เม่ือไต้พิจารณาจากบทบัญญัติมาตรา 2 วรรคหน่ึง ก็อาจจะแยกพิจารณาเง่ือนไขไต้สาม 
ประการด้วยกัน (หรือท่ีเรียกว่า “The three cumulative conditions” )53 ซ่ึงเม่ือปรากฎว่า กรณี 
ครบถ้วนตามเงื่อนไขทังสามประการบันแล้วจะไม'ใช้บังคับบทบัญญัติแห่งอนุสัญญา แต่จะใช้ 
บังคับ “ เง่ือนไขอันกำหนดโดยกฎหมายซ่ึงบังคับกับการรับขนโดยรูปแบบอ่ืนน้ัน” กับนิติสัมพันธ์ 
น้ัน ซึ่งเง่ือนไขท้ังสามประการ ได้แก่

1. ความสูญหาย เสียหาย หรือส่งมอบชักช้าน้ันได้เกิดข้ึนระหว่างการรับขน
โดยยานพาหนะอ่ืน

ในเรื่องนีมีป้ญหาในการพิสูจน์ข้อเท็จจริงท่ีเกิดขึน เน่ืองจากมีความยาก 
ลำบากท่ีจะพิสูจน์ว่า เกิดความสูญหายหรือเสียหายข้ึนในช่วงการเดินทางใด ซ่ึงเง่ือนไขในข้อน้ีมีตัว 
อย่างการพจารณาโดยศาลอังกฤษ ในคดี Thermo Engineer Ltd. V. Ferrymasters Ltd. คดนเป็นการ 
รับขนเคร่ืองแลกเปล่ียนความร้อน (Heat Exchanger) โดยบรรทุกในรถพ่วงเปีดประทุน (open

Hill and Messent with Glass, CMR: Contract for the international carriage of goods bv 
road, pp.46-47.

3 Hill and Messent with Glass, CMR: Contract for the international carriage of goods bv 
road, p.46, Ramberg, “Deviation from the legal regime of the CMR,” in International carriage of 
goods by road(CMR). ed. Theunis, p.25. and Clarke, International carriage of goods bv road: 
CMR, p.42.
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trailer) จากเมอง Aylesbury ไปยังกรุง Copenhegen ประเทศเดนมารก เมอรถพ่วงนันไปถงเมอง 
Felixstowe ก็ได้มีการบรร'กุกรถพ่วงน้ันไปยังช้ันเก็บสินค้าท่ีต่ําลงไปของเรือ ซ่ึงในการขนย้ายนี 
ปรากฎว่าส่วนยอดสุดของเคร่ืองแลกเปล่ียนความร้อนน้ันได้ชนกับเพดานของชันเก็บสินค้าในช่วง 
สุดทางลาดลงไปยังช้ันเก็บสินค้า ซ่ึงทำให้เคร่ืองแลกเปล่ียนความร้อนน้ันได้รับความเสียหาย ศาล 
ได้ตัดสินว่า ความเสียหายนีเกิดขึนระหว่างช่วงการ1ขนส่งทางทะเล54

ในคดีนีโจทก์ได้ค้างว่า อนุสัญญาจะมีผลใช้บังคับกับคดี เพราะในเวลาท่ีเกิด 
ความเสียหาย ถึงแม้ว่ารถพ่วงจะอยู่บนเรือ แต่รถพ่วงน้ันก็เคล่ือนท่ีด้วยล้อของมันเอง และเรือก็จอด 
อยู่กับท่ี และไม่เป็นผลกระทบต่อรูปแบบการขนส่งให้เป็นอย่างอ่ืน ซึ่ง1ข้ออ้างนีได้ถูกปฏิเสธ โดยผู้ 
พิพากษา Neill ได้แสดงความเห็นว่า55 จะต้องพิจารณาบทบัญญัติแห่งอนุสัญญาโดยมุ่งหมายท่ีจะให้ 
มีความสอดคล้องกับอนุสัญญาว่าด้วยการรับขนรูปแบบอ่ืนๆ ด้วย ซ่ึงถือเป็นหลักท่ัวไปอยู่แล้วว่า 
เม่ือการรับขนทางทะเลได้เร่ิมด้นข้ึน การรับขนน้ันก็ย่อมจะถูกกำหนดโดย Hague Rules ซ่ึงตาม 
Hague Rules น้ัน การรับขนทางทะเลรวมถึง การปฏิบัติการบรรทุกของ (Loading operation) ด้วย 
และเม่ือปรากฎข้อเท็จจริงว่า ได้มีการบรรทุกรถพ่วงลงเรือและรถพ่วงได้ข้ามกราบเรือแล้วในขณะ 
ท่ีความเสียหายได้เกิดขึน ดังบัน ความเสียหายนีจึงถือว่าเกิดขึนในระหว่างการรับขนทางทะเล ตาม 
บทบัญญัติมาตรา 2 วรรคหน่ึง

2. ความสุญหาย เสียหาย หรือส่งมอบชักช้าน้ัน ไมได้มีสาเหตุมาจากการ 
กระทำหรืองดเว้นกระทำการของผู้ขนส่งทางถนน

เง่ือนไขในข้อน้ัมีปิญหาหลักเก่ียวกับการใช้บังคับบทบัญญัติมาตรา 356 ซ่ึง 
กำหนดให้ผู้ขนส่งจะต้องรับผิดชอบต่อการกระทำหรืองดเว้นกระทำการของตัวแทนหรือลูกจ้างของ 
ผู้ขนส่ง และบุคคลอ่ืนซ่ึงให้บริการในการปฏิบัติการขนส่งแก่ผู้ขนส่ง ซ่ึงปีญหาคือ จะสามารถนำ 
บทบัญญัติมาตรา 3 มาเพ่ือพิจารณาว่า ความสูญหาย เสียหาย หรือส่งมอบชักข้าแห่งของอันเป็นผล 
มาจากการกระทำหรือละเว้นการกระทำของบุคคลดังกล่าวน้ัน เป็น“ การกระทำหรืองดเว้นกระทำ 
การของผู้ขนส่งทางถนน” ตามบทบัญญัติมาตรา 2 วรรคหน่ึงด้วยได้หรือไม่

Clarke, International carnage of goods by road: CMR. p.42.
55 Hill and Messent with Glass, CMR: Contract for the international carriage of goods by 

road, p.47.
56 โปรดดุ.รายละเอียดในหัวข้อ 2.7.3.1
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ซึ่งใ]ญหาในเรื่องนี้ ผู้พิพากษา Neill ได้ให้ความเห็นไว้ในคดี Thermo 
Engineers Ltd. V . Ferrymasters Ltd. ว่า ความเสยหายต่อเครองแลณปลียนความร้อน (Heat 
exchanger) เกิดข้ึนเน่ืองจากความผิดของผู้ขนส่งทางถนน โดยเป็นความจำเป็นท่ีต้องพิจารณาบท 
บัญญัติมาตรา 3 และถือเป็นหลักท่ัวไปว่า ผู้ขนส่งจะต้องรับผิดในการกระทำของผู้ขนส่งช่วง (Sub­
carriers) ท่ีไต้ดำเนินการรับขนโดยรูปแบบอ่ืน อย่างไรก็ตาม ก็มีความเห็นว่า คำว่า “ ผู้ขนส่งทาง 
ถนน” (carrier by road) น้ัน จะถูกตีความไปในทางท่ีจะกำหนดความรับผิดชอบอย่างแคบ 
(Narrower responsibility) การดีความท่ีจะกำหนดให้ผู้ขนส่งทางถนนมีความรับผิดชอบอย่างกว้าง 
(Wide responsibility) ย่อมจะเป็นการตรงกันข้ามกับวัตถุประสงค์ในมาตรา 2 วรรคหน่ึง และจะไม่ 
เป็นการสอดคล้องกับวัตถุประสงค์ของวรรคสองของมาตรานีต้วย” 57 จากความเห็นนี อาจกล่าวไต้ 
ว่า ผู้พิพากษา Neill ไม่เห็นด้วยท่ีจะปรับใช้บทบัญญัติมาตรา 3 ในลักษณะท่ีอาจทำให้ผู้ขนส่งทาง 
ถนนต้องมีความรับผิดชอบอย่างกว้างขวาง โดยจะต้องรับผิดชอบแทบทุกกรณีท่ีเกิดความสูญหาย 
เสียหาย หรือส่งมอบชักช้าฃึนในช่วงการขนส่งโดยรูปแบบอ่ืน และจะทำให้เง่ือนไขตามมาตรา 2 
วรรคหน่ึง เกิดผลบังคับในทางปฏิบัติน้อยมาก

“ความรับผิดชอบอย่างแคบ” (Narrower Responsibility) ดังท่ีกล่าวมาข้าง 
ต้นเป็นอย่างไร ผู้พิพากษา Neill ไม่ไต้ให้แนวทางไว้ แต่ก็ไต้ยอมรับว่า ตามถ้อยคำในมาตรา 2 
วรรคหน่ึงท่ีว่า “ การกระทำหรือการงดเว้นกระทำการของผู้ขนส่งทางถนน”  ไม่ไต้จำกัดขอบเขต 
เฉพาะความผิดโดยส่วนตัว (Personal Fault) ในส่วนของผู้ขนส่งทางถนนเท่าน้ัน58 เน่ืองจากการ 
พิจารณาขอกล่าวอางของโจทก ในคดี Thermo Engineers Ltd. V . Ferrymasters Ltd. บัน โดยขอ 
กล่าวอ้างประการแรก โจทค์ไต้กล่าวอ้างว่า จำเลยประมาทเลินเล่อในหน้าท่ีของจำเลยเองท่ีไม่ไต้ 
เตือน The dock company และ the ship’s officers ให้ทราบถึงความสูงเกินกำหนดของของท่ีบรรทุก 
ซึ่งข้อกล่าวอ้างนีตกไป เน่ืองจากข้อเท็จจริงท่ีปรากฎว่าส่วนท่ีย่ืนออกมาของของท่ีบรรทุกเหนือรถ 
พ่วงบันไต้ปรากฎให้เห็นอย่างชัดเจนโดยไม่สามารถหลบเลี่ยงไต้ ซ่ึงทำให้ไม'มีความจำเป็นท่ีจะ 
ต้องเตือนให้ทราบก่อนแต่อย่างใด ส่วนข้อโต้แย้งประการท่ีสอง คือ the dock company และ the 
ship’s officers มีความผิดในฐานะท่ีเป็นตัวแทนของผู้ขนส่งทางถนนท่ีไม่สามารถไห้ข้อมูลเก่ียวกับ 
ความสูงของของท่ีบรรทุก หรือกล่าวไต้อีกอย่างว่า ข้อโต้แย้งของโจทก์ คือ the dock company ต้อง 
ปฏิบัติให้ครบถ้วนซึ่งบทบาทสองประการ ได้แก่ เป็นตัวแทนของผู้ขนส่งทางถนน และเป็น 
Stevedore ซ่ึง the dock company มีความผิดในบทบาทแรก โดยถือเป็นความผิดของผู้ขนส่งทาง

Hill and Messent with Glass, CMR: Contract for the international carriage of goods by
road, p.47.

Ibid., p.39.58
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ถนน ซ่ึงข้อโต้แย้งน้ีก็ตกไปเช่นกัน เน่ืองจากเป็นสภาพท่ีเห็นไต้อย่างชัดเจนของการบรรทุกนัน แต่ 
ก็ตกไปโดยข้อเท็จจริงเท่าน้ันอันต้องยอมรับความเป็นไปได้ เน่ืองจากถือเป็นเร่ืองท่ีถูกต้องอย่าง 
แน่นอนว่า เป็นความผิดในส่วนของตัวแทนท่ีไต้เกิดข้ึนในขณะท่ีปฏิบัติหน้าท่ีให้สมบูรณ์ในฐานะ 
ตัวแทนของผู้ขนส่งทางถนนท่ีมีความเก่ียวข้องกับการรับขนทางถนนมากกว่าจะเป็นการกระทำใน 
ฐานะอ่ืน  ๆซ่ึงก็เพียงพอท่ีจะกล่าวได้ว่าเป็นความผิดของผู้ขนส่งตามมาตรา 2 วรรคหน่ึงแล้ว

3. ความสูญหาย เสียหาย หรือส่งมอบชักช้าน้ันเกิดข้ึนไดในช่วงการรับขน 
และเป็นผลมาจากการรับขนโดยรูปแบบการขนส่งอ่ืนเท่าน้ัน

เง่ือนไขประการนี มีการยกตัวอย่างว่า59 ล้าของบันไต้ถูกบรรทุกบนรถพ่วง 
ซ่ึงได้บรรทุกบนเรือเพ่ือข้ามช่องแคบ และของบันได้รับความเสียหายเน่ืองจากเรือโคลง จากตัว 
อย่างนี้มีความเป็นไปได้สองประการ ได้แก่

1. ล้าความเสียหายเป็นผลมาจากข้อเท็จจริงท่ีว่า ของซึ่งบรรทุกไม่ได้ถูก 
จัดวางไว้ในรถพ่วงอย่างปลอดภัย เง่ือนไขตามมาตรา 2 วรรคหนึ่งจะไม่ใช้บังคับ โดยเหตุท่ีความ 
เสียหายน้ันเป็นผลมาจากความผิดของผู้ขนส่งทางถนน หรือจากความรับผิดชอบประการอ่ืนในการ 
บรรทุกของ ถึงแม้ว่าความเสียหายจะเกิดข้ึน “ ในช่วง” (in the course of) การรับขนทางทะเล แต่ 
ความเสียหายนันก็ไม่ได้ “ เป็นผล” (by reason of) มาจากการรับขนทางทะเล

2. ในกรณีท่ีความเสียหายแห่งของเป็นผลมาจากตัวรถพ่วงน้ันเองท่ีไม่ได้ 
ลงเรือ (on board) อย่างปลอดภัย กรณีน้ีความเสียหายย่อมเกิดข้ึนท้ัง “ ในช่วง” (in the course of) 
และ “ เป็นผลของ” (by reason of) การรับขนทางทะเล

อย่างไรก็ตาม ความยุ่งยากเกิดข้ึนจากการใช้ถ้อยคำ “ สามารถเกิดขึ้นได้ 
เฉพาะ” (could only have occurred) ซงในคดี Thermo Engineers Ltd. V . Ferrymasters Ltd. โจทก 
ได้โต้แย้งว่า “ เน่ืองจากความเสียหายแห่งของได้เกิดข้ึนบนแผ่นดิน (on land) โดยการชนกับส่ิงกีด 
ขวางเหนือศีรษะ (overhead obstruction) เช่น สะพานท่ีอยู่ในระดับต่ํา จึงไม่สามารถกล่าวได้ว่า 
ความเสียหายน้ัน สามารถเกิดข้ึนไต้เฉพาะในระหว่างหรือโดยผลจากการรับขนทางทะเล” ตังบัน 
โดยเน้ือหาของข้อโต้แย้ง คือ บทบัญญัติน้ีมุ่งตรงไปยังความเส่ียงภัยโดยเฉพาะของรูปแบบการขน 
ส่งเฉพาะน้ัน  ๆเช่น ในกรณีของการรับขนทางทะเล มีความเส่ียงภัยจากน้ัาเค็ม เป็นต้น

59 Ibid.
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ซ่ึงในเร่ืองน้ีผู้พิพากษา Neill ได้ปฏิเสธข้อโต้แย้งข้างต้น โดยเห็นว่า ไม่เพียง 
แต่จะต้องพิจารณาว่าความสูญหายหรือเสียหายสามารถเกิดข้ึนไต้ในช่วงการรับขนโดยรูปแบบการ 
ขนส่งอ่ืน แด,ยังจะต้องพิจารณาว่าเหตุการณ์น้ันสามารถจะเกิดข้ึนไต้ด้วย โดยเห็นว่า มีข้อมูลท่ีเพียง 
พอของเหตุการณ์ที่เกิดขึ้นในคดีนีไต้ซึ่งรวมข้อความเกี่ยวกับผลกระทบว่า การชนกับฝากั้น 
(bulkhead) ของเรือน้ันไต้เกิดข้ึนในช่วงการบรรทุกลงเรือ ซ่ึงอาจกล่าวไต้ว่า เหตุการณ์ดังกล่าว 
สามารถเกิดข้ึนไต้ในช่วงการรับขนและโดยผลของการรับขนทางทะเล60

22.2.2.2 ผลทางกฎหมายของเง่ือนไขของขอบเขตการบังคับใช้กรณีการขน 
ส่งต่อเน่ืองหลายรูปแบบ

สำหรับผลทางกฎหมายของเง่ือนไขของขอบเขตการบังคับใช้กรณีการขน 
ส่งต่อเน่ืองหลายรูปแบบน้ัน จะขอแยกพิจารณาดังต่อไปน่ี

ก. กรณีท่ัวไป

ผลทางกฎหมายตามบทบัญญัติแห่งอนุสัญญา เมื่อปรากฎว่า กรณี 
ครบถ้วนตามเง่ือนไขท้ังสามประการดังท่ีไต้กล่าวมาข้างต้น ก็คือ ความรับผิดของผู้ขนส่งทางถนน 
(the liability of the carrier by road) ท่ีเกิดขึนจะไม่ตกอยู่ภายใต้กฎเกณฑ์ตามอนุสัญญา แต่จะอยู่ภาย 
ใต้ “ เง่ือนไขท่ีกำหนดโดยกฎหมายสำหรับการรับขนโดยยานพาหนะอ่ืน” น้ัน ดังน้ัน ในสถาน 
การณ์ดังกล่าวนี ผู้ขนส่งทางถนนยังคงมีความรับผิดในความสูญหายเสียหายแห่งของ แต่จะอยู่ใน 
บังคับแห่งระบบกฎหมายอ่ืนท่ีมิใช่อนุสัญญา (an alien regime) และไม่สามารถอาศัยบรรดาเหตุยก 
เว้นความรับผิดต่าง  ๆ ดังท่ีไต้ระบุไว้ในอนุสัญญาไต้ เช่น เหตุยกเว้นความรันผิดกรณีความเส่ียงภัย 
พิเศษ ตามมาตรา 17 วรรคส่ี เป็นต้น แต่จะต้องอาศัยบรรดาความคุ้มกัน (Protection) ต่างๆ  ท่ีไต้รับ 
ตามระบบกฎหมายอ่ืนน้ัน และท่ีสำคัญคือ เฉพาะแต่ความรับผิดของผู้ขนส่งเท่าน้ัน ท่ีจะตกอยู่ภาย 
ใต้“ เงื่อนไข” ดังกล่าว ส่วนบทบัญญัติในเร่ืองอ่ืน  ๆ น้ัน จะไม่ตกอยู่ภายใต้บังคับของเง่ือนไขท่ี 
กำหนดไว้ดังกล่าว 61

60 Ibid., p.49.
61 Ibid., p.50.
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แต่อย่างไรก็ตาม บทบัญญัติแห่งอนุสัญญาก็ได้กำหนดด้วยว่า หากกรณีมิ 
ได้มีเงื่อนไขดังกล่าวกำหนดไว้ ความรับผิดของผู้ขนส่งน้ันก็จะยังคงตกอยู่ภายใต้บังคับของบท 
บัญญัติแห่งอนุสัญญา

ข. กรณืผู้ฃนส่งทางถนนเป็นผู้ฃนส่งโดยการรับขนรูปแบบอ่ืนด้วย

กรณีท่ีปรากฎว่า ผู้ขนส่งทางถนนน้ันเป็นผู้ขนส่งโดยการรับขนรูปแบบ 
อ่ืนด้วย กรณีน้ีตามมาตรา 2 วรรคสอง62 ได้กำหนดว่า “หากผู้ขนส่งทางถนนเป็นผู้ขนส่งโดยการรับ 
ขนทางอ่ืนด้วย ความรับผิดของเขาย่อมเป็นไปตามบทบัญญัติในวรรคหน่ึงของมาตรานีด้วยเช่นกัน 
แต่ให้ถือเสมือนว่าผู้ขนส่งดังกล่าวอยู่ในฐานะผู้ขนส่งทางถนน และผู้ขนส่งโดยการรับขนทางอ่ืน 
แยกต่างหากจากคัน”

จากบทบัญญัติดังกล่าวข้างต้นบัน เม่ือกรณีปรากฎว่าผู้ขนส่งทางถนน 
บันเป็นผู้ขนส่งโดยการรับขนทางอ่ืนด้วย ผลก็คือ จะใช้บังคับบทบัญญัติมาตรา 2 วรรคหน่ึง ดังที่ได ้
กล่าวไปแล้วข้างด้น แต่ให้ถือเสมือนว่า ผู้ขนส่งทางถนนนั้นเป็นท้ังผู้ขนส่งทางถนนและผู้ขนส่ง 
โดยการรับขนทางอ่ืนด้วย ซ่ึงก็ดูเหมือนว่า บทบัญญัติมาตรา 2 วรรคสองนี้ ไม่น่าจะมีลักษณะพิเศษ 
(significance) มากนัก เน่ืองจากในกรณีท่ีตกลงเข้ารับขนโดยรูปแบบอ่ืนด้วย ย่อมเป็นไปตามปกติท่ี 
จะมีการแบ่งแยกความรับผิดไปตามแต่ละปฏิบัติการ

อย่างไรก็ตาม หากความสูญหายเกิดข้ึนในช่วงการรับขนทางถนนจริง  ๆ
(during the actual road carriage) ย่อมไม,มีปิญหาเกิดขึน คือ กรณีน้ีผู้ขนส่งทางถนนจะต้องรับผิด 
และเช่นเดียวคัน หากไม,สามารถทราบได้ว่า ความสูญหายเกิดข้ึนในช่วงใด ก็จะไม่มีความยุ่งยาก 
เน่ืองจากไม่สามารถพิสูจน์ได้ว่า ความสูญหายเกิดข้ึนในช่วงการรับขนโดยรูปแบบการขนส่งอ่ืน ซ่ึง 
ตามบทบัญญัติมาตรา 2 บัน อนุสัญญาจะใช้บังคับตลอดการรับขนท้ังสาย

62 มาตรา 2 วรรคสอง บัญญัติว่า “ I f  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 as carrier by the other 
means of transport, he were two separate persons.”
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แต่หากกรณีสามารถแสดงให้เห็นได้ว่า ความสูญหายนันเกิดขึนใน
ระหว่างการรับขนโดยยานพาหนะอย่างอ่ืน ซ่ึงตามบทบัญญัติมาตรา 2 วรรคสอง จะเร่ิมปรับใช้ 

นั้ ’ ไ  J  ไ V ■ _
ความในวรรคหนึงของมาตรา 2 ตามหลักปกติ ดังนน ในกรณีทีความเสียหายทีเกิดฃึนในระหว่าง
การรับขนโดยใช้ยานพาหนะอย่างอ่ืน โดยไม่ได้มีการขนถ่ายของลงจากรถ ก็จะใช้บังคับบทบัญญัติ
แห่งอนุสัญญา

อย่างไรก็ตาม กรณีน้ีจะมีความเก่ียวข้องคับเง่ือนไขตามมาตรา 2 วรรค 
หน่ึง (the proviso to Article 2 (1) ) ว่า การสมมติให้แบ่งแยกฐานะของผู้ขนส่งออกจากคัน (the 
fictional separation of entities) จะเร่ิมมีความสำคัญ ในกรณีความเสียหายเกิดข้ึนในช่วงและโดยผล 
ของการใช้การรับขนโดยยานพาหนะอย่างอ่ืน โดยปราศจากความผิดในส่วนของผู้ขนส่งในฐานะท่ี 
เป็นผู้ขนส่งทางถนน ข้อเรียกร้องท่ีเกิดข้ึนน้ันจะตกอยู่ในข้อบังคับของ “ เง่ือนไขแห่งกฎหมายท่ีใช้ 
บังคับคับการรับขนอ่ืนบัน” และจะใช้บังคับอนุสัญญาเฉพาะกรณีท่ีไม่มี “ เงื่อนไข” เช่นบันเท่าบัน

แต่ในอีกทางหน่ึง หากกรณีความเสียหายเกิดข้ึนโดยเป็นผลมาจากความ 
ผิดในส่วนของผู้ขนส่งในฐานะผู้ขนส่งทางถนน หลักเกณฑ์ท่ัวไปในมาตรา 2 วรรคหน่ึง จะใช้ 
บังคับ และจะใช้บังคับอนุสัญญากับข้อเรียกร้องน้ี ตัวอย่างเช่น หากผู้ขนส่งต้องรับผิดชอบในการ 
บรรทุกรถ และความเสียหายได้เกิดขึนในช่วงการขนส่งทางทะเล โดยเป็นผลมาจากความบกพร่อง 
ในการบรรทุกรถ ดังบัน ถือเป็นความผิดในส่วนของผู้ขนส่งในฐานะผู้ขนส่งทางถนน และจะใช้ 
บังคับบทบัญญัติแห่งอนุสัญญา อย่างไรก็ตาม หากความเสียหายน้ันเป็นผลมาจากความประมาท 
เลินเล่อในการจัดเรียง (negligent stowage) โดยผู้ขนส่งในฐานะผู้ขนส่งทางทะเล เช่นนี เง่ือนไขตาม 
มาตรา 2 วรรคหน่ึง จะใช้บังคับ โดยข้อเรียกร้องท่ีเกิดข้ึนจะตกอยู่ในบังคับของ “ เง่ือนไขแห่ง 
กฎหมายท่ีใช้บังคับคับการรับขนทางอ่ืนบัน” และจะใช้บังคับอนุสัญญาเฉพาะกรณีท่ีไม่มี “ เง่ือน 
ไข” เช่นน้ัน เท่าน้ัน63

Ibid., p.56.63
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2.3 ใบตราส่ง

ในอนุสัญญาเก่ียวกับการรับขนของระหว่างประเทศอ่ืนๆ ไม่ว่าจะเป็นการรับขน 
ของทางทะเล ทางอากาศ หรือทางอ่ืน  ๆ ก็จะมีบทบัญญัติแห่งเก่ียวกับเอกสารการรับขนท้ังสิน และ 
โดยเฉพาะอย่างย่ิง จากอารัมภบทของอนุสัญญา64น้ัน ก็ได้ถือว่าบทบัญญัติเก่ียวกับเอกสารการรับ 
ขนนั้นเป็นเรื่องสำคัญเรื่องหนึ่งที่ประเทศภาคีมีความปรารถนาที่จะทำให้เงื่อนไขที่ใช้บังคับกับ 
เอกสารการรับขนตามสัญญารับขนของทางถนนระหว่างประเทศมีมาตรฐาน ตามบทบัญญัติแห่ง 
อนุสัญญาจึงได้มีบทบัญญัติเก่ียวกับระบบเอกสารการรับขนไว้เช่นเดียวกัน สำหรับเอกสารการรับ 
ขนตามอนุสัญญานี เรียกว่า ใบตราส่ง “ (Consignment note)

ในทางปฏิบัติใบตราส่งน้ันถือว่ามีความสำคัญต่อสัญญารับขนมาก ถึงแม้ว่า การท่ี 
ไม,ได้ออกใบตราส่งจะไม่มีผลกระทบต่อความสมบูรณ์ของสัญญารับขนก็ตาม (มาตรา 4) แต่การท่ี 
ได้มีการออกใบตราส่งก็ส่งผลทางกฎหมายท่ีมีผลกระทบต่อตัวผู้ส่งและผู้ขนส่งหลายประการด้วย 
กัน และนอกจากนัน ยังปรากฎคำวินิจฉัยจำนวนมากของศาลต่างประเทศซ่ึงอาศัยบทบัญญัติเก่ียว 
กับใบตราส่งในอนุสัญญามาวินิจฉัยช้ีขาดผลแห่งคดี ซึ่งจะได้ศึกษากันต่อไป * 1924

64 อารัมภบทแห่งอนุสัญญา บัญญัติว่า“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.”

สำหรับคำว่าเอกสารการรับขนตามท่ีปรากฏในสัญญารับขนของทางทะเล ไม,ว่าตาม 
อนุสัญญาว่าด้วยการทำให้เป็นอันหน่ึงอันเดียวกันซ่ึงกฎเกณฑ์บางประการเก่ียวกับใบตราส่ง ค.ศ.
1924 (เฮกรูลส์) อนุสัญญาสหประชาชาติว่าด้วยการรับขนของทางทะเล ค.ศ. 1978 (แฮมเบิร์กรูลส์) 
น้ัน เรียกว่า“ ใบตราส่ง” (B ill of lading) ซ่ึงตรงกับถ้อยคำท่ีใช้ในกรณีของสัญญารับขนของท่ัวไป 
ตามประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์ ส่วนเอกสารการรับขนในกรณีของสัญญารับขนของทาง 
อากาศน้ัน ตามอนุสัญญาว่าด้วยการทำให้เป็นอันหน่ึงอันเดียวกันซ่ึงกฎเกณฑ์บางประการเก่ียวกับ 
การรับขนทางอากาศ 1929 หรืออนุสัญญากรุงวอร์ซอ 1929 เรียกว่า “ ใบตราส่งทางอากาศ” (A ir 
consignment note) และอนุสัญญาว่าด้วยการทำให้เป็นอันหน่ึงอันเดียวกันซ่ึงกฎเกณฑ์บางประการ 
เก่ียวกับการรับขนทางอากาศระหว่างประเทศ 1999 หรืออนุสัญญากรุงมอนทรีออล 1999 เรียกว่า 
“ ใบตราส่งทางอากาศ” (Air waybill)
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2.3.1 ความจำเป็นของใบตราส่ง

ตามบทบัญญัติแห่งอนุสัญญาน้ัน หากปรากฎว่าคู่สัญญาน้ันได้มีการออกใบตราส่ง 
ภายใต้สัญญารับขน ใบตราส่งน้ันจะถือเป็นพยานหลักฐานเบ้ืองด้น (Prima facie evidence) ว่ามีการ 
ทำสัญญารับขน เง่ือนไขของสัญญา และการรับมอบของโดยผู้ขนส่ง ตามบทบัญญัติมาตรา 966 ทั้งนี้ 
เม่ือพิจารณาแล้วก็ปรากฎว่า “ความจำเป็นของใบตราส่ง” น้ัน ได้มีบทบัญญัติรับรองไว้ในมาตรา 467 68 
ซ่ึงกำหนดว่า “ สัญญารับขนจะเป็นอันยืนยันเม่ือมีการออกใบตราส่ง การไม่ออกใบตราส่ง ความผิด 
ปกติ หรือความสูญหายของใบตราส่งย่อมใม่มีผลกระทบต่อความมีอยู่หรือความสมบูรณ์ของสัญญา 
รับขน ซ่ึงยังคงจะอยู่ภายใต้บังคับของบทบัญญัติแห่งอนุสัญญาน้ี”

จากบทบัญญัติ1ข้างด้นนี อาจกล่าวได้ว่า

1. การออกใบตราส่งน้ันจะเป็นการยืนยันว่าได้มีการทำสัญญารับขน
2. การไม่ออก (Absence) ความผิดปกติ (Irregularity) หรือความสูญหาย (Loss) 

ของใบตราส่งจะไม่มีผลต่อความมีอยู่ (Existence) หรือความสมบูรณ์ (Validity) ของสัญญารับขน 
ซ่ึงยังคงจะอยู่ภายใต้บังคับของบทบัญญัติแห่งอนุสัญญาน้ี

บทบัญญัติมาตรา 4 นี มีเหตุผลเน่ืองมาจาก ผู้ร่างอนุสัญญาได้พิจารณาเห็นว่า ใน 
ความเป็นจริงบันไม่อาจคาดหวังให้อุตสาหกรรมการรับขนของทางถนนต้องมีการออกใบตราส่ง 
สำหรับสัญญารับขนในทุกกรณี และในทางปฏิบัติก็ไม่สามารถบังคับให้ต้องออกใบตราส่ง โดยมี 
การกำหนดบทลงโทษ (Sanction) ในกรณีท่ีมีการฝ่าบนไว้ด้วย61s

66 โปรดดูรายละเอียดในหัวข้อ 2.3.5
67 มาตรา 4 บัญญัติว่า “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 of the validity o f the contract of carriage which shall remain subject to the provisions of 
this Convention.”

68 Clarke, International carriage of goods by road: CMR. p.62.
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ตามเจตนารมณ์ของอนุสัญญาไม่ได้ประสงค์ที่จะให้ใบตราส่งเป็นเอกสารสิทธ 
(Document of title) แต่มุ่งประสงค์จะให้เป็นกระบวนวิธีในการเป็นหลักฐานของสัญญา (Method of 
evidencing the contract) ซ่ึงไม่เหมือนกับใบตราส่ง (Bill of Lading) ในกรณีการรับขนทางทะเล 
โดยมิได้มุ่งประสงค์เพ่ืออำนวยความสะดวกในการโอนสิทธิ๙หรือ การชำระเงินสำหรับของ69

ถึงแม้ว่าความไม่มีอยู่ ความผิดปกติ หรือความสูญหายของใบตราส่ง จะไม่มีผล 
กระทบต่อความสมบูรณ์ของสัญญาการรับขน ซ่ึงจะยังคงอยู่ภายใต้บทบัญญัติแห่งอนุสัญญานี ตาม 
บทบัญญัติมาตรา 4 ท่ีกล่าวมาแล้วก็ตาม แต่การท่ีได้มีการออกใบตราส่งสำหรับสัญญารับขนหน่ึง  ๆ
ก็มีความจำเป็นในการปฏิบัติการบางประการตามอนุสัญญา เช่น70

1. การใช้สิทธิในการจัดการอย่างหน่ึงอย่างใดกับของ (Right of disposal) ตาม 
มาตรา 12 วรรคห้า ได้กำหนดเง่ือนไขของการใช้สิทธิในการจัดการอย่างหน่ึงอย่างใดกับของว่าจะมี 
ได้ต่อเม่ือ ผู้ส่งหรือผู้รับตราส่งแสดงใบตราส่งคู่ฉบับท่ีหน่ึง7' (The first copy of the consignment 
note) ซ่ึงปรากฎคำส่ังอันใหม่ให้แก่ผู้ขนส่งปฏิบัติ และจะชดใช้ค่าใช้จ่าย การสูญหาย หรือเสียหาย 
ท้ังหมดท่ีเกิดข้ึนจากการปฏิบัติตามคำส่ังในใบตราส่งน้ัน

2. ผู้ส่งสามารถแสดงราคาแห่งของ (A value for goods) ตามมาตรา 24 หรือมีการ 
แสดงส่วนได้เสียพิเศษในการส่งมอบ (A special interest in delivery) ตามมาตรา 26 ได้ ในกรณีท่ี 
ประสงค์จะเพ่ิมเติมรายการดังกล่าวลงไปในใบตราส่งเท่าน้ัน

3. ล้าหากไม่มีการออกใบตราส่งก็จะไม่สามารถมีกรณีท่ีตังข้อสงวน (Reservation) 
ไว้ในใบตราส่ง ตามมาตรา 8 วรรคสองได้72

69 Hill and Messent with Glass, CMR: Contract for the international carriage of goods by 
road, p.65.

70 Ibid.
71 หากในสัญญารับขนได้มีการออกใบตราส่ง ใบตราส่งคู่ฉบับท่ีหน่ึงน้ันจะอยู่ท่ีผู้ส่ง ตาม

มาตรา 5
72 โปรดดูรายละเอียดในหัวข้อ 2.3.4
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นอกจากใ4น การท่ีไม่ได้ออกใบตราส่ง จะก่อให้เกิดปีญหาในทางปฏิบัติเก่ียวกับ 
การพิสูจน์ถึงความมีอยู่ และข้อตกลงของสัญญา หากคู่สัญญาต้องการได้รับประโยชน์จากสัญญารับ 
ขนน้ัน ก็จะต้องพิสูจน์ให้เห็นว่า มีการทำสัญญาและข้อตกลงน้ันจริง เช่น ตัวอย่างในคดีในศาลฝร่ัง 
เศส ได้ตัดสินว่า ผู้ขนส่งท่ีได้ครอบครอง TIR Card73 ของผู้ขนส่งอีกรายหน่ึง(ผู้ขนส่งรายท่ีสอง) ก็ 
ไม่ได้หมายความว่า ผู้ขนส่งรายแรกซ่ึงครอบครอง TIR Card เป็นตัวแทนของผู้ขนส่งรายท่ีสอง การ 
ที่ผู้ส่งฟ้องผู้ฃนส่งรายที่สอง และปรากฎว่าผู้ส่งไม่สามารถพิสูจน์ได้ว่าผู้ขนส่งรายที่สองเป็นคู่ 
สัญญาในสัญญารับขน ศาลได้พิพากษายกฟ้อง

อย่างไรก็ตาม โดยทั่วไปแล้วหากการรับขนนั้นเป็นไปโดยสมบูรณ์ การที่ไม่ได้ 
ออกใบตราส่งจะไม'ส่งผลกระทบใดๆ ต่อสัญญารับขนโดยผลของมาตรา 4 74 เช่น ในกรณีการขน 
ส่งต่อเน่ืองหลายรูปแบบจากประเทศอังกฤษไปยังประเทศฝร่ังเศส ข้อเท็จจริงท่ีว่าไม่ได้มีการออก 
ในตราส่งตลอดการรับขนบัน ไม่ได้เป็นเหตุให้ไม่นำอนุสัญญามาใช้บังคับตลอดการรับขน และใน 
กรณีท่ีได้ทำสัญญากันทางโทรพิมพ์ (Telex) และไม,ได้มีการออกใบตราส่ง ศาลเบลเยียมได้ตัดสิน 
ว่า คู่สัญญาท่ีปฏิบัติการรับขนบันเป็นผู้ฃนส่งตามอนุสัญญา ไม่ใช่ผู้รับจัดการขนส่ง (Forwarder)

เช่นเดียวกัน ในคำตัดสินของศาลเบลเยียม กรณีท่ีมิได้มีการออกใบตราส่ง ผู้ขนส่ง 
ต้องการเรียกร้องค่าระวาง(Payment of freight)จะต้องพิสูจน์'ว่ามีการทำสัญญารับ'ขน โดยอาจอาศัย 
ใบแจ้งหนี (Invoices) ของคู่สัญญาอ่ืน  ๆ และโดยอาศัยพยานหลักฐานจากเสมียนบัญชี (Accounts 
clerk) ซ่ึงแสดงความสัมพันธ์ทางธุรกิจท่ีมีอยู่ระหว่างคู่สัญญา75 ส่วนคำพิพากษาของศาลฝร่ังเศสใน 
กรณีท่ีมิได้มีการออกใบตราส่ง มีการตัดสินว่า สามารถท่ีจะพิสูจน์ว่าผู้รับจัดการขนส่ง (Forwarder) 
ได้กร ะทำการเสมือนเป็นผู้ส่ง ตามวัตถุประสงค์แห่งอนุสัญญา โดยข้อเท็จจริงปรากฎว่า ของบันได้ 
รับขนในเสันทางเดียวกันในนามของคู่สัญญาฝ่ายท่ีสาม คือ ผู้รับจัดการขนส่งน้ันเป็นผู้ส่ง76 นอก 
จากบัน ในอีกคดีหนึ่งในศาลฝรั่งเศสซ่ึงเป็นกรณีที่ไม่มีใบตราส่งเนื่องจากใบตราส่งนั้นถูกขโมย 
ศาลได้ตัดสินว่า การพิสูจน์ถึงรายละเอียดของสัญญาสามารถกระทำโดยใช้เอกสารทางศุลกากร ซ่ึง 
อ้างถึงช่ือผู้ส่ง ผู้รับตราส่ง และผู้ขนส่งหลัก รวมท้ังน้ัาหนักและสภาพแห่งของ77

" t ir  Card เป็นใบอนุญาตให้รถว่ิงข้ามพรมแดนไปยังต่างประเทศได้
74 Hill and Messent with Glass, CMR: Contract for the international carnage of goods by 

road, p.66.
75 RB. Mechelen (Malines), 14.2.73 (1973) 8 E.T.L. 630
76 Comm. Paris 12.10.71 (1972) Gaz. Pal. 132, (1973) 1 U.L.C. 268
77 App. Nancy 29.11.94 (1995) B.T. 17.
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ดังใ4น อาจกล่าวได้ว่า ผู้ขนส่งไม่อาจอาศัยความไม่มีอยู่ของใบตราส่ง เพ่ือหลีก 
เล่ียงความรับผิดเพ่ือความสูญหาย หรือเสียหายแห่งของ ผู้ขนส่งจะถูกสันนิษฐานว่า ได้รับของใน 
สภาพท่ีดี และจะต้องรับผิดหากไม่สามารถส่งมอบของในสภาพเดิมได้78 นอกจากนัน ผู้ฃนส่งจะ 
ต้องรับผิดในความเสียหายท่ีเกิดข้ึนกับของ ถ้าหากตนไม,สามารถปฏิบัติตามคำส่ังพิเศษเก่ียวกับของ 
ที่ได้ให้ไว้ให้สำเร็จลุล่วง

2.3.2 รูปแบบของใบตราส่ง

ตามอนุสัญญาไม,ได้มีบทบัญญัติที่กำหนดรูปแบบของใบตราส่งไว้อย่างชัดเจน 
และหากตามกฎหมายภายในมิได้บังคับว่าใบตราส่งจะต้องมีรูปแบบอย่างไรบ้าง ผู้ขนส่งก็จะม ี
อิสระในการใช้รูปแบบและถ้อยคำตามท่ีตนต้องการได้ อย่างไรก็ตาม IRU (The International Road 
Transport Union) ได้ร่างรูปแบบของใบตราส่ง โดยมีรายละเอียดท่ีจำเป็นตามท่ีอนุสัญญาบัญญัติไว้ 
ครบถ้วน79

แต่ถึงแม้ว่า อนุสัญญาจะไม่ได้กำหนดรูปแบบของใบตราส่งเอาไว้โดยเฉพาะก็ตาม 
.กรณีก็ปรากฎว่า ตามบทบัญญัติแห่งอนุสัญญาน้ันก็ได้กล่าวถึงรูปแบบของใบตราส่งไว้ในมาตรา 5 
วรรคหน่ึง80 ซ่ึงกำหนดว่า “ ใบตราส่งจะออกมาเป็นต้นฉบับสามคู่ฉบับ ลงลายมือช่ือผู้ส่งและผู้ขน 
ส่ง การลงลายมือช่ือดังกล่าวอาจจะพิมพ์หรือประทับตราของผู้ส่งและผู้ขนส่งก็ได้ หากกฎหมาย 
ของประเทศท่ีใบตราส่งบันออกอนุญาตให้กระทำได้ ใบตราส่งคู่ฉบับท่ีหน่ึงจะมอบให้แก่ผู้ส่ง คู่ 
ฉบับท่ีสองจะติดไปกับของ และคู่ฉบับท่ีสามจะเก็บไว้ท่ีผู้ขนส่ง”

จากบทบัญญัติดังกล่าวข้างต้น สามารถแยกพิจารณาได้ว่า

Hill and Messent with Glass, CMR: Contract for the international carnage o f goods by
road, p.66.

79 Clarke, International carriage of poods by road: CMR. p.62.
80 มาตรา 5 วรรคหนง บัญญัติว่า “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 i f  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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1.ใบตราส่งจะต้องทำเป็นต้นฉบับจำนวนสามคู่ฉบับ (Three orig inal copies) โดย

ใบตราส่งท ั้งสามคู่ฉบ ับ'น ั้น ค ู่ฉบ ับท ี่หน ึ่งจะอยู่ท ี่ผ ู้ส ่ง ค ู่ฉบ ับท ี่สองจะแนบติดไปกับของท ี่ร ับขน

ส่วนคู่ฉบ ับที่สามนั้นจะมอบให้ผ ู้ขนส่งเก ็บรักษาไว้

2.ในกรณีของท่ีจะรับขนไต้ถูกบรรทุกในรถต่างคัน หรือเป็นของต่างชนิดกัน หรือ 
ถูกแน่งออกเป็นหลายเท่ียว (lots) กรณีน้ีตามบทบัญญัติ มาตรา 5 วรรคสอง81 ได้กำหนดว่า “ เม่ือของ 
ท่ีจะรับขนถูกบรรทุกในรถต่างคัน หรือเป็นของต่างชนิดกัน หรือถูกแบ่งออกเป็นหลายเท่ียว ผู้ส่ง 
หรือผู้ขนส่งมีสิทธิร้องขอให้ออกใบตราส่งแยกกันสำหรับรถแต่ละคัน หรือแต่ละชนิด หรือแต่ละ 
เท่ียวแห่งของนัน” ทังนี การร้องขอให้ออกใบตราส่งกำกับสำหรับรถแต่ละคัน หรือแต่ละชนิด หรือ 
แต่ละเท่ียวแห่งของดังกล่าวน้ัน ถือเป็นสิทธิของผู้ส่งและผู้ขนส่ง ซ่ึงอาจจะใช้สิทธิดังกล่าวหรือไม่
๘พ yก เด

3.ใบตราส่งจะต้องลงลายมือชื่อผู้ส่งและผู้ขนส่ง ซึ่งการลงลายมือช่ือบันอาจจะ 
พิมพ์หรือประทับตราก็ไต้ หากกฎหมายของประเทศท่ีได้มีการออกใบตราส่งอนุญาตให้ทำไต้ ซ่ึง 
การลงลายมือชื่อดังกล่าวนั้น มีตัวอย่างในกฎหมายอังกฤษซึ่งได้รับรองว่าการลงลายมือชื่อนั้น 
สามารถกระทำโดยการพิมพ์หรือประทับตราก็ไต้

การปราศจากลายมือช่ือดังกล่าวในใบตราส่ง ก่อให้เกิดผลทางกฎหมาย ดังนี

1.ใบตราส่งบันไม่อาจยกฃึนต่อสู้ผู้ซ่ึงมิได้ลงลายมือช่ือ,

2. การขาดหายไปของลายมือช่ือตามท่ีได้บัญญัติไว้ในมาตรา 5 วรรคหน่ึง ไม่มีผล 
ทำให้สัญญารับขนตกเป็นโมฆะ (invalidate) แต่อาจจะเป็นการยากท่ีจะแสดงว่าบุคคลซ่ึงมิได้ลง * 2

มาตรา 5 วรรคสอง บัญญัติว่า “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 earner 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.”

2 B. Mercadal, “Role of consignment note and general conditions,” in International
carriage o f goods by road (CM R ). ed. Jan Theunis (Bristol : L loyd ’s o f London Press Ltd., 1987),

p.39.
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ลายมือช่ือในใบตราส่งเป็นคู่สัญญา83 อย่างไรก็ตาม การท่ีไม่ปรากฎลายมือช่ือของคู่สัญญาในใบ 
ตราส่ง ศาลสามารถจะพิจารณาจากพยานหลักฐานอ่ืน  ๆ ได้ว่า ผู้ขนส่งนันได้รับมอบของตามทีระบุ 
ในใบตราส่งแล้ว

3.ใบตราส่งน้ันไม่สมบูรณ์ ซ่ึงส่งผลให้ไม่สามารถใช้ประโยชน์จากข้อสันนิษฐาน 
ตามมาตรา 9 วรรคหน่ึง โดยในเร่ืองน ี้ ปรากฎตัวอย่างในคดี City Vintages Ltd. V . SCAC 
Transport International ตัดสินว่า การท่ีไม่มีลายมือช่ือของคนขับรถ (Driver) ปรากฎในใบตราส่ง 
ทำให้ไม่มีพยานหลักฐานเบื้องด้นว่าได้มีการรับมอบของ เช่นเดียวกับคำตัดสินในศาลฝรั่งเศส 
หลายคดี ก็ได้ตัดสินว่า แม้ปรากฎว่าบุคคลท่ีมีช่ือในใบตราส่งระบุว่าเป็นผู้ส่ง ข้อเท็จจริงดังกล่าวมี 
ความสำคัญน้อยมาก ล้าไม่มีการลงลายมือช่ือของบุคคลนันในใบตราส่ง แต่อย่างไรก็ตาม ในคดี 
City Vintages Ltd. V. SCAC Transport International ข้างตนนัน ผูพิพากษา Stem ไ ด ใหความเหน 
ว่า ข้อบกพร่องน้ันอาจเยียวยาได้ เน่ืองจากปรากฎในข้อเท็จจริงด้วยว่า คนขับรถได้ระบุหมายเลข 
รถลากตู้สินค้า และดวงตราปิดผนึกตู้สินค้า (Seal) ไว้ในใบตราส่ง โดยศาลเห็นว่า การบันทึกดัง 
กล่าวสามารถถือเป็นหลักฐานเบืองด้นได้เช่นกัน ย่ิงไปกว่าบัน ผู้พิพากษาตังกล่าวยังเห็นว่าใบตรา 
ส่งไ ม ่ได้สะท้อนให้เห็นถึงปริมาณท้ังหมดของสินค้า ในเร่ืองน้ีถือเป็นหน้าท่ีเบืองด้นของคนขับรถ 
ในระหว่างการบรรทุกของท่ีจะต้องตรวจสอบว่าตนได้รับของตามรายการทังหมดโดยครบถ้วน ซ่ึง 
คุณค่าของใบตราส่งในการเป็นหลักฐานของสัญญาจึงต้องขึนอยู่กับบรรดาพยานหลักฐานและ 
พฤติการณ์แวดล้อมท้ังหมด84

ดังน้ัน จึงอาจไม่มีความจำเป็นมากบักท่ีจะต้องเคร่งครัลในการออกใบตราส่ง เพ่ือ 
ให้ใบตราส่งท่ีออกมามีคุณค่าในทางพยานหลักฐาน แม้ข้อความบางประการในใบตราส่งจะมีความ 
บกพร่อง ข้อกำหนดหรือข้อความอย่างอ่ืนก็อาจนำมาใช้ประกอบเพ่ือแสดงให้เห็นได้ว่ามีการทำ 
สัญญารับขนบันขึน

Clarke, International carriage of goods by road: CMR. p.63.
84 Hill and Messent with Glass, CMR: Contract for the international carriage of goods by

road, pp.68-69.
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2.3.3 รายการในใบตราส่ง

ตามบทบัญญัติแห่งอนุสัญญาน้ัน ได้กำหนดถึงรายการต่าง  ๆ ในใบตราส่งไว้ใน 
มาตรา 6 ซ่ึงหากมีการออกใบตราส่งภายใต้สัญญารับขน ใบตราส่งน้ันจะต้องมีรายละเอียดซ่ึงอาจ 
จำแนกเป็นรายการไต้สามประเภท ดังต่อไปนี้

2.3.3.1 รายการท่ีต้องระบุไว้ในใบตราส่ง

รายการที่จะต้องระบุไว้ในใบตราส่ง ได้แก่ รายการตามที่ไต้กำหนดไว้ใน 
มาตรา 6 วรรคหน่ึง 85ซ่ึงได้แก่รายการดังต่อไปน้ี

(1) วันและสถานท่ีท่ีออกใบตราส่ง

มาตรา 6 วรรคหนง บัญญัติว่า “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;
(1) The description in common use of the nature of the goods and the method of packing, 

and, in thecase 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.”
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แต่ไม่ว่าใบตราส่งได้ออกในเวลาก่อนหรือหลังจากที่ผู้ขนส่งได้รับมอบของก็ 
ไม,มีผลกระทบต่อสัญญาแต่อย่างใด

(2) ช่ือและท่ีอยู่ของผู้ส่ง

(3) ช่ือและท่ีอยู่ของผู้ขนส่ง86

(4) สถานท่ีและวันท่ีรับมอบของ และสถานท่ีที่ระบุไว้ให้ส่งมอบ

สำหรับรายการนี ข้อเท็จจริงเก่ียวกับสถานท่ีและวันท่ีรับมอบของ และสถานท่ี 
ที่ระบุไว้ให้ส่งมอบนั้น จะมีผลในการวินิจฉัยว่า จะสามารถใช้บังคับบทบัญญัติของอนุสัญญากับ 
สัญญารับขนของทางถนนนันๆ ได้หรือไม่ นอกจากบัน ข้อเท็จจริงเก่ียวกับสถานท่ีท่ีระบุไว้ให้ส่ง 
มอบจะมีความเก่ียวข้องกับการบังคับใช้บทบัญญัติมาตรา 12 ถึงมาตรา 15 รวมทังปิญหาท่ีเก่ียวกับ 
เขตอำนาจศาล (Jurisdiction) ตามมาตรา 31 อีกด้วย

(5) ช่ือและท่ีอยู่ของผู้รับตราส่ง

(6) รายละเอียดท่ัวไปเก่ียวกับสภาพแห่งของ และวิธีการในการบรรจุหีบห่อ 
และในกรณีท่ีเป็นของท่ีมีสภาพอันก่อให้เกิดอันตรายได้ บรรยายถึงรายละ เอียดท่ัวไปอันเป็นท่ียอม 
รับแห่งของน้ันด้วย87

ในกรณีของท่ีมีสภาพอันก่อให้เกิดอันตรายได้ (Dangerous Goods) ในทาง 
ปฏิบัติจะต้องพิจารณาถึงบทบัญญัติ ADR88 และหากเป็นการขนส่งต่อเนื่องหลายรูปแบบ 
(Multimodal Transport) ก็จะต้องพิจารณาว่า การรับขนของท่ีมีสภาพอันอาจก่อให้เกิดอันตรายได้ 
น้ัน ได้ปฏิบัติให้เป็นไปตามบทบัญญัติของการรับขนในแต่ละรูปแบบ (Mode) ด้วย

86 แม้จะมีช่ือระบุไว้ในใบตราส่งว่าเป็นผู้ขนส่ง แต่ก็ยังไม่อาจจะช้ีชัดโดยแน่นอนว่าบุคคล 
น้ันเป็นผู้ขนส่งตามอนุสัญญา

87 โปรดดูมาตรา 22 และหัวข้อ 2.4.2 ข้อย่อยท่ี 3
88 The European Agreement concerning the Carriage of Dangerous Goods by Road 1967 

ลงนาม ณ กรุงเจนีวา
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V
นัน

(7) จำนวนหีบห่อ และบรรดาเคร่ืองห ม า ย พิเศษและหมายเลขของหีบห่อเหล่า

(8) นำหนักรวม ห!อปริมาณแห่งของท่ีอาจแจ้งเป็นอย่างอ่ืน

ความไม่ถูกต้องของรายการน้ี เช่น ความไม่ถูกต้องของน้ีาหนักรวมแห่งของ 
อาจมีผลให้รถต้องบรรทุกน้ีาหนักเกินสมควร (Overload)

(9) ค่าธรรมเนียมเก่ียวกับการรับขน ( ค่าธรรมเนียม, ค่าธรรมเนียมเพ่ิมเติม, ค่า 
อากรศุลกากร และค่าธรรมเนียมอ่ืน  ๆ ท่ีต้องชำระ นับแต่เวลาทำสัญญาจนกระท่ังเวลาส่งมอบของ)

(10) คำส่ังท่ีจำเป็นสำหรับพิธีการทางศุลกากรและพิธีการอ่ืนๆ

ตามรายการน้ี มีความเก่ียวข้องกับมาตรา 11 วรรคหน่ึง89 ซึ่งไต้กำหนดให้ผู้ส่ง 
ต้องแนบเอกสารท่ีจำเป็นต่าง  ๆ สำหรับพิธีการทางศุลกากรและระเบียบพิธีการอ่ืนๆ ไปพร้อมกับใบ 
ตราส่ง หรือจัดการให้เอกสารนันอยู่ในอำนาจจัดการของผู้ขนส่ง

(11) ข้อความว่าการรับขนนีอยู่ภายใต้อนุสัญญานี โดยไม'คำนึงว่าจะมีข้อตกลง 
อย่างหน่ึงอย่างใดขัดกับอนุสัญญาหรือไม่

ในทางระหว่างประเทศ ข้อความในรายการนี้เป็นข้อตกลงที่เรียกว่า 
“ Paramount clause” ซึ่งเป็นข้อตกลงที่สนับสนุนการปรับใช้อนุสัญญาเสมือนเป็นส่วนหนึ่งของ 
กฎหมายท่ีพึงใช้บังคับกับสัญญา (The proper law of the contract) โดยต้องเน้นความสำคัญว่า 
“Paramount clause” มีเจตนารมณ์ท่ีจะป็องกันมิให้คู่สัญญาอ้างไต้ว่าสัญญารับขนของนีมิไต้ตกอยู่ 
ภายใต้บังคับแห่งอนุสัญญา หรือมิให้คู่สัญญาหลีกเล่ียงการบังคับใช้อนุสัญญาเท่าบัน และไม,มีผล 
กระทบอย่างอื่นต่อสถานะของคู่สัญญาหรือการบังคับใช้ของอนุสัญญา90 โดยในกรณีนีมีคำ

89 โปรดดูรายละเอียดในหัวข้อ 2.4.2 ข้อย่อยท่ี 2
90 Hill and Messent with Glass, CMR: Contract for the international carnage o f goods by

road, p.72.



46

พิพากษาของศาลอิตาลีว่า อนุสัญญาน้ีจะไม่ใช้บังคับ เว้นแต่ใบตราส่งจะได้ระบุ “ Paramount 
clause” ไว้ดังท่ีบัญญัติไว้ใน มาตรา 6 วรรคหน่ึง (ฎ)9'

ถ้าใบตราส่งไม่ได้ร ะบุช้อความตามรายการนี บทบัญญัติมาตรา 7 วรรคสาม* 92 
ได้กำหนดให้ ผู้ขนส่งจะต้องรับผิดในบรรดาค่าใช้จ่าย ความสูญหายและเสียหายทังหมดอันเกิดจาก 
การละเลยน้ันแก่บุคคลผู้มีสิทธิในการจัดการอย่างหน่ึงอย่างใดกับของบัน93 เช่น ใบตราส่งทีไม่ได้ 
ระบุ “Paramount clause” ไว้ เป็นผลให้โจทก์ได้รับจำนวนค่าสินไหมทดแทน (compensation) ตำ 
กว่าการได้รับการเยียวยาในกรณีอื่นๆ ภายใต้บทบัญญัติแห่งอนุสัญญาจากศาลท่ีมิใช่ศาลของ 
ประเทศภาคี โจทก์อาจจะฟ้องร้องผู้ขนส่งเพ่ือเรียกร้องค่าทดแทนท่ีขาดหายไปได้ ตามมาตรา 7 
วรรคสาม

2.3.3.2 รายการท่ีอาจระบุ

รายการท่ีอาจระบุน้ี ได้กำหนดไว้ในบทบัญญัติมาตรา 6 วรรคสอง94 โดยเป็น 
รายการท่ีมีความเก่ียวพันคับบทบัญญัติในอนุสัญญา ตามที่ผู้ส่งและผู้ขนส่งได้มีการตกลงคันใน 
เวลาก่อนหรือขณะท่ีมีการลงลายมือช่ือในใบตราส่งว่ารายการดังกล่าวบันมีความจำเป็น ทังนี ราย 
การท่ีอาจระบุน้ี ได้แก่

Cass. (Italy), 26.11.80. (1981) I U.L.C. 271
92 โปรดดูรายละเอียดในหัวข้อ 2.3.3.4
93 สิทธิในการจัดการอย่างหน่ึงอย่างใดคับของน้ัน (Right of Disposal) จะเป็นไปตามบท 

บัญญัติมาตรา 12
94 มาตรา 6 วรรคสอง บัญญัติว่า “ Where applicable, the consignment note shall also 

contain the following particulars:
(a) A statement that trans-shipment 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 o f the documents handed to the carrier.”
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(1) ข้อความว่าไม่อนุญาตให้มีการเปล่ียนถ่ายยานพาหนะ

ตามรายการน้ี อนุสัญญาไม่ได้ให้ความหมายของการเปล่ียนถ่ายยานพาหนะ 
(Trans-shipment) ท่ีอยู่ภายในขอบเขตของอนุสัญญา แต่ก็อาจแยกพิจารณาได้สองประการ ได้แก่95

ก. การเปล่ียนถ่ายยานพาหนะเพ่ือรับขนในรูปแบบอ่ืน

การเปล่ียนถ่ายยานพาหนะเพ่ือรับขนในรูปแบบอ่ืน เป็นกรณีการขนส่งต่อ 
เน่ืองหลายรูปแบบ (Multimodal transport) ตามมาตรา 2 ซึ่งในกรณีท่ีไม่มีเง่ือนไขห้ามการเปล่ียน 
ถ่ายยานพาหนะ แล้วปรากฏว่ามีการใช้การขนส่งรูปแบบอื่นโดยไม่มีสิทธิหรือเปลี่ยนถ่ายยาน 
พาหนะเพ่ือวัตถุประสงค์ของการขนส่งรูปแบบอ่ืน ถือเป็นการกระทำผิดสัญญาโดยผู้ขนส่ง แต่อย่าง 
ไรก็ตาม การเปล่ียนถ่ายยานพาหนะไปใช้การขนส่งรูปแบบอ่ืนอาจจะกระทำได้ หากเป็นกรณีการ 
ดำเนินการตามความจำเป็นซงไม่อาจคาดหมายมาก่อนได้96 (Unexpected operational necessity) 
และนอกจากนี ยังหมายความว่า ผู้ขนส่งไม่สามารถอาศัยข้อต่อสัและการจำกัดความรับผิดตามบท 
บัญญัติแห่งอนุสัญญาได้ โดยผลจาก “Doctrine of deviation ” ตามหลักกฎหมายคอมมอนลอว์97

ข. การเปล่ียนถ่ายเพ่ือขนส่งโดยยานพาหนะอ่ืน

ตามท่ีได้กล่าวมาแล้วในหัวข้อ 2.2.2 ว่า การขนถ่าย (Unload) ของลงจาก 
ยานพาหนะที่อยู่นอกเหนือขอบเขตของการขนส่งต่อเน่ืองหลายรูปแบบไม่มีผลกระทบต่อการใช้ 
บังคับอนุสัญญา นอกจากน้ัน การเปล่ียนถ่ายยานพาหนะไปยังยานพาหนะอ่ืนในกรณีท่ีกระทำเพ่ือ 
อำนวยความสะดวกในการปฏิบัติการรับขน ไม,ว่าจะโดยผู้ขนส่งเอง หรือผู้ขนส่งช่วง (Sub­
contractor) ก็ต้องถือว่าได้รับอนุญาตโดยปริยาย98

Hill and Messent with Glass, CMR: Contract for the international carriage of goods by
road, p.72.

96 Yates, Contract for the international carriage of goods by land, sea and air, p.3-11.
97 Clarke, International carriage of goods bv road: CMR. p.87.
98 Yates, Contract for the international carriage of goods by land, sea and air, p.3-11.
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(2) ค่าธรรมเนียมท่ีผู้ส่งรับจะชำระ

ค่าธรรมเนียมอ่ืน  ๆ นี้ มีการสันนิษฐานว่าผู้รับตราส่งจะเป็นผู้ชำระ ถ้าหากราย 
การน้ีไม,ถูกต้อง และปรากฎว่าผู้ขนส่งไม่ไต้รับชดใช้จากผู้รับตราส่ง ผู้ส่งจะต้องรับผิดชอบในความ 
เสียหายดังกล่าวต่อผู้ขนส่งตาม มาตรา 7 วรรคหน่ึง (ข)

(3) จำนวนค่าธรรมเนียมท่ีจะต้องชำระเม่ือมีการส่งมอบของ

ตามมาตรา 13 วรรคสอง99 ผู้รับตราส่งจะต้องจ่ายค่าขนส่งท่ีค้างชำระให้แก่ผู้ขน 
ส่ง เว้นแต่จะมีข้อพิพาทเกิดขึน ผู้ขนส่งก็มีสิทธิท่ีจะไม่ส่งมอบของให้แค่ผู้รับตราส่ง เว้นแต่ผู้รับ 
ตราส่งจะให้ประกันตามสมควรแค่ผู้ขนส่ง ส่วนมาตรา 21 นัน หากปรากฎว่าผู้ขนส่งไต้ส่งมอบ 
ของให้แก่ผู้รับตราส่งโดยไม่ได้เรียกเก็บค่าธรรมเนียมท่ีค้างชำระตามสัญญารับขน ผู้ขนส่งจะต้อง 
รับผิดในค่าธรรมเนียมนันต่อผู้ส่ง

.มอบ
(4) การแสดงราคาแห่งของ และจำนวนซ่ึงแสดงถึงส่วนได้เสียพิเศษในการส่ง

รายการนีมีความเก่ียวพันกับบทบัญญัติมาตรา 24 และมาตรา 26100 โดยบท 
บัญญัติมาตรา 24 ได้กำหนดให้ผู้ส่งแสดงราคาแห่งของ (The value of goods) ในใบตราส่ง ซ่ึงราคา 
แห่งของดังกล่าวจะเข้ามาแทนท่ีข้อจำกัดความรับผิดตามท่ีบัญญัติไว้ในมาตรา 23 วรรคสาม ส่วน 
มาตรา 26 นันก็เป็นบทบัญญัติท่ีกำหนดให้ผู้ส่งแสดงถึงส่วนได้เสียพิเศษในการส่งมอบ (A special 
interest in delivery) ไว้ในใบตราส่ง

(5) คำส่ังท่ีผู้ส่งได้ให้แก่ผู้ขนส่งเก่ียวกับการประกันภัยแห่งของ

99 โปรดดูรายละเอียดในหัวข้อ 2.5.2 ข้อย่อยท่ี 1
100 โปรดดูรายละเอียดในหัวข้อ 2.7.6.2
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ตามรายการน้ี ไม่ปรากฎว่ามีการกล่าวอ้างไว้เป็นพิเศษในอนุสัญญาถึงปีญหา 
ในกรณีที่ผู้ฃนส่งไม่ได้ทำประกันภัยแห่งของไว้แม้จะมีคำสั่งของผู้ส่งได้ให้ไว้ ดังน้ัน กรณีจึงต้อง 
เป็นไปตามบทบัญญัติของกฎหมายภายใน (National law)101

(6) กำหนดเวลาท่ีได้ตกลงไว้เพ่ือปฏิบัติการรับขนให้สำเร็จ

ตามมาตรา 19102 ได้กำหนดให้ถือว่า การส่งมอบชักช้า (delay in delivery) เกิด 
ข้ึนเม่ือของไม,ได้ส่งมอบภายในเวลาท่ีได้ตกลงกัน ซ่ึงผู้ขนส่งจะต้องรับผิดในความเสียหายท่ีเกิดข้ึน 
จากการส่งมอบชักช้านัน ตามบทบัญญัติมาตรา 17

(7) รายการของเอกสารท่ีมอบให้แก่ผู้ขนส่ง

ตามมาตรา I I 103 น้ัน ได้กำหนดให้ ผู้ส่งจะต้องแนบบรรดาเอกสารท่ีจำเป็นต่อ 
ประเพณี (Custom) และพิธีการอ่ืน  ๆ (Other formalities) มาพร้อมกับใบตราส่ง หรือจัดการให้ 
เอกสารเหล่าบันอยู่ในอำนาจจัดการของผู้ขนส่ง ซึ่งผู้ส่งจะต้องรับผิดต่อผู้ขนส่งอันเนื่องมาจาก 
ความไม่มีอยู่ ความไม่เพียงพอ หรือความผิดปกติของเอกสารและข้อมูลอ่ืนๆ เว้นแต่จะเป็นความผิด 
ของผู้ขนส่ง

2.3J.3 รายการอ่ืน  ๆท่ีคู่สัญญาเห็นว่ามีประโยชน์

รายการอ่ืน  ๆ ท่ีคู่สัญญาเห็นว่ามีประโยชน์นีเป็นไปตามบทบัญญัติมาตรา 6 
วรรคสาม'04 โดยรายการอ่ืน  ๆ ท่ีดู่สัญญาเห็นว่าอาจจะมีประโยชน์น้ีไม่ได้จำกัดว่าจะต้องระบุไว้ใน 
เวลาท่ีมีการออก1ใบตราส่งเท่าน้ัน105 นอกจากน้ัน ในกรณีท่ีมีการเปล่ียนแปลงคำส่ังโดยผู้ส่งตาม

Hill and Messent with Glass, CMR: Contract for the international carriage o f goods bv
road, p.75.

102 โปรดดูรายละเอียดในหัวข้อ 2.7.2
103 โปรดดูรายละเอียดในหัวข้อ 2.4.2 ข้อย่อยท่ี 2
104 มาตรา 6 วรรคสาม บัญญัติว่า “ The parties may enter in the consignment note any other 

particulars which they may deem useful.”
105 Hill and Messent with Glass, CMR: Contract for the international carriage o f goods bv

road, p.74.
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มาตรา 12 วรรคหน่ึง คำส่ังใหม่ท่ีได้ให้แก่ผู้ขนส่งน๋ันจำเป็นท่ีจะต้องระบุไว้ในใบตราส่งคู่ฉบับที 
หน่ึง เม่ือได้มีการส่งมอบแก่ผู้ขนส่ง

ในคดี Harrison & Son Ltd. V. R. T. Steward Transport Ltd.106 ปรากฎว่า หลัง 
จากท่ีได้เร่ิมด้นรับขน ของท่ีรับขนมีการเคล่ือนท่ีไปมา คนขับรถจึงได้บันทึกเหตุการณ์ดังกล่าวไว้ 
ในใบตราส่งว่าของมีการเคล่ือนท่ีและตนได้มัดของให้แน่นหนาเรียบร้อยแล้ว ศาลได้ตัดสินว่าการ 
บันทึกเหตุการณ์ดังกล่าวไว้ในใบตราส่งน้ีถือเป็นการเพ่ิมเติมรายการตามมาตรา 6 วรรคสาม

2.3.3.4 ความไม่สมบูรณ์ของรายการในใบฅราส่ง

ตามบทบัญญัติแห่งอนุสัญญา มาตรา 7 ได้บัญญัติถึงผลแห่งความไม่สมบูรณ์ 
ของรายการในใบตราส่ง ซ่ึงความสมบูรณ์ของรายการต่าง  ๆ ในใบตราส่ง จะส่งผลกระทบต่อการ 
ปฏิบัติการตามสัญญารับขนให้สำเร็จลุล่วงเป็นอย่างมาก โดยในมาตรา 7 วรรคหนึ่ง107ได้กำหนดว่า 
“ ผู้ส่งจะต้องรับผิดชอบในบรรดาค่าใช้จ่ายท้ังหมด ความสูญหายและความเสียหายท่ีเกิดข้ึนแก่ผู้ขน 
ส่งอันเน่ืองมาจากผลแห่งความไม่ถูกต้อง หรือความไม่เพียงพอของ:

(ก)รายละเอียดท่ีระบุไว้ในมาตรา 6 วรรคหน่ึง (ข) (ง) (จ) (ฉ) (ช) (ซ) และ (ญ)
(ข)รายละเอียดท่ีระบุไว้ในมาตรา 6 วรรคสอง
(ค)รายละเอียดอื่นหรือคำส่ังอ่ืนของผู้ส่งได้ให้ไว้เพ่ือให้ออกใบตราส่งได้หรือ 

เพ่ือวัตถุประสงค์ในการจดแจ้งไว้ในใบตราส่ง”

ดังน้ัน จากบทบัญญัติดังกล่าวข้างต้น อาจกล่าวได้ว่า ผู้ส่งจะต้องรับผิดใน 
บรรดาค่าใช้จ่ายทังหมด ความสูญหายและความเสียหายซ่ึงเกิดข้ึนแก่ผู้ขนส่งอันเป็นผลเน่ืองมาจาก 
ความไม่ถูกต้อง (Inaccuracy) หรือความไม,เพียงพอ (Inadequacy) ของรายการต่างๆท่ีได้ระบุไว้ใน 
ใบตราส่ง ดังต่อไปนี้

[1993] 28 E.T.L. 747.
107 มาตรา 7 วรรคหนง บัญญัติว่า “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 (]);
(b) The particulars specified in article 6, paragraph 2;
(c) Any other particulars of 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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(ก) รายละเอียดท่ีระบุไว้ในมาตรา 6 วรรคหนึ่ง108 อันได้แก่
1. ช่ือและท่ีอยู่ของผู้ส่ง
2. สถานท่ีและวันท่ีรับมอบของและสถานท่ีท่ีกำหนดให้ส่งมอบ
3. ช่ือและท่ีอยู่ของผู้รับตราส่ง
4. รายละเอียดท่ัวไปเก่ียวกับสภาพแห่งของและวิธีการในการบรรจุหีบห่อ และ 

ในกรณีท่ีเป็นของท่ีมีสภาพอันก่อให้เกิดอันตรายได้ บรรยายถึงรายละเอียดท่ัวไปอันเป็นท่ียอมรับ 
แห่งของบันด้วย

5. จำนวนหีบห่อและบรรดาเคร่ืองหมายพิเศษและหมายเลขของหีบห่อเหล่าน้ัน
6. นำหนักรวม หรือปริมาณแห่งของท่ีอาจแจ้งเป็นอย่างอ่ืน
7. คำส่ังท่ีจำเป็นสำหรับพิธีการทางศุลกากรและพิธีการอ่ืนๆ

(ข) รายการท่ีระบุไว้ในมาตรา 6 วรรคสอง109 อันได้แก่
1. ข้อความว่าไม่อนุญาตให้มีการเปล่ียนถ่ายยานพาหนะ
2. ค่าธรรมเนียมท่ีผู้ส่งรับจะชำระ
3. จำนวนค่าธรรมเนียมท่ีจะต้องชำระเม่ือมีการส่งมอบของ
4. การแสดงราคาแห่งของ และจำนวนซ่ึงแสดงถึงส่วนได้เสียพิเศษในการส่ง

มอบ
5. คำส่ังท่ีผู้ส่งได้ให้แก่ผู้ขนส่งเก่ียวกับการประกันภัยแห่งของ
6. กำหนดเวลาท่ีได้ตกลงไว้เพ่ือปฏิบัติการรับขนให้สำเร็จ
7. รายการของเอกสารท่ีมอบให้แก่ผู้ขนส่ง

(ค) รายละเอียดอ่ืน หรือคำส่ังอ่ืนของผู้ส่งได้ให้ไว้เพ่ือให้ออกใบตราส่งได้หรือ 
เพ่ือวัตถุประสงค์ในการจดแจ้งไว้ในใบตราส่ง

หากปรากฎความไม่สมบูรณ์ของรายการในใบตราส่ง และความไม่สมบูรณ์น้ัน 
เป็นผลให้ผู้ขนส่งต้องมีค่าใช้จ่ายอย่างหน่ึงอย่างใด หรือมีความสูญหายหรือเสียหายอย่างหน่ึงอย่าง 
ใดเกิดขึนแก่ผู้1ขนส่ง ผู้ส่งจะต้องรับผิดในการชดเชยความเสียหายดังกล่าวน้ันให้แก่ผู้ขนส่ง ตาม 
มาตรา 7 วรรคสาม ท่ีจะได้กล่าวต่อไป นอกจากน้ัน ตามมาตรา 11 วรรคสอง110 ก็ได้ปลดเปล้ือง

108 โปรดดูรายละเอียดในหัวข้อ 2.3.3.1
109 โปรดดูรายละเอียดในหัวข้อ 2.3.3.2
110 โปรดดูรายละเอียดในหัวข้อ 2.4.2 ข้อย่อยท่ี 2
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ภาระหน้าท่ีแก่ผู้ขนส่งในการสอบถามถึงความถูกต้องแท้จริงของข้อมูลดังกล่าว ยิ่งไปกว่านัน ตาม 
บทบัญญัติมาตรา 7 วรรคสอง"1 ก็ไต้กำหนดว่า “หากผู้ขนส่งไต้จดแจ้งรายละเอียดตามท่ีบัญญัติไว้ 
ในวรรคหนึ่งของมาตรานี้ในใบตราส่งตามคำขอของผู้ส่ง จะถือว่าผู้ขนส่งไต้กระทำไปในนามของผู้ 
ส่ง เว้นแต่จะพิสูจน์ได้ว่าเป็นอย่างอ่ืน” ดังน้ัน การที่ผู้ส่งได้ร้องขอให้ผู้ขนส่งระบุรายการดังที่ได้ 
กล่าวมาข้างต้น ให้ถือว่าเป็นกรณีที่ผู้ขนส่งนั้นได้กระทำไปในนามของผู้ส่ง ผู้ส่งจึงจะปฏิเสธความ 
รับผิดชอบโดยอ้างว่า ตนไม่ต้องรับผิดชอบเนื่องจากผู้ขนส่งเป็นผู้จดแจ้งรายละเอียดนันไม่ได้ เว้น 
แต่ผู้ส่งนั้นจะสามารถพิสูจน์ให้เห็นเป็นอย่างอื่นได้ นอกจากน้ัน ความรับผิดชอบในการชดเชย 
ความเสียหายดังกล่าวให้แก่ผู้ขนส่งนัน ผู้ส่งจะต้องชดเชยเต็มจำนวน โดยผู้ส่งไม,สามารถจะอาศัย 
มาตรา 23 วรรคสาม เพ่ือจำกัดความรับผิดของตนได้แต่อย่างใด เน่ืองจากบทบัญญัติดังกล่าวให้สิทธิ 
ในการจำกัดความรับผิดแก่ผู้ขนส่งเท่านั้น111 112 113

สำหรับข้อความตามท่ีระบุไว้ในมาตรา 6 วรรคหนึ่ง (ฎ) น้ัน การท่ีปรากฎข้อ 
เท็จจริงว่าไม่ได้มีการระบุข้อความดังกล่าวไว้ในใบตราส่งนั้น ตามบทบัญญัติมาตรา 7 วรรคสาม"3 
ได้กำหนดให้เป็นความรับผิดของผู้ขนส่ง โดยกำหนดว่า “หากใบตราส่งไม่ได้ระบุข้อความตามท่ี 
ระบุไว้ในมาตรา 6 วรรคหนึ่ง (ฎ) ผู้ขนส่งจะต้องรับผิดในบรรดาค่าใช้จ่ายทังหมด ความสูญหาย 
และเสียหายอันเกิดแก่บุคคลผู้มีสิทธิในการจัดการอย่างหนึ่งอย่างใดกับของเพราะเหตุแห่งการละ 
เลยบัน” ดังน้ัน ผู้ขนส่งจะต้องรับผิดต่อค่าใช้จ่ายท้ังหมด ความสูญหายและเสียหายอันเกิดแก่บุคคล 
ผู้มีสิทธิในการจัดการอย่างหน่ึงอย่างใดกับของ อันเน่ืองมาจากการละเลยไม,ระบุข้อความตามท่ีระบุ 
ไว้ในมาตรา 6 วรรคหนึ่ง (ฎ) หเอที่เรียกกันว่า “Paramount clause” น้ัน

111 มาตรา 7 วรรคสอง บัญญัติว่า “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.”

ll2Clarke, International carnage of goods by road: CMR. p.75.
113 มาตรา 7 วรรคสาม บัญญัติว่า “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.”
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2.3.4 การตรวจสอบของและการต้ังข้อสงวนไวในใบตราส่ง

การตรวจสอบของและการตั้งข้อสงวนไว้ในใบตราส่งนั้น ตามบทบัญญัติแห่ง 
อนุสัญญาได้กำหนดไว้ในมาตรา 8 วรรคหนึ่ง และวรรคสอง"4 ซึ่งกำหนดว่า “ในการรับมอบของ ผู้ 
ขนส่งจะต้องตรวจสอบ:

(ก) ความถูกต้องแห่งข้อความทั้งหลายในใบตราส่งเกี่ยวกับจำนวนหีบห่อ และ 
บรรดาเคร่ืองหมายและหมายเลข และ

(ข) สภาพท่ีปรากฎแห่งของ และหีบห่อที่บรรจุของบัน
หากผู้ขนส่งไม่มีวิธีการอันสมควรอย่างใดที่จะตรวจสอบความถูกต้องของข้อความ 

ดังท่ีบัญญัติไว้ในวรรคหนึ่ง (ก) ของมาตราน้ี ให้ผู้ขนส่งตั้งข้อสงวนไว้ในใบตราส่งพร้อมกับแสดง 
เหตุผลประกอบ ผู้ขนส่งจะต้องระบุเหตุผลแห่งข้อสงวนอันเกี่ยวด้วยสภาพที่ปรากฎแห่งของและ 
หีบห่อที่บรรจุของบันด้วยเช่นเดียวกัน ข้อสงวนนั้นจะไม่มีผลผูกพันผู้ส่ง เว้นแต่ผู้ส่งจะแสดงเจตนา 
ยินยอมเข้าผูกพันอย่างชัดแจ้งในใบตราส่ง”

จากบทบัญญัติดังกล่าวข้างต้น อาจกล่าวไต้ว่า อนุสัญญาไต้กำหนดให้เป็นหน้าท่ี 
ของผู้ขนส่งในการตรวจสอบของ โดยผู้ขนส่งจะมีหน้าท่ีซึ่งอาจจะแยกพิจารณาไต้สองประการ ดัง
ต่อไปนี

มาตรา 8 วรรคหนง และวรรคสอง บัญญัติว่า “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.
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.”
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1. ผู้ขนส่งมีหน้าที่ต้องตรวจสอบความถูกต้องของข้อความต่างๆ (The accuracy of 
the statements) ที่ปรากฎในใบตราส่ง เก่ียวกับจำนวนของหีบห่อ (The number of packages) รวมทัง 
เคร่ืองหมายและหมายเลขของหีบห่อ (Marks and numbers) น้ัน

หากผู้ขนส่งไม่สามารถตรวจสอบความถูกต้องของข้อความดังกล่าว ผู้ขนส่งจะ 
ต้องตั้งข้อสงวน (Reservation) ในเรื่องดังกล่าวไว้ในใบตราส่ง พร้อมทั้งเหตุผลของข้อสงวนทัน ทัง 
น้ีตามบทบัญญัติ มาตรา 8 วรรคสอง

นอกจากทัน หากในการตรวจสอบข้อความดังกล่าวข้างต้น ผู้ขนส่งพบว่าข้อเท็จ 
จริงท่ีปรากฏไม,ตรงกับข้อความที่ระบุไว้ในใบตราส่ง ผู้ขนส่งก็จะต้องตังข้อสงวนเกี่ยวกับความไม่ 
ถูกต้องของข้อความที่ปรากฏในใบตราส่งนั้นไว้ในใบตราส่ง ถึงแม้ว่าจะไม่ต้องระบุถึงเหตุผลแห่ง 
ข้อสงวนนั้นก็ตาม"5

ใบตราส่งนั้นจะถือเป็นข้อสันนิษฐานเบื้องต้นตามกรณีท่ีปรากฏในมาตรา 9 วรรค 
สอง"6 และกรณีน้ีจะมีผลเป็นการเปล่ียนแปลงภาระการพิสูจน์ (Burden of proof) ตามปกติด้วย แต่ 
.อย่างไรก็ตาม มีคำตัดสินในศาลเยอรมันว่า การเปล่ียนแปลงภาระการพิสูจน์นีขึนอยู่กับความมีอยู่ 
ของใบตราส่งด้วย

2. ผู้ขนส่งจะต้องตรวจสอบสภาพท่ีปรากฏ (Apparent condition) แห่งของ และหีบ 
ห่อที่บรรจุของนั้น

หากกรณีปรากฏว่าผู้ขนส่งพบความบกพร่องเกี่ยวกับสภาพที่ปรากฏแห่งของและ 
หีบห่อที่บรรจุของนั้น ผู้ขนส่งนั้นจะต้องตั้งข้อสงวนในเรื่องดังกล่าวไว้ในใบตราส่ง พร้อมทั้งเหตุ 
ผลในการตั้งข้อสงวนนั้น

Hill and Messent with Glass, CMR: Contract for the international carriage of goods bv
road, p.75.

"'’ใบตราส่งจะถือเป็นพยานหลักฐานเบืองต้นของหลักฐานการพิสูจน์ถึงตัวตนของคู่สัญญา 
ด้วย (Identity of the parties)
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ความหมายของ “สภาพท่ีปรากฎ” (Apparent condition) ได้มีการอธิบายโดยอาศัย 
ความหมายในการรับขนของทางทะเล ซ่ึงศาลอังกฤษได้ให้ความหมายของ “สภาพท่ีปรากฎ ว่า 
หมายถึง สิ่งท่ีมองเห็นได้จากภายนอกเท่าท่ีตามองเห็นได้ (so far as met the eye) ทังนี โดยการ 
ตรวจสอบที่เหมาะสม”117

มีการให้ความเห็นว่า หากพิจารณาอย่างเคร่งครัดแล้ว การตรวจสอบดังกล่าวถือ 
เป็นภาระต่อผู้ขนส่งโดยไม่สมเหตุผล นอกจากน้ัน การตรวจสอบดังกล่าวยังมีข้อจำกัดในเร่ืองของ 
ความรู้และประสบการณ์ของบุคคลซึ่งรับมอบของ'นั้นไว้ในความครอบครองจริงๆ ซึ่งมักจะเป็นคน 
ขับรถ และมักจะมีการคาดหวังว่า ผู้ขนส่งทุกคนรวมทังผู้ขนส่งทางถนนจะมีความรู้เกี่ยวกับ 
ลักษณะทั่วไปของสภาพแห่งของที่รับขนนั้นด้วย

ศาลของประเทศเบลเยียมได้เคยตัดสินว่า การตรวจสอบของตามมาตรา 8 วรรค 
หนึ่ง กำหนดให้ผู้ขนส่งมีหน้าที่ในการตรวจสอบสภาพที่ปรากฎแห่งของและหีบห่อเท่านั้น แต่ไม่ 
ได้บังคับให้ต้องมีหน้าที่ในการตรวจสอบการบรรจุหีบห่อ นอกจากนั้น ศาลของประเทศเนเธอร์ 
แลนด์ก็ได้ตัดสินว่าผู้ขนส่งไม่สามารถถูกกล่าวโทษว่าไม่ได้ตั้งข้อสงวน หากปรากฎว่าหีบห่อมี 
.สภาพภายนอกท่ีน่าพอใจ อย่างไรก็ตาม เมื่อผู้ขนส่งได้รับมอบของโดยปราศจากการตั้งข้อสงวน 
เน่ืองจากของอยู่ในสภาพท่ีดี แต่เม่ือมีการส่งมอบของก็พบว่ามีความเสียหายเกิดข้ึนกับของ กรณีนี้ 
จะถือเป็นข้อสันนิษฐานว่า ความเสียหายที่เกิดขึนกับของมันได้เกิดขึนในระหว่างการรับขน"8

ตัวอย่างในการตรวจสอบสภาพที่ปรากฎแห่งของ

กรณีการรับขนของแช่เย็น (Refrigerated goods) มีตัวอย่างในคดีของศาลฝร่ังเศส 
ในกรณีของการรับขนลูกเชอร่ีแช่เย็นจากอิตาลีไปยังฝร่ังเศสว่า โดยสภาพทั่วไปแล้ว ของตังกล่าว 
มันจะต้องมีการตรวจสอบโดยปริยายถึงอุณหภูมิท่ีปรากฎแห่งของว่า ของนั้นได้อยู่ในอุณหภูมิท่ีตํ่า 
เพียงพอหรือไม่ และเม่ือปรากฎว่าลูกเชอร่ีแช่แข็งน้ันละลาย และผู้ขนส่งไม่ได้ตั้งข้อสงวนเกี่ยวกับ 
เรื่องตังกล่าวไว้ในใบตราส่ง ผู้ขนส่งจึงไม่อาจอ้างได้ว่า ลูกเชอรี่แช่เย็นนั้นไม่ได้อยู่ในอุณหภูมิแช่ 
แข็งที่เพียงพอในขณะที่ตนได้รับมอบของ119 ส่วนศาลเยอรมันก็ได้ตัดสินทำนองเดียวกันว่า ผู้ขนส่ง

117 Clarke, International carriage of goods by road: CMR. p.68.
118 Hill and Messent with Glass, CMR: Contract for the international carriage of goods by 

road, p.75.
119 App. Paris, 30.5.73 (1973) B.T.304
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จะต้องตรวจสอบไม,เฉพาะแต่สภาพที่ปรากฎแห่งของเท่าใ4น แต่จะต้องตรวจสอบถึงอุณหภูมิภาย 
ในหีบห่อด้วย120 ซึ่งคำตัดสินนี้มีความสมเหตุสมผล เนื่องจากกรณีการรับขนของแช่เย็นมักจะมี 
ปิญหาในทางเทคนิคเกิดขึนเสมอ ซ่ึงมีผลให้ผู้รับตราส่งย่อมจะประสบความยากลำบากในการเรียก 
ร้องต่อผู้ส่งว่า อุณหภูมิแห่งของสูงเกินไปในขณะที่ส่งมอบของนั้นแก่ผู้ขนส่ง

การตังข้อสงวนนันจะต้องกระทำในเวลาท่ีเหมาะสม ซ่ึงก็คือ ในเวลาท่ีได้รับมอบ 
ของ หรือในเวลาซ่ึงผู้ขนส่งถูกสันนิษฐานว่ามีความรับผิดต่อของนั้น ตามมาตรา 17121 นอกจากนัน 
สำหรับใบตราส่งที่ได้ออกมาโดยมีรายการครบถ้วนตามท่ีอนุสัญญาได้กำหนดไว้ มขี้อสังเกตว่า ผู้ 
ขนส่งควรจะตังข้อสงวนของเขาไว้ในใบตราส่งฉบับแรก ก่อนท่ีจะส่งมอบใบตราส่งนันให้แก่ผู้ส่ง 
เพราะการระบุข้อความเพ่ิมเติมไว้ในใบตราส่งฉบับอ่ืนๆ ภายหลังจากได้ส่งมอบใบตราส่งฉบับแรก 
ให้แก่ผู้ส่ง จะไม่ส่งผลกระทบใดๆ ต่อสถานะของผู้ส่ง122

อย่างไรก็ตาม แม้จะปรากฎว่าผู้ขนส่งจะได้ตังข้อสงวนไว้ในใบตราส่งแล้วก็ตาม 
แต่ตามมาตรา 8 วรรคสอง ตอนท้ายน้ัน ก็ได้กำหนดว่า ข้อสงวนนั้นจะไม่มีผลผูกพันผู้ส่ง เว้นแต่ผู้ 
ส่งจะได้แสดงเจตนาโดยชัดแจ้งยินยอมเข้าผูกพันกับข้อสงวนนั้นไว้ในใบตราส่ง ซึ่งในเรื่องนี มีผู้ 
แสดงความเห็นว่า ผู้ส่งจะต้องให้ความยินยอมกับข้อสงวนดังกล่าวจริงๆ มากกว่าท่ีจะเป็นเพียงการ 
ลงลายมือชื่อไว้ในใบตราส่งที่ระบุข้อสงวนนั้น123 กล่าวคือ ตามถ้อยกำของอนุสัญญา มาตรา 8 วรรค 
สอง ท่ีกำหนดไว้ชัดเจนว่า ผู้ส่งจะต้องแสดงเจตนายินยอมเข้าผูกพันโดยชัดแจ้ง (Expressly agreed 
to be bound) กับข้อสงวนนันในใบตราส่ง นอกจากนัน ผู้ส่งเองก็อยู่ในสถานการณ์ท่ีต้องลงลายมือ 
ชื่อในใบตราส่ง ตามมาตรา 5 วรรคหนึ่ง อยู่แล้ว หากไม่มีการกระทำการใดๆ ท่ีแสดงให้เห็นอย่าง 
ชัดแจ้งว่า ผู้ส่งได้แสดงเจตนายินยอมเข้าผูกพันกับข้อสงวนนั้น กรณีก็ไม่อาจท่ีจะถือได้ว่า ข้อสงวน 
นันมีผลผูกพันตัวผู้ส่ง ตังน้ัน จึงอาจกล่าวได้ว่าหากผู้ส่งไม,ได้แสดงเจตนายินยอมโดยชัดแจ้งกับข้อ 
สงวนตังกล่าว ข้อสงวนนันย่อมไม่มีผลผูกพันผู้ส่ง

120 OLG. Karlsruhe, 18.10.67 1 ข 227/66, D.v. No. 150, 13.
121 Clarke, International carriage of goods bv road: CMR. p.72.
122 Hill and Messent with Glass, CMR: Contract for the international carriage of goods bv 

road, p.76.
123 Ibid., p.77.
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นอกจากการตรวจสอบของดังที่กล่าวมาแล้วในตอนต้น ผู้ขนส่งอาจจะต้องตรวจ 
สอบนี้าหนักรวม หรือปริมาณแห่งของ รวมทั้งรายการของหีบห่อด้วย ตามบทบัญญัติมาตรา 8 วรรค 
สาม124 ซ่ึงกำหนดว่า “ผู้ส่งมีสิทธิที่จะเรียกให้ผู้ขนส่งตรวจสอบทั้าหนักรวมแห่งของ หรือปริมาณ 
แห่งของที่ระบุไว้เป็นอย่างอื่น รวมทั้งรายการของหีบห่อด้วย ผู้ส่งอาจเรียกให้ตรวจสอบของท่ีอยู่ใน 
หีบห่อด้วย ผู้ขนส่งจะมีสิทธิเรียกเอาค่าใช้จ่ายในการตรวจสอบ ผลของการตรวจสอบต้องบันทึกไว้ 
ในใบตราส่ง” ดังน้ัน จากบทบัญญัติดังกล่าว ผู้ขนส่งอาจจะต้องตรวจสอบท้ัาหนักรวม หรือปริมาณ 
แห่งของ รวมทังรายการของหีบห่อด้วย แต่การตรวจสอบนีจะเกิดขึนเฉพาะเม่ือปรากฎว่ามีการร้อง 
ขอจากผู้ส่ง โดยผู้ขนส่งก็มีสิทธิจะเรียกเอาค่าใช้จ่ายในการตรวจสอบ ทังนี ผลในการตรวจสอบดัง 
กล่าวจะต้องระบุไว้ในใบตราส่งด้วย

สำหรับกรณีตามมาตรา 8 วรรคสามนี้ มีข้อสังเกตว่า ไม่ว่าจะมีการตรวจสอบดัง 
กล่าวหรือไม่ ก็ไม่ก่อให้เกิดข้อสันนิษฐานตามมาตรา 9 แต่อย่างใด ทั้งนี้ เน่ืองจากตามมาตรา 9 น้ัน 
ไม่ไต้อ้างอิงถึงกรณีของมาตรา 8 วรรคสามแต่อย่างใด125 ซึ่งในเรื่องนี ก็ไต้มีคำตัดสินของศาล 
เยอรมัน ตัดสินว่า ปริมาณนี้าหนักที่ระบุไว้ในใบตราส่ง ไม,สามารถหยิบยกข้ึนมาต,อสัผู้ขนส่งไต้ 
เว้นแต่จะไต้มีการตรวจสอบตามมาตรา 8 วรรคสาม และไต้ระบุผลการตรวจสอบนั้นไว้ในใบตรา 
ส่งด้วย'2'’ (แต่อย่างไรก็ตาม คำตัดสินนี้ไต้วินิจฉัยโดยนำส่วนหนึ่งของหลักภาระการพิสูจน์ตาม 
กฎหมายของประเทศเยอรมันมาเป็นหลักในการวินิจฉัย ซ่ึงกรณีอาจจะมีผลทางกฎหมายแตกต่าง 
กันไปไต้ ล้าหากบทบัญญัติดังกล่าวไต้ถูกพิจารณาจากศาลของประเทศอ่ืน) ซ่ึงในเรื่องนีอาจจะถือ 
ว่าเป็นช่องว่างของอนุสัญญาไต้

ปีญหาในทางปฏิบัติเกี่ยวกับความรับผิดชอบของผู้ขนส่ง ในกรณีท่ีปรากฎว่า ผู้ส่ง 
ไต้รับผิดชอบในการบรรทุก (Loading) หรือจัดเรียง (Stowing) ของ ล้าการบรรทุกหรือการจัดเรียง 
ดังกล่าว ปรากฏความบกพร่องอย่างชัดเจน ผู้ขนส่งมีหน้าที่ร้องขอให้ผู้ส่งกระทำให้ถูกต้อง หรือ 
ปฏิเสธท่ีจะเริ่มต้นปฏิบัติการรับขนจนกว่าผู้ส่งจะไต้ปฏิบัติให้ถูกต้อง หรือไม,ก็ตั้งข้อสงวนที่เห็นว่า

มาตรา 8 วรรคสาม บัญญัติว่า “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.”

I2~ Hill and Messent with Glass, CMR: Contract for the international carriage of goods bv 
road, p.77.

126 L.G. Offenburg, 21.1.69 (1971) 6 E.T.L.283
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จำเป็นไว้ในใบตราส่ง127 ในเรื่องนี มีคำตัดสินของประเทศในภาคพ้ืนยุโรป (Continental Decision) 
จำนวนมากสนับสนุนความเห็นตังกล่าวว่า128 129 ถึงแม้ว่าตามอนุสัญญาจะไม่ได้กำหนดให้ผู้ขนส่งต้อง 
ตรวจสอบถึงการบรรทุกหรือการจัดเรียงของ ตัวผู้ขนส่งเองก็มีความผูกพันโดยปริยายที่จะต้อง 
ตรวจสอบเช่นนัน (อย่างน้อยก็ต้องแน่ใจว่าการบรรทุกหรือจัดเรียงนันจะไม่ส่งผลถึงความมั่นคง 
และปลอดภัยของยานพาหนะของตน) และหากผู้ขนส่งไม่ไต้มีการตรวจสอบตังกล่าว ผู้ขนส่งก็จะ 
ไม่สามารถอ้างความผิดพลาดในการบรรทุก หรือการจัดเรียงน้ันมาปฏิเสธความรับผิดไต้ หากความ 
ผิดพลาดนันเป็นที่ประจักษ์ แต่ผู้ขนส่งมิไต้ตังข้อสงวนในเร่ืองตังกล่าวแต่อย่างใด

อย่างไรก็ตาม ก็มีคำตัดสินของศาลฝร่ังเศสว่า ในกรณีที่ความบกพร่องไม,เป็นท่ี 
ประจักษ์จากสภาพภายนอก และผู้ขนส่งไม,ไต้ตั้งข้อสงวนเกี่ยวกับความบกพร่องในการบรรทุก 
หรือการจัดเรียงตังกล่าวนัน การไม่ตังข้อสงวนจะไม่ก่อให้เกิดผลร้ายต่อสถานะของผู้ขนส่งแต่อย่าง 
ใด แต่ผู้ขนส่งอาจไต้รับผลกระทบในสถานการณ์ที่มีความบกพร่องในการบรรทุกหรือการจัดเรียง 
โดยความบกพร่องนันไต้ปรากฎเป็นที่ประจักษ์แก่คนขับรถ ซึ่งหากผู้ขนส่งไม,ไต้ตังข้อสงวนที่ 
เหมาะสมจะก่อให้เกิดข้อสันนิษฐานที่เป็นโทษต่อผู้ขนส่ง ตามมาตรา 9 วรรคสองไต้

2.3.5 ผลของการออกใบฅราส่ง

ใบตราส่งท่ีไต้ออกมาตามบทบัญญัติของอนุสัญญา จะมีผลทางกฎหมายตามท่ีไต้ 
บัญญัติไว้ในมาตรา 9 วรรคหนึ่ง'29 ซ่ึงไต้กำหนดว่า “ใบตราส่งนั้นจะถือเป็นพยานหลักฐานเบ้ืองต้น 
ของการทำสัญญารับขน เง่ือนไขของสัญญา และการรับของโดยผู้ขนส่ง’, ตังน้ัน จากบทบัญญัติตัง 
กล่าว อาจกล่าวไต้ว่า หากสัญญารับขนนันมีการออกใบตราส่ง ใบตราส่งนั้นจะถือเป็นพยานหลัก 
ฐานเบองตน (Prima facie evidence) ของ

1. การทำสัญญารับขน
2. เง่ือนไขของสัญญา

l27App. Paris, 16.5.69 (1969) 4. E.T.L. 896, (1969) B.T.190. Comm. Corbeil-Essones, 
18.4.69(1969) 4.E.T.L.898.

128 Hill and Messent with Glass, CMR: Contract for the international carriage of goods by 
road, p.78.

129 มาตรา 9 วรรคหนง บัญญัติว่า “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.”
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3. การรับของโดยผู้ขนส่ง

นอกจากนั้น การออกใบตราส่งยังก่อให้เกิดผลเก่ียวกับข้อสันนิษฐานเก่ียวกับของ 
ซึ่งเป็นผลสืบเนื่องจากหน้าที่ของผู้ขนส่งในการตรวจสอบของตามมาตรา 8 โดยกำหนดไว้ใน 
มาตรา 9 วรรคสอง'30 ซ่ึงกำหนดว่า “หากใบตราส่งไม่มีข้อสงวนระบุไว้โดยผู้ขนส่ง ให้สันนิษฐาน 
ไว้ก่อนว่า ของและหีบห่อที่บรรจุของนั้นปรากฎอยู่ในสภาพที่ดี เมื่อผู้ขนส่งได้รับมอบของ นั้งนั้ 
จำนวนหีบห่อ เครื่องหมายและตัวเลขก็ถูกต้องตรงตามที่ระบุไว้ในใบตราส่ง เว้นแต่จะพิสูจน์ให้ 
เห็นเป็นอย่างอ่ืน” ตังน้ัน หากปรากฎว่าใบตราส่งนั้นไม,ได้มีการตั้งข้อสงวนระบุไว้เป็นพิเศษโดยผู้ 
ขนส่ง ให้สันนิษฐานไว้ก่อนว่าของและหีบห่อปรากฎอยู่ในสภาพที่ดีในขณะที่ผู้ขนส่งได้รับมอบ 
ของ รวมทังจำนวนหีบห่อ เคร่ืองหมายและตัวเลขของหีบห่อก็ถูกต้องตรงกับข้อความในใบตราส่ง 
และกรณีย่อมถือเป็นข้อสันนิษฐานได้ว่า บรรดาความเสียหายท่ีเกิดขึ้นกับของซ่ึงปรากฎ ณ จุด 
หมายปลายทางนันได้เกิดขึนในระหว่างรับขน ซ่ึงก็คือ ระยะเวลาระหว่างที่ผู้ขนส่งได้รับมอบของ 
และส่งมอบของ ตัวอย่างเช่น ผู้ขนส่งได้รับคำสั่งเป็นพิเศษจากผู้ส่งในการรับขนขดลวดสังกะสี 
(Galvanised wire coils) ให้บรรทุกของด้วยรถทีมีอุปกรณ์พิเศษ (Specially equipped vehicle) แต่ผู้ 
ขนส่งกลับใช้รถที่มีความบกพร่อง ทำให้ของนันเกิดสนิม และเม่ือปรากฎข้อเท็จจริงว่า ผู้ขนส่งไม่ 
.ได้ตังข้อสงวนใดๆ ผู้ขนส่งจึงถูกตัดสินให้รับผิดในความเสียหายที่เกิดขึ้น130 131

ข้อสันนิษฐานตังกล่าว เป็นข้อสันนิษฐานที่อาจจะพิสูจน์หักล้างได้ว่า ความเสีย 
หายนั้นเกิดขึ้นในระหว่างการรับขน ซึ่งมีผลให้ภาระการพิสูจน์ตกอยู่กับผู้ขนส่ง ซึ่งเอกสาร 
(document) และขันตอนในการจัดการ (Administrative procedure) จะมีความจำเป็นมาก หากผู้ขน 
ส่งไม่อยู่ในสถานะที่สามารถหักล้างข้อสันนิษฐานดังกล่าวนี้ได้132

130 มาตรา 9 วรรคสอง บัญญัติว่า “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.”

131 Hill and Messent with Glass, CMR: Contract for the international carriage of goods by 
road, p.77.

132 Ibid.
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2.4 สิทธิ หน้าท่ี และความรับผิดของผู้ส่ง

สำหรับสิทธิ หน้าท่ี และความรับผิดของผู้ส่งนัน ตามบทบัญญัติแห่งอนุสัญญาได้ 
กำหนดไว้ในหลายมาตราด้วยกัน โดยอาจจะแยกพิจารณาได้ดังต่อไปนี

2.4.1 สิทธิของผู้ส่ง

สิทธิ'ของผู้ส่งตามอนุสัญญา\Ï น อาจแยกพิจารณาได้ดังต่อไปนี้

1) ในกรณีของที่จะรับขนจะต้องบรรทุกในรถต่างคัน หรือเป็นของต่างชนิดกัน 
หรือถูกแบ่งออกเป็นหลายส่วน (lots) ผู้ส่งมีสิทธิร้องขอให้ออกใบตราส่งกำกับสำหรับของในรถแต่ 
ละกัน หรือแต่ละชนิด หรือแต่ละส่วนแห่งของนั้น

สิทธิของผู้ส่งในข้อนี้ เป็นไปตามท่ีได้บัญญัติไว้ในมาตรา 5 วรรคสอง133 134 ซึ่งเป็น 
บทบัญญัติที่กำหนดถึงพิธีการซึ่งอาจกระทำได้เพื่ออำนวยความสะดวกในทางการค้า13', โดยสิทธิ 
ข้างด้นนี นอกจากจะถือเป็นสิทธิของผู้ส่งแล้ว ยังถือเป็นสิทธิของผู้ขนส่งด้วย (ดังที่ได้กำหนดไว้ใน 
มาตรา 5 วรรคสอง) นอกจากบัน ก็มีข้อสังเกตว่าตามบทบัญญัติแห่งอนุสัญญาน้ันไม่มีการกำหนด 
ถึงบทลงโทษใด  ๆ ในการไม่ปฏิบัติตามบทบัญญัติมาตรา 5 วรรคสองนี้

2) ผู้ส่งมีสิทธิที่จะเรียกให้ผู้ขนส่งตรวจสอบนั้าหนักรวมแห่งของ หรือปริมาณแห่ง 
ของทีระบุไว้เป็นอย่างอืน และยังมีสิทธิร้องขอให้ตรวจสอบรายการของหีบห่อที่บรรจุของด้วย

133 มาตรา 5 วรรคสอง บัญญัติว่า “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.”

134 Hill and Messent with Glass, CMR: Contract for the international carriage of goods by
road, p.36.
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สิทธิของผู้ส่งในข้อนี้ เป็นไปตามท่ีได้บัญญัติไว้ในมาตรา 8 วรรคสาม135 (ซึ่งได้ 
กล่าวมาแล้วในหัวข้อ 2.3.4) ทั้งนี้ ผลในการตรวจสอบดังกล่าว จะต้องบันทึกไว้ในใบตราส่งด้วย 
โดยในกรณีที่ผู้ส่งได้ใช้สิทธิในการร้องขอใหัผู้ขนส่งตรวจสอบดังกล่าวมาข้างด้นนั้น ผู้ส่งอาจจะ 
ต้องให้ค่าใช้จ่ายในการตรวจสอบแก่ผู้ขนส่งด้วย หากผู้ขนส่งต้องการ

3) ผู้ส่งย่อมมีสิทธิในการจัดการอย่างหน่ึงอย่างใดกับของ (The right of disposal)

ในสัญญารับขนหน่ึงๆ แม้ว่าคู่สัญญาได้ตกลงว่า ผู้ขนส่งจะได้ส่งมอบของนันให้ 
แ ก ่บุคคลหนึ่งบุคคลใด ณ สถานที่หนึ่งสถานที่ใด บทบ ัญ ญ ัต ิแห่งอนุสัญญาก็ยังได้กำหนดถึงสิทธิท่ี 
สามารถกระทำได้เพียงฝ่ายเดียว (บทilatterally) ซ่ึงมีความแตกต่างจากการเปล่ียนแปลงข้อตกลงใน 
สัญญารับขนโดยการตกลงของคู่สัญญาทังสองฝ่าย การเปล่ียนแปลงข้อตกลงในสัญญาโดยให้ผู้ขน 
ส่งส่งมอบของไปยังบุคคลอื่นหรือสถานที่อื่นดังกล่าวนี้ เรียกว่า “สิทธิในการจัดการอย่างหน่ึงอย่าง 
ใดกับของ” (The right of disposal) ตามท่ีได้กำหนดไว้ในบทบัญญัติมาตรา 12

สิทธิในการจัดการอย่างหน่ึงอย่างใดกับของบัน เป็นผลมาจากแนวคิดท่ีว่า ผู้ขนส่ง 
เป็นตัวแทนของผู้ส่งในการรับขนของให้ถึงมือผู้รับตราส่ง136 137 ซ่ึงตามบทบัญญัติแห่งอนุสัญญา สิทธิ 
ดังกล่าวบันจะมีความเก่ียวข้องกับการครอบครองใบตราส่ง หากผู้ส่งไม'มีใบตราส่งในครอบครอง ผู้ 
ส่งนั้นก็จะไม่มีสิทธิในการจัดการอย่างหน่ึงอย่างใดกับของ ยิ่งไปกว่าน้ัน หากข้อตกลงในใบตราส่ง 
กำหนดให้สิทธิในการจัดการอย่างหน่ึงอย่างใดกับของตกอยู่แก่ผู้รับตราส่ง ในกรณีนี้ผู้รับตราส่งบัน 
จะสามารถใช้สิทธิดังกล่าวได้แต่เพียงผู้เดียว1,7 แต่อย่างไรก็ตาม การที่บุคคลหน่ึงบุคคลใดจะมีสิทธิ 
ในการจัดการอย่างหนึ่งอย่างใดกับของหรือไม่ ก็ไม่ได้หมายความว่า บุคคลนั้นจะมีกรรมสิทธิใน

มาตรา 8 วรรคสาม บัญญัติว่า “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.”

136 Hill and Messent with Glass, CMR: Contract for the international carriage of goods by 
road, p.84.

137 Clarke, International carriage of goods bv road: CMR. p.90.
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ตามบทบัญญัติแห่งอนุสัญญา มาตรา 12 วรรคหน่ึง* 140 141 ได้กำหนดว่า “ผู้ส่งย่อมมี 
สิทธิในการจัดการอย่างหนึ่งอย่างใดกับของ โดยเฉพาะอย่างยิ่ง ขอให้ผู้ขนส่งหยุดการขนส่ง 
ระหว่างทาง เปล่ียนแปลงสถานท่ีที่กำหนดให้ส่งมอบ หรือส่งมอบของแก่ผู้รับตราส่งอื่นนอกจากผู้ 
รับตราส่งที่ระบุไว้ในใบตราส่ง” จากบทบัญญัติข้างด้นนี้ ได้เริ่มต้นโดยกำหนดให้สิทธิในการจัด 
การอย่างหน่ึงอย่างใดกับของเป็นสิทธิของผู้ส่ง ซึ่งเป็นผู้ส่งมอบของให้แก่ผู้ขนส่งและกำหนดข้อตก 
ลงต่างๆ ในใบตราส่ง โดยผู้ส่งอาจจะระบุตัวผู้รับตราส่งคนใหม่ หรือกำหนดให้ส่งมอบของยัง 
สถานท่ีแห่งใหม่ได้ จึงอาจกล่าวได้ว่า การใช้สิทธิในการจัดการอย่างหนึ่งอย่างใดกับของนั้นไม่ใช่ 
การปฏิบัติตามสัญญารับขน แต่เป็นการเปล่ียนแปลงข้อตกลงในสัญญาท่ีได้กระทำไว้

สิทธิในการจัดการอย่างหนึ่งอย่างใดกับของของผู้ส่งจะสินสุดลงเมื่อกรณีเป็นไป 
ตามที่บัญญัติไว้ในมาตรา 12 วรรคสอง142 ซ่ึงกำหนดว่า “สิทธิในการจัดการอย่างหนึ่งอย่างใดกับ 
ของดังกล่าวของผู้ส่งบันจะสินสุดลง เมื่อผู้รับตราส่งได้รับมอบใบตราส่งคู่ฉบับท่ีสอง หรือเม่ือผู้รับ 
ตราส่งได้ใช้สิทธิของตนภายใต้บทบัญญัติมาตรา 13 วรรคหน่ึง ซึ่งนับแต่เวลาน้ันเป็นด้นไป ผู้ขน 
ส่งจะต้องปฏิบัติตามคำสั่งของผู้รับตราส่ง”

ของดังกล่าวด้วย'38 นอกจากนั้น ใบตราส่งคู่ฉบับที่หนึ่งเองนั้นก็ไม่ได ้ม ีฐานะเป็นตราสารเปลี่ยนมือ

ได (a negotiable instrument) หรอเอกสารสิทธิ (a document o f tit le )1 9 แต่เปนเพยงเอกสารในทาง

พยานหลักฐาน (a document o f proof) เท่าบันเอง140

ร. Maccarone, “The right of disposal under the CMR Convention,” in International 
carriage of goods by road (CMR). ed. Jan TheunistBristol: Lloyd’s of London Press Ltd.,1987),
p.62.

1 j9 Clarke, International carriage of goods bv road: CMR. p.91.
140 Hill and Messent with Glass, CMR: Contract for the international carriage of goods bv 

road, p.84.
มาตรา 12 วรรคหนง บัญญัตว่า “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.”

142 มาตรา 12 วรรคสอง บัญญัติว่า “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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จากบทบัญญัติดังกล่าว กรณีที่ผู้ขนส่งได้ส่งมอบใบตราส่งคู่ฉบับที่สองให้แก่ผู้รับ 
ตราส่งบัน โดยปกติการส่งมอบใบตราส่งคู่ฉบับที่สองก็มักจะเกิดขึ้นในเวลาเดียวกันกับที่ได้มีการ 
ส่งมอบของแก่ผู้รับตราส่ง อย่างไรก็ตาม กรณีอาจจะไม่เป็นเช่นนั้นเสมอไปดังที่ Maccarone ได้ให้ 
ความเห็นว่า “ แม้ตามมาตรา 13 วรรคหนึ่ง จะกำหนดว่า เมื่อของมาถึงยังสถานที่ที่ระบุให้ส่งมอบ ผู้ 
รับตราส่งจะต้องส่งมอบใบตราส่งคู่ฉบับที่สองไปพร้อมกับการส่งมอบของก็ตาม แต่ในทางปฏิบัติ 
อาจปรากฎกรณีที่ใบตราส่งคู่ฉบับที่สองตกอยู่ในความครอบครองของผู้รับตราส่งก่อนที่จะมีการส่ง 
มอบของก็ได้”143 หรืออาจเป็นเวลาภายหลังจากการส่งมอบของก็ได้ ซึ่ง Clarke ได้ให้ตัวอย่างเช่น 
ของบันได้มีการโอนถ่ายในระหว่างทางไปยังรถของผู้รับตราส่งก่อนที่จะมาถึงจุดหมายปลายทาง 
เป็นด้น144 ย่ิงไปกว่าน้ัน ในทางปฏิบัติ ถึงแม้จะไม่มีสิทธิกระทำเช่นนั้นได้ ผู้รับตราส่งอาจจะร้องขอ 
ให้ผู้ขนส่งได้ส่งมอบใบตราส่งคู่ฉบับที่สองก่อนที่ของจะมาถึงก็ได้ ซ่ึงหากผู้ขนส่งยินยอมตามน้ัน 
ก็จะทำให้สิทธิในการจัดการอย่างหนึ่งอย่างใดกับของของผู้ส่งสิ้นสุดลง145

นอกจากบัน สิทธิในการจัดการอย่างหนึ่งอย่างใดกับของดังกล่าวของผู้ส่งจะสิน 
สุดลง เม่ือผู้รับตราส่งได้ใช้สิทธิของตนตามมาตรา 13 วรรคหน่ึง โดยเรียกร้องต่อผู้ขนส่งให้ส่งมอบ 
ของและใบตราส่งคู่ฉบับที่สอง ภายหลังจากที่ของได้มาถึงยังจุดหมายปลายทางแล้ว หรือในกรณีท่ี 
ผู้รับตราส่งได้ร้ว่าของน้ันสูญหายไป หรือจะถูกส่งมอบชักช้า และได้กระทำตามขั้นตอนเพื่อตั้งข้อ 
เรียกร้องต่อผู้ขนส่ง (ซ่ึงได้แก่ การตังข้อสงวนในกรณีของสุญหาย เสียหาย หรือส่งมอบชักช้า ตาม 
มาตรา 3 0 )

Maccarone, “The right of disposal under the CMR Convention,” in International 
carriage of goods by road (CMR). ed. Theunis, p.71.

144 Clarke, International carriage of goods bv road: CMR. p.92.
145 Ibid.
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ตามบทบัญญัติแห่งอนุสัญญานั้นได้กำหนดถึง เงื่อนไขของการใช้สิทธิในการจัด 
การอย่างหน่ึงอย่างใดกับของไว้ในมาตรา 12 วรรคห้า146 ซ่ึงได้กำหนดว่า “การใช้สิทธิในการจัดการ 
อย่างหน่ึงอย่างใดกับของ จะต้องอยู่ภายในบังคับแห่งเงื่อนไข ดังต่อไปนี

(ก) ผู้ส่ง หรือผู้รับตราส่งในกรณีท่ีได้ระบุในวรรคสามของมาตรานี จะต้องแสดง 
ใบตราส่งคู่ฉบับที่หน่ึง ซึ่งปรากฎคำสั่งอันใหม่แก่ผู้ขนส่ง และต้องชดใช้ค่าใช้จ่ายทุกประการ ความ 
สูญหายและเสียหายอันเกิดข้ึนจากการปฏิบัติตามคำส่ังดังกล่าวแก่ผู้ขนส่ง

(ข) การปฏิบัติตามคำสั่งดังกล่าวย่อมสามารถกระทำได้ ในเวลาที่คำสั่งบันไปถึง 
บุคคลซึ่งต้องปฏิบัติตามคำสั่งบัน และจะต้องไม'เป็นการขัดขวางต่อการทำงานตามปกติในกิจการ 
ของผู้ขนส่ง หรือไม่เป็นการเสื่อมสิทธิของผู้ส่งหรือผู้รับตราส่งในการขนส่งของอ่ืนๆ 

(ค) คำส่ังน้ันจะต้องไม,มีผลเป็นการแบ่งแยกการขนส่ง”

จากบทบัญญัติดังกล่าวสามารถแยกพิจารณาในแต่ละเง่ือนไขไต้ ดังต่อไปนี้

1) ผู้ส่ง หรือผู้รับตราส่งในกรณีที่ไต้ระบุในวรรคสามของมาตรานี้ จะต้องแสดงใบ 
ตราส่งคู่ฉบับที่หนี่ง ซ่ีงปรากฎคำส่ังอันใหม่แก'ผู้ฃนส่ง และต้องชดใช้ค่าใช้จ่ายทุกประการ ความ 
สูญหายและเสียหายอันเกิดข้ึนจากการปฏิบัติตามคำส่ังดังกล่าวแก'ผู้ฃนส่ง

เงื่อนไขประการแรกในการใช้สิทธิในการจัดการอย่างหนึ่งอย่างใดกับของ อาจ 
แยกพิจารณาไต้ดังนี้

146 มาตรา 12 วรรคห้า บัญญัติว่า “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 of 
the carrier’s undertaking or prejudice the senders or consignees of other consignments;

(c) That the instructions do not result in a division of the consignment.”
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ก. ผู้ส่ง หรือผู้รับตราส่งในกรณีท่ีได้ระบุในวรรคสามของมาตรานี้ (มาตรา 12) 
จะต้องแสดงใบตราส่งคู่ฉบับท่ีหนึ่ง ซึ่งปรากฎคำสั่งอันใหม่แก่ผู้ขนส่ง

ตามบทบัญญัติแห่งอนุสัญญานั้น ได้กำหนดให้ใบตราส่งคู่ฉบับท่ีหน่ึงน้ีตกอยู่ 
ในความครอบครองของผู้ส่ง ตามที่ได้บัญญัติไว้ในมาตรา 5 และคำส่ังอันใหม่น้ีจะต้องระบุไว้ในใบ 
ตราส่งคู่ฉบับที่หนึ่งแก่ผู้ขนส่งด้วย การให้คำส่ังอันใหม่โดยทางโทรศัพท์ หรือโทรสาร ย่อมไม่เป็น 
ไปตามบทบัญญัติมาตรา 12 วรรคห้า (ก) การที่บุคคลหนึ่งบุคคลใดซึ่งประสงค์จะใช้สิทธิในการจัด 
การอย่างหนึ่งอย่างใดกับของสามารถแสดงไดว้่าตนรใบตราส่งคู่ฉบับที่หนึ่งนี้อยู่ในความครอบ 
ครอง ย่อมจะแสดงให้เห็นถึงสิทธิในการจัดการอย่างหนึ่งอย่างใดกับของของบุคคลนั้น147

ดังท่ีได้กล่าวมาแล้วว่า การที่ไม่ได้ออกใบตราส่งสำหรับสัญญารับขนนั้นจะไม, 
มีผลกระทบต่อความสมบูรณ์ของสัญญารับขน แต่หากสัญญารับขนนั้นไม่มีการออกใบตราส่งก็ 
ย่อมจะไม่มีใบตราส่งคู่ฉบับที่หนึ่งมาแสดงแก่ผู้ขนส่งได้ ซึ่งก็มีผลให้กรณีไม่เป็นไปตามเงื่อนไขใน 
การใช้สิทธิดังกล่าว แต่ในเรื่องนี ก็มีคำตัดสินของศาลเยอรมันคดีหน่ึง148 ได้ตัดสินว่า ถึงแม้จะไม,มี 
การออกใบตราส่งสำหรับสัญญารับขน แต่กระน้ันก็ตาม ผู้ฃนส่งก็มีหน้าที่จะต้องเชื่อฟิงคำส่ัง1ของผู้ 
ส่ง เพื่อที่จะป้องกันทังบุคคลที่มีสิทธิในการจัดการอย่างหนึ่งอย่างใดกับของนั้นอย่างแท้จริงและผู้ 
ขนส่งนั้นเองจากความเสียหายที่อาจเกิดขึ้นจากการที่ผู้ขนส่งได้ปฏิบัติตามคำสั่งของบุคคลซึ่งไม่มี 
สิทธิในการจัดการอย่างหนึ่งอย่างใดกับของ ในกรณีที่ไม่มีการออกใบตราส่งสำหรับสัญญารับขน 
บันและผู้ขนส่งก็ทราบว่าไม่มีการออกใบตราส่ง ก็จะมีผลทำให้ผู้ขนส่งทราบด้วยว่า กรณีน้ีย่อมจะ 
ไม่มีใบตราส่งซ่ึงบุคคลหน่ึงบุคคลใดนอกจากผู้ส่งอาจเข้าถือเอาสิทธิดังกล่าวตามมาตรา 12 วรรค 
สาม และจะทำให้ความเสียหายในกรณีดังกล่าวไม่อาจเกิดข้ึนได้ด้วย ซึ่งในสถานการณ์ดังกล่าวมาน้ี 
บุคคลที่อยู่ในฐานะที่จะให้คำสั่งแก่ผู้ขนส่งได้ ก็คือ ผู้ส่งเท่าน้ัน และผู้ขนส่งจะต้องเชื่อขัเงโดย 
ปฏิบัติตามคำส่ังของผู้ส่ง ไม่ว่าผู้ส่งนั้นจะสามารถแสดงใบตราส่งได้หรือไม่ก็ตาม

ข. ผู้ส่ง หรือผู้รับตราส่งที่ประสงค์จะใช้สิทธิดังกล่าว จะต้องชดใช้ค่าใช้จ่ายทุก 
ประการ ความสูญหายและเสียหายอันเกิดขึ้นจากการปฏิบัติตามคำสั่งดังกล่าวแกผู้่ขนส่ง

147 Clarke, International carriage of goods by road: CMR. p.91.
148 B.G.H. 27.1.82 (1985) 20 E.T.L. 349, 353
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บุคคลซ่ึงประสงค์จะใช้สิทธิในการจัดการอย่างหนึ่งอย่างใดกับของ จะต้องชด 
ใช้บรรดาค่าใช้จ่ายทุกประการ รวมท้ังความสูญหายและเสียหายอันเกิดข้ึนจากการปฏิบัติตามคำส่ัง 
บัน ซึ่งในเรื่องนี้ มีผู้ให้ความเห็นว่า การชดใช้ดังกล่าวน้ันจะรวมถึง ความเสียหายท่ีเกิดข้ึนตามมา 
เช่น การขาดประโยชน์บางประการที่ผู้ขนส่งควรจะไต้รับด้วย149 150 151

2) การปฏิบัติตามคำส่ังดังกล่าว ย่อมสามารถกระทำได้ (possible) ในเวลาท่ีคำส่ัง 
นั้นไปถึงบุคคลซึ่งต้องปฏิบัติตามคำสั่งนั้น และจะต้องไม,เป็นการขัดขวางต่อการทำงานตามปกติ 
ในกิจการของผู้ฃนส่ง หรือไม่เป็นการเสื่อมสิทธิของผู้ส่งหรือผู้รับตราส่งในการขนส่งของอื่นๆ

สำหรับเงื่อนไขในข้อนี้ อาจแยกพิจารณาไต้ดังน้ี

ก. คำส่ังดังกล่าวจะต้องสามารถกระทำไต้ (possible) ในเวลาที่คำสั่งบันไปถึง 
บุคคลซ่ึงต้องปฏิบัติตามคำส่ังน้ัน

หากกรณีปรากฎข้อเท็จจริงว่า คำสั่งบันไม่สามารถกระทำไต้ในเวลาท่ีคำสั่งบัน 
ไปถึงบุคคลผู้ซึ่งต้องปฏิบัติตามคำสั่งบัน ตามบทบัญญัติแห่งอนุสัญญา มาตรา 12 วรรคหก'50 
กำหนดว่า “ โดยผลแห่งบทบัญญัติในวรรคห้า (ข) ของมาตราน้ี เม่ือผู้ขนส่งไม่สามารถปฏิบัติตามคำ 
สั่งที่ตนได้รับให้ลุล่วงไป ผู้ขนส่งบันจะต้องบอกกล่าวไปยังบุคคลผู้ซึ่งให้คำสั่งดังกล่าวโดยทันที” 
จากบทบัญญัติน้ีน้ัน อนุสัญญาไต้กำหนดให้ถือเป็นหน้าท่ีของผู้ขนส่งในการบอกกล่าวไปยังบุคคล 
ผู้ซึ่งให้คำสั่งโดยทันที หากปรากฎว่าคำสั่งนั้นไม่สามารถปฏิบัติไต้ และมีข้อสังเกตว่า บทบัญญัติ 
มาตรา 12 วรรคหก บังคับเฉพาะกรณีท่ีไม่สามารถปฏิบัติตามคำส่ังอันไต้รับตามมาตรา 12 วรรคห้า 
(ข) เท่าบัน ซ่ึงผลท่ีตามมา คือ ผู้ขนส่งจะต้องรับผิดอย่างไม,จำกัด (without limit as to quantum) 
สำหรับความสูญหายหรือเสียหายอันเกิดแต่การน้ัน ตามมาตรา 12 วรรคเจ็ด'51

Maccarone, “The right of disposal under the CMR Convention,” In International 
carriage of goods bv road (CMR). ed. Theunis, p.74.

150 มาตรา 12 วรรคหก บัญญัติว่า “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.”

151 Hill and Messent with Glass, CMR: Contract for the international carriage of goods bv
road, p.86.
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โดยถ้อยคำของบทบัญญัติดังกล่าวที่ว่า คำสั่งนั้น “ย่อมสามารถกระทำได้” 
(possible) น้ัน มีด้ให้ความเห็นว่า ถ้อยคำดังกล่าวยังไม่มีความชัดเจน และได้เสนอให้ใช้ถ้อยคำว่า 
“สมเหตุสมผลและสามารถกระทำได้” (reasonable and possible) แทน โดยได้ให้เหตุผลว่า ตามบท 
บัญญัติแห่งอนุสัญญาบัน นอกจากจะได้กำหนดว่า การปฏิบัติตามคำส่ังน้ัน ย่อมสามารถกระทำได้ 
แล้ว ยังกำหนดว่า คำส่ังบันจะต้องไม,เป็นการขัดขวางต่อการทำงานตามปกติในกิจการของผู้ขนส่ง 
ด้วย ซ่ึงผลท่ีตามมา ก็คือ ถึงแม้ว่า คำส่ังดังกล่าวจะ “สามารถกระทำได้” ผู้ขนส่งก็ไม่มีหน้าที่จะต้อง 
ปฏิบัติตามคำส่ังน้ัน หากปรากฎว่าการปฏิบัติตามคำสั่งน้ันจะเป็นสาเหตุให้เกิดความไม่สะดวกใน 
การปฏิบัติการของผู้ขนส่งอย่างไม่สมเหตุสมผล (unreasonable)152 153 154

สำหรับป้ญหาว่า สถานการณ์ใดเป็นสถานการณ์ที่สามารถกระทำได้หรือไม่ ผู้ 
ขนส่งจะเป็นผู้ท่ีอยู่ในสถานะที่ดีที่สุดในการที่จะแสดงถึงพยานหลักฐานว่า อย่างไรจึงจะถือว่าเป็น 
กรณีท่ี “สามารถกระทำได้” หรือไม่'53 โดยในเรื่องนี้ มีคำตัดสินของศาลเยอรมันได้ตัดสินว่า ความ 
เป็นไปได้ในการปฏิบัติตามคำสั่ง ย่อมพิจารณาจากเงื่อนไขในการใช้สิทธิในการจัดการอย่างหนึ่ง 
อย่างใดกับของ ตามมาตรา 12 โดยผู้ซ่ึงประสงค์จะอ้างประโยชน์จากบทบัญญัติดังกล่าวจะเป็นผู้มี 
หน้าที่ในการพิสูจน์ ซึ่งหน้าที่บันจะตกแก่บุคคลที่ใช้สิทธิในการจัดการอย่างหนึ่งอย่างใดกับของ 
เกี่ยวกับคำสั่งอันใหม่'54

ข. การปฏิบัติตามคำส่ังบันจะต้องไม่เป็นการขัดขวางต่อการทำงานตามปกติใน 
กิจการของผู้ขนส่ง หรือไม่เป็นการเสื่อมสิทธิของผู้ส่งหรือผู้รับตราส่งในการขนส่งของอื่นๆ

ตามบทบัญญัติแห่งอนุสัญญาไม่ได้กำหนดไว้แต่อย่างใดว่า การอ้างเหตุเพ่ือ 
ปฏิเสธการปฏิบัติตามคำส่ังดังกล่าวบัน จะต้องแสดงเหตุผลประกอบด้วยหรือไม่ แต่ในส่วนท่ีเกี่ยว 
กับการปฏิเสธโดยอ้างว่า การปฏิบัติตามคำส่ังน้ันจะเป็นการขัดขวางต่อการดำเนินการตามปกติใน 
กิจการของผู้ขนส่ง เน่ืองจากการเปลี่ยนแปลงคำสั่งน้ันเป็นสาเหตุให้เพ่ิมระดับความยุ่งยากในการ 
ดำเนินการให้สูงขึ้นได้ ซึ่งในเรื่องนี้ มีผู้ให้ความเห็นว่า บทบัญญัติดังกล่าวจะใช้บังคับในกรณีท่ีการ 
ปฏิบัติตามคำส่ังน้ันจะเป็นการขัดขวางการดำเนินการตามปกติของผู้ขนส่งอย่างร้ายแรง (Seriously)

Maccarone, “The right of disposal under the CMR Convention,” In International 
carriage of goods by road (CMR). ed. Theunis, p.73.

153 Clarke, International carriage of goods by road: CMR. p.91.
154 B.G.H. 27.1_.82 (1985) 20 E.T.L. 349, 353.
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เท่าใ4น กล่าวคือ ผู้ขนส่งจะอ้างเพ่ือปฏิเสธการปฏิบัติตามคำส่ังน้ันไต้ ต่อเม่ือการปฏิบัติตามคำส่ัง 
บันจะเป็นการขัดขวางการดำเนินการตามปกติของตนอย่างร้ายแรง'55

สำหรับเงื่อนไขในข้อนี อาจยกตัวอย่างกรณีท่ีไม่สามารถใช้สิทธิในการจัดการ 
อย่างหนึ่งอย่างใดกับของได้ เช่น การปฏิบัติตามคำส่ังอันใหม่น้ันจะเป็นสาเหตุให้เกิดความชักช้า 
เกินควรในการส่งมอบของที่ขนส่งอื่นๆ หรือรถท่ีใช้ขนส่งของจะต้องเดินทางกลับเป็นรถเปล่าจาก 
สถานท่ีตามคำส่ังใหม่ เป็นต้น อย่างไรก็ตาม ดังท่ีไต้กล่าวมาแล้วว่า ผู้ประสงค์จะใช้สิทธิในการจัด 
การอย่างหน่ึงอย่างใดกับของจะต้องชดใช้ค่าใช้จ่ายทุกประการ รวมทังความสูญหายและเสียหายอัน 
เกิดขึ้นจากการปฏิบัติตามคำสั่งตังกล่าว ซึ่งการชดใช้ตังกล่าวนั้นจะรวมถึง การชดใช้ค่าขาด 
ประโยชน์บางประการที่ผู้ขนส่งควรจะไต้รับด้วยบัน ในเรื่องนิ มีผู้ให้ความเห็นว่า “ผู้ขนส่งไม่อาจ 
จะอ้างไต้ว่าตนจะสูญเสียผลประโยชน์บางประการที่ควรจะไต้รับ เพ่ือท่ีจะไม่ต้องปฏิบัติตามคำส่ัง 
อันใหม่” 155 156 ดังบัน ตามความเห็นนิ การที่ผู้ขนส่งอาจจะสูญเสียผลประโยชน์บางประการท่ีควรจะไต้ 
รับหากตนปฏิบัติตามคำสั่งบันจะไม่ถือเป็นกรณีที่การปฏิบัติตามคำสั่งนั้นเป็นการขัดขวางต่อการ 
ทำงานตามปกติในกิจการของผู้ขนส่ง ซึ่งผู้ขนส่งก็ไต้แต่จะเรียกร้องเอาค่าเสียหายจากการขาด 
ประโยชน์บางประการที่ตนควรจะไต้รับบันจากผู้ส่งหรือผู้รับตราส่งแล้วแต่กรณีในภายหลังตาม 
มาตรา 12 วรรคห้า (ก)

3) คำสั่งน้ันจะต้องไม่มีผลเป็นการแบ่งแยกการขนส่ง

สำหรับเงื่อนไขในข้อนี Loewe ไต้แสดงความเห็นไว้ว่า กรณีของที่รับขนในรถคัน 
เดียว และมีการออกใบตราส่งหลายฉบับ ตามท่ีไต้บัญญัติไว้ในมาตรา 5 วรรคสอง การใช้สิทธิใน 
การจัดการอย่างหน่ึงอย่างใดกับของสามารถทำแยกกันไปตามใบตราส่งแต่ละฉบับ กล่าวคือ ในแต่ 
ละส่วนของการบรรทุก ในกรณีนิผู้ขนส่งอาจจะต้องส่งมอบของในแต่ละส่วนของการบรรทุกไปยัง 
จุดหมายปลายทางท่ีแตกต่างกัน ซึ่งผู้ขนส่งไม่อาจอ้างไต้ว่า กรณีตังกล่าวเป็นการแบ่งแยกการขนส่ง 
ตามมาตรา 12 วรรคห้า (ค)157 อย่างไรก็ตาม Hill และ Messent มีความเห็นไปในอีกทางหนึ่งว่า 
“ความเห็นตังกล่าวเป็นการตีความคำว่า “หน่วยการขนส่ง” (Consignment) ในมาตรา 12 วรรคห้า 
(ค) เป็น “ของทีตกอยู่ภายใตใบตราส่งฉบับเดียว” (Goods covered by one consignment note) ซงไม'

155 Hill and Messent with Glass, CMR: Contract for the international carriage of goods by 
road, p.84.

156 Clarke, International carriage of goods bv road: CMR. p.93.
157 Ibid.
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ใช่ส่ิงท่ีอนุสัญญากล่าวถึง และความเห็นดังกล่าวจะมีผลทำให้ผู้ขนส่งต้องขยายการเดินทางเพ่ิมมาก 
ขึนโดยที่ผู้ขนส่งไม่ไต้คาดเห็นมาก่อนในขณะที่ตกลงทำสัญญารับขน” ซึ่ง Hill และ Messent ก็ไต้ 
เสนอความเห็นเป็นข้อเสนอแนะเพิ่มเติมว่า “ในกรณีที่ผู้ขนส่งกำลังรับขนบางสิ่งบางอย่างที่เรียกไต้ 
ว่าเป็น “หนึ่งหน่วยการขนส่ง” (one consignment) ผู้ขนส่งก็ควรจะใช้สิทธิที่จะปฏิเสธการยอมรับ 
คำสั่งอันเกี่ยวกับการแบ่งแยกการขนส่งออกเป็นส่วนๆ ถึงแม้ว่า ของเหล่านันจะตกอยู่ภายใต้ใบ
ตราส่งท่ีแบ่งแยกออกจากกันเป็นหลายๆ ฉบับ แต่อย่างไรก็ตาม หากผู้ขนส่งไต้เลือกที่จะปฏิบัติตาม 
คำส่ังบัน ก็จะมีสิทธิเรียกร้องเอาค่าใช้จ่ายของตนไต้ตามมาตรา 12 วรรคห้า (ก)”158

นอกจากน้ันแล้ว Clarke ก็ไต้แสดงความเห็นในเรื่องนี้ว่า “ถึงแม้คำว่า “หน่วยการ 
ขนส่ง” (consignment) จะมีความเคลือบคลุมอยู่ แต่ก็อาจโต้แย้งไต้ว่า ผู้ขนส่งซึ่งตกลงในสัญญารับ 
ขนของหนึ่งหน่วยการบรรทุกภายใต้ใบตราส่งมากกว่าหนึ่งฉบับขึ้นไป (a carrier who contracts one 
load under more than one consignment note) ซงผู้ขนส่งกรู้ว่า กรณีนีตนมีสิทธิในการจัดการอย่าง 
หนึ่งอย่างใดกับของกับสิทธิที่จะไต้รับชดเชยซึ่งค่าใช้จ่ายในการปฏิบัติตามคำสั่งนั้นอยู่ ควรจะคาด 
เห็นถึงความเป็นไปไต้ที่อาจจะมีคำส่ังหลายๆ ประการ และการเดินทางอาจจะขยายออกไป ยิ่งไป 
กว่าบัน หากคำสั่งนั้นไม่มีความสมเหตุสมผล (reasonable) หรือจะเป็นการฝ่าป็นสัญญาอย่างร้าย 
แรง (outrageous) ผู้ขนส่งก็สามารถปฏิเสธที่จะกระทำการตามคำสั่งไต้โดยอ้างหลัก “การไม่ 
สามารถกระทำไต้” (Impossibility) หรือ หลัก “การขัดขวาง” (Interference) การทำงานตามปกติ 
ของผู้ขนส่ง” '59

หากปรากฎว่ากรณีเป็นไปตามเงื่อนไขดังที่ไต้กล่าวมาแล้วข้างต้น ผู้ขนส่งก็จะไม, 
สามารถปฏิเสธการปฏิบัติตามคำสั่งไต้ แต่ในทางกลับกัน หากปรากฎว่า คำสั่งที่ออกมานั้นเป็นไป 
ภายใต้เง่ือนไขท่ีบัญญัติไว้ในมาตรา 12 แล้ว แต่ผู้ขนส่งมิไต้ปฏิบัติตาม ในเร่ืองนั้บทบัญญัติแห่ง 
อนุสัญญาไต้กำหนดผลทางกฎหมายไว้ใน มาตรา 12 วรรคเจ็ด160 ซึ่งกำหนดว่า “ผู้ขนส่งซึ่งไม่ไต้ 
ปฏิบัติตามคำสั่งที่ออกภายใต้เงื่อนไขที่บัญญัติไว้ในมาตรานี หรือซึ่งปฏิบัติโดยมิไต้เรียกร้องให้

Hill and Messent with Glass, CMR: Contract for the international carnage of goods by
road, p.85.

159 Clarke, International carriage of goods bv road: CMR. p.93.
160 มาตรา 12 วรรคเจด บัญญัติว่า “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.”
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แสดงใบตราส ่งค ู่ฉบ ับท ี่หน ึ่ง จะต้องรับผิดต่อบุคคลผู้ม ีส ิทธิเรียกร้องให้ชดใช้ความสูญหาย หรือ

เสียหายอันเกิดแต่การนั้น”

ดังต่อไปนี้

หรือ

จากบทบัญญัติข้างต้นน้ี อาจกล่าวไต้ว่า ผู้ขนส่งจะต้องรับผิดเม่ือปรากฎข้อเท็จจริง

1. ผู้ขนส่งมิไต้ปฏิบัติตามคำสั่งท่ีไต้ออกมาภายใต้เงื่อนไขท่ีบัญญัติไว้ในมาตรา 12

2. ผู้ขนส่งไต้ปฏิบัติตามคำสั่งโดยมิไต้เรียกร้องให้แสดงใบตราส่งคู่ฉบับที่หนึ่ง

สำหรับบุคคลที่ผู้ขนส่งจะต้องรับผิด คือ บุคคลผู้มีสิทธิเรียกร้องให้ชดใช้ความสูญ 
หาย หรือเสียหายอันเกิดแต่การน้ัน ซึ่งในเรื่องนี้ มีผู้'ให้ความเห็นว่า “บุคคลใดเป็น “บุคคลผู้มีสิทธิ 
ในการเรียกร้อง” ถ้อยคำนีอาจจะมีเจตนาให้ไม่มีความชัดเจนเพ่ือให้มีความหมายกว้าง เช่น มีความ 
หมายรวมถึง บุคคลผู้ซ่ึงไต้รับความเสียหายจากการไม่ปฏิบัติตามคำสั่ง (any person who has been 
damaged by the non-fulfillment of the instructions) และบุคคลซึงเป็นคู่สัญญาในสัญญารับขน (the 
party to the contract of carriage) เป็นต้น16' มีตัวอย่างคำตัดสินของศาลเยอรมันคดีหน่ึงว่า ในการรับ 
ขนกระเปาถือ (handbag) จากเยอรมันไปยังเบลเยียม ปรากฎว่า กระเปาถือนั้นมาถึงยังโรงเก็บของ 
(groupage depot) ในเยอรมัน ซึ่งผู้ส่งไต้มีคำสั่งให้ผู้ขนส่งเก็บรักษากระเป้าถือไว้ ณ ที่นั้นก่อน แต่ 
ปรากฎว่าผู้ขนส่งไต้ส่งมอบกระเปาถือแก่ผู้รับตราส่ง (ผู้ซึอ) ซึ่งไม่ไต้ชำระราคาของให้แก่ผู้ส่ง (ผู้ 
ขาย) ศาลไต้ตัดสินว่า ผู้ส่งจะไต้การชดใช้ราคาแห่งกระเป้าถือนั้นจากผู้ขนส่ง* 162 163 ซึ่งศาลในคดีนี้ เห็น 
ว่า กรณีนีเป็นความสูญหายแห่งของประการหน่ึงตามมาตรา 17 และสามารถจำกัดความรับผิดตาม 
มาตรา 23 วรรคสามไต้

แต่อย่างไรก็ตาม นักวิชาการส่วนใหญ่ เห็นว่า กรณีตังกล่าวถือเป็นความรับผิดตาม 
มาตรา 12 วรรคเจ็ด ซึ่งผู้ขนส่งไม'สามารถจำกัดความรับผิดไต้ ด้วยเหตุผล ดังต่อไปนี้163

1. ตามบทบัญญัติแห่งอนุสัญญาน้ัน มาตรา 23 วรรคสาม จำกัดขอบเขตเฉพาะกรณี 
ท่ีเกิดขึนตามความในหมวด 4 แห่งอนุสัญญา อันได้แก่ ความรับผิดของผู้ขนส่ง (Liability of the 
carrier) ซ่ึงมาตรา 23 นั้น เป็นบทบัญญัติที่อยู่ในหมวดน้ี

Maccarone, “The right of disposal under the CMR Convention,” In International 
carriage of goods by road (CMR). ed. Theunis, p.74.

162 B.G.H. 27.1.82 (1985) 20 E.T.L. 349, 353.
163 Clarke, International carriage of goods bv road: CMR. pp. 96-97.
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2. ตามความในมาตรา 23 นัน จะใช้บังคับเฉพาะกรณี เม่ือ “ผู้ขนส่งต้องรับผิดในค่า 
สินไหมทดแทนเกี่ยวคับความสูญหายโดยสิ้นเชิง หรือ ความสูญหายบางส่วนแห่งของ” (a carrier is 
liable for compensation in respect of total or partial loss of goods) และเป็นทีชัดเจนว่า “ความสูญ 
หาย” น้ัน หมายถึง ความสูญหายท่ีผู้1ขนส่งต้องรับผิดตามมาตรา 17 อันเป็นบทบัญญัติแรกสุดของ 
หมวด 4 น ี้ ในความเห็นหนึ่งของศาลเยอรมันในคดีดังกล่าวที่ว่า ความสูญหายมีความหมายไม่ 
เฉพาะในมาตรา 23 วรรคสาม และมาตรา 17 แต่ยังรวมถึงมาตรา 12 วรรคเจ็ดด้วยน้ัน ศาลอ่ืนๆ ไต้ 
แยก “ความสูญหาย” ตามมาตรา 17 และมาตรา 23 วรรคสาม ออกจาก “ความสูญหาย” ตามมาตรา 
12 วรรคเจ็ด โดยความเห็นของศาลเหล่าบัน เห็นว่า ความสูญหายตามมาตรา 12 วรรคเจ็ดบัน จะ 
เก่ียวช้องกับ “ความสูญเสียทางเศรษฐกิจโดยเฉพาะ” (a specific kind of economic loss) ด้วย ซ่ึงจะ 
มีความแตกต่างการใช้ถ้อยคำโดยท่ัวไปเป็นอย่างมาก (the more general use of the word) ตามบท 
บัญญัติมาตรา 17 และมาตรา 23 วรรคสามแห่งอนุสัญญา ซึ่งคำตัดสินของศาลอ่ืนดังกล่าว เช่น 
OGH 14 .1 1 .8 4 , Greiter 2 4 5 , 2 4 8  ก็ไต้วินิจฉัยว่า ตามมาตรา 17 และมาตรา 23 จะเก่ียวช้องกับความ 
สูญหาย หรือเสียหายแห่งของของผู้เรียกร้อง (Claimant) แต่ตามมาตรา 12 วรรคสาม จะใช้บังคับคับ 
ความสูญหายต่อส่วนอื่นซึ่งถือว่าเป็นทรัพย์สินของผู้เรียกร้องอันเป็นผลของการไม่ปฏิบัติตาม 
มาตรา 12 ของผู้ขนส่ง

3. อนุสัญญา CIM (Uniform Rules concerning the Contract for International 
Carriage of Goods by Rail) ซ่ึงอนุสัญญานี้ไต้อาศัยเป็นต้นแบบ กำหนดบทบัญญัติท่ีมีลักษณะเดียว 
กันกับมาตรา 12 วรรคเจ็ดนี้ ไว้ในมาตรา 30 วรรคสาม164 ซึ่งไต้กำหนดว่าการดำเนินคดีต่อผู้ขนส่ง ผู้ 
ขนส่งจะสามารถจำกัดความรับผิดของตนไต้ โดย “ค่าสินไหมทดแทนจะต้องไม่เกินกว่าการชดใช้ 
ในกรณความสูญหายแห่งของ” (any compensation shall not exceed that payable in the event of 
loss of the goods) ซึ่งจะเห็นไต้ว่า ไม่มีการจำกัดดังกล่าว บัญญัติไว้ในมาตรา 12 แห่งอนุสัญญาแต่ 
อย่างใด

กฎเกณฑ์เอกรูปเกี่ยวกับสัญญารับขนของระหว่างประเทศทางรถไฟ (Uniform Rules 
concerning the Contract for International Carriage of Goods by Rail) มาตรา 30 วรรคสาม บัญญัติ 
ว่า “ If the railway complies with the consignor’s orders without requiring the production of the 
duplicate, where this has been sent to the consignee, the railway shall be liable to the consignee 
for any loss or damage caused thereby.Nevertheless, any compensation shall not exceed that 
payable in the event of loss of the goods”
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ดังนั้น จึงอาจกล่าวได้ว่าในกรณีที่ผู้ขนส่งจะต้องรับผิดต่อบุคคลผู้มีสิทธิเรียกร้อง 
ให้ชดใช้ความสูญหายหเอเสียหายอันเกิดจากการที่ผู้ขนส่งไม่ได้ปฏิบัติตามคำสั่งที่ออกมาภายใต้ 
เงื่อนไขในมาตรา 12 หรือไม่ได้เรียกร้องให้แสดงใบตราส่งคู่ฉบับที่หนึ่ง ตามมาตรา 12 วรรคเจ็ด ผู้ 
ขนส่งจะไม่สามารถจำกัดความรับผิดของตนได้

4) ผู้ส่งมีสิทธิในการจัดการอย่างหน่ึงอย่างใดกับของ โดยไม่ต้องแสดงใบตราส่งคู่ 
ฉบับที่หนึ่ง ในกรณีท่ีปรากฏว่า ผู้รับตราส่งปฏิเสธไม่ยอมรับมอบของ

สิทธิของผู้ส่งในการจัดการอย่างหนึ่งอย่างใดกับของนี้ เป็นไปตามท่ีได้บัญญัติไว้ 
ในมาตรา 15 วรรคหนึ่ง165 ซ่ึงกำหนดว่า “เม่ือใดพฤติการณ์แวดล้อมขัดขวางมิให้ส่งมอบของ ภาย 
หลังจากที่ของมาถึงยังสถานที่ที่ระบุให้ส่งมอบ ผู้ขนส่งจะต้องร้องขอคำสั่งจากผู้ส่ง ล้าผู้รับตราส่ง 
ปฏิเสธไม่ยอมรับมอบของ ผู้ส่งจะมีสิทธิในการจัดการอย่างหน่ึงอย่างใดกับของ โดยไม่ต้องแสดง 
ใบตราส่งคู่ฉบับที่หนึ่ง”

ดังที่ได้กล่าวมาแล้ว ในเรื่องสิทธิในการจัดการอย่างหนึ่งอย่างใดกับของ (หัวข้อ
2.4.1 ข้อย่อยท่ี 3) เกี่ยวกับเงื่อนไขในการใช้สิทธิในการจัดการอย่างหนึ่งอย่างใดกับของของผู้ส่ง 
ตามมาตรา 12 วรรคห้า ที่กำหนดให้ผู้ส่งที่ประสงค์จะใช้สิทธิดังกล่าวจะต้องแสดงใบตราส่งคู่ฉบับ 
ที่หนึ่ง (the first copy of the consignment note) ซึ่งมีคำสั่งอันใหม่ระบุไว้แก่ผู้ขนส่ง โดยบทบัญญัติ 
มาตรา 15 วรรคหนึ่งนี้ ถือเป็นการผ่อนคลายเงื่อนไขในการใช้สิทธิดังกล่าว ซ่ึงมีความสำคัญมาก 
เนื่องจากผู้ส่งอาจจะส่งใบตราส่งคู่ฉบับที่หนึ่งไปยังผู้รับตราส่งแล้ว ทำให้ผู้ส่งไม่มีใบตราส่งคู่ฉบับ 
ที่หนึ่งอยู่ในความครอบครองที่จะนำมาแสดงต่อผู้ขนส่งได้

สำหรับสิทธิของผู้ส่งในประการนี้ ขอให้ดูรายละเอียดเพ่ิมเติมในหัวข้อ 2.6.2 ข้อ
ย่อยท่ี 4

มาตรา 15 วรรคหนง บัญญัติว่า “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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2.4.2 หน้าที่ของผู้ส่ง

หน้าที่ของผู้ส่ง ตามบทบัญญัติแห่งอนุสัญญา อาจแยกพิจารณาได้ดังต่อไปน้ี

1) ผู้ส่งจะต้องให้ค่าใช้จ่ายในการเรียกให้ผู้ขนส่งตรวจสอบนํ้าหนักรวมแห่งของ 
หรือปริมาณแห่งของที่ระบุไว้เป็นอย่างอื่น หรือรายการของหีบห่อที่บรรจุของ หากผู้ขนส่งต้องการ

หน้าที่ของผู้ส่งในข้อนี้ เป็นไปตามท่ีได้บัญญัติไว้ในมาตรา 8 วรรคสาม'66 (ซึ่งได้ 
กล่าวมาแล้วในหัวข้อ 2.3.4 และ 2.4.1 ข้อย่อยท่ี 3) ซึ่งมีข้อสังเกตว่า ผู้ส่งจะต้องให้ค่าใช้จ่ายในการ 
ตรวจสอบดังกล่าวแก่ผู้ขนส่ง ก็เฉพาะกรณีท่ีผู้ขนส่งต้องการเท่าบัน

2) เพื่อประโยชน์แก่พิธีการทางศุลกากรหรือพิธีการอื่นๆ ซึ่งต้องทำให้บริบูรณ์ก่อน 
ส่งมอบของ ผู้ส่งจะต้องแนบเอกสารท่ีจำเป็นต่างๆ ไปกับใบตราส่ง หรือจัดการให้เอกสารเหล่าน้ีน 
อยูไนเงือมมือของผู้ขนส่ง และต้องจัดหาข้อมูลทุกอย่างท่ีผู้ขนส่งต้องการ

หน้าที่ของผู้ส่งในข้อนี้ เป็นไปตามมาตรา 11 วรรคหนึ่ง* 167 ซ่ึงกำหนดว่า “เพ่ือ 
ประโยชน์แก่พิธีการทางศุลกากรหรือพิธีการอื่นๆ ซึ่งต้องทำให้บริบูรณ์ก่อนส่งมอบของ ผู้ส่งจะ 
ต้องแนบเอกสารท่ีจำเป็นต่างๆ ไปกับใบตราส่ง หรือจัดการให้เอกสารเหล่านั้นอยู่ในเงื้อมมือของผู้ 
ขนส่ง และต้องจัดหาข้อมูลทุกอย่างที่ผู้ขนส่งต้องการ”

มาตรา 8 วรรคสาม บัญญัติว่า “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.”

167 มาตรา 11 วรรคหนง บัญญัติว่า “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.”
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จากบทบัญญัติดังกล่าว ได้กำหนดถึงหน้าที่ของผู้ส่งที่จะต้องตระเตรียมเอกสารที่มี 
ความจำเป็นเพื่อประโยชน์แก่พิธีการทางศุลกากรหรือพิธีการอื่นๆ ซึ่งต้องทำให้บ?'มูรณ์ก่อนส่ง 
มอบของ และแนบเอกสารท่ีจำเป็นต่างๆ ไปกับใบตราส่ง หรือจัดการให้เอกสารเหล่านั้นอยู่ในเงือม 
มือของผู้ขนส่ง นอกจากน้ัน ผู้ส่งจะต้องจัดหาข้อมูลทุกอย่างท่ีผู้ขนส่งต้องการด้วย จึงอาจกล่าวไต้ 
ว่า ผู้ส่งต้องจัดหาบรรดาใบรับรองที่จำเป็น และเอกสารอ่ืนๆ ที่เกี่ยวข้องกับการโอนการครอบครอง 
ใบอนุญาตนำเข้าและส่งออก เอกสารเกี่ยวกับการสาขารณสุขและการตรวจโรค รวมท้ังเอกสารอย่าง 
อ่ืนที่หน่วยงานต่างๆ ในประเทศซึ่งของที่รับขนต้องเดินทางผ่านจะเรียกให้ยื่น ในทางปฏิบัติ ผู้รับ 
จัดการขนส่งจะเป็นผู้จัดการเกี่ยวกับเอกสารดังกล่าวนันในนามของผู้ส่ง เสมือนว่าผู้ท่ีนำของมาส่ง 
มอบให้แก่ผู้ขนส่งนั้นเป็นผู้ส่งตามความหมายของอนุสัญญา และต้องรับผิดต่อผู้ขนส่งตาม 
อนุสัญญาด้วย อย่างไรก็ตาม ผู้รับจัดการขนส่งนั้นสามารถจะไล่เบี้ยไต้ตามสัญญารับจัดการขนส่ง 
หรือตามบทบัญญัติของกฎหมายภายใน'68

นอกจากหน้าท่ีของผู้ส่งดังกล่าวข้างต้น มาตรา 11 วรรคสอง169ก็ไต้บัญญัติเพ่ิมเติม 
ว่า “ผู้ขนส่งไม่มีหน้าที่ต้องสอบถามถึงความถูกต้อง หรือความพอเพียงของเอกสารและข้อมูลดัง 
กล่าว ผู้ส่งยังจะต้องรับผิดต่อผู้ฃนส่งในความเสียหายอันมีสาเหตุมาจากการไม่มีอยู่ ความไม่เพียง 
พอ หรือความไม่ปกติของเอกสารและข้อมูลนั้น เว้นแต่ในกรณีที่เป็นการกระทำโดยมิชอบหรือ 
ประมาทเลินเล่อของผู้ขนส่ง”

จากบทบัญญัติดังกล่าวข้างต้น อาจกล่าวไต้ว่า ผู้ขนส่งนั้นไม่มีหน้าที่ต้องสอบถาม 
ถึงความถูกต้องหรือความพอเพียงของเอกสารและข้อมูลที่ผู้ส่งไต้จัดหาดังกล่าวข้างต้น โดยให้ 
สันนิษฐานไว้ก่อนว่า บรรดาเอกสารและข้อมูลนั้นมีความเพียงพอในการเคลื่อนย้ายของ (the 
transit) ยิ่งไปกว่านั้น ผู้ส่งยังจะต้องรับผิดต่อผู้ขนส่งในความเสียหายอันมีสาเหตุมาจากการไม่มีอยู่ 
(absence) ความไม่เพียงพอ (inadequacy) หรือความไม,ปกติ (irregularity) ของเอกสารและข้อมูลนั้น 
เว้นแต่ในกรณีที่เป็นการกระทำโดยมิชอบหรือประมาทเลินเล่อของผู้ขนส่ง โดยความรับผิดของผู้

Hill and Messent with Glass, CMR: Contract for the international carriage of goods by
road, p.80.

I6) มาตรา 11 วรรคสอง บัญญัติว่า “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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ส่งตามมาตรา 11 วรรคสองน้ี เป็นความรับผิดอย่างไม่จำกัด170 ซ่ึงผู้ส่งไม่สามารถจำกัดความรับผิด 
ฯ yเด

ตามมาตรา 11 วรรคสองนี มีตัวอย่างคำตัดสินของศาลฝร่ังเศสคดีหน่ึง โดยข้อเท็จ 
จริงปรากฎว่า รถได้เดินทางจากฝรั่งเศสไปยังเยอรมันตะวันตก (ในขณะนี้น) และมาถึงพรมแดน 
ตรงตามเวลา แต่รถต้องหยุดการเดินทางที่พรมแดนระหว่างฝรั่งเศสกับเยอรมัน เน่ืองจากบรรดา 
เอกสารต่างๆที่เกี่ยวข้องกับของนี้นได้บันทึกเป็นภาษาฝรั่งเศสมากกว่าภาษาเยอรมัน และเจ้า 
พนักงานศุลกากรเยอรมันต้องการเอกสารท่ีใช้ภาษาเยอรมันมากกว่าเอกสารท่ีใช้ภาษาฝร่ังเศสตามท่ี 
ผู้ส่งได้จัดไว้ให้ ทำให้ต้องใช้เวลาหลายวันในการแปลภาษา และทำให้รถที่ใช้ในการรับขนก็ต้อง 
หยุดรออยู่ในช่วงระยะเวลาตังกล่าวด้วย ปรากฎว่าผู้ส่งไต้ฟ้องผู้ขนส่งว่า ผู้ขนส่งไต้ให้ข้อมูลแก่ตน 
ว่าจำเป็นต้องใช้เอกสารใดบ้าง แต่ไม่ไต้ให้ข้อมูลว่าเอกสารเหล่าน้ันจะต้องเป็นภาษาเยอรมัน ส่วนผู้ 
ขนส่งก็โต้แย้งว่าความรับผิดชอบอันเก่ียวข้องกับเอกสารตังกล่าวตกแก่ผู้ส่งตามมาตรา 11 โดยคดีนี 
ศาลเห็นด้วยกับผู้ขนส่ง โดยไต้ตัดสินว่าผู้ขนส่งไม่ต้องรับผิดในค่าใช้จ่ายพิเศษในผลของความ 
ชักช้าที่เกิดขึ้นโดยผู้ส่ง นอกจากนั้น ก็ยังตัดสินเพิ่มเดิมอีกว่า หากมีเงื่อนไขหรือความตกลงที่ 
กำหนดให้ผู้ขนส่งมีความรับผิดชอบในการจัดหาบรรดาเอกสารที่จำเป็นในการฝานด่านศุลกากร 
(for Custom transit) ซ่ึงถือเป็นความตกลงท่ีขัดต่อบทบัญญัติแห่งอนุสัญญา และผลก็คือ เงื่อนไข 
หรือความตกลงนั้นจะใช้ไม่ไต้และตกเป็นโมฆะ (null and void) ตามมาตรา 41171

ตังที่ไต้กล่าวมาแล้วข้างต้นว่า ผู้ขนส่งไม่มีหน้าที่ต้องจัดหาหรือตรวจสอบบรรดา 
เอกสารที่เกี่ยวข้อง และความตกลงที่ก่อหน้าที่แก่ผู้ขนส่งในการจัดหาเอกสารที่จำเป็นแก่พิธีการ 
ศุลกากร จะตกเป็นโมฆะตามมาตรา41 นั้น มาตรา 11 วรรคสองไต้กำหนดถึงข้อยกเว้นที่ผู้ส่งจะไม่ 
ต้องรับผิดต่อผู้ขนส่งแต่เฉพาะในกรณีที่ความเสียหายนั้นมีสาเหตุมาจากการกระทำโดยมิชอบหรือ 
ประมาทเลินเล่อในส่วนของผู้ขนส่ง เช่น ผู้ขนส่งไต้ใช้เอกสาร หรือข้อมูลดังกล่าวไปในทางที่ผิด 
(misused) หรือไม'อาจหาเอกสารหรือข้อมูลตังกล่าวพบ (mislaid) เป็นต้น ซ่ึงตามตัวอย่างท่ีกล่าวมา 
นี ผู้ส่งจะไม่ต้องรับผิดต่อผู้ขนส่ง ตามมาตรา 11 วรรคสอง และในทางกลับกัน ผู้ขนส่งอาจจะต้อง 
รับผิดต่อผู้ส่งด้วยหากปรากฎกรณีเป็นไปตามมาตรา 11 วรรคสาม

Hill and Messent with Glass, CMR: Contract for the international carriage of goods by
road, p.81.

171 Clarke, International carriage of poods bv road: CMR. p. 76.
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ตามมาตรา 11 วรรคสาม172นัน กำหนดว่า “ความรับผิดของผู้ขนส่งสำหรับผลอัน 
เกิดขืนจากความสูญหายของเอกสาร หรือการใช้เอกสารไม่ถูกต้องดังที่ระบุไว้ในและแนบไปกับใบ 
ตราส่งหรือที่มอบให้ผู้ขนส่ง จะเป็นไปในฐานะตัวแทน ทังนี มีเงื่อนไขว่า ผู้ขนส่งจะชดใช้ค่าสิน 
ไหมทดแทนไม่เกินกว่าค่าสินไหมทดแทนในกรณีของสูญหาย” ซึ่งบทบัญญัติมาตรา 11 วรรคสาม 
นี้เป็นไปในลักษณะเดียวกับมาตรา 11 วรรคสองเพียงแต่ตามมาตรา 11 วรรคสองเป็นเรื่องเกี่ยวกับ 
การเรียกร้องของผู้ขนส่งที่มีต่อผู้ส่งอันเกิดขึ้นจากเอกสารหรือข้อมูลดังกล่าวไม่เพียงพอ ส่วนมาตรา 
11 วรรคสามเป็นเรื่องของความรับผิดของผู้ขนส่งที่มีต่อผู้ส่งในผลอันเกิดขึ้นจากความสูญหายของ 
เอกสาร หรือการใช้เอกสารไม่ถูกต้องของผู้ขนส่ง

สำหรับความในมาตรา 11 วรรคสามท่ีกำหนดว่า ความรับผิดของผู้ขนส่งจะเป็นไป 
ในฐานะ “ตัวแทน” (agent) ไม่มีความชัดเจนอย่างย่ิง โดยคำว่า “ตัวแทน” ในบทบัญญัติแห่ง 
อนุสัญญาท่ีเป็นภาษาฝร่ังเศสจะใช้ถ้อยคำว่า “commissionnaire” ซึ่งก็มีผู้ให้ความเห็นว่า หมายถึง 
“commissionnaire de transport” ซงกคอ “ผู้รับจัดการขนส่ง” (freight forwarder)173

ส่วนปิญหาว่า ผู้รับตราส่งสามารถเรียกร้องให้ผู้ขนส่งต้องรับผิดตามมาตรา 11 
วรรคสาม ไต้หรือไม่บัน ในเร่ืองนี เนื่องจากผู้ขนส่งมีหน้าที่ต่อผู้ส่งซึ่งเป็นคู่สัญญาที่มีสิทธิจัดการ 
อย่างหนึ่งอย่างใดกับของ และในภายหลังต่อผู้รับตราส่งเมื่อผู้รับตราส่งไต้ใช้สิทธิในการจัดการ 
อย่างหนึ่งอย่างใดกับของตังกล่าว กรณีจึงอาจกล่าวไต้ว่า ผู้รับตราส่งก็สามารถจะเรียกร้องให้ผู้ขน 
ส่งรับผิดตามมาตรา 11 วรรคสามไต้เช่นกัน'74

มาตรา 11 วรรคสาม บัญญัตว่า “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.”

Hill and Messent with Glass, CMR; Contract for the international carriage of goods by
road, p.81.

174 Ibid.
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3) ในกรณีท่ีส่งมอบของทีมีสภาพอันก่อให้เกิดอันตรายได้ (Dangerous goods) แก่ 
ผู้ขนส่ง ผู้ส่งจะด้องบอกกล่าวแก'ผู้ขนส่งให้ทราบถึงสภาพท่ีแท้จริงแห่งอันตรายน้ัน และหากจำเป็น 
ให้ระบุข้อควรระวังไว้ด้วย

หน้าที่ของผู้ส่งในกรณีที่ได้ส่ง “ของที่มีสภาพอันก่อให้เกิดอันตรายได้” นั้น ได้ 
กำหนดไว้ในมาตรา 22 วรรคหนึ่ง'75 โดยกำหนดว่า “ในกรณีที่ส่งมอบของที่มีสภาพอันก่อให้เกิด 
อันตรายได้แก่ผู้ขนส่ง ผู้ส่งจะต้องบอกกล่าวแก่ผู้ขนส่งให้ทราบถึงสภาพที่แท้จริงแห่งอันตรายนั้น 
และหากจำเป็นให้ระบุข้อควรระวังไว้ด้วย ถ้าไม่มีการระบุข้อมูลดังกล่าวไว้ในใบตราส่ง ภาระการ 
พิสูจน์โดยวิธีการอย่างอื่นว่าผู้ขนส่งได้ทราบถึงสภาพอันแท้จริงแห่งอันตรายที่จะเกิดขึ้นจากการรับ 
ขนดังกล่าว ย่อมตกอยู่กับผู้ส่งหรือผู้รับตราส่งแล้วแต่กรณี”

จากบทบัญญัติข้างด้น ได้กำหนดให้เป็นหน้าที่ของผู้ส่งที่จะต้องบอกกล่าวถึง 
สภาพอันแท้จริงแห่งอันตรายแห่งของนั้น ปีญหาที่เกิดข้ึนประการแรก คือ ไม่ปรากฎว่าอนุสัญญา 
ได้ให้ความหมายของคำว่า “ของที่มีสภาพอันก่อให้เกิดอันตรายได้” เอาไว้แต่อย่างใด จึงก่อให้เกิด 
ป้ญหาตามมาว่า “ของที่มีสภาพอันก่อให้เกิดอันตรายได้” นันมีลักษณะเช่นใด ซึ่งในเรื่องนี มีผู้'ให้ 
ความเห็นว่า “ของที่มีสภาพอันก่อให้เกิดอันตรายได้” นั้น ย่อมจะหมายถึง ของท่ีมีสภาพอันตรายใน 
ตัวของมันเอง มากกว่าท่ีจะเป็นเพียงของท่ีอาจจะก่ออันตรายได้* 176 ส่วน Loewe ก็ได้ให้ความหมาย 
ว่า “ของทุกอย่างสามารถพิจารณาว่ามีอันตรายได้ ถ้าในการรับขนทางถนนโดยปกติ ของเหล่าน้ัน 
ได้แสดงให้เห็นถึงภยันตรายที่อาจเกิดขึ้นได้ในทันที (an immediate risk) ”177

มาตรา 22 วรรคหนง บัญญัติว่า “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, 
the 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.”

176 Hill and Messent with Glass, CMR: Contract for the international carriage of goods by
road, p. 175.

177 Ibid.
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ตามมาตรา 22 วรรคหนึ่งนั้น ได้กำหนดให้เป็นหน้าที่ของผู้ส่งในการที่จะต้องบอก 
กล่าวแก่ผู้ฃนส่งให้ทราบถึงสภาพที่แท้จริงแห่งอันตรายนั้น ในกรณีที่ได้ส่งของที่มีสภาพอันก่อให้ 
เกิดอันตรายได้ และหากจำเป็นให้ระบุข้อควรระวังไว้ด้วย ซึ่งในเรื่องนี้ (ดังที่ได้กล่าวมาแล้วในหัว 
ข้อ 2.3.3) รายการที่ต้องระบุในใบตราส่ง ตามมาตรา 6 วรรคหนึ่ง (ฉ) ได้กำหนดให้ใบตราส่งต้อง 
ระบุถึง “รายละเอียดทั่วไปเกี่ยวกับสภาพแห่งของและวิธีการในการบรรจุหีบห่อ และในกรณีท่ีเป็น 
ของที่มีสภาพอันก่อให้เกิดอันตรายได้ บรรยายรายละเอียดทั่วไปอันเป็นที่ยอมรับแห่งของนั้น” ดัง 
นัน หากกรณีปรากฎว่า ข้อมูลในใบตราส่งมีรายละเอียดครบล้วนตามมาตรา 6 วรรคหนึ่ง (ฉ) ก็ถือ 
ว่ากรณีเป็นไปตามมาตรา 22 วรรคหนึ่งแล้ว อย่างไรก็ตาม หากข้อมูลในใบตราส่งตามมาตรา 6 
วรรคหนึ่ง (ฉ) มีรายละเอียดไม่ครบล้วนตามที่ระบุไว้ในมาตรา 22 วรรคหนึ่ง หรือมิได้มีการระบุถึง 
รายการดังกล่าวไว้ในใบตราส่งเลย ก็จะมีผลทำให้ภาระการพิสูจน์ว่าผู้ขนส่งได้ทราบถึงสภาพอัน 
แท้จริงแห่งอันตรายที่เกิดขึ้นจากการรับขนของดังกล่าวแล้ว ตกอยู่กับผู้ส่งหรือผู้รับตราส่งแล้วแต่ 
กรณี

มีตัวอย่างคำตัดสินของศาลเยอรมัน ตัดสินว่า ในกรณีที่ได้ส่งของที่มีสภาพอันก่อ 
ให้เกิดอันตรายได้ให้แก่คนขับรถ ผู้ส่งจะต้องพิสูจน์ให้ได้ว่าตนได้บอกกล่าวถึงสภาพอันแท้จริง 
แห่งอันตราย และได้ระบุถึงมาตรการในการป็องกันอันตรายที่อาจเกิดขึ้นแก่คนขับรถแล้ว ดังน้ัน 
ในกรณีท่ีคนขับรถซึ่งมิใช่ผู้ท่ีมีความเช่ียวชาญพิเศษ (a non-specialist driver) ไม่ได้ระบุถึงสภาพ 
อันตรายนันไว้ในใบตราส่ง ข้อเท็จจริงที่ว่าคนขับรถได้รับหนังสือบอกกล่าวถึงความอันตรายที่อาจ 
เกิดขึนได้ ยังไม่เพียงพอท่ีจะทำให้ผู้ส่งหลุดพ้นจากความรับผิด ผู้ส่งจะด้องทำให้คนขับรถได้เอย่าง 
ชัดเจนว่าของนั้นคืออะไร178

นอกจากนัน มีคำตัดสินของศาลเบลเยียม ตัดสินว่า การระบุเพียงช่ือทางเคมีของ 
ผลิตภัณฑ์ว่า “Orthochlorophenol” ผนึกบนของที่รับขนนัน ยังไม่เพียงพอที่จะทำให้ผู้ขนส่งต้องรับ 
ผิด เนืองจากผู้ขนส่งไม่ได้เป็นนักเคมีที่มีประสบการณ์ด้วย 179

B.G.H., 16.10.86 (1987) 22 E.T.L. 56, (1987) II U.L.R. 708.
M M De Gottrare, “Liability in dangerous goods transport” in International carriage of

goods by road (CMR). ed. Jan Theunis(Bristol: Lloyd’s of London Press Ltd.,1987), p. 199.
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ดังท่ีได้กล่าวมาแล้ว ในหัวข้อ 2.3.3.4 เร่ือง ความไม่สมบูรณ์ของรายการในใบตรา 
ส่ง ตามมาตรา 7 วรรคหนึ่ง (ก) นั้น กำหนดให้ผู้ส่งต้องรับผิดในค่าใช้จ่าย ความสูญหายและเสียหาย 
ที่เกิดขึ้นแก่ผู้ขนส่ง เนื่องมาจากความไม่ถูกต้องหรือไม่เพียงพอของรายการตามมาตรา 6 วรรคหนึ่ง 
(ฉ) ข้างต้นด้วย ดังนัน ผู้ส่งจะต้องรับผิดในความไม่ถูกต้องหรือไม่เพียงพอของรายการที่บรรยายถึง 
รายละเอียดทั่วไปแห่งของที่มีสภาพอันก่อให้เกิดอันตรายไต้ และแม้จะเป็นกรณีที่ผู้ขนส่งไต้จดแจ้ง 
รายละเอียดต่างๆในใบตราส่งแล้วก็ตาม แต่หากการจดแจ้งนั้นเป็นผลมาจากคำขอของผู้ส่ง ตาม 
มาตรา 7 วรรคสอง ก็ถึอว่า ผู้ขนส่งนั้นไต้กระทำไปในนามของผู้ส่ง และยังมีผลให้ผู้ส่งต้องรับผิด 
ดังกล่าวอยู่เช่นเดิม อย่างไรก็ตาม ใบตราส่งจะถือเป็นหลักฐานเบืองต้นของข้อตกลงในสัญญา ซ่ึง 
ในกรณีที่ไม่ไต้มีการระบุถึงรายการที่ต้องระบุไว้ในใบตราส่ง ผู้ส่งก็ยังสามารถพิสูจน์หักล้างข้อ 
สันนิษฐานเบืองต้นนั้นไต้ว่า ผู้ขนส่งนั้นไต้ทราบถึงสภาพแห่งของว่าของนั้นอาจก่อให้เกิดอันตราย 
ไต ้,80

นอกจากนัน ตามมาตรา 22 วรรคสอง181 ยังไต้กำหนดเพ่ิมเติมว่า “ของท่ีมีสภาพก่อ 
ให้เกิดอันตรายไต้ ซึ่งผู้ขนส่งไม่ทราบถึงอันตรายตามกรณีที่ระบุไว้ในวรรคหนึ่งของมาตรานี้ อาจ 
ไต้รับการขนถ่ายลง ทำลาย หรือทำให้สิ้นสภาพอันตราย ณ เวลาและสถานที่ใดก็ไต้ โดยไม่ต้องใช้ 
ค่าทดแทน นอกจากนี้ ผู้ส่งจะต้องรับผิดในค่าใช้จ่ายทั้งหมดในการที่ของสูญหาย หรือเสียหาย ซ่ึง 
เป็นผลมาจากการส่งของเพื่อให้รับขน หรือจากการรับขนของนั้น”

Hill and Messent with Glass, CMR: Contract for the international carnage of goods bv 
road, p.178.

มาตรา 22 วรรคสอง บัญญัติว่า “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.”
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จากบทบัญญัติดังกล่าว สามารถแยกพิจารณาได้สองประการ ดังน

1. ผู้ขนส่งซึ่งไม่ทราบถึงอันตรายดังกรณีที่ระบุไว้ในวรรคหนึ่งของมาตรานี มี 
สิทธิที่จะขนถ่ายของลง (unloaded) ทำลาย (destroyed) หรือทำให้ของนั้นสิ้นสภาพอันตราย 
(rendered harmless) ได้ ไม่ว่าในเวลาและสถานที่ใด โดยไม่มีความรับผิดใดๆ ต่อบุคคลผู้มีส่วนได้ 
เสียในของนั้น

สำหรับสิทธิดังกล่าว มีข้อสังเกตว่า ตามบทบัญญัติแห่งอนุสัญญา มิได้มีการ 
จำกัดไว้อย่างชัดเจนถึงขอบเขตในการใช้สิทธิ ทำให้มีปิญหาตามมาว่า ผู้ขนส่งจะต้องใช้สิทธิดัง 
กล่าวอย่างสมเหตุสมผล (act reasonably) หรือไม่ ซึ่งในเรื่องนี้ มีการให้ความเห็นไว้ว่า “ผู้ขนส่งจะ 
ต้องใช้สิทธิดังกล่าวโดยกระทำการอย่างสมเหตุสมผล โดยบทบัญญัติที่กำหนดให้ผู้ขนส่งจะต้องรู้ 
ถึง “สภาพที่แท้จริงแห่งอันตราย” ในกรณีที่ไม่มีบทบัญญัติให้ต้องกระทำการโดยสมเหตุสมผล น้ัน 
หมายถึง การที่ผู้ขนส่งสามารถกระทำการโดยไม่ต้องรับผลร้ายอันเนื่องมาจากของในสถานการณ์ท่ี 
ผู้ส่งไม่ไต้ปฏิบัติให้เป็นไปตามมาตรา 22 วรรคหนึ่ง และเม่ือไม่มีภยันตรายท่ีใกล้จะมาถึงเท่าน้ัน” 
18: จากเหตุผลดังกล่าวน้ี อาจกล่าวไต้ว่า บทบัญญัติดังกล่าวไต้กำหนดโดยปริยายให้ผู้ขนส่งใช้สิทธิ 
ตามมาตรา 22 วรรคสอง โดยต้องกระทำการอย่างสมเหตุสมผล

2. ผู้ส่งจะต้องรับผิดในค่าใช้จ่ายท้ังหมด ในกรณีที่ของสูญหายหรือเสียหาย ซ่ึง 
เป็นผลมาจากการส่งของ เพ่ือให้รับขนหรือจากการรับขนของนัน

ตามบทบัญญัติมาตรา 22 วรรคสองนี้ ไต้กำหนดถึง ความรับผิดของผู้ส่ง ซึ่ง 
เป็นผลสืบเนื่องมาจากการที่ผู้ส่งไต้ส่งของที่มีสภาพก่อให้เกิดอันตรายไต้ให้แค่ผู้ขนส่ง โดยมิไต้ 
บอกกล่าวให้ผู้ขนส่งทราบถึงสภาพที่แท้จริงแห่งอันตรายนั้น ซึ่งกรณีดังกล่าวถือเป็นหน้าที่ของผู้ส่ง 
ตามท่ีบัญญัติไว้ในมาตรา 22 วรรคหนึ่ง จึงอาจกล่าวไต้ว่า ความรับผิดของผู้ส่งในกรณีนี้จะขึ้นอยู่ 
กับการที่ผู้ขนส่งไต้ทราบถึงสภาพที่แท้จริงแห่งอันตรายนั้นหรือไม่นั่นเอง หากผู้ขนส่งสามารถ 
แสดงให้เห็นไต้ว่า โดยปกติตนจะปฏิเสธไม่รับขนของดังกล่าว หากรู้ถึงสภาพอันแท้จริงแห่งของ 
นัน ผู้ขนส่งนั้นไม่เพียงแต่จะหลุดพ้นจากความรับผิดทั้งปวง แต่จะไต้รับชดใช้บรรดาค่าใช้จ่าย 
ต่างๆ ด้วย เช่น ความเสียหายต่อดัวผู้ขนส่งเอง ความเสียหายต่อของอ่ืนๆ ค่าใช้จ่ายอันเกิดข้ึนจาก

De Gottrau, “Liability in dangerous goods transport” in International carriage of goods 
bv road (CMR). ed. Theunis, p.201. and Hill and Messent with Glass, CMR: Contract for the 
international carriage of poods bv road, p. 179.
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นอกจากบัน มีข้อพิจารณาบทบัญญัติมาตรา 22 วรรคสองนี เปรียบเทียบกับมาตรา 
10 ซึ่งกำหนดให้ “ผู้ส่งต้องรับผิดต่อผู้ขนส่งสำหรับความเสียหายต่อบุคคล อุปกรณ์ หรือของอื่นๆ 
และค่าใช้จ่ายอันเน่ืองมาจากการบรรจุของบกพร่อง...” ซึ่งของที่มีสภาพก่อให้เกิดอันตรายไต้ ตาม 
มาตรา 22 อาจก่อให้เกิดความเสียหายต่อบุคคล อุปกรณ์ หรือของอื่นๆ ตามมาตรา 10 ไต้ เม่ือไต้ 
พิจารณาจากถ้อยคำในบทบัญญัติ จะเห็นไต้ว่า มาตรา 22 วรรคสอง มีขอบเขตกว้างขวางกว่ามาตรา 
10 เน่ืองจากตามมาตรา 10 ไต้กำหนดเป็นความรับผิดต่อ “ผู้ขนส่ง” อย่างชัดเจน ในขณะท่ีตาม 
มาตรา 22 วรรคสองไม่ไต้บัญญัติไว้เช่นนั้น จากท่ีกล่าวมาอาจทำให้เห็นไต้ว่า มาตรา 22 วรรคสอง 
ให้สิทธิในการฟ้องคดีกับผู้ส่งโดยตรงแค่บุคคลที่สามซึ่งไต้รับบาดเจ็บ หรือผู้ซึ่งไต้รับความเสียหาย 
ด้วย แต่อย่างไรก็ตาม ดังท่ีไต้กล่าวมาแล้วในเรื่องขอบเขตการบังคับใช้อนุสัญญาว่า บทบัญญัติแห่ง 
อนุสัญญาจะใช้บังคับกับ “ทุกๆ สัญญารับขนของ” ซึ่งจะเห็นไต้อย่างชัดเจนว่า อนุสัญญาไต้วางกฎ 
เกณฑ์ท่ีจะใช้บังคับกับความรับผิดของคู่สัญญาจริงๆ ในสัญญารับขนนั้น ดังน้ัน มาตรา 22 วรรค 
สอง จึงไม่ไต้ให้สิทธิแก่บุคคลที่สามที่ไต้รับความเสียหายในการฟ้องคดีต่อผู้ส่ง และหากข้อเท็จจริง 
ปรากฎว่า เฉพาะบุคคลท่ีสามท่ีไต้รับความเสียหาย กรณีนั้ผู้ขนส่งเท่านั้นที่จะเป็นผู้เรียกร้องในความ 
เสียหาย (nominal damage) นั้นกับผู้ส่ง เว้นแต่ผู้ขนส่งเป็นผู้ก่อให้เกิดความรับผิดโดยส่วนตัว 
(personal liability) ต่อบุคคลท่ีสามอันเป็นผลมาจากการท่ีผู้ส่งไม่ปฏิบัติตามมาตรา 22 ซึ่งในกรณี 
หลังนี ผู้ขนส่งสามารถโอนสิทธิ (assign) ของตนที่มีต่อผู้ส่งให้แก่บุคคลที่สาม ซึ่งบุคคลที่สามนี้ 
สามารถดำเนินการต่อผู้ส่งไต้ตามบทบัญญัติแห่งอนุสัญญา แต่ในกรณีข้อเรียกร้องอื่นๆ ของบุคคลท่ี 
สามท่ีมีต่อผู้ส่ง จะต้องพิจารณาบทบัญญัติเร่ืองละเมิด (tort or delict) ตามบทบัญญัติกฎหมายภายใน 
ในเรองนี (the appropriate natural law)184

การทำให้ของนันสินสภาพอันตราย และค่าสินไหมทดแทนอันสามารถเกิดขึ้นซึ่งผู้ขนส่งอาจจะต้อง
ชดใช้ต่อบุคคลที่สาม เป็นต้น ไม่ว่าจะโดยบทบัญญัติแห่งอนุสัญญา โดยการเทียบเคียงมาตรา 10
(ซึ่งจะไต้กล่าวต่อไปในหัวข้อ 2.4.3 ข้อย่อยท่ี 2) หรือโดยผลแห่งบทบัญญัติกฎหมายอื่นๆ183

De Gottrau, “ L iab ility  in dangerous goods transport”  in International carnage o f  goods

by road (CM Rb ed. Theunis, p.202.

184 H ill and Messent w ith Glass, CMR: Contract fo r the international carriage o f goods by

road, p. 179.
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จากปีญหาท่ีได้กล่าวมาข้างด้น อาจกล่าวโดยสรุปได้ว่า บุคคลซึ่งผู้ส่งจะต้องรับผิด 
ตามมาตรา 22 วรรคสองนั้น มิได้กำหนดไว้ชัดเจน แต่ก็อาจสันนิษฐานว่าได้แก่ ผู้ฃนส่ง ส่วนบุคคล 
ที่สามซ่ึงได้รับความเสียหายนั้นจะต้องฟ้องผู้ส่งตามบทบัญญัติแห่งกฎหมายภายใน หรือฟ้องผู้ขน 
ส่งก็ได้ ซึ่งเมื่อผู้ขนส่งชดใช้ไปก็จะสามารถเรียกร้องให้ผู้ส่งชดใช้ในความเสียหายดังกล่าวให้แก่ตน 
ได้ตามมาตรา 10

นอกจากนั้น ความรับผิดของผู้ส่งตามมาตรานี้ เป็นความรับผิดอย่างไม่จำกัด 
(unlimited)185 โดยการชดใช้ค่าเสียหายนิ จะครอบคลุมถึงความเสียหายทังหมด เช่น ความสูญเสียใน 
ทรัพย์สิน (the loss of property) รวมท้ัง รายได้จากการประกอบการ (earnings) เป็นด้น

2.4.3 ความรับผิดของผู้ส่ง

ตามบทบัญญัติแห่งอนุสัญญาบัน อาจแยกพิจารณาความรับผิดของผู้ส่งได้ดังน้ี

1) ผู้ส่งจะต้องรับผิดชอบในบรรดาค่าใช้จ่าย ความสูญหายและเสียหายท่ีเกิดข้ึนแค่ 
ผู้ฃนส่ง อันเนื่องมาจากผลของความไม่ถูกต้องหรือความไม่เพียงพอของ:

(ก) รายละเอียดท่ีระบุไว้ในมาตรา 6 วรรคหนึ่ง (ข) (ง) (จ) (ฉ) (ช) (ซ) และ(ญ) 
(ข) รายละเอียดท่ีระบุไว้ในมาตรา 6 วรรคสอง
(ค) รายละเอียดหรือคำสั่งอื่นของผู้ส่งได้ให้ไว้เพื่อให้ออกใบตราส่งไต้ หรือเพื่อ 

วัตถุประสงค์ในการจดแจ้งไว้ในใบตราส่ง

สำหรับความรับผิดของผู้ส่งในข้อนิเป็นไปตามท่ีบัญญัติไว้ในมาตรา 7 วรรคหนึ่ง 
ซึงได้กล่าวมาแล้วในหัวข้อ 2.3.3.4 ความไม่สมบูรณ์ของรายการในใบตราส่ง

De Gottrau, “Liability in dangerous goods transport” in International carriage of goods
bv road (CMR). ed. Theunis, p.202.
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2) ผู้ส่งจะต้องรับผิดต่อผู้ขนส่งสำหรับความเสียหายต่อบุคคล ลุปกรณ์ หรือของ 
อ่ืนๆ และค่าใช้จ่ายอันเน่ืองมาจากความบกพร่องในการบรรจุของ เว้นแต่ความบกพร่องนั้นจะเปีนที 
ประจักษ์หรือเชนที่รับรู้ของผู้ขนส่งในเวลาที่รับมอบของและไมได้นั้งข้อสงวนใดๆ ในเร่ืองดังกล่าว

ความรับผิดของผู้ส่งในข้อนี้ เป็นไปตามท่ีได้บัญญัติไว้ในมาตรา 10 186 ซ่ึงอาจจะ 
แยกพิจารณาได้ดังน้ี

1. ต า ม บ ท บ ัญ ญ ัต ิม า ต ร า  10 น ี้ ก ำ ห น ด ใ ห ้เฉ พ า ะ  “ ผ ู้ส ่ง ”  เท ่า น ั้น ท ี่จ ะ ต ้อ ง ร ับ ผ ิด  

ต ่อ ผ ู้ข น ส ่ง ห า ก เก ิด ก ร ณ ีต า ม ท ี่บ ัญ ญ ัต ิใ น ม า ต ร า น ี จ ึง อ า จ ก ล ่า ว ไ ด ้ว ่า บ ท บ ัญ ญ ัต ิน ีไ ม ่ไ ด ้ท ำ ใ ห ้บ ุค ค ล ท ี่ 

ส า ม  ( th ird  p a rtie s ) ซ ึ่ง ไ ด ้ร ับ ค ว า ม เ ส ีย ห า ย ม ีส ิท ธ ิใ น ก า ร ฟ ้อ ง ค ด ีก ับ ผ ู้ส ่ง แ ต ่อ ย ่า ง ใ ด  แ ต ่เ ป ็น ก ร ณ ีท ี่ผ ู้ 

ข น ส ่ง ซ ึ่ง ต ้อ ง ร ับ ผ ิด ต ่อ บ ุค ค ล ท ี่ส า ม อ ัน เป ็น ผ ล เน ื่อ ง ม า จ า ก ค ว า ม บ ก พ ร ่อ ง ใ น ก า ร บ ร ร จ ุข อ ง  (d e fe c tiv e  

p a c k in g  o f  g ood s) บ ัน จ ะ ม ีส ิท ธ ิไ ด ้ร ับ ช ด ใ ช ้ค ่า เส ีย ห า ย เก ี่ย ว ก ับ ค ว า ม ร ับ ผ ิด ด ัง ก ล ่า ว จ า ก ผ ู้ส ่ง  ส ่ว น ข ้อ  

เ ร ีย ก ร ้อ ง อ ื่น ๆ  ท ี่บ ุค ค ล ท ี่ส า ม ป ร ะ ส ง ค ์จ ะ เ ร ีย ก ร ้อ ง จ า ก ผ ู้ส ่ง โ ด ย ต ร ง  ก ร ณ ีจ ะ เป ็น ไ ป ต า ม บ ท บ ัญ ญ ัต ิ 

แ ห ่ง ก ฎ ห ม า ย ภ า ย ใ น  187 (th e  n a tio n a l la w )

2. ตามมาตรา 10 นี หมายถึงเฉพาะค่าเสียหาย และค่าใช้จ่ายอันเน่ืองมาจาก 
“ความบกพร่องในการบรรจุของ” (d e fe c tiv e  p a c k in g  o f  g o od s ) ซึ่งค่าใช้จ่ายนั้นจะเป็นผลมาจาก 
มาตรการฟ้องกันที่ผู้ขนส่งได้ใช้เพื่อหลีกเลี่ยงความเสียหาย หรือจากมาตรการที่ได้ใช้แก้ไขสถาน 
การณ์ท่ีมีความเสียหายเกิดขึ้น

3. ผู้ส่งอาจจะหลุดพ้นจากความรับผิดตามมาตรา 10 เฉพาะในกรณีที่ปรากฎว่า 
ความบกพร่องบันจะเป็นที่ประจักษ์หรือเป็นที่รับรู้ของผู้ขนส่งในเวลาที่รับมอบของและผู้ขนส่งไม่ 
ได้ตังข้อสงวนใดๆ ในเร่ืองดังกล่าว

มาตรา 10 บัญญัติว่า “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.”

187 Hill and Messent with Glass, CMR: Contract for the international carriage of goods bv
road, p.79.
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ตามบทบัญญัติมาตรา 10 น้ี กำหนดถึงความรับผิดของ“ ผู้ส่ง”ในการบรรจุของบก 
พร่อง หากปรากฎข้อเท็จจริงว่าผู้ท่ีส่งมอบของแก่ผู้ขนส่งมิใช่ผู้ส่ง ในเร่ืองน้ี จะเห็นว่าบุคคลนันมิ 
ใช่คู่สัญญาในสัญญารับขน ดังน้ัน บุคคลดังกล่าวไม่ต้องรับผิดในฐานะผู้ส่งตามมาตรา 10 แต่อย่าง 
ไรก็ตาม บุคคลน้ันอาจจะต้องรับผิดต่อผู้ขนส่งในฐานละเมิด (delict or tort) ตามกฎหมายภายใน 
และโดยถ้อยคำในมาตรา 10 ผู้ส่งอาจจะยังคงต้องรับผิดต่อผู้ขนส่งในสถานการณ์ดังกล่าวข้างต้น

3) ผู้ส่งจะต้องรับผิดต่อผู้ขนส่งในกรณีท่ีเกิดความเสียหายอันมีสาเหตุมาจากการ 
ขาดหาย ความไม่เพียงพอ หรือความไม'ปกติของเอกสารและข้อมูลอันจำเป็นเพ่ือประโยชน์แก'พิธี 
การศุลกากรและพิธีการอ่ืน  ๆ ซ่ีงจำต้องกระทำให้บริบูรณ์ก่อนส่งมอบของ เว้นแต่ในกรณีท่ีเป็นการ 
กระทำโดยมิชอบ หรือประมาทเลินเล่อในส่วนของผู้ฃนส่ง

สำหรับความรับผิดของผู้ส่งในข้อนี เป็นไปท่ีไต้บัญญัติไว้ในตามมาตรา 11 วรรค 
สอง ซึ่งไต้กล่าวมาแล้วในหัวข้อ 2.4.2 หน้าที่ของผู้ส่ง188

4) ในกรณีท่ีไต้ส่งของท่ีมีสภาพก่อให้เกิดอันตรายได้แก่ผู้ขนส่ง และผู้ส่งไม่ไต้บอก 
กล่าวแก'ผู้ขนส่งให้ทราบถึงสภาพท่ีแห้จริงแห่งอันตรายน้ัน รวมน้ังระบุข้อควรระวังไว้ด้วยทากจำ 
เป็น ผู้ส่งนันจะต้องรับผิดในค่าใช้จ่ายน้ังหมด ในการท่ีของสูญหายหรือเสียหาย ซ่ึงเป็นผลมาจาก 
การส่งของเพือให้รับขน หรือจากการรับขนของน้ัน

ความรับผิดของผู้ส่งประการน้ีเป็นไปตามบทบัญญัติมาตรา 22 วรรคสอง โดยเป็น 
ผลทีสืบเนืองมาจากหน้าท่ีของผู้ส่งในกรณีท่ีส่งของท่ีมีสภาพก่อให้เกิดอันตรายไต้แก่ผู้ขนส่ง ตามท่ี 
ไต้กำหนดไว้ในมาตรา 22 วรรคหน่ึง ซ่ึงหากปรากฎข้อเท็จจริงว่า ผู้ส่งมิไต้บอกกล่าวแก่ผู้ขนส่งให้ 
ทราบถึงสภาพท่ีแท้จริงแห่งอันตรายนัน รวมทังระบุข้อควรระวังไว้ด้วยหากจำเป็น ผู้ส่งน้ันจะต้อง 
รับผิดในค่าใช้จ่ายทังหมดในการท่ีของสูญหายหรือเสียหาย ซ่ึงความรับผิดของผู้ส่งประการน้ี ก็ไต้ 
กล่าวมาแล้ว ในหัวข้อหน้าท่ีของผู้ส่ง* 18',

188 โปรดดูรายละเอียดในหัวข้อ 2.4.2 ข้อย่อยท่ี 2
18‘' โปรดดูรายละเอียดในหัวข้อ 2.4.2 ข้อย่อยท่ี 3
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2.5 สิทธิและหน้าท่ีของผู้รับตราส่ง

สิทธิและหน้าท่ีของผู้รับตราส่งตามท่ีได้บัญญัติไว้ในอนุสัญญาน้ัน ได้ปรากฎอยู่ 
ในหลายมาตราด้วยกัน ซ่ึงอาจแยกพิจารณา1ได้ดังต่อไปน้ี

2.5.1 สิทธิของผู้รับตราส่ง

ตามบทบัญญัติแห่งอนุสัญญา อาจแยกพิจารณาสิทธิของผู้รับตราส่งได้ ดังต่อไปน้ี

1) ผู้รับตราส่งมีสิทธิในการจัดการอย่างหน่ึงอย่างใดกับของ (The right of
disposal)

ดังท่ีได้กล่าวมาแล้วในเร่ืองสิทธิของผู้ส่งว่า ผู้ส่งย่อมมีสิทธิในการจัดการอย่าง 
หน่ึงอย่างใดกับของ ซ่ึงในเร่ืองน้ี ผู้รับตราส่งน้ันก็อาจจะมีสิทธิในการจัดการอย่างหน่ึงอย่างใดกับ 
ของได้เช่นเดียวกัน โดยอาจแยกพิจารณาได้สองกรณี ดังต่อไปน้ี

ก. ผู้รับตราส่งอาจมีสิทธิในการจัดการอย่างหน่ึงอย่างใดกับของ นับแต่เวลาท่ีมี 
การร่างใบตราส่ง ทังนี โดยผู้ส่งระบุให้สิทธิดังกล่าวไว้ในใบตราส่ง

สิทธิในการจัดการอย่างหน่ึงอย่างใดกับของของผู้รับตราส่งในกรณีน้ี ปรากฎ 
ตามบทบัญญัติมาตรา 12 วรรคสาม19ข ซ่ึงกำหนดว่า “อย่างไรก็ตาม ผู้รับตราส่งจะมีสิทธิในการจัด 
การอย่างหน่ึงอย่างใดกับของนับแต่เวลาท่ีได้มีการร่างใบตราส่ง ล้าผู้ส่งได้กำหนดไว้ในใบตราส่ง 
ให้เกิดผลดังกล่าว”

จากบทบัญญัติข้างด้นน้ัน อาจกล่าวได้ว่า ในการใช้สิทธิในการจัดการอย่าง 
หน่ึงอย่างใดกับของของผู้รับตราส่งน้ัน ผู้รับตราส่งจะต้องปฏิบัติตามเง่ือนไขท่ีกำหนดไว้ในการใช้ 
สิทธิดังกล่าวตามมาตรา 12 วรรคห้าด้วย โดยผู้ส่งจะได้ส่งใบตราส่งคู่ฉบับท่ีหน่ึงให้แก่ผู้รับตราส่ง 
เพ่ือผู้รับตราส่งจะได้แสดงต่อผู้ขนส่ง ตามมาตรา 12 วรรคห้า (ก)

มาตรา 12 วรรคสาม บัญญัติว่า “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.”
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ในการใช้สิทธิในการจัดการอย่างหน่ึงอย่างใดกับของ ผู้รับตราส่งนันอาจจะมี 
คำส่ังให้ผู้ขนส่งส่งมอบของแก่บุคคลอ่ืนได้ ซ่ึงกรณีน้ี มาตรา 12 วรรคส่ี191 ได้กำหนดว่า “ ถ้าผู้รับ 
ตราส่งได้ใช้สิทธิในการจัดการอย่างหน่ึงอย่างใดกับของโดยส่ังให้ส่งมอบของแก่บุคคลอ่ืน บุคคล 
อ่ืนน้ันจะไม่มีสิทธิระบุช่ือผู้รับตราส่งอ่ืน” ดังน้ัน หากผู้รับตราส่งได้ส่ังให้ผู้ขนส่งส่งมอบของแก่ 
บุคคลอ่ืน บุคคลอ่ืนท่ีผู้รับตราส่งส่ังให้ผู้ขนส่งส่งมอบของน้ันจะไม่สามารถส่ังให้ผู้ขนส่งส่งมอบ 
ของให้แก่บุคคลอ่ืน  ๆต่อไปได้อีก

ตามท่ีได้บัญญัติไว้ในมาตรา 12 วรรคสาม ถ้าผู้ส่งได้ระบุให้สิทธิผู้รับตราส่งใน 
การจัดการอย่างหน่ึงอย่างใดกับของไว้ในใบตราส่ง ผู้รับตราส่งจะไม่สามารถใช้สิทธิดังกล่าวได้จน 
กว่าตนจะสามารถแสดงใบตราส่งน้ันได้ และการท่ีผู้ส่งเพียงแต่ระบุให้สิทธิดังกล่าว ก็มิ1ได้'ทำ1ให้ 
สิทธิในการจัดการอย่างหน่ึงอย่างใดกับของของผู้ส่งน้ันต้องส้ินสุดลง ซ่ึงผู้ส่งอาจจะเปล่ียนความต้ัง 
ใจโดยถอนการระบุดังกล่าว และใช้สิทธิน้ันเองก็ได้* 192 อย่างไรก็ตาม หากผู้ส่งได้ส่งใบตราส่งแก่ผู้ 
รับตราส่ง ซ่ึงจะทำให้ผู้รับตราส่งสามารถแสดงใบตราส่งน้ันได้ ในกรณีน้ี ช่วงระยะเวลาในการส่ง 
ใบตราส่งน้ัน จะเป็นระยะเวลาท่ีจะไม่มีบุคคลใดใช้สิทธิในการจัดการอย่างหน่ึงอย่างใดกับของได้ 
เน่ืองจากไม่สามารถแสดงใบตราส่งน้ันได้

ดังท่ีกล่าวมาข้างด้น อาจจะมีช่องว่างเกิดขึนในช่วงเวลาท่ีผู้ส่งได้ส่งผ่านใบตรา 
ส่งและไม่ได้ระบุให้ผู้รับตราส่งมีสิทธิในการจัดการอย่างหน่ึงอย่างใดกับของ กรณีน้ีอาจกล่าวได้ว่า 
ผู้ส่งจะไม่สามารถใช้สิทธิดังกล่าวได้ เนื่องจากผู้ส่งไม่สามารถจะแสดงใบตราส่งคู่ฉบับที่หน่ึงได ้
ส่วนผู้รับตราส่งก็ไม,สามารถใช้สิทธิดังกล่าวได้ เนื่องจากไม่ได้มีการระบุข้อความเช่นน้ันไว้ในใบ 
ตราส่ง193

มาตรา 12 วรรคสิ บัญญัติว่า “ 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.”

192 Clarke, International carriage of goods bv road: CMR. p.94.
193 Hill and Messent with Glass, CMR: Contract for the international carriage of goods by

road, p.84.
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โดยปิญหาในเร่ืองดังกล่าวข้างต้นน้ัน Loewe ไต้ให้ความเห็นว่า “ในกรณีน้ี 
อาจจะเป็น“ การหยุดชะงักในความต่อเน่ือง” (a break in continuity) หรือระยะเวลาท่ีไม่มีบุคคลใด 
สามารถจัดการอย่างหน่ึงอย่างใดกับของไต้ ” 194 ส่วน Hill และ Messent ก็มีความเห็นในเร่ืองน้ัว่า 
“ การส่งมอบใบตราส่งคู่ฉบับท่ีหน่ึงไปยังผู้รับตราส่งอาจจะเป็นการโอนสิทธิในการจัดการอย่าง 
หน่ึงอย่างใดกับของ (an assignment of the right of disposal) ก็ไต้ ซ่ึงใ]ญหาน้ีก็ดูเหมือนจะเป็น 
ปิญหาในทางทฤษฎี ท่ีมักจะไม่เกิดปิญหาในทางปฏิบัติ และหากเกิดช่องว่างดังกล่าวจริง กรณีจะมี 
การจัดการอย่างหน่ึงอย่างใดกับของต่อเม่ือใบตราส่งคู่ฉบับท่ีสอง (ซ่ึงแนบติดไปกับของ) ตกอยู่ใน 
ความครอบครองของผู้รับตราส่ง ตามมาตรา 12 วรรคสอง” '95

2. ผู้รับตราส่งอาจเข้าถือสิทธิในการจัดการอย่างหน่ึงอย่างใดกับของ โดยไม่ 
ต้องคำนึงถึงความร่วมมือของผู้ส่ง

กรณีน้ี ผู้รับตราส่งอาจเข้าถือสิทธิดังกล่าวไต้ เม่ือการรับขนของไต้เสร็จส้ินลง 
โดยกรณีน้ีปรากฎตามมาตรา 12 วรรคสอง196 ซ่ึงกำหนดว่า “ สิทธิดังกล่าวน้ีจะส้ินสุดลง เม่ือผู้รับ 
ตราส่งไต้รับมอบใบตราส่งคู่ฉบับท่ีสอง หรือเม่ือผู้รับตราส่งไต้ใช้สิทธิของตนภายใต้บทบัญญัติ 
มาตรา 13 วรรคหน่ึง ซ่ึงนับแต่เวลาน้ันเป็นต้นไป ผู้ขนส่งจะต้องปฏิบัติตามคำส่ังของผู้รับตราส่ง”

จากบทบัญญัติข้างต้น อาจกล่าวไต้ว่า เม่ือผู้รับตราส่งไต้รับมอบใบตราส่งคู่ 
ฉบับท่ีสอง หรือเม่ือผู้รับตราส่งไต้ใช้สิทธิตามมาตรา 13 วรรคหน่ึง (ซ่ึงต้องกระทำการตามข้ันตอน 
ท่ีกำหนดไว้ในมาตรา 13 วรรคหน่ึง) สิทธิในการจัดการอย่างหน่ึงอย่างใดกับของ จะตกอยู่แก่ผู้รับ 
ตราส่ง เน่ืองจากในสถานการณ์ท่ีเกิดข้ึนตามมาตรา 12 วรรคสองน้ัน สิทธิในการจัดการอย่างหน่ึง 
อย่างใดกับของของผู้ส่งจะถูกลบล้างลง และผู้ขนส่งจะต้องเช่ือฟิงคำส่ังของผู้รับตราส่ง กรณีจึงอาจ 
ถือไต้ว่า ผู้รับตราส่งอาจมีสิทธิในการจัดการอย่างหน่ึงอย่างใดกับของไต้นับต้ังแต่ปรากฎข้อเท็จ 
จริงดังท่ีบัญญัติไว้ใน มาตรา 12 วรรคสองน่ันเอง

Clarke, International carriage of goods by road: CMR. p.94.
I9' Hill and Messent with Glass, CMR: Contract for the international carriage of goods by 

road, p.84.
มาตรา 12 วรรคสอง บัญญัติว่า “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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ในการใช้สิทธิในการจัดการอย่างหน่ึงอย่างใดกับของของผู้รับตราส่งน้ัน จะ 
ต้องพิจารณาถึงเง่ือนไขในการใช้สิทธิดังกล่าวตามท่ีบัญญัติไว้ในมาตรา 12 วรรคห้า โดยเง่ือนไขดัง 
กล่าวน้ัน อาจสรุปไต้ว่า197 198 *

1. ผู้รับตราส่ง (ในกรณีตามท่ีไต้ระบุในมาตรา 12 วรรคสาม) จะต้องแสดงใบ 
ตราส่งคู่ฉบับท่ีหน่ึงซ่ึงปรากฎคำส่ังอันใหม่แก่ผู้ขนส่ง และต้องชดใช้ค่าใช้จ่ายทุกประการ ความ 
สูญหาย หรือเสียหายอันเกิดจากการปฏิบัติตามคำส่ังดังกล่าวแก่ผู้ขนส่ง

2. การปฏิบัติตามคำส่ังน้ันจะต้องไม่เป็นการขัดขวางต่อการทำงานตามปกติใน 
กิจการของผู้ขนส่ง หรือไม่เป็นการเส่ือมสิทธิของผู้ขนส่ง หรือผู้รับตราส่งในการขนส่งของอ่ืนๆ

3. คำส่ังน้ันจะต้องไม่มีผลเป็นการแบ่งแยกการขนส่ง

ท้ังน้ี ในการใช้สิทธิในการจัดการอย่างหน่ึงอย่างใดกับของ ผู้รับตราส่งน้ันจะ 
ต้องปฏิบัติตามเง่ือนไขท้ังสามประการดังท่ีกล่าวมาช้างต้นด้วย และหากปรากฏว่า การใช้สิทธิดัง 
กล่าวเป็นไปตามเง่ือนไขช้างต้นแล้ว ผู้ขนส่งก็จะไม่สามารถปฏิเสธการปฏิบัติตามคำส่ังน้ันไต้ นอก 
จากน้ัน หากผู้ขนส่งปฏิเสธไม่ยอมปฏิบัติตามคำส่ัง ผู้ขนส่งจะต้องรับผิดต่อบุคคลผู้มีสิทธิเรียกร้อง 
ให้ชดใช้ความสูญหาย หรือเสียหายอันเกิดจากการไม่ปฏิบัติตามคำส่ังบันตามมาตรา 12 วรรคเจ็ด'98

2) เม่ือของมาถึงยังสถานท่ีท่ีระบุให้ส่งมอบ ผู้รับตราส่งมีสิทธิเรียกให้ผู้ฃนส่งส่ง 
มอบใบตราส่งคู่ฉบับท่ีสองและของ โดยออกใบรับของให้ และหากพบว่าของสูญหาย หรือของยังมา 
ไม่ถึงหลังจากครบกำหนดระยะเวลาตามมาตรา 19 ผู้รับตราส่งมีสิทธิท่ีจะบังคับสิทธิใด  ๆ ท่ีเกิดข้ีน 
จากสัญญารับขนน้ันเอาจากผู้ขนส่งในนามตนเอง

สิทธิของผู้รับตราส่งประการน้ี เป็นสิทธิในการจัดการอย่างหน่ึงอย่างใดกับของ 
เม่ือมีการส่งมอบ (Disposal of goods on delivery) โดยไต้บัญญัติไว้ในมาตรา 13 วรรคหน่ึง'99 ซ่ึง

197 โปรดดูรายละเอียดในหัวข้อ 2.4.1 ข้อย่อยท่ี 3
198 โปรดดูรายละเอียดในหัวข้อ 2.4.1 ข้อย่อยท่ี 3

มาตรา 13 วรรคหนง บัญญัติว่า “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.”
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กำหนดว่า “หลังจากของมาถึงสถานท่ีท่ีระบุไว้ให้ส่งมอบ ผู้รับตราส่งมีสิทธิเรียกให้ผู้ฃนส่งส่งมอบ 
ใบตราส่งคู่ฉบับท่ีสองและของ โดยออกใบรับของให้ หากพบว่าของสูญหายหรีอของยังมาไม่ถึง 
หลังจากครบกำหนดระยะเวลาดังท่ีบัญญัติไว้ในมาตรา 19 ผู้รับตราส่งมีสิทธิท่ีจะบังคับสิทธิใด  ๆท่ี 
เกิดข้ึนจากสัญญารับขนน้ันเอาจากผู้ขนส่งในนามของตนเอง”

สำหรับผู้รับตราส่งท่ีสามารถใช้สิทธิในประการน้ีได้ จะต้องเป็นผู้รับตราส่งซ่ึงมี 
ช่ือระบุไว้ในรายการของใบตราส่ง ดังท่ีได้บัญญัติไว้ในมาตรา 6 200 201 ซ่ึงอาจจะได้แก่ ผู้รับตราส่งเดิม 
(the original consignee) ซ่ึงก็คือ ผู้รับตราส่งท่ีมีซ่ึอระบุไว้ในใบตราส่ง หรือบุคคลซ่ึงผู้รับตราส่งได้ 
ส่ังให้ส่งมอบของให้ ตามมาตรา 12 วรรคส่ี ซ่ึงเป็นกรณีท่ีผู้รับตราส่งอาจใช้สิทธิในการจัดการอย่าง 
หน่ึงอย่างใดคับของตามมาตรา 12 วรรคสาม โดยระบุช่ือบุคคลอ่ืนเป็นผู้รับตราส่ง อย่างไรก็ตาม ผู้ 
รับตราส่งท่ีได้ระบุไว้ในใบตราส่ง อาจไม่มีสิทธิท่ีจะบังคับสิทธิใดๆ  ท่ีเกิดข้ึนจากสัญญารับขนก็ได้ 
หากปรากฎว่าผู้ส่งได้เปล่ียนแปลงคำส่ังโดยระบุช่ือเป็นผู้รับตราส่งอ่ืน หรือส่ังให้ผู้ขนส่งส่งของคืน 
แก่ตนตามมาตรา12วรรคหน่ึงแล้ว

ตามบทบัญญัติมาตรา 13 วรรคหน่ึงน้ัน มีข้อสังเกตว่า ผู้รับตราส่งท่ีประสงค์จะ 
เรียกให้ผู้ขนส่งส่งมอบของให้แก่ตน ไม่ต้องส่งมอบใบตราส่งคู่ฉบับท่ีหน่ึงให้แก่ผู้ขนส่ง โดยบท 
บัญญัติดังกล่าวบังคับเพยง เม่ือผู้ขนส่งได้ส่งมอบของ ผู้รับตราส่งจะต้องออกใบรับของให้แก่ผู้ขน 
ส่งเท่าน้ัน ซ่ึงตามบทบัญญัติแห่งอนุสัญญาก็ไม่ได้กำหนดรูปแบบของใบรับของดังกล่าวเอาไว้ ท้ัง 
นี อาจเป็นผลมาจากทางปฏิบัติโดยท่ัวไปในการขนส่ง ซ่ึงผู้รับตราส่งไม่น่าจะมีใบตราส่งคู่ฉบับท่ี 
หน่ึงอยู่ในมือได้ เน่ืองจากตามมาตรา 5 ได้กำหนดว่า ใบตราส่งคู่ฉบับท่ีหน่ึงจะมอบให้แก่ผู้ส่ง ซ่ึง 
จะมีเพียงสถานการณ์เดียวเท่าน้ันท่ีผู้รับตราส่งอาจจะครอบครองใบตราส่งคู่ฉบับท่ีหน่ึงได้ ก็คือ 
กรณีท่ีผู้รับตราส่งมีสิทธิในการจัดการอย่างหน่ึงอย่างใดกับของ ตามมาตรา 12 วรรคสาม และได้ยึด 
ถือใบตราส่งคู่ฉบับท่ีหน่ึงเพ่ือประโยชน์ในการเปล่ียนแปลงคำส่ังตามมาตรา 12 วรรคห้า หรือไม่ก็ 
ปรากฎว่า ใบตราส่งคู่ฉบับท่ีหน่ึงอาจถูกส่งโดยทางไปรษณีย์มาถึงภายหลังการมาถึงจริงแห่งของ 
ซ่ึงก็ดูสมเหตุผลท่ีผู้รับตราส่งไม,ต้องส่งมอบใบตราส่งคู่ฉบับท่ีหน่ึง หรือคู่ฉบับอ่ืน  ๆแก่ผู้ขนส่ง2"1

Clarke, International carriage of goods bv road: CMR, p. 130. and Hill and Messent 
with Glass, CMR: Contract for the international carriage of goods by road, p.88.

201 Hill and Messent with Glass, CMR: Contract for the international carriage of goods bv
road, p.88.
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นอกจาก'น้ัน ตามมาตรา 13 ยังได้กำหนดถึง กระบวนการในกรณีท่ีปรากฎว่า ของ 
สูญหายหรือของยังมาไม่ถึงสถานท่ีท่ีระบุไว้ให้ส่งมอบหลังจากครบกำหนดระยะเวลาในการส่ง 
มอบ ดังท่ีบัญญัติไว้ในมาตรา 19 ซ่ึงอาจกล่าวโดยสรุปได้ว่า202 ระยะเวลาดังกล่าวอาจมีการตกลงไว้ 
โดยแน่นอน หรือหากไม่ได้มีการตกลงเอาไว้ ระยะเวลาดังกล่าวจะได้แก่ ระยะเวลาอันควรท่ีผู้'ขน 
ส่งซ่ึงมีความอุตสาหะจะพึงใช้โดยคำนึงถึงพฤติการณ์แห่งกรณี โดยกรณีหากปรากฎว่าเกิดสถาน 
การณ์ดังกล่าวข้ึน ผู้รับตราส่งจะมีสิทธิท่ีจะบังคับสิทธิใด  ๆ ท่ีเกิดข้ึนจากสัญญารับขนน้ันเอาจากผู้ 
ขนส่งได้ในนามของตนเอง ซ่ึงผลท่ีตามมาก็คือ หากปรากฎว่าของน้ันสูญหาย ผู้รับตราส่งอาจเรียก 
ให้ผู้ขนส่งต้องรับผิดตามมาตรา 17 วรรคหน่ึง ซ่ึงผู้ขนส่งจะต้องรับผิดในความสูญหายโดยส้ินเชิง 
หรือแต่เพียงบางส่วน และความเสียหายท่ีเกิดข้ึนคับของท่ีได้เกิดข้ึนในระยะเวลาท่ีผู้ฃนส่งได้รับ 
มอบของไว้ในความดูแลจนกระท่ังเวลาท่ีส่งมอบของ รวมท้ังรับผิดในความเสียหายท่ีเกิดข้ึนจาก 
การส่งมอบของชักช้าด้วย อย่างไรก็ตาม หากผู้รับตราส่งไม่สามารถพึสูจน่ได้ว่า ของน้ันมีการสูญ 
หาย ผู้รับตราส่งน้ันอาจจะอาศัยบทบัญญัติมาตรา 20 เพ่ืออ้างว่า การท่ีผู้ขนส่งมิได้ส่งมอบของภาย 
ในสามสิบวัน ภายหลังจากครบกำหนดเวลาตามท่ีได้ตกลงคัน หรือมิได้ส่งมอบของภายในหกสิบ 
วัน นับแต่เวลาท่ีผู้ขนส่งได้รับมอบของในกรณีท่ีไม่มีการกำหนดเวลาให้ส่งมอบของเอาไว้ ซ่ึงกรณี 
นีจะถือเป็นหลักฐานแสดงว่า ของน้ันได้มีการสูญหาย และผู้รับตราส่งจะมีสิทธิเรียกร้องได้ในนาม 
ตนเอง ตามมาตรา 13 ประกอบคับมาตรา 20203

สำหรับการบังคับสิทธิในนามตนเองของผู้รับตราส่งน้ัน มีช้อสังเกตว่า ตามมาตรา 
13 น้ัน ไม่ได้กำหนดถึง การบังคับสิทธิของผู้รับตราส่งในกรณีท่ีปรากฎว่าของน้ันได้รับความเสีย 
หาย (damage) ไว้แต่อย่างใด ปิญหาจึงอาจเกิดขึนได้ว่า ผู้รับตราส่งจะสามารถบังคับสิทธิดังกล่าว 
ในกรณีทีปรากฎว่าของบันได้เกิดความเสียหายขึนได้หรือไม่ ซ่ึงปิญหา1ในเร่ืองน้ี'น้ัน ปรากฎคำดัด 
สินหนึงในศาลออสเตรีย ได้ตัดสินว่า “ ...เช่นเดียวคับบทบัญญัติอ่ืนของอนุสัญญาท่ีได้แยกแยะ 
ความแตกต่างระหว่าง “ความสูญหาย” (loss) คับ “ความเสียหาย” ซ่ึงความแตกต่างน้ันก็มีให้เห็น 
โดยเจตนา ในมาตรา 13 ดังน้ัน ผู้รับตราส่งจะมี “ สิทธิในการฟ้องคดี” (a right of suit) ในกรณีท่ี 
ของสูญหายหรือส่งมอบชักช้าเท่าน้ัน แต่ไม่รวมถึงกรณีของเสียหาย”204 ซ่ึงคำตัดสินดังกล่าวก็ถูกโต้ 
แย้งโดยคำตัดสินของศาลเยอรมันซ่ึงได้ตัดสินว่า “ ผู้รับตราส่งจะเร่ิมมีสิทธิท่ีจะฟ้องคดีเพ่ือความ 
เสียหายท่ีเกิดขึนคับของได้ในนามของตนเอง นับแต่เวลาท่ีตนได้เช้าถือเอาสิทธิในการจัดการอย่าง 
หน่ึงอย่างใดคับของ ซ่ึงสิทธิของผู้รับตราส่งในการรับมอบของตามมาตรา 13 วรรคหน่ึงน้ัน เป็น

202 โปรดดูรายละเอียดในหัวข้อ 2.7.2
203 โปรดดูรายละเอียดในหัวข้อ 2.7.2
ะ(>4 O.G.H. 17.2.82, SZ 55 Nr. 20.
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สิทธิท่ีจะไ ด ้รับของในสภาพท่ีสมบูรณ์และไ ม ่อยู่ในสภาพท่ีเสียหาย ตังา41น สิทธิในการฟ้องคดีของ 
ผู้รับตราส่ง จึงไม่จำกัดอยู่เฉพาะความสูญหายแห่งของ และการส่งมอบของชักช้า ตามท่ีได้กำหนด 
ไว้ในมาตรา 13 เท่าน้ั,น”205 ซ่ึงสิทธิในการฟ้องคดีเพ่ือความเสียหายแห่งของน้ันก็ได้รับการรับรอง 
โดยคำตัดสินของศาลแห่งประเทศในภาคพ้ืนยุโรปหลายคดีด้วยกัน

นอกจากน้ัน ผู้รับตราส่งอาจบังคับสิทธิต่าง  ๆ ได้ ไม่เฉพาะแต่สิทธิตามท่ีระบุไว้ใน 
ใบตราส่งเท่าน้ัน ตามมาตรา 13 วรรคหน่ึง ผู้รับตราส่งสามารถบังคับ “ สิทธิใด  ๆ ท่ีเกิดข้ึนจาก 
สัญญารับขนบัน” (any rights arising from the contract of carriage) ชงเป็นการบัญญัติให้สิทธิใน 
กรณีต่าง  ๆ แก่ผู้รับตราส่งเสมือนเป็นคู่สัญญาในสัญญารับขนเติม ส่วนปีญหาในกรณีท่ีตามบท 
บัญญัติแห่งอนุสัญญาไม่ได้บัญญัติเอาไว้น้ัน ก็ต้องไปพิจารณาตามกฎหมายภายในท่ีเก่ียวช้อง เพ่ือ 
วินิจฉัยถึงขอบเขตแห่งสิทธิ และหน้าท่ีของผู้รับตราส่ง ภายใต้สัญญารับขนน้ัน

สำหรับผู้รับตราส่งท่ีประสงค์จะใช้สิทธิตามท่ีบัญญัติไว้ในมาตรา 13 วรรคหน่ึง 
บัน จะต้องชำระค่าธรรมเนียมต่าง  ๆ ท่ีได้แสดงไว้ในใบตราส่งด้วย และหากเกิดข้อพิพาทในการ 
ชำระค่าธรรมเนียมตังกล่าว ผู้ขนส่งมีสิทธิท่ีจะไม่ส่งมอบของได้ เว้นแต่ผู้รับตราส่งจะได้ให้หลัก 
ประกันตามสมควรแก่ผู้ขนส่ง ทังนี เป็นไปตามบทบัญญัติ มาตรา 13 วรรคสอง ซ่ึงจะได้กล่าวต่อ 
ไปในหัวข้อ 2.5.2 ข้อย่อยท่ี 1

3) ผู้รับตราส่งมีสิทธิเรียกร้องให้ผู้ขนส่งส่งมอบของแก่ฅนได้ ตราบเท'าท่ีผู้ขนส่ง 
ยังไม่ได้รับคำสังเป็นอย่างอืนจากผู้ส่ง แม้ว่าตนจะปฏิเสธไม่ยอมรับมอบของไปแล้วก็ตาม

สิทธิของผู้รับตราส่งในประการน้ีน้ัน เป็นไปตามท่ีได้บัญญัติไว้ในมาตรา 15 วรรค 
สอง206 ซ่ึงกำหนดว่า “อย่างไรก็ตาม ถึงแม้ว่า ผู้รับตราส่งจะปฏิเสธไม่ยอมรับมอบของไปแล้ว ผู้รับ 
ตราส่งก็ยังอาจเรียกร้องให้ผู้ขนส่งส่งมอบของบันได้ตราบใดท่ีผู้ขนส่งยังไม่ได้รับคำส่ังเป็นอย่าง 
อ่ืนจากผู้ส่ง”

B.G.H., 6.7.79 (1980) 15 E.T.L. 863, 869.
มาตรา 15 วรรคสอง บัญญัติว่า “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.”
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จากบทบัญญัติข้างต้นน้ี อาจกล่าวไต้ว่า การปฏิเสธไม่ยอมรับมอบของของผู้รับ 
ตราส่งเป็นพฤติการณ์แวดล้อมขัดขวางมิให้ผู้ขนส่งส่งมอบของภายหลังจากท่ีของมาถึงยังสถานท่ีท่ี 
ระบุไว้ให้ส่งมอบประการหน่ึงตามมาตรา 15 วรรคหน่ึง ซ่ึงเม่ือเกิดพฤติการณ์ดังกล่าว ผู้ขนส่งจะ 
ต้องร้องขอคำส่ังจากผู้ส่งว่าประสงค์จะให้ตนจัดการอย่างใดกับของ และในระหว่างท่ีผู้ขนส่งรอคำ 
ส่ังในการจัดการอย่างหน่ึงอย่างใดกับของจากผู้ส่ง หากผู้รับตราส่งเปล่ียนความต้ังใจโดยประสงค์ 
จะให้ผู้ขนส่งส่งมอบของแก่ตน ผู้รับตราส่งน้ีนก็มีสิทธิท่ีจะเรียกร้องให้ผู้ขนส่งส่งมอบของแก่ตน 
ไต้ ถึงแม้ว่าเติมข้อเท็จจริงจะปรากฎว่า ผู้รับตราส่งไต้ปฏิเสธไม่ยอมรับมอบของไปแล้วคร้ังหน่ึงก็ 
ตาม ท้ังน้ีถือเป็นสิทธิของผู้รับตราส่ง ตามบทบัญญัติมาตรา 15 วรรคสอง

อย่างไรก็ตาม สิทธิของผู้รับตราส่งในการเรียกร้องให้ผู้ขนส่งส่งมอบของให้แก่ตน 
ข้างต้นน้ัน เป็นสิทธิท่ีมีอยู่จนกระท้ังผู้ขนส่งไต้รับคำส่ังเป็นอย่างอ่ืนจากผู้ส่ง ดังน้ัน สิทธิของผู้รับ 
ตราส่งในข้อน้ี จึงข้ึนอยู่กับข้อเท็จจริงว่า ผู้ขนส่งไต้รับคำส่ังดังกล่าวจากผู้ส่งแล้วหรือไม่ ตราบใดท่ี 
ผู้ขนส่งยังไม่ไต้รับคำส่ังจากผู้ส่ง ผู้รับตราส่งก็ยังมีสิทธิในการเรียกร้องให้ผู้ขนส่งส่งมอบของแก่ 
ตนไต้ แต่ในทางกลับกัน หากปรากฎว่า ผู้ขนส่งไต้รับคำส่ังจากผู้ส่งให้จัดการอย่างหน่ึงอย่างใดกับ 
ของเป็นอย่างอ่ืนแล้ว ซ่ึงนับแต่เวลาบันเป็นต้นไป ผู้รับตราส่งย่อมไม่มีสิทธิท่ีจะเรียกร้องให้ผู้ขนส่ง 
ส่งมอบของแก่ตนไต้อีก ซ่ึงก็ต้องพิจารณาจากข้อเท็จจริงเป็นกรณี  ๆไป

นอกจากน้ัน ตามบทบัญญัติมาตรา 15 วรรคสองน้ันไต้บัญญัติว่า “ . . . ผ ู ้ รับตราส่งก็ 
ยังอาจเรียกร้องให้ผู้ขนส่งส่งมอบของบันไต้...” จากถ้อยคำนี ก็อาจมีปิญหาท่ีต้องพิจารณาเพ่ิมเติม 
ว่า หากผู้รับตราส่งไต้ปฏิเสธไม,ยอมรับมอบของไปแล้ว แต่ต่อมาไต้เปล่ียนความต้ังใจหันกลับมา 
เรียกร้องให้ผู้ขนส่งส่งมอบของแก่ตน ก่อนท่ีผู้ส่งจะมีคำส่ังเป็นอย่างอ่ืน ผู้ขนส่งน้ันจำเป็นต้อง 
ปฏิบัติตามคำร้องขอดังกล่าวของผู้รับตราส่งหรือไม่ เน่ืองจากตามมาตรา 15 วรรคสอง ก็ไม่ไต้ 
บัญญัติไว้ให้ผู้ขนส่งต้องปฏิบัติตามคำร้องขอดังกล่าว

สำหรับปิญหาดังกล่าวข้างต้นน้ัน ไม่ปรากฎแนวคำตัดสินของศาลแต่อย่างใด ซ่ึงผู้ 
เขียนก็มีความเห็นว่า ในกรณีดังกล่าว ผู้ขนส่งจะต้องปฏิบัติตามคำร้องขอของผู้รับตราส่ง ท้ังน้ี 
เน่ืองจากเห็นว่า การท่ีผู้ขนส่งส่งมอบของตามคำร้องขอดังกล่าวให้แก่ผู้รับตราส่ง ในขณะท่ียังไม่ 
ปรากฎคำส่ังเป็นอย่างอ่ืนจากผู้ส่งน้ัน เป็นการปฏิบัติการให้เป็นไปตามเจตนาเติมของผู้ส่งตาม 
สัญญารับขน และการท่ีผู้รับตราส่งไต้เปล่ียนความต้ังใจและยอมรับมอบของดังกล่าว ย่อมถือเป็น 
กรณีท่ีพฤติการณ์แวดล้อมอันเป็นการขัดขวางการส่งมอบของตามมาตรา 15 วรรคหน่ึงไต้หมดส้ิน 
ไป และทำให้ผู้ขนส่งยังคงมีหน้าท่ีในการปฏิบัติการตามสัญญารับขนให้ลุล่วงไปอยู่เช่นเดิม ซ่ึง 
หน้าท่ีน้ัน คือ การส่งมอบของให้แก่ผู้รับตราส่งน้ัน น่ันเอง
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2.5.2 หน้าท่ีของผู้รับตราส่ง

ตามบทบัญญัติแห่งอนุสัญญา อาจพิจารณาถึงหน้าท่ีของผู้รับตราส่งได้ดังต่อไปน้ี

1) ผู้รับตราส่งซ่ึงได้ใช้ประโยชน์ตามสิทธิท่ีปรากฏในมาตรา 13 วรรคหน่ึง จะต้อง 
ชำระค่าธรรมเนียมท่ีไต้แสดงไวในใบตราส่ง

หน้าท่ีของผู้รับตราส่งข้างด้นน้ี เป็นไปตามบทบัญญัติมาตรา 13 วรรคสอง:"7 ซ่ึง 
ได้กำหนดว่า “ ผู้รับตราส่งซ่ึงได้ใช้ประโยชน์จากสิทธิท่ีให้ไว้แก่ตนตามวรรคหน่ึงของมาตราน้ีจะ 
ต้องใช้ค่าธรรมเนียมท่ีได้แสดงไว้ในใบตราส่ง แต่หากเกิดข้อพิพาทในการนี ผู้ขนส่งไม่จำต้องส่ง 
มอบของ เว้นแต่ผู้รับตราส่งจะได้ให้หลักประกันตามสมควร”

จากบทบัญญัติดังกล่าว ถือได้ว่าเป็นการกำหนดหน้าท่ีของผู้รับตราส่งซ่ึงประสงค์ 
จะใช้สิทธิตามท่ีบัญญัติไว้ในมาตรา 13 วรรคหน่ึง ท่ีจะต้องชำระค่าธรรมเนียมท่ีปรากฎในใบตรา 
ส่งให้แก่ผู้ขนส่ง หากผู้รับตราส่งไม่ยอมชำระค่าธรรมเนียมดังกล่าว ผู้ขนส่งมีสิทธิท่ีจะไม,ส่งมอบ 
ของนันแก่ผู้รับตราส่งได้ เว้นแต่จะปรากฎว่าผู้รับตราส่งจะได้ให้หลักประกันตามสมควรแก่ผู้ขน 
ส่ง เพ่ือประกันความเสียหายท่ีอาจเกิดขึนจากการส่งมอบของดังกล่าว ท้ังนี ปีญหาว่า อย่างไรจึงจะ 
ถือเป็นประกันตามสมควร กรณีจะต้องพิจารณาข้อเท็จจริงเป็นเร่ือง  ๆไป

สำหรับหน้าท่ีของผู้รับตราส่งข้างด้นนี อาจมีประเด็นท่ีต้องพิจารณาเก่ียวกับ สิทธิ 
ของผู้ขนส่งท่ีไม่จำต้องส่งมอบของในกรณีดังกล่าวว่า สิทธิดังกล่าวถือเป็นสิทธิยึดหน่วงของของผู้ 
ขนส่งหรือไม่ นอกจากน้ัน ผู้ขนส่งอาจอาศัยบทบัญญัติของกฎหมายภายในเก่ียวกับสิทธิยึดหน่วง 
ของเพ่ือยึดหน่วงของได้หรือไม่ ซ่ึงปีญหาในเร่ืองน้ี จะได้กล่าวต่อไปในหัวข้อ 2.6.1 ข้อย่อยท่ี 7

มาตรา 13 วรรคสอง บัญญัติว่า “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) ในการรับมอบของ ผู้รับตราส่งจะต้องตรวจสอบสภาพแห่งของน้ันตามควรแก่ 
กรณีกับผู้ขนส่ง และผู้รับตราส่งจะต้องตงข้อสงวน (reservation) เก่ียวกับความสูญหายหรือเสีย 
หายแห่งของหากตรวจพบว่าเกิดความสูญหายหรือเสียหายกับของน้ัน รวมน้ังจะต้องต้ังข้อสงวน 
ในกรณีท่ีมึการส่งมอบชักข้าด้วย208

สำหรับหน้าท่ีของผู้รับตราส่งในประการน้ีน้ัน ปรากฎอยู่ในบทบัญญัติมาตรา 30 
วรรคหน่ึง200 ซ่ึงกำหนดให้ผู้รับตราส่งจะต้องตรวจสอบสภาพแห่งของน้ันตามควรแก่กรณีกับผู้ขน 
ส่งเม่ือตนไต้รับมอบของว่าของน้ันมีสภาพอย่างไร มีจำนวนครบถ้วน ถูกต้องตามเน้ือความท่ี 
ปรากฎในใบตราส่งหรือไม, โดยการตรวจสอบน้ัน หากผู้รับตราส่งตรวจพบความสูญหายหรือเสีย 
หายกับของ ผู้รับตราส่งจะต้องต้ังข้อสงวนเก่ียวกับความสูญหายหรือเสียหายแห่งของดังกล่าว

ในกรณีท่ีผู้รับตราส่งไม่ไต้ปฏิบัติตามหน้าท่ีดังกล่าวข้างต้น กรณีจะถือเป็นหลัก 
ฐานเบืองต้นว่า ผู้รับตราส่งไต้รับมอบของไปตามสภาพท่ีกำหนดไว้ในใบตราส่ง หากปรากฎข้อเท็จ 
จริงในการรับมอบของดังต่อไปน้ี

1. ผู้รับตราส่งรับมอบของไปโดยไม่ไต้ตรวจสภาพแห่งของน้ันตามควรแก่กรณี

2.ในกรณีท่ีผู้รับตราส่งไต้ตรวจสอบสภาพแห่งของบันแล้วและปรากฎความสูญ 
หายหรือเสียหายเป็นท่ีประจักษ์อยู่ในเวลาท่ีผู้รับตราส่งไต้รับมอบของ แต่ผู้รับตราส่งน้ันก็มิไต้ต้ัง 
ข้อสงวนระบุถึงข้อบ่งชีท่ัวไปแห่งความสูญหายหรือเสียหายบันแก่ผู้ขนส่งในเวลาท่ีรับมอบของ

208 โปรดดูรายละเอียดเพ่ิมเติมในหัวข้อ 2.9.1
มาตรา 30 วรรคหนง บัญญัติว่า “ 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 his 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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3.ในกรณีท่ีผู้รับตราส่งได้ตรวจสอบสภาพแห่งของน้ันแล้วแต่ไม่ปรากฏความสูญ 
หายหรือเสียหายให้เห็นเป็นท่ีประจักษ์ในเวลาท่ีรับมอบของ ผู้รับตราส่งน้ันมิได้ต้ังข้อสงวนเป็น 
หนังสือระบุถึงข้อบ่งช้ีท่ัวไปแห่งความสูญหายหรือเสียหายน้ันภายในเวลาเจ็ดวันนับแต่วันส่งมอบ 
ของ ซ่ึงไม่นับรวมวันอาทิตย์และวันหยุดราชการ

สำหรับข้อเท็จจริงในการรับมอบของของผู้รับตราส่งท้ังสามประการข้างด้นน้ัน จะ 
ถือเป็นหลักฐานเบ้ืองด้นว่า ผู้รับตราส่งได้รับมอบของไปตามสภาพท่ีกำหนดไว้ในใบตราส่ง ซ่ึง 
หากกรณีปรากฏข้อเท็จจริงว่า ผู้รับตราส่งได้ตรวจสอบสภาพแห่งของน้ันตามควรแก่กรณีกับผู้ขน 
ส่งแล้ว กรณีอาจจะมีการโต้แย้งผลการตรวจสอบดังกล่าวได้แต่เฉพาะในกรณีความสูญหายหรือเสีย 
หายแห่งของน้ันไม่เป็นท่ีประจักษ์ และผู้รับตราส่งได้ต้ังข้อสงวนเป็นหนังสือไปยังผู้ขนส่งภายใน 
ระยะเวลาเจ็ดวัน (ไม่นับรวมวันอาทิตย์และวันหยุดราชการ) นับแต่วันท่ีได้มีการส่งมอบของแล้ว 
เท่าน้ัน ท้ังน้ีตามมาตรา 30 วรรคสอง* 210 *

นอกจากนัน ตามบทบัญญัติแห่งอนุสัญญา ก็ได้กำหนดว่า ผู้รับตราส่งจะต้องตังข้อ 
สงวนในกรณีท่ีมีการส่งมอบของชักช้าด้วย หากปรากฏว่ามีการส่งมอบของชักช้า แต่ผู้รับตราส่งมิ 
ได้ตังข้อสงวนเป็นหนังสือเก่ียวกับการส่งมอบของชักช้านันไปยังผู้ขนส่งภายในย่ีสิบเอ็ดวันนับแต่ 
เวลาท่ีของได้อยู่ในอำนาจจัดการอย่างหน่ึงอย่างใดของผู้รับตราส่ง ผู้รับตราส่งจะไม่สามารถได้รับ 
ชดใช้ค่าสินไหมทดแทนในการส่งมอบของชักช้าแต่อย่างใด ท้ังน้ีตามมาตรา 30 วรรคสาม2"

มาตรา 30 วรรคสอง บัญญัตว่า “ 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.”

มาตรา 30 วรรคสาม บัญญัติว่า“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 consignee.”
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2.6 สิทธิและหน้าท่ีของผู้ขนส่ง

สิทธิและหน้าท่ีของผู้ขนส่งน้ัน ตามบทบัญญัติแห่งอนุสัญญา ได้กำหนดไว้อยู่ใน 
หลายมาตราด้วยกัน ซ่ึงสามารถแยกพิจารณาได้ดังต่อไปนี

2.6.1 สิทธิของผู้ขนส่ง

สิทธิของผู้ขนส่งตามอนุสัญญาน้ัน มีหลายประการ ซ่ึงอาจแยกพิจารณาได้ดังน้ี

1) ในกรณีของท่ีจะรับขนจะต้องถูกบรรทุกในรถต่างกัน หรือเนินของต่างชนิดกัน 
หรือถูกแบ่งออกเนินหลายส่วน (lots) ผู้ขนส่งมีสิทธิร้องขอใน้ออกใบตราส่งกำกับสำหรับรถแต่ละ 
คัน หรือแต่ละชนิด หรือแต่ละส่วนแห่งของน้ัน

สิทธิของผู้ขนส่งในเร่ืองนิ เป็นไปตามมาตรา 5 วรรคสอง ซ่ึงถือเป็นสิทธิของผู้ขน 
ส่งท่ีจะร้องขอให้มีการออกใบตราส่งกำกับสำหรับรถแต่ละคัน หรือแต่ละชนิด หรือแต่ละส่วนแห่ง 
ของน้ัน212 213

2) ผู้ฃนส่งมีสิทธิท่ีจะเรียกร้องเอาค่าใช้จ่ายในการตรวจสอบน้ัาหนักรวมแห่งของ 
หรือปริมาณแห่งของท่ีระบุไว้เนินอย่างอ่ืน และรายการของหีบห่อท่ีบรรจุของ

สิทธิของผู้ขนส่งในเร่ืองน้ี เป็นไปตามท่ีบัญญัติไว้ในมาตรา 8 วรรคสาม ในกรณีท่ี 
ผู้ส่งใช้สิทธิเรียกให้ผู้ขน่ส่งตรวจสอบน้ีาหนักรวมแห่งของ หรือปริมาณแห่งของท่ีระบุไว้เป็นอย่าง 
อ่ืน รวมท้ังรายการของหีบห่อ หรือเรียกให้ตรวจสอบของท่ีอยู่ในหีบห่อ ในกรณีน้ี ผู้ขนส่งจะมี 
สิทธิเรียกเอาค่าใช้จ่ายในการตรวจสอบน้ันด้วย2'3

212 โปรดดูรายละเอียดในหัวข้อ 2.4.1 ข้อย่อยท่ี 1
213 โปรดดูรายละเอียดในหัวข้อ 2.3.4 และหัวข้อ 2.4.1 ข้อย่อยท่ี 2
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3) ผู้ฃนส่งมีสิทธิท่ีจะได้รับชดใช้ซ่ึงค่าใช้จ่ายในการร้องขอคำส่ัง และบรรดาค่าใช้ 
จ่ายท่ีสืบเน่ืองมาจากการปฎิบ้ตตามคำส่ังให้ลุล่วง เว้นแต่ค่าใช้จ่ายน้ันจะมีสาเหตุมาจากการกระทำ 
โดยมิชอบ หรือความประมาทเลินเล่อของผู้ขนส่ง

สิทธิของผู้ขนส่งในข้อน้ี เป็นไปตามมาตรา 16 วรรคหน่ึง21'' ซ่ึงกำหนดว่า “ ผู้ขน 
ส่งรสิทธิท่ีจะได้รับชดใช้ซ่ึงค่าใช้จ่ายในการร้องขอคำส่ัง และบรรดาค่าใช้จ่ายท่ีสืบเน่ืองมาจากการ 
ปฏิบัติตามคำส่ังให้ลุล่วง เว้นแต่ค่าใช้จ่ายน้ันจะมีสาเหตุมาจากการกระทำโดยมิชอบ หรือความ 
ประมาทเลินเล่อของผู้ขนส่ง” โดยบทบัญญัติข้างด้นน้ีมีความเก่ียวข้องกับบทบัญญัติมาตรา 14 และ 
มาตรา 15 ซ่ึงกำหนดให้ผู้ขนส่งต้องถามเอาคำส่ังจากบุคคลผู้มีสิทธิในการจัดการอย่างหน่ึงอย่างใด 
กับของ หรือผู้ส่งแล้วแต่กรณี รวมท้ังปฏิบัติตามคำส่ังน้ันให้ลุล่วงไป ซ่ึงในการน้ี ผู้ขนส่งอาจมีค่า 
ใช้จ่ายในการร้องขอคำส่ัง และค่าใช้จ่ายท่ีมีผลสืบเน่ืองมาจากการปฏิบัติตามคำส่ังของบุคคลดัง 
กล่าวข้างด้นให้ลุล่วงไปได้ บรรดาค่าใช้จ่ายเหล่าน้ัน ผู้ขนส่งย่อมมีสิทธิท่ีจะได้รับชดใช้คืน ตาม 
มาตรา 16 วรรคหน่ึง

ปิญหาอาจเกิดข้ึนในกรณีของข้อยกเว้นตามท่ีบัญญัติในมาตรา 16 วรรคหน่ึงท่ีว่า 
ค่าใช้จ่ายนันมีสาเหตุมาจาก “การกระทำโดยมิชอบหรือความประมาทเลินเล่อของผู้ขนส่ง” ว่ามี 
ความหมายเพียงใด ในเร่ืองนีจะเห็นได้ว่า ข้อยกเว้นดังกล่าว มีเจตนารมณ์ท่ีจะครอบคลุมไม่เพียง 
เฉพาะแต่ “ความผิดของผู้ขนส่ง” ท่ีเกิดขึนโดยเก่ียวข้องกับการร้องขอคำส่ัง หรือการปฏิบัติตามคำ 
ส่ังให้ลุล่วงไปเท่าบัน แต่จะครอบคลุมถึงเหตุการณ์อันเป็นสาเหตุของสถานการณ์ซ่ึงทำให้การ 
ปฏิบัติการตามสัญญารับขนไม่สามารถเป็นไปตามข้อตกลงท่ีได้กำหนดไว้ในใบตราส่ง หรือสถาน 
การณ์ซ่ึงเป็นการขัดขวางการส่งมอบของเม่ือมาถึงจุดหมายปลายทางด้วย215

นอกจากพี มีประเด็นท่ีน่าพิจารณาในกรณีท่ีปรากฎว่าค่าใช้จ่ายดังกล่าวมีสาเหตุมา 
จากความผิดของลูกจ้าง (servant) หรือตัวแทน (agent) ของผู้ขนส่ง ซ่ึงในประเด็นน้ี ก็อาจนำเอาบท 
บัญญัติมาตรา 3216 มาปรับใช้กับกรณีพี โดยถือว่าความผิดดังกล่าวของบุคคลน้ัน  ๆ ย่อมถือเสมือน

มาตรา 16 วรรคหนง บัญญัติว่า “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.”

2I" Hill and Messent with Glass, CMR: Contract for the international carriage of goods by 
road, p.97.

216 โปรดดูรายละเอียดในหัวข้อ 2.7.3.1
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เป็นการกระทำหรืองดเว้นการกระทำของผู้ขนส่งเอง และจะมีผลทำให้ผู้ขนส่งสินสิทธิในการเรียก 
ร้องค่าใช้จ่ายดังกล่าวตามข้อยกเว้นของมาตรา 16 วรรคหน๋ึง ท้ังน้ี ผลจะเป็นอย่างเดียวกับกรณีของ 
สถานการณ์ท่ีเกิดข้ึนอันเป็นผลมาจากความผิดของผู้ขนส่งหลายคนหลายทอด (Successive earner) 
ตามบทบัญญัติมาตรา 34: '7

4)ในกรณีดังท่ีกล่าวมาในมาตรา 14 วรรคหน่ีง และมาตรา 15 ผู้ฃนส่งมีสิทธิท่ีจะ 
ขนถ่ายของลงในทันที เพ่ือประโยชน์แก่บุคคลผู้มีสิทธิในการจัดการอย่างหน้ีงอย่างใดกับของน้ัน 
และจากน้ันเป็นต้นไป ให้ถือว่าการรับขนเป็นอันส้ินสุดลง ผู้ฃนส่งจะครอบครองของน้ันแทน 
บุคคลผู้มีสิทธิดังกล่าว แต่อย่างไรก็ตาม ผู้ฃนส่งอาจมอบหมายการครอบครองของน้ันไว้แก'บุคคล 
ท่ีสาม

สิทธิของผู้ขนส่งในช้อน้ี เป็นไปตามท่ีบัญญัติไว้ในมาตรา 16 วรรคสอง217 218 ซ่ึง 
กำหนดว่า “ในกรณีดังท่ีกล่าวมาในมาตรา 14 วรรคหน่ึง และในมาตรา 15 ผู้ขนส่งอาจขนถ่ายของ 
ลงในทันที เพ่ือประโยชน์แก่บุคคลผู้มีสิทธิในการจัดการอย่างหน่ึงอย่างใดกับของน้ัน และจากน้ัน 
เป็นต้นไป ให้ถือว่า การรับขนเป็นอันส้ินสุดลง ผู้ขนส่งจะครอบครองของน้ันแทนบุคคลผู้มีสิทธิ 
ดังกล่าว อย่างไรก็ตาม ผู้ขนส่งอาจมอบหมายการครอบครองของน้ันไว้แก่บุคคลท่ีสาม และในกรณี 
นันผู้ขนส่งจะไม่ตกอยู่ภายใต้ความรับผิดใด  ๆ เว้นแต่ในการใช้ความระมัดระวังท่ีเหมาะสมในการ 
เลือกบุคคลท่ีสามน้ัน บรรดาค่าธรรมเนียมต่าง  ๆตามใบตราส่งและค่าใช้จ่ายอ่ืน  ๆ ท้ังหมดยังคงเรียก 
เก็บไต้กับของน้ัน,’

217 โปรดดูรายละเอียดในหัวข้อ 2.8
มาตรา 16 วรรคสอง บัญญัติว่า “ 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.”
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จากบทบัญญัติดังกล่าวข้างต้น อาจกล่าวไต้ว่า เป็นบทบัญญัติท่ีกำหนดถึงสิทธิของ 
ผู้ขนส่งเพ่ิมเติมจากสถานการณ์ท่ีผู้ขนส่งไม่สามารถปฏิบัติการตามข้อตกลงอันกำหนดไว้ในใบตรา 
ส่งตามมาตรา 14 วรรคหน่ึง หรือจากสถานการณ์ท่ีพฤติการณ์แวดล้อมขัดขวางมิให้ส่งมอบของ 
ตามมาตรา 15

ตามบทบัญญัติมาตรา 16 วรรคสองข้างต้นน้ัน ไต้กำหนดถึง การขนถ่ายของลงบัน 
จะต้องกระทำไป “ เพ่ือประโยชน์แก่บุคคลผู้มีสิทธิในการจัดการอย่างหน่ึงอย่างใดกับของน้ัน” จาก 
ถ้อยคำดังกล่าวน้ัน อาจกล่าวไต้ว่า กรณีท่ีผู้ขนส่งไต้ใช้สิทธิในการขนถ่ายของลงตามบทบัญญัติมิ 
บรรดาค่าใช้จ่ายท้ังหมดในการขนถ่ายของน้ัน จะถูกชำระโดยบุคคลผู้มีสิทธิในการจัดการอย่างหน่ึง 
อย่างใดกับของดังกล่าว โดยไม่คำนึงว่า คู่สัญญาคนใดจะต้องรับผิดชอบในการขนถ่ายเม่ือของมา 
ถึงยังจุดหมายปลายทาง219 220 และในอีกทางหน่ึง การรับขนบันจะยังไม่สินสุดจนกระท่ังภายหลังการ 
ขนถ่ายของลง ซ่ึงความเสียหายท่ีเกิดขึนกับของในระหว่างการขนถ่ายบัน จะยังคงอยู่ในความรับผิด 
ชอบของผู้ขนส่งน้ัน ส่วนค่าใช้จ่ายในการเก็บรักษาของในภายหลังน้ัน ตามบทบัญญัติแห่ง 
อนุสัญญาไม่ไต้กำหนดเอาไว้ ซ่ึงในเร่ืองมิ มีแนวคำตัดสินของศาลฝร่ังเศส ตัดสินว่า ถ้าการเก็บ 
รักษาบันถูกยืนยันโดยคำส่ังของบุคคลผู้มีสิทธิในการจัดการอย่างหน่ึงอย่างใดกับของ บุคคลบันจะ 
เป็นผู้รับผิดชอบในค่าใช้จ่ายดังกล่าว แต่หากไม่มีการยืนยันดังกล่าว ผู้ขนส่งอาจจะใช้สิทธิในการ 
ขายของน้ัน เพ่ือจะนำมาชดใช้ค่าใช้จ่ายในการเก็บรักษาดังกล่าวไต้221, และในกรณีภายหลังจากการ 
ขนถ่ายของไต้สำเร็จบริบุรณ์ ความรับผิดอันต่อเน่ืองอ่ืน  ๆ (any continuing liability) ของผู้ขนส่งซ่ึง 
เลือกท่ีจะเก็บรักษาของบันไว้ด้วยตัวเองบัน จะตกอยู่ภายใต้บังคับของกฎหมายภายใน221

มาตรา 16 วรรคสอง ไต้กำหนดต่อไปอีกว่า ในกรณีผู้ขนส่งไต้ขนถ่ายของลงและ 
ครอบครองของน้ันแทนบุคคลผู้มีสิทธิดังกล่าว หรืออาจจะมอบการครอบครองของน้ันแก่บุคคลท่ี 
สาม ซ่ึงในกรณีน้ี ในการครอบครองของแทนน้ัน บุคคลผู้มีสิทธิดังกล่าวจะต้องรับผิดเพ่ือการสูญ 
หาย หรือเสียหายแห่งของตามกฎหมายภายในน้ัน เช่น กฎหมายเก่ียวกับการรักษาทรัพย์ (bailment) 
ของประเทศอังกฤษ222 เป็นต้น และนอกจากน้ัน มาตรา 16 วรรคสอง ยังไต้กำหนดอีกว่า “อย่างไรก็

219 Hill and Messent with Glass, CMR: Contract for the international carnage of goods bv 
road, p.98.

220 Clarke, International carriage of goods by road: CMR, p. 105.
221 Hill and Messent with Glass, CMR: Contract for the international carnage of goods bv 

road, p.98.
222 Clarke, International carriage of goods by road: CMR. p. 105.
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ตาม ผู้ขนส่งอาจมอบการครอบครองของน้ันแก่บุคคลท่ีสาม และในกรณีนันผู้ขนส่งจะไม,ตกอยู่ 
ภายใต้ความรับผิดใด  ๆ เว้นแต่การใช้ความระมัดระวังในการเลือกบุคคลท่ีสามน้ัน” ซ่ึงจะเห็นเป็นท่ี 
ชัดเจนว่า ผู้ขนส่งจะอยู่นอกเหนือคำส่ังใด  ๆเช่นเดียวกับ ความรับผิดในการท่ีไม่สามารถปฏิบัติตาม 
คำส่ังเหล่าน้ันให้ลุล่วงไปตามมาตรา 12 และความรับผิดของผู้ขนส่งจะอยู่นอกเหนือขอบเขตการ 
บังคับใช้ของอนุสัญญา โดยจะพิจารณาจากกฎหมายภายใน223 ส่วนบรรดาค่าธรรมเนียมต่าง  ๆ ตาม 
ข้อตกลงท่ีระบุในใบตราส่ง รวมท้ังบรรดาค่าใช้จ่ายอ่ืน  ๆ ท้ังหมดยังคงเรียกเก็บไต้กับของบัน ใน 
เร่ืองน้ี มีป็ญหาน่าพิจารณาว่า ตามบทบัญญัติแห่งอนุสัญญาไม่ไต้กำหนดถึงสิทธิในการยึดหน่วง 
ของท่ีไต้รับขนไว้แต่อย่างใด อันมีผลทำให้การใช้สิทธิดังกล่าวย่อมตกอยู่ภายใต้บทบัญญัติกฎหมาย 
แห่งภายใน ซ่ึงก็จำเป็นจะต้องพิจารณาตามหลักกฎหมายขัดกันว่าจะใช้กฎหมายใดบังคับกับนิติ 
สัมพันธ์ดังกล่าว

ในกรณีท่ีผู้รับตราส่งปฏิเสธท่ีจะรับมอบของท่ีรับขน หากผู้ขนส่งไต้ใช้สิทธิของ 
ตนโดยการขนถ่ายของลงตามมาตรา 16 วรรคสอง จะมีผลทำให้การรับขนส้ินสุดลง และสิทธิของผู้ 
ส่งในการจัดการอย่างหน่ึงอย่างใดกับของโดยการส่ังให้ผู้ขนส่งส่งมอบของน้ันแก่ผู้รับตราส่งอ่ืนจะ 
เป็นอันยุติลงด้วย224

อย่างไรก็ตาม อนุสัญญาไม่ไต้กำหนดให้ผู้ขนส่งต้องแจ้งแก่บุคคลผู้มีสิทธิในการ 
จัดการอย่างหน่ึงอย่างใดกับของว่าไต้มีการขนถ่ายของน้ันแล้ว หรือขณะน้ีของอยู่ ณ ท่ีใด ในเร่ืองน้ี 
มีผู้ให้ความเห็นว่า “ โดยถ้อยคำตามมาตรา 16 วรรคสองเอง ไต้กำหนดว่า “ จากน้ันเป็นต้นไป ให้ถือ 
ว่าการรับขนเป็นอันสินสุดลง” ซ่ึงจะทำให้สัญญารับขนและการบังคับใช้อนุสัญญายุติลง การดัด 
สินใจท่ีจะขนถ่ายของจะมีข้ึนในกรณีท่ีเกิดสถานการณ์ตามท่ีบัญญัติไว้ในมาตรา 14 วรรคหน่ึง และ 
มาตรา 15 และถึงแม้ว่าความรับผิดของผู้ขนส่งในความปลอดภัยแห่งของในตอนน้ี จะไม่ไต้ตกอยู่ 
ในบังคับแห่งอนุสัญญา แต่จะอยู่ในบังคับของกฎหมายภายในก็ตาม การขนถ่ายของน้ันก็ไม่ไต้มีผล 
ลบล้างหน้าท่ีของผู้ขนส่งท่ีต้องร้องขอและปฏิบัติตามคำส่ังท่ีออกมาภายใต้บทบัญญัติดังกล่าวให้ลุ 
ล่วงไป ซ่ึงก็เป็นการยากท่ีจะเห็นว่า ผู้ขนส่งจะสามารถร้องขอคำส่ังโดยปราศจากการแจ้งข้อมูลว่า 
เกิดอะไรข้ึนกับของน้ันไต้อย่างไร”225

221 Ibid., p. 106.
224 B.G.H., 5.2.87 (1988) II U.L.R. 708 and (1987) 22 E.T.L. 574.
22 Clarke, International carriage of goods bv road: CMR, p. 105.
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5) ผู้ฃนส่งมีสิทธิท่ีจะขายของน้ันได้ ถ้าของน้ันเปีนของเน่าเสียง่ายหรือสภาพแห่ง 
ของรับรองให้กระทำการดังกล่าว หรือเม่ือค่าใช้จ่ายในการเก็บรักษาของเกินสัดส่วนแห่งราคาของ 
น้ัน หรือหากภายหลังจากส้ินระยะเวลาอันสมควรแล้ว ฅนก็ยังไม่ได้รับคำส่ังเปีนอย่างอ่ืนซ่ึงสมควร 
ท่ีจะปฏิบัติให้ลุล่วงไปจากบุคคลผู้มีสิทธิในการจัดการอย่างหน่ึงอย่างใดกับของ

สำหรับสิทธิของผู้ขนส่งในการขายของน้ัน (Sale of goods) เป็นไปตามบทบัญญัติ 
มาตรา 16 วรรคสาม226 ซ่ึงกำหนดว่า “ ผู้ขนส่งอาจขายของน้ัน โดยไม่ต้องรอคำส่ังจากบุคคลผู้มี 
สิทธิในการจัดการอย่างหน่ึงอย่างใดกับของ หากของน้ันเป็นของเน่าเสียง่ายหรือสภาพแห่งของรับ 
รองให้กระทำการดังกล่าว หรือเม่ือค่าใช้จ่ายในการเก็บรักษาของเกินสัดส่วนแห่งราคาของน้ัน ผู้ขน 
ส่งอาจจะขายของในกรณีอ่ืนไต้ หากปรากฎว่า ภายหลังจากส้ินระยะเวลาอันสมควรแล้ว ตนก็ยังไม่ 
ได้รับคำส่ังเป็นอย่างอ่ืนซ่ึงสมควรท่ีจะปฏิบัติให้ลุล่วงจากบุคคลผู้มีสิทธิในการจัดการอย่างหน่ึง 
อย่างใดกับของ”

จากบทบัญญัติข้างต้นน้ี อาจกล่าวไต้ว่า ผู้ขนส่งมีสิทธิท่ีจะขายของน้ันได้ในสถาน
การณ์ดังต่อไปน้ี

1. เม่ือของน้ันเป็นของเน่าเสียง่าย หรือสภาพแห่งของรับรองให้กระทำได้
2. เม่ือค่าใช้จ่ายในการเก็บรักษาของจะเกินสัดส่วนแห่งราคาของน้ัน
3. เม่ือภายหลังจากสินระยะเวลาอันสมควรแล้ว ตนก็ยังไม่ได้รับคำส่ังเป็นอย่างอ่ืน 

ซ่ึงสมควรท่ีจะปฏิบัติให้ลุล่วงจากบุคคลผู้มีสิทธิในการจัดการอย่างหน่ึงอย่างใดกับของน้ัน

โดยในสองสถานการณ์แรกน้ัน ผู้ขนส่งมีสิทธิท่ีจะขายของน้ันได้ โดยไม่จำเป็น 
ต้องรอคำส่ังจากบุคคลผู้มีสิทธิในการจัดการอย่างหน่ึงอย่างใดกับของน้ัน แต่อย่างไรก็ตาม หาก 
ปรากฎว่า ผู้ขนส่งไต้รับคำส่ังดังกล่าวแล้ว ผู้ขนส่งน้ันจะต้องปฏิบัติตามคำส่ังดังกล่าว และไม่ 
สามารถจะขายของน้ันได้ หากมีคำส่ังเป็นอย่างอ่ืน

มาตรา 16 วรรคสาม บัญญัติว่า “The carrier may sell the goods, without awaiting 
instructions form 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 form the person entitled to dispose of the goods 
instructions to the contrary which he may reasonably be required to carry out.”



102

ส่วนสถานการณ์ท่ีสามใ4น ผู้ขนส่งอาจขายของน้ันได้ในกรณีอ่ืน  ๆ ท่ีของน้ันไม่ใช่ 
ของเน่าเสียง่าย หรือค่าใช้จ่ายในการเก็บรักษาของจะเกินสัดส่วนแห่งราคาของ หากปรากฎว่า ภาย 
หลังส้ินระยะเวลาอันสมควรแล้ว ผู้ขนส่งก็ยังไม่ได้รับคำส่ังเป็นอย่างอ่ืนซ่ึงสมควรท่ีจะปฏิบัติให้ลุ 
ล่วงไปจากบุคคลผู้มีสิทธิในการจัดการอย่างหน่ึงอย่างใดกับของน้ัน ซ่ึงในกรณีน้ี มีปีญหาท่ีด้อง 
พิจารณาเปรียบเทียบกับ มาตรา 12 วรรคห้า (ข) ซ่ึงกำหนดว่า “การปฏิบัติตามคำส่ังดังกล่าว ย่อม 
เป็นไปได้ในเวลาท่ีคำส่ังน้ันไปถึงบุคคลผู้ซ่ึงต้องปฏิบัติตามคำส่ังน้ัน และจะต้องไม่เป็นการขัด 
ขวางต่อการทำงานตามปกติในกิจการของผู้ขนส่ง หรือไม่เป็นการเส่ือมสิทธิของผู้ส่งหรือผู้รับตรา 
ส่งในการขนส่งของอ่ืน”

จากบทบัญญัติดังกล่าวนี มีข้อพิจารณาในกรณีท่ีหากปรากฎว่า คำส่ังท่ีผู้'ขนส่งได้ 
รับน้ันไม่เป็นไปตามเง่ือนไขดังท่ีได้ระบุไว้ในมาตรา 12 วรรคห้า (ข) กรณีจะถือว่าคำส่ังน้ันเป็น 
“คำส่ังอย่างอ่ืนท่ีสมควรท่ีจะปฏิบัติให้ลุล่วง,, ตามมาตรา 16 วรรคสามหรือไม่ สำหรับปิญหาใน 
เร่ืองน้ีมีผู้แสดงความเห็นว่า “ ปีญหาดังกล่าวคงเป็นไปได้ยากในทางปฏิบัติ เน่ืองจากโดยท่ัวไปแล้ว 
ผู้ขนส่งจะมีโอกาสท่ีจะโต้แย้งคำส่ังซ่ึงตนพิจารณาเห็นว่าไม่ใช่คำส่ังท่ีสมควรจะปฏิบัติให้ลุล่วงไป 
เน่ืองจากจะเป็นการขัดขวางการดำเนินกิจการตามปกติ ซ่ึงตกอยู่ภายใต้บทบัญญัติมาตรา 12 วรรค 
ห้า (ข),,227 แต่อย่างไรก็ตาม ในกรณีท่ีผู้ขนส่งประสงค์จะปฏิเสธการปฏิบัติตามคำส่ังดังกล่าว โดย 
อาศัยเหตุตามมาตรา 12 วรรคห้าบัน ผู้ขนส่งจะตกอยู่ภายใต้บังคับแห่งมาตรา 12 วรรคหก ท่ีจะต้อง 
บอกกล่าวแก่บุคคลผู้มีสิทธิในการจัดการอย่างหน่ึงอย่างใดกับของท่ีได้ให้คำส่ังน้ัน ซ่ึงในกรณีของ 
มาตรา 16 วรรคสามน้ัน ไม่ได้บัญญัติให้ผู้ขนส่งต้องบอกกล่าวแก่บุคคลผู้ให้คำส่ังน้ันแต่อย่างใด 
ซึงผู้ขนส่งท่ีไม่แน่ใจว่าตนได้ปฏิเสธคำส่ังตามมาตรา 16 วรรคสาม และต้องการอ้างเหตุในการ 
ปฏิเสธคำส่ังให้เป็นไปตามมาตรา 12 วรรคห้า (ข) ด้วย ก็ควรท่ีจะบอกกล่าวแก่บุคคลผู้ให้คำส่ังดัง 
กล่าวบันว่า ตนไม่สามารถปฏิบัติตามคำส่ังน้ันให้ลุล่วงไปได้ด้วย

ตามมาตรา 16 วรรคสามน้ัน ไม่ได้กำหนดถึง กรณีท่ีมีการขายของว่า ผู้ขนส่งจะ 
สามารถขนถ่ายของน้ันลงจากรถ และครอบครองของน้ันแทนบุคคลผู้มีสิทธิ1ในการจัดการอย่าง 
หน่ึงอย่างใดกับของ หรือมอบหมายการครอบครองไว้แก่บุคคลท่ีสาม ตามท่ีได้บัญญัติไว้ในมาตรา 
16 วรรคสองได้หรือไม่ ซ่ึงในเร่ืองน้ี Loewe ได้ให้ความเห็นว่า “บทบัญญัติมาตรา 16 วรรคสามน้ัน 
อาจใช้เป็นข้อสมมติฐานไว้ก่อนว่า การรับขนเป็นอันส้ินสุดลงตามมาตรา 16 วรรคสอง ซ่ึงผู้ขนส่ง 
สามารถขนถ่ายของลงจากรถได้ นอกจากน้ัน ก่อนท่ีผู้ขนส่งจะสามารถขายของในกรณีอ่ืนได้น้ัน

Hill and Messent with Glass, CMR: Contract for the international carriage of goods by 
road, p.100.
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จะถือโดยปริยายว่า ผู้ขนส่งจะต้องร้องขอเอาคำส่ังจากบุคคลผู้มีสิทธิในการจัดการอย่างหน่ึงอย่าง 
ใดกับของเสียก่อน”22s นอกจากน้ัน ยังอาจมีกรณีท่ีมีการขายของแต่ไม่มีการขนถ่ายของลง เช่น ไต้มี 
การขายของน้ันแต่ไม่ไต้มีการขนถ่ายลง เน่ืองจากไต้มีการทำสัญญารับขนของน้ันต่อไป ซ่ึงในกรณี 
นีการรับขนของต่อไปน้ัน ก็จะตกอยู่ในบังคับของสัญญารับขนฉบับใหม่

สำหรับเงินท่ีไต้จากการขายของน้ัน ตามมาตรา 16 วรรคส่ี228 229 ไต้กำหนดว่า “ ถ้าไต้ 
ขายของบันไปตามความในมาตราน้ี เงินท่ีไต้จากการขาย หลังจากหักค่าใช้จ่ายท่ีคิดเอากับของน้ัน 
แล้ว จะตกอยู่กับบุคคลผู้มีสิทธิในการจัดการอย่างหน่ึงอย่างใดกับของ หากค่าใช้จ่ายดังกล่าวมี 
จำนวนเกินกว่าเงินท่ีขายไต้ ผู้ขนส่งมีสิทธิไต้รับในส่วนท่ีขาด” ในเร่ืองน้ีน้ัน ถึงแม้ว่าหน้าท่ีของผู้ 
ขนส่งในกรณี “การไม่สามารถกระทำไต้” (impossibility) ตามมาตรา 14 และ “การขัดขวาง” 
(prevention) ตามมาตรา 15 จะมีลักษณะแตกต่างจากหน้าท่ีโดยท่ัวไปของผู้ขนส่งในการรับขนและ 
ดูแลของ การเรียกร้องของผู้ขนส่งเพ่ือค่าใช้จ่ายดังกล่าวบัน ผู้ขนส่งอาจจะยกข้อต่อสู้โดยอาศัยเหตุ 
ผลว่า ตนมีความจำเป็นท่ีต้องขายของบัน เน่ืองจากอาจจะเกิดความเสียหายต่อของซ่ึงตนอาจจะต้อง 
รับผิดตามมาตรา 17 ไต้

นอกจากน้ัน กระบวนวิธีในการขายของน้ัน ตามมาตรา 16 วรรคห้า230 ก็ไต้กำหนด 
ว่า “กระบวนวิธีในการขายของให้เป็นไปตามกฎหมายหรือตามจารีตประเพณี ณ สถานท่ีท่ีของน้ัน 
ตังอยู่” ตังบัน กระบวนวิธีในการขายของย่อมเป็นไปตามกฎหมายหรือจารีตประเพณี ณ สถานท่ีท่ี 
ของบันตังอยู่ ซ่ึงกฎหมายบันอาจจะกำหนดกระบวนการบางประการท่ีผู้ขนส่งจะต้องกระทำก็ไต้ 
เช่น อาจจะต้องบอกกล่าวว่าไต้มีการขายของน้ันไปยังผู้ส่ง หรือผู้รับตราส่ง เป็นต้น231

228 Ibid.
มาตรา 16 วรรคส บัญญัติว่า “ I f  the goods have been sold pursuant to this article, the 

proceed 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. I f  these charges exceed the proceeds of 
sale, the carrier shall be entitled to the difference.”

230 มาตรา 16 วรรคหา บัญญัติว่า “The procedure in the case of sale shall be determined by 
the law or custom of the place where the goods are situated.”

231 Clarke, International carriage of goods bv road: CMR, p. 106.
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6) ในกรณีท่ีได้มีการส่งของทีมีสภาพก่อให้เกิดอันตรายได้ (Dangerous Goods) 
ซ่ีงผู้ขนส่งไม่ทราบถึงอันตรายตามท่ีได้ระบุไวในวรรคหน่ีงของมาตรา 22 ผู้ฃนส่งมีสิทธิท่ีจะขน 
ถ่ายลง (unloaded) ทำลาย (destroyed) หรือทำให้ส้ินสภาพอันตราย (rendered harmless) ซึงของ 
ดังกล่าว ณ เวลา และสถานท่ีใดกิได้โดยไม่ต้องใช้ค่าทดแทน

สำหรับสิทธิของผู้ขนส่งในข้อน้ี เป็นไปตามท่ีได้บัญญัติในมาตรา 22 วรรคสอง232 
ซ่ึงได้กล่าวไปแล้วโดยละเอียดในหัวข้อ 2.4.2 ข้อย่อยท่ี 2

7) หากเกิดข้อพิพาทข้ีนในกรณีท่ีผู้รับตราส่งไม่มาชำระค่าธรรมเมียมตามท่ีได้ 
แสดงไวในใบตราส่ง ผู้ขนส่งมีสิทธิท่ีจะไม่ส่งมอบของให้แก่ผู้รับตราส่ง เว้นแต่ผู้รับตราส่งจะให้ 
หลักประกัน (Security) ตามสมควร

สิทธิของผู้ขนส่งในประการน้ี เป็นผลสืบเน่ืองมาจากการใช้สิทธิในการจัดการ 
อย่างหน่ึงอย่างใดกับของภายหลังจากท่ีของมาถึงยังสถานท่ีท่ีระบุไว้ในใบตราส่ง โดยสิทธิดังกล่าว 
เป็นไปตามท่ีบัญญัติไว้ในมาตรา 13 วรรคสอง233 ซ่ึงกำหนดว่า “ ผู้รับตราส่งซ่ึงได้ใช้ประโยชน์จาก 
สิทธิท่ีได้ให้ไว้แก่ตนตามวรรคหน่ึงของมาตราน้ี จะต้องใช้ค่าธรรมเนียมท่ีได้แสดงไว้ในใบตราส่ง 
แต่หากเกิดข้อพิพาทในการมี ผู้ขนส่งไม่จำต้องส่งมอบของ เว้นแต่ผู้รับตราส่งจะได้ให้หลักประกัน 
ตามสมควร” จากบทบัญญัติดังกล่าวมี หากเกิดข้อพิพาทขึน เน่ืองจากผู้รับตราส่งไม,ยอมชำระค่า 
ธรรมเนียมตามท่ีแสดงไว้ในใบตราส่ง ผู้ขนส่งมีสิทธิท่ีจะไม่ส่งมอบของดังกล่าวให้แก่ผู้ขนส่งได้ 
ซ่ึงการชำระค่าธรรมเนียมดังกล่าวของผู้รับตราส่งถือเป็นเง่ือนไขในการใช้สิทธิประการหน่ึง ดังท่ี 
กำหนดไว้ในมาตรา 13 วรรคหน่ึง

มาตรา 22 วรรคสอง บัญญัติว่า “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.”

233 มาตรา 13 วรรคสอง บัญญัติว่า “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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อย่างไรก็ตาม ผู้ขนส่งอาจจะใช้สิทธิบางประการต่อผู้รับตราส่ง โดยอาศัยบท 
บัญญัติอ่ืนๆ  นอกจากท่ีอนุสัญญาได้กำหนดไว้ก็ได้ เช่น สิทธิยึดหน่วงของ (right of retention lien) 
เป็นด้น ซ่ึงตามบทบัญญัติแห่งอนุสัญญาน้ันมิได้บัญญัติให้เป็นสิทธิแก่ผู้ขนส่งในการยึดหน่วงของ 
แต่อย่างใด ซ่ึงนักวิชาการส่วนใหญ่ก็มีความเห็นว่า มาตรา 13 วรรคสองแห่งอนุสัญญาไม่ได้ให้ 
สิทธิเป็นการท่ัวไปแก่ผู้ขนส่งท่ีจะยึดหน่วงของได้ แต่เป็นการให้สิทธิอันจำกัดไว้ประการหน่ึงซ่ึง 
ใช้ต่อผู้รับตราส่งเท่าน้ัน2’4 ในกรณีน้ัก็ด้องพิจารณาตามบทบัญญัติแห่งกฎหมายภายใน (National 
law) เพ่ือพิจารณาว่าผู้ขนส่งจะใช้สิทธิยึดหน่วงของน้ันได้หรือไม,

สำหรับความมีอยู่ของสิทธิยึดหน่วงน้ัน ย่อมข้ึนอยู่กับการครอบครองของของผู้ขน 
ส่ง หากผู้ขนส่งมิได้ครอบครองของ กรณีก็ย่อมจะไม่มีสิทธิยึดหน่วงของแต่อย่างใด และนอกจาก 
น้ัน ในกรณีการยึดหน่วงของเพ่ือค่าธรรมเนียมท่ีได้แสดงไว้ในใบตราส่ง ก็มีผู้ให้ความเห็นว่า ผู้ขน 
ส่งจะใช้สิทธิในการยึดหน่วงของได้ต่อเม่ือค่าธรรมเนียมน้ันได้ระบุไว้ในใบตราส่งด้วย235

2.6.2 หน้าท่ีของผู้ขนส่ง

ตามบทบัญญัติแห่งอนุสัญญา อาจแยกพิจารณาหน้าท่ีของผู้ขนส่งได้ ดังต่อไปน้ั

1) ในการรับมอบของ ผู้ขนส่งมีหน้าท่ีต้องตรวจสอบของ ดังน้ี
(ก) ผู้ฃนส่งต้องตรวจสอบความถูกต้องของข้อความท่ังหลายท่ีปรากฎในใบตราส่ง 

เกืยวกับจำนวนของหีบห่อ และบรรดาเคร่ิองหมายและหมายเลขของหีบห่อท่ัน
(ข) ผู้ขนส่งต้องตรวจสอบสภาพท่ีปรากฏแห่งของและหีบห่อท่ีบรรจุของนน

M. H. Clarlingbould, “The right of the carrier by road to retain goods,” in International 
carriage of goods by road (CMR). ed. Jan Theunis, (Bristol: Lloyd’s of London Press Ltd., 1987),
pp. 212-213.

Ibid., p.212.
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หน้าท่ีของผู้ขนส่งประการน้ี ปรากฎตามบทบัญญัติมาตรา 8 วรรคหน่ึง236 โดยเป็น 
การกำหนดถึงหน้าท่ีของผู้ขนส่งในการตรวจสอบของ อันได้แก่ ความถูกต้องแห่งข้อความทังหลาย 
ท่ีปรากฎในใบตราส่ง และสภาพท่ีปรากฎแห่งของและหีบห่อท่ีบรรจุของบัน

นอกจากบัน ตามมาตรา 8 วรรคสอง237 ก็ได้กำหนดเพ่ิมเติมให้เป็นหน้าท่ีของผู้ขน 
ส่งว่า “ หากผู้ขนส่งไม่มีวิธีการอันสมควรอย่างใดท่ีจะตรวจสอบความถูกต้องของข้อความ ดังท่ี 
บัญญัติไว้ในวรรคหน่ึง (ก) ของมาตราน้ี ให้ผู้ขนส่งต้ังข้อสงวนไว้ในใบตราส่งพร้อมกับแสดงเหตุ 
ผลประกอบ ผู้ขนส่งจะต้องระบุเหตุผลแห่งข้อสงวนอันเก่ียวด้วยสภาพท่ีปรากฏแห่งของและหีบ 
ห่อท่ีบรรจุของน้ันด้วยเช่นกัน ข้อสงวนดังกล่าวจะไม่มีผลผูกพันผู้ส่ง เว้นแต่ผู้ส่งจะแสดงเจตนายิน 
ยอมเข้าผูกพันอย่างชัดแจ้งในใบตราส่ง”

บทบัญญัติดังกล่าวข้างด้น ถือเป็นบทบัญญัติท่ีกำหนดให้ผู้ขนส่งต้องต้ังข้อสงวน 
(Reservation) พร้อมท้ังเหตุผลในการต้ังข้อสงวนน้ัน หากปรากฏข้อเท็จจริงว่า ผู้ขนส่งไม่มีวิธีการ 
อันสมควรในการตรวจสอบความถูกต้องของข้อความในมาตรา 8 วรรคหน่ึง (ก) หรือหากได้ตรวจ 
สอบแล้ว ก็พบว่าข้อเท็จจริงท่ีปรากฏไม่ตรงกับข้อความท่ีได้ระบุไว้ในใบตราส่ง รวมท้ังจะต้องต้ัง 
ข้อสงวนในกรณีพบความบกพร่องเก่ียวกับสภาพท่ีปรากฏแห่งของและหีบห่อท่ีบรรจุของน้ัน 
พร้อมทังเหตุผลในการดังข้อสงวนด้วยเช่นเดียวกัน

สำหรับหน้าท่ีของผู้ขนส่งในการตรวจสอบของ และการตังข้อสงวนไว้ในใบตรา 
ส่ง ตามมาตรา 8 วรรคหน่ึงและวรรคสองน้ี ได้กล่าวมาแล้วโดยละเอียดในหัวข้อ 2.3.4 2

2 6มาตรา8 วรรคหนงบัญญัติว่า “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.”

มาตรา 8 วรรคสอง บัญญัติว่า “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.”
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2) เม่ือผู้ขนส่งไม,สามารถปฏิบัติตามคำส่ังท่ีตนได้รับตามมาตรา 12 วรรคห้า (ข) 
ให้ลุล่วงไป ผู้ขนส่งจะต้องบอกกล่าวไปยังบุคคลซ่ึงให้คำส่ังนนโดยทันที

หน้าท่ีของผู้ฃนส่งในข้อน้ี ปรากฎตามมาตรา 12 วรรคหก231* อันอาจกล่าวโดยสรุป 
ได้ว่า การใช้สิทธิในการจัดการอย่างหน่ึงอย่างใดกับของตามมาตรา 12 บัน บุคคลผู้ประสงค์ใช้ 
สิทธิดังกล่าวจะต้องปฏิบัติตามเง่ือนไขท่ีได้บัญญัติไว้ในมาตรา 12 วรรคห้า อันได้แก่

1) การปฏิบัติตามคำส่ังน้ันไม่อาจเป็นไปได้ในเวลาท่ีคำส่ังน้ันไปถึงผู้ขนส่ง
2) การปฏิบัติตามคำส่ังน้ันจะเป็นการขัดขวางต่อการทำงานตามปกติในกิจการของ

ผู้ขนส่ง 

ส่งอ่ืน
3) การปฏิบัติตามคำส่ังน้ันจะเป็นการเส่ือมสิทธิของผู้ส่งหรือผู้รับตราส่งในการขน

ซ่ึงหากปรากฎข้อเท็จจริงว่า ผู้ขนส่งไม่สามารถปฏิบัติตามคำส่ังท่ีตนได้รับ โดย 
เหตุตามมาตรา 12 วรรคห้า (ข) กล่าวคือ การปฏิบัติตามคำส่ังน้ันจะเป็นการขัดขวางต่อการทำงาน 
ตามปกติในกิจการของผู้ขนส่ง ในกรณีดังกล่าวนี ผู้ขนส่งจะมีหน้าท่ีต้องบอกกล่าวไปยังบุคคลผู้ให้ 
คำส่ังน้ันโดยทันที ท้ังน้ีตามมาตรา 12 วรรคหก (ซ่ึงได้กล่าวมาแล้วในหัวข้อ 2.4.1 ข้อย่อยท่ี 3)

3) หากไม่ว่าด้วยเหตุผลใด  ๆ เป็นการพ้นวิสัย หรือเร่ิมจะเป็นไปไม่ได้ท่ีจะปฏิบัติ 
ตามข้อตกลงอันกำหนดไว้ในใบตราส่งให้ลุล่วงไป ก่อนท่ีของจะมาถึงยังสถานท่ีท่ีกำหนดให้ส่งมอบ 
ผู้ขนส่งจะต้องถามเอาคำส่ังจากบุคคลผู้มืสิทธิจัดการอย่างหน่ึงอย่างใดกับของนนตามบทบัญญัติ 
มาตรา 12

หน้าท่ีในข้อน้ัของผู้ขนส่ง เป็นไปตามท่ีกำหนดไว้ในมาตรา 14 วรรคหน่ึง2,9 ซ่ึง 
กำหนดถึง กรณีท่ีเป็นการพ้นวิสัย หรือเร่ิมจะเป็นไปไม่ได้ท่ีจะปฏิบัติการรับขนให้เป็นไปตามข้อ

มาตรา 12 วรรคหก บัญญัติว่า “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.”

มาตรา 14 วรรคหนง บัญญัติว่า “ I f 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 form the person 
entitled to dispose of the goods in accordance with the provisions of article 12.”
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ตกลงอันกำหนดไว้ในใบตราส่งให้ลุล่วง ซ่ึงในใบตราส่งน้ันเองอาจจะระบุรายละเอียดบางประการ 
เก่ียวกับวิธีการท่ีจะดำเนินการให้เป็นไปตามสัญญาก็ได้ โดยข้อตกลงอันกำหนดไว้ในใบตราส่ง 
อาจจะได้แก่ กำหนดเวลาในการส่งมอบ หรือเสันทางท่ีใช้เดินทางในการรับขน เป็นด้น2',0

สำหรับมาตรา 14 วรรคหน่ึงน้ี จะใช้บังคับกับทุก  ๆ สถานการณ์ โดยไม่มีข้อจำกัด 
ท่ีแน่นอนของสาเหตุแห่ง “ การไม่สามารถกระทำได้” (Impossibility) และอาจกล่าวในอีกทางหน่ึง 
ได้ว่า มาตรา 14 นี้ จะใช้บังคับกับกรณีท่ีการรับขนน้ันจะกระทำต่อไปไม่ได้เท่าน้ัน จะไม่ใช้บังคับ 
กับกรณีการรับขนท่ีผู้ขนส่งเร่ิมจะต้องมีความรับผิดชอบท่ีสูงข้ึน หรือมีความยุ่งยากหรือค่าใช้จ่ายท่ี 
เพ่ิมมากข้ึน ซ่ึงบรรดาสิทธิ หน้าท่ี และความรับผิดของคู่สัญญาในสถานการณ์ดังกล่าว จะตกอยู่ภาย 
ใต้บังคับแห่งกฎหมายภายใน2,1 และมาตรา 14 จะไม่ใช้บังคับกับกรณีท่ีไม่สามารถปฏิบัติตามข้อตก 
ลงอ่ืน  ๆท่ีเก่ียวกับการส่งมอบได้ซ่ึงเป็นเร่ืองท่ีจะด้องพิจารณาตามบทบัญญัติมาตรา 1 5240 241 242

สำหรับ “การไม่สามารถกระทำได้” (Impossibility) ตามบทบัญญัติมาตรา 14 บัน 
มีข้อพิจารณา ดังต่อไปน้ี

1. “การไม่สามารถกระทำได้” อาจเกิดข้ึนได้ โดยไม่จำเป็นต้องคำนึงว่า การไม่ 
สามารถกระทำได้น้ันจะมีสาเหตุมาจากอะไร โดยเฉพาะอย่างย่ิง ไม่จำเป็นต้องคำนึงว่าจะมีสาเหตุ 
มาจากความผิดของผู้ขนส่งหรือไม่ ซ่ึงจะพิจารณาได้จากความในบทบัญญัติมาตรา 14 ท่ีกำหนดว่า 
“หากไม่ว่าด้วยเหตุผลใด .ๆ..” (If for any reason) โดยในกรณีท่ีปรากฎว่า การไม่สามารถกระทำได้ 
บันเป็นความผิดของผู้ขนส่ง ผู้ขนส่งจะต้องรับผิดตามอนุสัญญาหรือไม่ กรณีจะต้องพิจารณาจาก 
หมวด 4 แห่งอนุสัญญา ซ่ึงก็จะไม่เก่ียวข้องกับกรณีตามมาตรา 14 แต่อย่างใด

2. “การไม่สามารถกระทำได้” จะพิจารณาจากข้อเท็จจริงว่า ผู้ขนส่งสามารถแก้ 
ไขปิญหา หรือความยุ่งยากให้ผ่านพ้นไปได้หรือไม่ หากผู้ขนส่งสามารถแก้ไขปิญหาดังกล่าวได้ ก็ 
จะไม่ถือว่าการรับขนนันเปีนกรณีท่ี “ ไม่สามารถกระทำได้” แต่อย่างใด ซ่ึงนักวิชาการชาวเยอรมัน 
ท่านหน่ึง ได้แสดงความเห็นว่า การปฏิบัติการรับขนจะไม่ใช่กรณีท่ี “ ไม่สามารถกระทำได้” หาก 
ปรากฎว่า ผู้ขนส่งสามารถเอาชนะอุปสรรคหรือปิญหาน้ันได้ โดยการว่าจ้างบุคคลหน่ึงบุคคลใดให้

240 Clarke, International carriage of goods by road: CMR. p.98.
241 Hill and Messent with Glass, CMR: Contract for the international carriage of goods by 

road, p.94.
242 โปรดดูรายละเอียดในหัวข้อ 2.6.2 ข้อย่อยท่ี 4.
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กระทำการบางอย่างท่ีจำเป็น (เว้นแต่ในใบตราส่งเองจะกำหนดว่าไม,สามารถทำสัญญาช่วงได้) ซ่ึง 
ผลท่ีตามมา คือ การรับขนน้ันจะไม่ใช่กรณีท่ี “ ไม่สามารถกระทำได้” ตามท่ีกำหนดไว้ในมาตรา 14 
จนกว่าผู้ขนส่งจะได้ใช้มาตรการทุกอย่างเพ่ือแก้ไขปิญหาน้ันแล้ว หรือเป็นท่ีชัดแจ้งแล้วว่ามาตร 
การอ่ืนๆ  น้ันจะไม่สามารถแก้ไขปีญหาบันได้243

3. “ การไม่สามารถกระทำได้” จะรความเก่ียวช้องโดยตรงกับสัญญารับขน ซ่ึง 
พิจารณาได้จากถ้อยคำในมาตรา 14 เอง ท่ีกำหนดว่า “ ...เร่ิมจะเป็นไปไม่ได้ท่ีจะปฏิบัติตามข้อตกลง 
อันกำหนดไว้ในใบตราส่งให้ลุล่วงไป...” เช่น ถ้าสัญญารับขนของได้ระบุท่ีทำการศุลกากร 
(Custom post) ไว้โดยเฉพาะเจาะจง ในกรณีท่ีเกิดการประท้วงข้ึน ณ ท่ีทำการแห่งน้ัน อาจจะถือเป็น 
กรณีท่ีการปฏิบัติการรับขนกระทำต่อไปไม่ได้ แต่หากสัญญารับขนน้ันไม่ได้ระบุท่ีทำการแห่งใดไว้ 
โดยเฉพาะเจาะจง การประท้วง ณ ท่ีทำการซ่ึงต้ังอยู่บนเส้นทางโดยตรง (direct route) อันจะทำให้ 
ระยะเวลาในการรับขนส้ันท่ีสุดน้ัน จะไม่ถือเป็นกรณีท่ีไม่สามารถปฏิบัติการตามสัญญารับขนให้ 
สำเร็จลุล่วงไปได้ หากปรากฎว่ารถน้ันสามารถท่ีจะเดินทางโดยอ้อมไปยังท่ีทำการอ่ืนซ่ึงไม่มีการ 
ประท้วงได้244

เม่ือกรณีปรากฎว่า เป็นการพ้นวิสัย หรือเร่ิมจะเป็นไปไม่ได้ท่ีจะปฏิบัติตามข้อตก 
ลงท่ีได้ระบุไว้ในใบตราส่ง ตามบทบัญญัติแห่งอนุสัญญา มาตรา 14 ได้กำหนดให้เป็นหน้าท่ีของผู้ 
ขนส่งในการถามเอาคำส่ังจากบุคคลผู้มีสิทธิในการจัดการอย่างหน่ึงอย่างใดกับของน้ันตามมาตรา 
12 โดยผู้ขนส่งจะต้องขอเอาคำส่ังดังกล่าวภายในระยะเวลาท่ีเหมาะสม ซ่ึงจะต้องพิจารณาข้อเท็จ 
จริงเป็นกรณี  ๆ ไปว่า อย่างไรจึงจะถือว่าเป็นระยะเวลาอันเหมาะสม รวมท้ังจะต้องให้บรรดาข้อมูล 
อันจำเป็นอย่างเพียงพอ หากสามารถกระทำได้ เพ่ือท่ีบุคคลผู้มีสิทธิในการจัดการอย่างหน่ึงอย่างใด 
กับของบัน จะสามารถให้คำส่ังท่ีเหมาะสมได้245 ซ่ึงในระหว่างรอคอย หรือปฏิบัติตามคำส่ังน้ัน ผู้ 
ขนส่งจะมีความรับผิดต่อของเช่นเดียวกับความรับผิดต่อของตามสัญญารับขนฉบับเดิม (the 
original contract of carriage) อันเป็นความรับผิดตามมาตรา 17246 ซ่ึงในเร่ืองน้ี มีตัวอย่างคำตัดสิน 
ของศาลฝร่ังเศส ได้ตัดสินว่า การรับขนเร่ิมจะเป็นไปไม่ได้ เพราะกระหล่ําดอก (cauliflowers) ท่ี

Clarke, International carriage of goods by road: CMR. p.99.
244 Paris 27.5.80 , B.T. 1980.45.
245 Stefan Tzankov, “Memorandum on the delivery of the goods (Art. 14,15,16),” in 

“ International carriage of goods by road (CMR).” ed. Jan Theunis. (Bristol: Lloyd’s of London 
Press Ltd.,1987), p.77., p.98.

24h Clarke, International carriage of goods bv road: CMR. p.98.



110

บรรทุกมาเร่ิมมีสภาพจะเน่าเสีย ผู้ขนส่งได้รับคำส่ังจากผู้ส่งให้ทำการรับขนต่อไป และส่งมอบ 
กระหล่ําดอกโดยรวดเร็วเท่าท่ีจะกระทำได้ ซ่ึงการรับขนต่อไปน้ันมีความจำเป็นท่ีจะต้องถ่ายโอน 
(transhipment) กระหล่ําดอกน้ันไปยังรถคันอ่ืน อย่างไรก็ตาม ปรากฎว่าการถ่ายโอนดังกล่าวต้อง 
ชักช้าออกไป เน่ืองจากผู้ขนส่งร้ังรอท่ีจะตกลงถึงราคาในการถ่ายโอนน้ัน ซ่ึงผลจากความชักช้าบัน 
ทำให้ระยะเวลาพิเศษท่ีขยายออกไปโดยคำส่ังน้ันได้ล่วงพ้นไป และผู้รับตราส่งปฏิเสธท่ีจะรับมอบ 
กระหล่ําดอกดังกล่าว ซ่ึงศาลก็ได้ตัดสินให้ผู้ขนส่งต้องรับผิดต่อผู้ส่ง247

นอกจากน้ัน ตามบทบัญญัติแห่งอนุสัญญาน้ันมิได้บัญญัติถึงกรณีท่ีความสูญหาย 
เป็นผลมาจากการปฏิบัติตามคำส่ังท่ีผู้ส่งได้ให้ข้อมูลอันไม่สมบูรณ์ (incomplete) หรือเป็นข้อมูลท่ี 
ทำให้เข้าใจผิดได้ง่าย (misleading) แต่ก็เป็นท่ียอมรับคันว่า ในกรณีน้ี ความรับผิดของผู้ขนส่งจะ 
ข้ึนอยู่กับข้อเท็จจริงท่ีว่า ผู้ขนส่งน้ันประมาทเลินเล่อหรือไม่248

ในกรณีท่ีพฤติการณ์แวดล้อมเป็นผลให้การรับขนสามารถดำเนินการต่อไปได้ แต่ 
ด้วยเง่ือนไขอันแตกต่างจากท่ีกำหนดไว้ในใบตราส่งบัน ตามมาตรา 14 วรรคสอง249 ก็ได้กำหนดว่า 
“อย่างไรก็ตาม หากพฤติการณ์แวดล้อมยังเป็นผลให้การรับขนสามารถดำเนินการต่อไปได้แต่ด้วย 
เง่ือนไขอันแตกต่างจากท่ีกำหนดไว้ในใบตราส่ง และล้าผู้ขนส่งไม่สามารถท่ีจะได้รับคำส่ังภายใน 
เวลาอันสมควรจากบุคคลผู้มีสิทธิในการจัดการอย่างหน่ึงอย่างใดคับของตามบทบัญญัติมาตรา 12 
ผู้ขนส่งจะต้องใช้มาตรการต่าง  ๆ เท่าท่ีตนเห็นว่าจะเกิดประโยชน์สูงสุดแก่บุคคลผู้มีสิทธิในการจัด 
การอย่างหน่ึงอย่างใดกับของ” จากบทบัญญัติข้างด้น อาจกล่าวได้ว่าเป็นทางออกของผู้ขนส่ง 
ประการหน่ึงในกรณีท่ีผู้ขนส่งไม่สามารถจะได้รับคำส่ัง “ภายในเวลาอันสมควร” (in reasonable 
time) ซ่ึงก็ต้องพิจารณาจากข้อเท็จจริงเป็นเร่ือง  ๆ ไปว่า “ภายในเวลาอันสมควร” น้ัน จะเป็นเวลา 
เพียงใด หากปรากฎว่าการรับขนน้ันยังคงสามารถดำเนินการต่อไปได้แต่ด้วยเง่ือนไขอันแตกต่าง

App. Paris, 22.6.82 (1982) B.T. 432.
Hill and Messent with Glass, CMR: Contract for the international carriage of goods bv 

road, pp.95-96.
มาตรา 14 วรรคสอง บัญญัติว่า “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.”
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จากท่ีกำหนดไว้ในใบตราส่ง ผู้ขนส่งจะต้องใช้มาตรการต่าง  ๆ ให้เกิดประโยชน์สูงสุดแก่บุคคลผู้มี 
สิทธิในการจัดการอย่างหน่ึงอย่างใดกับของ

หากปรากฎว่า ผู้ขนส่งไต้ปฏิบัติการรับขนของน้ันต่อไป โดยใช้รูปแบบการขนส่ง 
รูปแบบอ่ืน กรณีน้ัจะเห็นเป็นท่ีชัดเจนว่า ผู้ขนส่งน้ันจะยังคงมีความรับผิดในฐานะเป็นผู้ขนส่งตาม
อนุสัญญาอยู่ ท้ังน้ัตามบทบัญญัติมาตรา 2:5u

นอกจากน้ัน ยังมีปีญหาในกรณีท่ีผู้ขนส่งไต้จัดการให้มีการรับขนของต่อไปโดย 
บุคคลท่ีสามว่า ผู้ขนส่งน้ันจะยังคงมีความรับผิดในฐานะเป็นผู้ขนส่งในอนุสัญญาหรือไม่ ซ่ึงใน 
กรณีน้ี อาจถือไต้ว่า บุคคลท่ีสามน้ันเป็นผู้ขนส่งหลายคนหลายทอดคนหน่ึง (a successive carrier) 
ภายใต้สัญญารับขนเดิมตามอนุสัญญา (the original CMR contract) ซ่ึงในกรณีน้ี ผู้ขนส่งเติม (the 
original carrier) บัน จะยังคงมีความรับผิดสำหรับการรับขนของต่อไป ตามมาตรา 34 โดยในเร่ืองนี 
มีผู้แสดงความเห็นว่า “อย่างไรก็ตาม กรณีอาจจะเป็นไปไต้ว่าผู้ขนส่งเดิมน้ันไต้ปฏิบัติไปในฐานะท่ี 
เป็น “ ผู้รับจัดการขนส่ง” (a forwarder) ในส่วนท่ีเก่ียวกับการรับขนท่ีนอกเหนือออกไป (the further 
carriage) น้ัน เน่ืองจากหน้าท่ีตามท่ีไต้กำหนดไว้ในมาตรา 14 วรรคสองน้ัน ไต้กำหนดให้กระทำ 
การ “ เท่าท่ีเห็นว่าจะเกิดประโยชน์สูงสุดแก่บุคคลผู้มีสิทธิในการจัดการอย่างหน่ึงอย่างใดกับของ” 
ซ่ึงอาจถือเป็นลักษณะของ “ ผู้รับจัดการขนส่ง” (a freight forwarder) และหากความเห็นน้ีถูกต้อง 
การรับขนต่อไปบันจะตกอยู่ภายใต้บังคับแห่งสัญญาฉบับใหม่ (a new contract) ดังน้ัน การท่ีจะ 
พิจารณาว่าการรับขนในทอดต่อ  ๆ ไป จะเป็นสัญญาภายใต้อนุสัญญาหรือไม่ ย่อมข้ึนอยู่กับสถาน 
การณ์เป็นเร่ือง  ๆไป”25'

นอกจากน้ัน หน้าท่ีของผู้ขนส่งประการน้ี ยังจะต้องพิจารณาถึงบทบัญญัติมาตรา 
16 วรรคสอง อันเป็นบทบัญญัติท่ีให้สิทธิแก่ผู้ขนส่งเพ่ิมเติมในการท่ีจะขนถ่ายของลงในทันที หาก 
ปรากฎว่าข้อเท็จจริงท่ีเกิดข้ึนเป็นไปตามบทบัญญัติไว้ในมาตรา 14 วรรคหน่ึง ท้ังน้ี สิทธิของผู้ขน 
ส่งตามมาตรา 16 วรรคสองน้ัน ไต้ศึกษาไปแล้วในหัวข้อ 2.6.1 ข้อย่อยท่ี 4

25ü โปรดดูรายละเอียดในหัวข้อ 2.2.2.
2 Hill and Messent with Glass, CMR: Contract for the international carriage of goods bv

road, p.95.
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4) เม่ือใดพฤติการณ์แวดล้อมขัดขวางมีให้ส่งมอบของภายหลังจากท่ีของมาถึงยัง 
สถานทีทีระบุให้ส่งมอบ ผู้ฃนส่งจะต้องร้องขอคำส่ังจากผู้ส่ง

หน้าท่ีของผู้ส่งประการน้ี ปรากฎตามบทบัญญัติแห่งอนุสัญญา มาตรา 15 วรรค 
หน่ึง252 ซ่ึงกำหนดว่า “ เม่ือใดพฤติการณ์แวดล้อมขัดขวางมิให้ส่งมอบของภายหลังจากท่ีของมาถึง 
ยังสถานท่ีท่ีระบุให้ส่งมอบ ผู้ขนส่งจะต้องร้องขอคำส่ังจากผู้ส่ง ถ้าผู้รับตราส่งปฏิเสธไม่ยอมรับ 
ของ ผู้ส่งจะมีสิทธิในการจัดการอย่างหน่ึงอย่างใดกับของโดยไม่ต้องแสดงใบตราส่งคู่ฉบับท่ีหน่ึง”

ตามบทบัญญัติดังกล่าวน้ัน เป็นบทบัญญัติท่ีใช้บังคับในสถานการณ์ท่ีมีพฤติการณ์ 
แวดล้อมขัดขวางมิให้ผู้ขนส่งส่งมอบของ (delivery) ไต้ ภายหลังจากท่ีของมาถึงยังสถานท่ีท่ีระบุให้ 
ส่งมอบ ซ่ึงตามมาตรา 15 ไต้กำหนดเป็นหน้าท่ีของผู้ขนส่งท่ีจะต้องร้องขอคำส่ังจากผู้ส่ง เพ่ือท่ีตน 
จะไต้ทราบว่าจะจัดการอย่างไรคับของน้ัน เช่นเดียวกับกรณีท่ีบัญญัติไว้ในมาตรา 14 วรรคหน่ึง ซ่ึง 
Rodiere ไต้ให้ความเห็นว่า ผู้ขนส่งจะต้องร้องขอคำส่ังภายในระยะเวลาอันสมควร (reasonable 
time) และต้องให้ข้อมูลอันเพียงพอแก่ผู้ส่งด้วย เพ่ือท่ีผู้ส่งจะสามารถให้คำส่ังท่ีเหมาะสมไต้ด้วย253

พฤติการณ์แวดล้อมท่ีเป็น “การขัดขวาง” (prevention) มิให้ส่งมอบของ ตามมาตรา 
15 มีลักษณะใกล้เคียงคับ “การไม่สามารถกระทำไต้” (impossibility) ตามมาตรา 14254 ซ่ึงพฤติ 
การณ์แวดล้อมท่ีเป็นการขัดขวางมิให้มีการส่งมอบของ ตามมาตรา 15 มีข้อพิจารณาดังต่อไปน้ั

1. พฤติการณ์แวดล้อมอันเป็นการขัดขวางบัน จะมีความเก่ียวข้องคับข้อตกลง 
ในสัญญา เช่น หากในสัญญารับขนกำหนดให้ส่งมอบของ ณ สถานท่ี ก หรือ ข และปรากฎว่า 
กรณีเริมทีจะเป็นไปไม่ไต้ท่ีจะส่งมอบของ ณ สถานท่ี ก เท่าบัน กรณีน้ัยังไม่ถือว่าเป็นพฤติการณ์ 
แวดล้อมท่ีขัดขวางการส่งมอบแต่อย่างใด เน่ืองจากยังสามารถส่งมอบของยังสถานท่ี ข ไต้

มาตรา 15 วรรคหนง บัญญัติว่า “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.”

Tzankov, “Memorandum on the delivery of the goods (Art. 14,15,16),” in
“ International carriage of goods by road (CMR).” ed. Theunis, p.77.

254 โปรดดูรายละเอียดในหัวข้อ 2.6.2 ข้อย่อยท่ี 3.
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2. กรณีท่ีผู้ขนส่งไม่ได้กระทำการทุกอย่างท่ีจะทำให้การส่งมอบสามารถกระทำ 
ได้อย่างแท้จริง ดังตัวอย่างเช่น ถ้าผู้รับตราส่งปฏิเสธท่ีจะรับมอบของ และด้วยโอกาสอันเล็กน้อย 
น้ีนผู้ขนส่งก็ไม่ได้ยับย้ังให้ผู้รับตราส่งเปล่ียนความต้ังใจ กรณีน้ี จะถือว่าการส่งมอบถูกขัดขวาง 
หากผู้รับตราส่งได้ปฏิเสธในทันทีท่ีจะรับมอบของน้ัน255 จากตัวอย่างน้ี หมายความว่า ผู้ขนส่งจะ 
ต้องพยายามกระทำการทุกส่ิงทุกอย่างท่ีจะทำให้ตนสามารถส่งมอบของได้ด้วย หากได้กระทำการ 
ทุกส่ิงทุกอย่างแล้ว ก็ยังไม่สามารถส่งมอบของได้ กรณีจึงจะถือว่าเป็นพฤติการณ์แวดล้อมท่ีเป็น 
การขัดขวางมิให้รการส่งมอบของ

3. การส่งมอบจะไม่ถูกขัดขวางเพียงเพราะเหตุผลว่า ผู้ขนส่งไม่ได้มีข้อมูลท่ีชัด 
เจนหรือถูกต้องเท่ียวกับสถานท่ีท่ีระบุให้ส่งมอบของ ซ่ึงในกรณีน้ี ผู้ขนส่งจะต้องสอบถามถึงข้อมูล 
ตังกล่าวเสียก่อน ถึงแม้ว่าการสอบถามน้ันจะต้องใช้เวลาและอาจจะทำให้เกิดความไม่สะดวกตาม 
มาก็ตาม256

หากกรณีปรากฎข้อเท็จจริงว่า มีพฤติการณ์แวดล้อมขัดขวางมิให้มีการส่งมอบของ 
เกิดข้ึนตามมาตรา 15 วรรคหน่ึง ปิญหาอาจเกิดข้ึนในประเด็นเท่ียวกับการแสดงใบตราส่งคู่ฉบับท่ี 
หน่ึง ซ่ึงจะมีผลทางกฎหมายท่ีแตกต่างกันระหว่างพฤติการณ์แวดล้อมอันเป็นการขัดขวางมิให้ส่ง 
มอบท่ีมีสาเหตุมาจากการปฏิเสธไม่ยอมรับมอบของของผู้รับตราส่ง กับสาเหตุอ่ืน  ๆ ซ่ึงอาจแยก 
พิจารณาได้ตังน้ี

1. ในกรณีท่ีพฤติการณ์แวดล้อมอันเป็นการขัดขวางน้ัน มีสาเหตุมาจากการ 
ปฏิเสธไม่ยอมรับมอบของของผู้รับตราส่ง ไม่ว่าจะโดยเหตุผลใดก็ตาม เช่น เน่ืองจากของน้ันเกิด 
ความเสียหายในระหว่างทาง หรือผู้รับตราส่งต้องการให้ส่งมอบของแก่ตน แต่ปฏิเสธท่ีจะชำระค่า 
ธรรมเนียมท่ีด้างชำระ เป็นต้น ในกรณีน้ีได้มีการผ่อนคลายเง่ือนไขในการใช้สิทธิในการจัดการ 
อย่างหน่ึงอย่างใดกับของตามมาตรา 12 ไว้ในมาตรา 15 วรรคสอง ซ่ึงได้บัญญัติว่า “ ...ล้าผู้รับตรา 
ส่งปฏิเสธไม,ยอมรับของ ผู้ส่งมีสิทธิท่ีจะจัดการอย่างหน่ึงอย่างใดกับของ โดยไม,ต้องแสดงใบตรา 
ส่งคู่ฉบับท่ีหน่ึง” โดยการผ่อนคลายตังกล่าวน้ีมีความสำคัญ เน่ืองจากใบตราส่งคู่ฉบับท่ีหน่ึงน้ีอาจ 
จะถูกส่งไปให้ผู้รับตราส่งแล้ว

' Clarke, International carriage of goods by road: CMR, p. 101.
256 O.L.G. Hamburg 25.2.88, VersR 1988, 909.
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แต่อย่างไรก็ตาม ถึงแม้ว่าผู้รับตราส่งจะปฏิเสธไม่ยอมรับมอบของไปแล้ว ตาม 
บทบัญญัติแห่งอนุสัญญาก็ยังได้กำหนดให้เป็นสิทธิของผู้รับตราส่งท่ีจะเปล่ียนแปลงความตังใจ 
และหันมาเรียกร้องให้ผู้ขนส่งส่งมอบของน้ันแก่ตนได้ ท้ังน้ี ตามบทบัญญัติมาตรา 15 วรรคสอง257 
ซ่ึงกำหนดว่า “อย่างไรตาม ถึงแม้ว่าผู้รับตราส่งจะปฏิเสธไม่ยอมรับมอบของไปแล้ว ผู้รับตราส่งก็ 
ยังอาจเรียกร้องให้ผู้ขนส่งส่งมอบของน้ันได้ ตราบเท่าท่ีผู้ขนส่งยังไม่ได้รับคำส่ังเป็นอย่างอ่ืนจากผู้ 
ส่ง” ซ่ึงหากกรณีปรากฎว่า ผู้ส่งได้มีคำส่ังเป็นอย่างอ่ืนให้ผู้ฃนส่งจัดการอย่างหน่ึงอย่างใดกับของ 
แล้ว ผู้รับตราส่งก็จะไม่สามารถเรียกร้องให้ผู้ขนส่งส่งมอบของแก่ตนได้อีกต่อไป

2. ในกรณีท่ีพฤติการณ์แวดล้อมอันเป็นการขัดขวางน้ันมีสาเหตุมาจากสาเหตุ 
อ่ืนๆ  นอกจากการปฏิเสธไม่ยอมรับมอบของของผู้รับตราส่ง เช่น อุปกรณ์ท่ีมีความจำเป็นไม่ 
สามารถใช้การได้ หรือไม่พบตัวผู้รับตราส่งท่ีจะต้องส่งมอบของให้ เป็นด้น ในกรณีน้ี ผู้ส่งจะ 
สามารถให้คำส่ังได้เฉพาะในกรณีท่ีบัญญัติไว้ในมาตรา 12 เท่าน้ัน กล่าวโดยเฉพาะก็คือ ผู้ส่งจะต้อง 
แสดงใบตราส่งคู่ฉบับท่ีหน่ึง ตามมาตรา 12 วรรคห้า (ก) ซ่ึงหากปรากฎว่า ผู้ส่งไม่สามารถแสดงใบ 
ตราส่งคู่ฉบับท่ีหน่ึงได้ กรณีน้ีจะถือเป็นช่องว่างหน่ึง (a hiatus) ของอนุสัญญาท่ีผู้ขนส่งมีหน้าท่ีถาม 
เอาคำส่ังจากผู้ส่ง แต่ผู้ส่งกลับไม่มีสิทธิท่ีจะให้คำส่ัง ซ่ึงในทางปฏิบัติน้ัน ใบตราส่งคู่ฉบับท่ีหน่ึงน่า 
จะตกอยู่ในมือของผู้รับตราส่ง ทางออกในกรณีน้ีของผู้ขนส่งก็อาจจะได้แก่ การท่ีผู้ขนส่งทำให้การ 
รับขนส้ินสุดลงโดยการใช้สิทธิตามท่ีบัญญัติไว้ในมาตรา 16 วรรคสอง258

นอกจากน้ัน อาจจะมีช่องว่างเกิดข้ึน ในกรณีท่ีผู้ขนส่งได้ถามเอาคำส่ังจากผู้ส่ง 
แต่ปรากฎว่าผู้ส่งซ่ึงอาจจะไม่มีส่วนได้เสียในของน้ันแล้ว ได้บอกปิดท่ีจะให้คำส่ังใด  ๆ ในกรณีน้ี 
เม่ือพิจารณาตามบทบัญญัติมาตรา 14 วรรคสอง ได้กำหนดถึงสถานการณ์ท่ีเป็นทางออกแก่ผู้ขนส่ง 
ในกรณีท่ีปรากฎว่าผู้ขนส่ง “ ไม่สามารถท่ีจะได้รับคำส่ังภายในระยะเวลาอันสมควร” ว่าผู้ขนส่งจะ 
ต้องใช้มาตรการเท่าท่ีตนเห็นว่าจะเกิดประโยชน์สูงสุดแก่บุคคลผู้มีสิทธิในการจัดการอย่างหน่ึง 
อย่างใดกับของ แต่เม่ือพิจารณาจากมาตรา 15 แล้วก็ไม่ปรากฎบทบัญญัติใด  ๆ ท่ีเป็นทางออก 
สำหรับสถานการณ์ตังกล่าวน้ี ซ่ึงก็อาจถือเป็นช่องว่างในการใช้บังคับอนุสัญญาประการหน่ึง 
สำหรับปิญหาตังกล่าว ผู้ขนส่งอาจจะต้องแก้ไขปิญหาตังกล่าว โดยการใช้สิทธิตามท่ีบัญญัติไว้ใน 
มาตรา 16

257 มาตรา 15 วรรคสอง บัญญัติว่า “ 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.”

2 8 Clarke, International carriage of goods by road : CMR. pp. 101-102.
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ส่วนในกรณีท่ีพฤติการณ์แวดล้อมท่ีขัดขวางมิให้มีการส่งมอบของได้เกิดขึนภาย 
หลังจากท่ีผู้รับตราส่งได้ใช้สิทธิของตามมาตรา 12 วรรคสาม (ผู้รับตราส่งมีสิทธิในการจัดการอย่าง 
หน่ึงอย่างใดกับของได้นับแต่เวลาท่ีได้มีการร่างใบตราส่ง) โดยส่ังให้ส่งมอบของแก่บุคคลอ่ืนนัน 
ตามบทบัญญัติมาตรา 15 วรรคสามได้กำหนดให้บทบัญญัติมาตรา 15 วรรคหน่ึงและวรรคสอง จะ 
ใช้บังคับโดยถือเสมือนว่าผู้รับตราส่งเป็นผู้ส่ง และบุคคลอ่ืนเป็นผู้รับตราส่ง โดยมาตรา 15 วรรค 
สาม251,กำหนดว่า “หากพฤติการณ์แวดล้อมท่ีขัดขวางมิให้มีการส่งมอบของได้เกิดข้ึนภายหลังจากท่ี 
ผู้รับตราส่งได้ใช้สิทธิของตามมาตรา 12 วรรคสาม โดยส่ังให้ส่งมอบของน้ันแก่บุคคลอ่ืน บท 
บัญญัติวรรคหน่ึงและวรรคสองของมาตราน้ี จะใช้บังคับโดยถือเสมือนว่า ผู้รับตราส่งเป็นผู้ส่ง และ 
บุคคลอ่ืนน้ันเป็นผู้รับตราส่ง”

จ า ก บ ท บ ัญ ญ ัต ิด ั ง ก ล ่า ว ช ้า ง ด ้น น ั ้น  ห า ก พ ฤ ต ิก า ร ณ ์แ ว ด ล ้อ ม ท ี ่ ข ั ด ข ว า ง ม ิ ใ ห ้ม ี ก า ร ส ่ ง  

ม อ บ ข อ ง ไ ด ้ เ ก ิ ด ข ึน ภ า ย ห ล ั ง จ า ก ท ี ่ ผ ู ้ ร ั บ ต ร า ส ่ ง ม ี ส ิ ท ธ ิ ใ น ก า ร จ ัด ก า ร อ ย ่ า ง ห น ึ ่ ง อ ย ่ า ง ใ ด ค ับ ข อ ง ต า ม  

ม า ต ร า  1 2  ว ร ร ค ส า ม  แ ล ะ ป ร า ก ฎ ว ่ า ผ ู ้ ร ั บ ต ร า ส ่ ง ไ ด ้ ใ ช ้ ส ิท ธ ิ ใ น ก า ร จ ัด ก า ร อ ย ่ า ง ห น ึ ่ ง อ ย ่ า ง ใ ด ค ับ ข อ ง  

โ ด ย ส ั ่ ง ใ ห ้ผ ู ้ ข น ส ่ ง ส ่ ง ม อ บ ข อ ง บ ัน แ ก ่บ ุค ค ล อ ื ่ น บ ัน  ก ร ณ ีจ ะ ถ ือ ว ่ า  บ ท บ ัญ ญ ัต ิ ว ร ร ค ห น ึ ่ ง แ ล ะ ว ร ร ค ส อ ง  

ข อ ง ม า ต ร า  15 น ี  จ ะ ใ ช ้บ ั ง ค ับ โ ด ย ถ ือ เ ส ม ือ น ว ่ า  ผ ู ้ ร ั บ ต ร า ส ่ ง ท ี ่ ไ ด ้ ใ ช ้ ส ิท ธ ิ ใ น ก า ร จ ัด ก า ร อ ย ่ า ง ห น ึ ่ ง อ ย ่ า ง  

ใ ด ค ับ ข อ ง โ ด ย ส ั ่ ง ใ ห ้ผ ู ้ ข น ส ่ ง ส ่ ง ม อ บ ข อ ง น ั ้ น แ ก ่บ ุค ค ล อ ื ่ น จ ะ ม ีฐ า น ะ เ ป ็น ผ ู ้ ส ่ ง  แ ล ะ บ ุค ค ล อ ื ่ น ท ี ่ ผ ู ้ ร ั บ ต ร า  

ส ่ ง ส ั ่ ง ใ ห ้ผ ู ้ ข น ส ่ ง ส ่ ง ม อ บ ข อ ง น ั ้ น จ ะ ม ีฐ า น ะ เ ป ็น ผ ู ้ ร ั บ ต ร า ส ่ ง

นอกจากบัน หน้าท่ีของผู้ขนส่งในช้อนี ควรจะได้พิจารณาถึงบทบัญญัติมาตรา 16 
วรรคสอง ซ่ึงได้กำหนดให้สิทธิแก่ผู้ขนส่งเพ่ิมเติม (เช่นเดียวคับหน้าท่ีของผู้ส่งตามมาตรา 14 วรรค 
หน่ึง) เน่ืองจากมาตรา 16 วรรคสอง ได้อ้างถึงกรณีตามมาตรา 15 ด้วย ซ่ึงบทบัญญัติมาตรา 16 
วรรคสอง ได้กล่าวไปแล้วในหัวข้อ 2.6.1 ข้อย่อยท่ี 4 *

มาตรา 15 วรรคสาม บัญญัติว่า “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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2.7 ความรับผิดของผู้ฃนส่ง

บทบัญญัติเกี่ยวกับความรับผิดของผู้ขนส่งใ4นถือเป็นบทบัญญัติท่ีเป็นหัวใจของ 
อนุสัญญาเก่ียวกับการรับขนของระหว่างประเทศ ไม่ว่าจะเป็นการรับขนโดยใช้รูปแบบการขนส่ง 
ใดก็ตาม และโดยเฉพาะอย่างย่ิง (ดังท่ีได้กล่าวมาแล้ว ในหัวช้อ 2.3 ใบตราส่ง) จากอารัมภบทของ 
อนุสัญญาน้ัน ได้ถือว่าบทบัญญัติเก่ียวกับความรับผิดของผู้ขนส่งเป็นเร่ืองสำคัญเร่ืองหน่ึงท่ีประเทศ 
ภาคีอนุสัญญาต่างก็มีความปรารถนาท่ีจะทำให้บรรดาเง่ือนไขท่ีจะใช้บังคับกับความรับผิดของผู้ขน 
ส่งตามสัญญารับขนของทางถนนระหว่างประเทศมีมาตรฐานเป็นอันหน่ึงอันเดียวกัน

ตามบทบัญญัติแห่งอนุสัญญาน้ันได้กำหนดถึงระบบความรับผิดของผู้ขนส่งไว้ใน 
มาตรา 17 ซ่ึงเป็นบทบัญญัติหลักเก่ียวกับความรับผิดของผู้ขนส่งตามอนุสัญญา โดยกำหนดให้ผู้ขน 
ส่งจะต้องรับผิดในความสูญหายหรือเสียหายทังหมดหรือแต่เพียงบางส่วนแห่งของ รวมท้ังจะต้อง 
รับผิดในบรรดาความเสียหายท่ีเกิดข้ึนจากการส่งมอบชักช้า เว้นแต่ผู้ขนส่งจะสามารถยกข้อต่อสั 
อันได้แก่ เหตุยกเว้นความรับผิดตามท่ีบัญญัติไว้ในมาตรา 17 วรรคสองและวรรคส่ี ข้ึนมาเพ่ือ 
ปฏิเสธความรับผิดได้260 ส่วนในกรณีที่ปรากฎว่าบทบัญญัติแห่งอนุสัญญาไม่มีผลใช้บังคับกับนิติ 
สัมพันธ์น้ัน กรณีนความรับผิดของผู้ขนส่งย่อมเป็นไปตามบทบัญญัติของกฎหมายภายใน(National 
Law)261

แต่หากปรากฎว่า ผู้ขนส่งไม่สามารถอ้างเหตุยกเว้นความรับผิดดังกล่าวข้างด้นได้ 
ผู้ขนส่งนันก็จะต้องอาศัยบทบัญญัติเก่ียวกับอายุความ ตามมาตรา 32 โดยอ้างเพ่ือปฏิเสธความรับ 
ผิดว่า ข้อเรียกร้องท่ีกล่าวอ้างแก่ตนบัน ขาดอายุความหรือล่วงพ้นระยะเวลาไปแล้ว หรือมิฉะน้ัน 
หากไม่สามารถปฏิเสธความรับผิด ผู้ขนส่งก็อาจจะจำกัดความรับผิดของตนได้262 ตามมาตรา 23 
และมาตรา 25

260 โปรดดูรายละเอียดในหัวข้อ 2.7.4
261 Hill and Messent with Glass, CMR; Contract for the international carriage of goods by

road, p.102.
262 โปรดดูรายละเอียดในหัวข้อ 2.7.5
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อย่างไรก็ตาม ผู้ขนส่งจะไม่สามารถเรียกร้องเอาประโยชน์จากข้อต่อสัทังหลายดัง 
กล่าวข้างต้นได้ หากผู้เ1 ยกร้องสามารถพิสูจน์ไต้ว่า ความเสียหายน้ันมีสาเหตุมาจากการจงใจ 
กระทำโดยมิชอบ (Wilful misconduct) ของผู้ขนส่ง ตามมาตรา 29263

2.7.1 มูลฐานแห่งความรับผิด

มูลฐานแห่งความรับผิดของผู้ขนส่งตามอนุสัญญา ไต้รับการตีความโดยแตก 
ต่างกันไปในศาลของแต่ละประเทศซ่ึงมีความแตกต่างกันไปในระบบกฎหมายและวิธีพิจารณา ทำ 
ให้เกิดคำถามตามมาท้ังในแง่ของภาระการพิสูจน์ และข้อสันนิษฐานของข้อเท็จจริง (Rebuttable 
presumptions of fact) ซ่ึงการตีความมูลฐานแห่งความรับผิดตามบทบัญญัติมาตรา 17 ของศาลแห่ง 
ประเทศภาคีอนุสัญญาน้ัน อาจสรุปไต้สองประการดังต่อไปนี้

1. ผู้ขนส่งจะต้องรับผิดในความสูญหาย เสียหาย หรือส่งมอบชักช้าท่ีเกิดขึนกับ 
ของ เว้นแต่จะสามารถพิสูจน์ไต้ว่า ข้อเท็จจริงเป็นไปตามเหตุยกเว้นความรับผิดท่ีกฎหมายกำหนด 
เอาไว้ ซึ่งกรณีเป็นไปตาม “หลักข้อสันนิษฐานความรับผิด” (Presumptions of responsibility)264 การ 
ตีความตามหลักน้ีปรากฎในประเทศฝร่ังเศส และในประเทศต่างๆ ท่ีใช้ระบบกฎหมายแบบเดียวกับ 
ประเทศฝร่ังเศส เช่น ประเทศเบลเยียม ณเธอร์แลนด์ ลักเชมเบิร์ก อิตาลี สเปน โปรตุเกส และโรมา 
เมีย เป็นต้น รวมท้ัง ออสเตรีย เชคโกสโลวาเกีย และฮังการี ในกรณีท่ีเก่ียวกับความสูญหาย เสียหาย 
ท่ีเกิดข้ึนกับของ2',5

2. ผู้ขนส่งจะมีความรับผิดในความไม่ระมัดระวังในการดูแลของ ซึ่งผู้ขนส่งจะ 
ต้องแสดงให้เห็นได้ว่า ความสูญหาย เสียหาย หรือส่งมอบชักช้าเกิดข้ึนจากสถานการณ์ซ่ึงผู้ขนส่งท่ี 
มีความระมัดระวังไม่สามารถคาดเห็นหรือหลีกเลี่ยงไต้ การตีความตามหลักน้ีปรากฎในประเทศ 
เยอรมนี สวิตเชอร์แลนด์ กลุ่มประเทศสแกนดิเนเวีย ออสเตรีย ฮังการี และเช็ค266 โดยเฉพาะอย่างย่ิง 
ศาลในประเทศเยอรมนี และออสเตรียน้ัน จะพิจารณามูลฐานแห่งความรับผิดของผู้ขนส่งว่ามี

263 โปรดดูรายละเอียดในหัวข้อ 2.7.8
264 Clarke, International carriage of goods by road: CMR. p.216.

Hill and Messent with Glass, CMR: Contract for the international carriage of goods by
road, p. 102.

266 Ibid., p. 103.
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ลักษณะเช่นเดียวกับ “ความรับผิดเก่ียวกับทรัพย์อันตราย” (Eine Gefahrdungshaftung) ซ่ึงก็เปีนไป 
ตาม “หลักความรับผิดโดยเคร่งครัดประการหน่ึง2,,7

กรณีอาจกล่าวโดยสรุปได้ว่า เน่ืองจากการท่ีประเทศต่าง  ๆ มีระบบกฎหมายท่ี 
แตกต่างกัน ทำให้การดีความเก่ียวกับมูลฐานแห่งความรับผิดของผู้ขนส่งมีความแตกต่างกันไปด้วย 
ซ่ึงก็คงทำให้มูลฐานแห่งความรับผิดแห่งอนุสัญญาไม่อาจมีความสอดคล้องไปในทางเดียวกันได้ใน 
ทางปฏิบัติ267 268 269

2.7.2 ประเภทของความรับผิด

ประเภทของความรับผิดของผู้ขนส่ง ตามบทบัญญัติ มาตรา 17 วรรคหนึ่ง2,’9 
กำหนดว่า “ ผู้ขนส่งจะต้องรับผิดในความสูญหายสินเชิงหรือบางส่วน และความเสียหายแห่งของท่ี 
เกิดข้ึนในระหว่างเวลาท่ีผู้ขนส่งได้รับมอบของไว้ในความดูแลจนกระท่ังเวลาท่ีได้ส่งมอบของ รวม 
ท้ังรับผิดในความเสียหายท่ีเกิดข้ึนจากการส่งมอบชักช้า”

จากบทบัญญัติช้างด้นน้ี อาจกล่าวได้ว่า ประเภทของความรับผิดท่ีผู้ขนส่งตาม 
อนุสัญญาจะต้องรับผิดบัน ได้แก่

1) ความสูญหายส้ินเชิงหรือบางส่วนแห่งของ
2) ความเสียหายแห่งของ
3) ความเสียหายท่ีเกิดข้ึนจากการส่งมอบชักช้า

ความรับผิดของผู้ขนส่งดังกล่าวช้างด้น อาจจะแยกพิจารณาได้สามประการ ดัง
ต่อไปนี้

267 Clarke, International carriage of goods by road: CMR. p.215.
Hill and Messent with Glass, CMR: Contract for the international carriage of goods by 

road, p. 103.
269 มาตรา 17 วรรคหนง บัญญัติว่า “ 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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1) ความสูญหายส้ินเชิงหรือบางส่วนแห่งของ

ตามบทบัญญัติแห่งอนุสัญญาน้ัน ผู้ขนส่งจะต้องรับผิดเม่ือปรากฎว่าของท่ีได้ 
รับขนน้ันเกิดการสูญหาย ไม่ว่าจะเป็นการสูญหายส้ินเชิง หรือบางส่วนก็ตาม ซ่ึงความสูญหายสิน 
เชิงหรือบางส่วนแห่งของนี้ อาจแยกพิจารณาไต้สองกรณีดังต่อไปน้ี

ก. ความสูญหายโดยข้อเท็จจริง

สำหรับความสูญหายโดยข้อเท็จจริงน้ัน เป็นกรณีท่ีต้องมีการพิสูจน์ข้อเท็จ 
จริงว่ากรณีมีความสูญหายเกิดขึนจริงหรือไม่ โดยความสูญหายโดยข้อเท็จจริงนีมีสองกรณีด้วยกัน 
คือ การสูญหายสินเชิงและการสูญหายเพียงบางส่วน

การสูญหายส้ินเชิง (Total loss) น้ัน หมายถึง การท่ีผู้ขนส่งไม่มีของซึ่งตน 
ไต้รับมาปฏิบัติการรับขนเพ่ือส่งมอบแก่บุคคลผู้มีสิทธิรับมอบของ โดยเป็นกรณีท่ีผู้ขนส่งไม่ทราบ 
ว่าของบันอยู่ ณ ท่ีใด เช่น ของถูกขโมยไป หรือถูกส่งมอบของผิดคน เป็นต้น แต่อย่างไรก็ตาม การ 
ท่ีไม่ทราบว่าของน้ันต้ังอยู่ท่ีใด ก็ไม่ใช่สาระสำคัญ หากข้อเท็จจริงปรากฎว่า ของน้ันไม่สามารถนำ 
กลับคืนมาไต้ เช่น กรณีท่ีของตกไปยังก้นหุบเขาลึก กรณีนีก็ยังถือว่าเป็นการสูญหายส้ินเชิงอยู่
หรือในกรณีท่ีของซึ่งรับขนต้ังหมดน้ันถูกริบ (confiscated) ก็ถือว่าเป็นการสูญหายส้ินเชิงเช่นกัน270

ส่วนกรณีการสูญหายเพียงบางส่วน (Partial loss) น้ัน หมายถึง กรณีท่ีของ 
ซึ่งรับมอบโดยผู้ขนส่งไต้ถูกส่งมอบ ณ จุดหมายปลายทางท่ีตกลงกันในปริมาณ น้ัาหนัก หรือ 
จำนวนซ่ึงน้อยกว่าท่ีไต้รับมอบมา หรืออาจกล่าวไต้ว่า เป็นการสูญหายเพียงบางส่วน (Partial) เน่ือง 
จากมีการสูญหายน้อยกว่าการสูญหายส้ินเชิง (Total)271

ข. ความสูญหายโดยผลของกฎหมาย

ตามบทบัญญัติแห่งอนุสัญญา ไต้กำหนดถึงกรณีที่ให้ถือว่าของนั้นไต้สูญ 
หายและให้บุคคลผู้มีสิทธิเรียกร้องอาจเรียกร้องจากผู้ฃนส่งไต้เสมือนว่าของนั้นสูญหาย โดยใน

270 Clarke, International carriage of goods by road: CMR, p.219.
271 Ibid.
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เร่ืองน้ี ไค้บัญญัติอยู่ในมาตรา 20 วรรคหนึ่ง272 ซ่ึงกำหนดว่า “ ข้อเท็จจริงท่ีว่าของมิไค้มีการส่งมอบ 
ภายในสามสิบวันภายหลังจากครบกำหนดเวลาตามท่ีไค้ตกลงกัน หรือถ้ามิไค้มีกำหนดเวลาไว้ มิไค ้
มีการส่งมอบของภายในหกสิบวันนับแต่เวลาท่ีผู้ขนส่งไค้รับมอบของ ให้ถือว่าเป็นหลักฐานแสดง 
ว่าของสูญหาย และบุคคลผู้มีสิทธิเรียกร้องอาจปฏิบัติไค้เสมือนของน้ันสูญหาย”

จากบทบัญญัติข้างค้นน้ัน ไค้กำหนดถึงความสูญหายโดยผลของกฎหมาย 
อันเป็นผลสืบเน่ืองมาจากการส่งมอบของชักข้าเกินกว่าระยะเวลาท่ีไค้กำหนดเอาไว้หรือเกินระยะ 
เวลาอันสมควร โดยจะถือเสมือนว่าของน้ันไค้สูญหายไปโดยผลของกฎหมาย เม่ือกรณีปรากฎข้อ 
เท็จจริงดังต่อไปนี้

1. ในกรณีที่มีการตกลงถึงกำหนดเวลาให้ส่งมอบ ไม่ไค้มีการส่งมอบของ 
ภายในระยะเวลาสามสิบวันนับแต่วันท่ีครบกำหนดเวลาท่ีตกลงให้ส่งมอบ

2. ในกรณีท่ีมิไค้กำหนดเวลาให้ส่งมอบ ไม่ไค้มีการส่งมอบของภายในระยะ 
เวลาหกสิบวันนับแต่เวลาท่ีผู้ขนส่งไค้รับมอบของ

เม่ือเกิดข้อเท็จจริงดังกล่าวข้างค้น จะถือเป็นหลักฐานแสดงว่าของนั้นไค้ 
สูญหาย (แม้จริงๆแล้ว ของอาจจะไม่ไค้สูญหายก็ตาม) และบุคคลผู้มีสิทธิเรียกร้องจะมีสิทธิเรียก 
ร้องต่อผู้ขนส่งโดยถือเสมือนว่าของน้ันสูญหายก็ไค้

จากบทบัญญัติดังกล่าวข้างค้นน้ัน จะเห็นไค้ว่าอนุสัญญาไค้กำหนดถึงข้อ 
เท็จจริงที่ให้ถือเสมือนว่าของน้ันสูญหาย โดยพิจารณาจากระยะเวลาในการส่งมอบของเป็นสำคัญ 
นอกจากบัน จากความเคร่งครัดของถ้อยคำตามบทบัญญัติมาตรา 20 ท่ีว่า ข้อเท็จจริงท่ีไม่มีการส่ง 
มอบของให้ถือว่าเป็นหลักฐานแสดงว่าของสูญหายนั้น ไค้ก่อให้เกิดปิญหาท่ีน่าพิจารณาสำหรับผู้ 
ขนส่ง ในกรณีท่ีถึงแม้ว่าของน้ันจะไม่เสียหายและรู้ถึงสถานท่ีต้ังแท่งของก็ตาม ผู้ขนส่งก็ยังอาจ 
ต้องรับผิด หากปรากฎข้อเท็จจริงตามท่ีบัญญัติไว้ในมาตรา 20 วรรคหนึ่ง ตัวอย่างเช่น ในกรณีท่ีสิน 
ค้าไค้ถูกขนส่งทางถนน จากยุโรปตะวันตกไปยังยุโรปตะวันออก โดยในระหว่างการเคล่ือนย้ายน้ัน 
เอง รถอาจจะประสบคับอุบัติเหตุทางถนน ซ่ึงเป็นผลให้บุคคลท่ีสามไค้รับบาดเจ็บต่อเน้ือตัวร่าง

มาตรา 20 วรรคหนง บัญญัติว่า “The fact that goods have not been delivered within 
thirty days following the expiry of the agreed time-limit, or, i f  there is no agreed time-limit, 
within sixty days from the time when the carrier took over the goods, shall be conclusive 
evidence o f the loss of the goods, and the person entitled to make a claim may thereupon treat 
them as lost”
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กาย หรือทรัพย์สินของบุคคลดังกล่าวได้รับความเสียหาย ซ่ึงในสถานการณ์ดังกล่าวนี ไม่ถือว่าเป็น 
เร่ืองผิดปกติท่ีพนักงานเจ้าหน้าท่ีแห่งท้องถ่ินท่ีเกิดอุบัติเหตุน้ัน จะได้ยึดหรือกักรถนั้นไว้ก่อน ใน 
ขณะที่รอให้มีการระงับข้อพิพาทนั้น หรือจนกว่าจะได้มีการให้หลักประกันสำหรับข้อพิพาทนั้น 
ซ่ึงก็อาจมีผลให้ระยะเวลาตามท่ีกำหนดไว้ในมาตรา 20 วรรคหนึ่งนั้นสิ้นสุดลง และเป็นผลให้ผู้ขน 
ส่งต้องรับผิดชอบต่อของเสมือนว่าของได้สูญหายไปโดยส้ินเชิง สำหรับปีญหา,ในเร่ืองน้ีน้ัน เพ่ือท่ี 
จะป็องกันปิญหาท่ีอาจเกิดข้ึนได้ดังกล่าวข้างด้น ผู้ขนส่งอาจจะขอทำประกัน (bond) และวางหลัก 
ประกัน (guarantee) ต่าง  ๆ ท่ีจำเป็น เพ่ือให้เกิดความม่ันใจได้ว่าหากเกิดเหตุการณ์ดังกล่าวข้ึน จะมี 
การปล่อยรถ คนขับรถ และของท่ีบรรทุกน้ันอย่างรวดเร็ว27,

นอกจากนัน ในกรณีที่ผู้ขนส่งอาจจะได้รับของนันกลับคืนมาไม่ว่าจะด้วย 
เหตุใดก็ตาม บทบัญญัติมาตรา 20 วรรคสองถึงส่ี ก็ได้ให้สิทธิเพ่ิมเติมแก่บุคคลผู้มีส่วนได้เสียใน 
ของซึ่งอาจจะยังต้องการได้รับมอบของอยู่ที่จะร้องขอไปยังผู้ขนส่งว่า หากผู้ขนส่งได้รับของคืน 
กลับมาก็แจ้งให้ตนทราบด้วย โดยมาตรา 20 วรรคสอง* 274 กำหนดไว้ว่า “ ในการได้รับค่าสินไหมทด 
แทนเพ่ือของท่ีสูญหาย บุคคลผู้มีสิทธิเรียกร้องอาจร้องขอเป็นลายลักษณ์อักษรว่า ตนจะได้รับแจ้ง 
ในทันที ถ้าได้รับของคืนกลับมาภายในระยะเวลาหน่ึงปีภายหลังจากได้ชำระค่าสินไหมทดแทน ซ่ึง 
ตนจะได้รับหนังสือตอบรับคำขอดังกล่าว”

จากบทบัญญัติท่ีกล่าวมาน้ี ในกรณีบุคคลผู้มีส่วนได้เสียในของได้รับการชด 
ใช้ค่าสินไหมทดแทนเพ่ือความเสียหายแห่งของตามมาตรา 20 วรรคหน่ึง ตนอาจจะร้องขอต่อผู้ขน 
ส่งเป็นลายลักษณ์อักษรว่า ตนจะได้รับแจ้งในทันที หากผู้ขนส่งได้รับของนั้นกลับคืนมาภายใน 
ระยะเวลาหนึ่งปีที่ผู้ขนส่งได้ชำระค่าสินไหมทดแทน ซึ่งผู้ขนส่งก็มีความผูกพันท่ีจะตอบรับคำร้อง 
ขอดังกล่าวเป็นลายลักษณ์อักษรด้วยเช่นกัน ถึงแม้ว่าการไม่ปฏิบัติตามบทบัญญัติดังกล่าวจะไม,มีผล 
ทางกฎหมายบังคับไว้ก็ตาม

Hill and Messent with Glass, CMR: Contract for the international carriage of goods by 
road, p. 165.

274 มาตรา 20 วรรคสอง บัญญัติว่า “The person so entitled may, on receipt o f 
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.”
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ในกรณีที่ผู้ฃนส่งได้รับของนั้นกลับคืนมา และปรากฎว่าบุคคลผู้มีส่วนได ้
เสียในของยังต้องการของน้ันอยู่ กรณีน้ี มาตรา 20 วรรคสาม275 ก็กำหนดว่า “ ภายในระยะเวลา 
สามสิบวัน นับแต่ได้รับการแจ้งว่าได้ของคืนกลับมาน้ัน บุคคลผู้มีสิทธิข้างด้นอาจเรียกร้องให้ส่ง 
มอบของแก่ตน โดยชำระค่าธรรมเนียมท่ีคงค้างชำระอยู่ตามใบตราส่ง และคืนค่าสินไหมทดแทนที ่
ได้รับมา โดยหักค่าธรรมเนียมใดๆ ท่ีรวมอยู่ ทั้งนี้ โดยไม่เป็นการกระทบถึงการเรียกร้องค่าสินไหม 
ทดแทนความเสียหายในการส่งมอบชักช้า ภายใต้บทบัญญัติมาตรา 23 และมาตรา 26 หากเก่ียว 
ข้อง”

จากบทบัญญัติดังกล่าวน้ัน กฎหมายได้ให้สิทธิแก่บุคคลผู้มีส่วนได้เสียใน 
ของท่ีจะเรียกร้องภายในระยะเวลาสามสิบวันนับแต่ได้รับการแจ้งจากผู้ขนส่งว่าได้รับของกลับคืน 
มาแล้ว ให้ผู้ขนส่งบันส่งมอบของแก่ตน โดยมาตรา 20 วรรคสาม ก็กำหนดให้บุคคลผู้มีส่วนได้เสีย 
ในของจะต้องชำระค่าธรรมเนียมที่คงค้างชำระตามที่ปรากฎในใบตราส่ง และคืนค่าสินไหมทด 
แทนท่ีตนได้รับมาจากผู้ขนส่ง โดยหักค่าธรรมเนียม  ๆท่ีรวมอยู่น้ันให้แก่ผู้ขนส่ง

อย่างไรก็ตาม ดังที่ได้กล่าวมาแล้วข้างด้นว่า บทบัญญัติดังกล่าวเป็นบท 
บัญญัติท่ี,ให้สิทธิเพ่ิมเติมแก่บุคคลผู้มีสิทธิเรียกร้อง ซ่ึงหมายความว่า บุคคลผู้มีสิทธิเรียกร้องน้ัน 
อาจจะไม่ใช้สิทธิดังกล่าวก็ได้ กล่าวคือ บุคคลผู้มีสิทธิเรียกร้องน้ันอาจจะไม่ร้องขอต่อผู้ขนส่งให้ 
แจ้งแก่ตนว่า ผู้ขนส่งได้รับของน้ันกลับคืนมาแล้ว หรือในกรณีที่ได้แจ้งไป และมีหนังสือตอบกลับ 
มา บุคคลผู้มีสิทธิเรียกร้องบันอาจจะไม่เรียกร้องให้ผู้ขนส่งส่งมอบของน้ันแก่ตนก็ได้ ถือเป็นสิทธิ 
ในการเลือกของบุคคลดังกล่าว

ส่วนในกรณีท่ีไม่ปรากฎว่ามีการใช้สิทธิดังกล่าว หรือไม่มีคำส่ังใดๆ ออก 
มาภายในระยะเวลาสามสิบวันนับแต่ได้รับการแจ้งว่าได้ของกลับคืนมา หรือในกรณีท่ีระยะเวลา 
ผ่านไปกว่าหนึ่งปีหลังจากท่ีได้มีการจ่ายค่าสินไหมทดแทนแล้ว ผู้ขนส่งก็ยังไม่ได้รับของกลับคืน

มาตรา 20 วรรคสาม บัญญัติว่า “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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มา ตามมาตรา 20 วรรคสี่276 ก็ได้กำหนดว่า “ ในกรณีที่ไม่มีการร้องฃอท่ีกล่าวในวรรคสอง หรือไม่มี 
คำส่ังใด  ๆ ออกมาภายในระยะเวลาสามสิบวันดังระบุไว้ในวรรคสาม หรือไม่ได้ของคืนกลับมาใน 
ระยะเวลาเกินกว่าหน่ึงปีหลังจากมีการจ่ายค่าสินไหมทดแทน ผู้ขนส่งมีสิทธิท่ีจะดำเนินการกับของ 
ตามกฎหมาย ณ สถานท่ีอันของน้ันต้ังอยู่”

ดังน้ัน หากกรณีปรากฎว่าไม่ได้มีการใช้สิทธิดังกล่าว หรือไม่มีคำส่ังใดๆ 
ออกมาภายในระยะเวลาสามสิบวันนับแต่ได้รับการแจ้งว่าได้ของกลับคืนมา หรือในกรณีที่ระยะ 
เวลาผ่านไปกว่าหน่ึงปีหลังจากท่ีได้มีการจ่ายค่าสินไหมทดแทนแล้ว ผู้ขนส่งก็ยังไม่ได้รับของกลับ 
คืนมา ผู้ขนส่งน้ันจะมีสิทธิในการดำเนินการกับของน้ันตามกฎหมาย ณ สถานท่ีอันของน้ันต้ังอยู่

2) ความเสียหายแห่งของ

ผู้ขนส่งจะต้องรับผิดในกรณีท่ีปรากฎว่า ของท่ีตนรับขนน้ันได้รับความเสียหาย 
ตามบทบัญญัติแห่งอนุสัญญาไม่ได้ให้คำจำกัดความ คำว่า “ เสียหาย” (Damage) เอาไว้ แต่ก็อาจ 
กล่าวได้ว่า ตามบทบัญญัติ มาตรา 17 วรรคหน่ึงน้ัน “ความเสียหาย” หมายถึง ความเปล่ียนแปลง 
ของสภาพทางกายภาพแห่งของ ซ่ึงทำให้ราคา (Value) แห่งของต้องลดน้อยลงไป รวมท้ังการสึก 
หรอ (wear and tear) ด้วย นอกจากนิ มีตัวอย่างคำตัดสินซ่ึงได้ให้หลักไว้ว่า ความเสียหายนันจะถูก 
แสดงลักษณะโดยความเส่ือมสภาพทางกายภาพท้ังภายในและภายนอก (by external or internal 
physical deterioration) แต่อย่างไรก็ตาม การท่ีราคาแห่งของถูกทำให้ลดน้อยลงโดยปราศจากการ 
เส่ือมสภาพทางกายภาพ (Physical deterioration) ไม่ถือว่าเป็น “ความเสียหาย” (damage) ตาม 
อนุสัญญา ซ่ึงทำให้ผู้ขนส่งไม่ต้องรับผิดตามอนุสัญญา276 277

ในกรณีท่ีเกิดความเสียหายกับของ ผู้ขนส่งจะต้องรับผิดในราคาของท่ีลดน้อย 
ลงไป ตามมาตรา 25278 และการลดน้อยลงน้ัจะแสดงถึงลักษณะของความเสียหาย แต่อย่างไรก็ตาม 
ค่าสินไหมทดแทนเพ่ือความเสียหายน้ัน อาจจะไม่หมายรวมถึงแต่เฉพาะการลดน้อยจริง  ๆ ของ

276 มาตรา 20 วรรคส บัญญัติว่า “ 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 i f  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.”

277 Clarke, International carriage of goods by road: CMR. pp.224-225.
278 โปรดดูรายละเอียดในหัวข้อ 2.7.5.3



124

ราคา (actual diminution in value) เท่าน้ัน แต่ยังรวมถึงค่าใช้จ่ายอ่ืนๆอันจำเป็นท่ีเกิดขึนเพ่ือบรรเทา 
การลดน้อยลงของราคาแห่งของ (ซ่ึงหากไม่ได้มีการจ่ายค่าใช้จ่ายนั้น ของอาจจะได้รับความเสีย 
หายมากกว่าท่ีปรากฎก็ได้)

3 ) ค ว าม เส ีย ห าย ท ี่เก ิด ข ึ้น จ าก ก ารส ่งม อ บ ช ัก ช ้า

ตามบทบัญญัติแห่งอนุสัญญา มาตรา 17 วรรคหน่ึง ได้กำหนดให้ผู้ขนส่งต้อง 
รับผิดในความเสียหายท่ีเกิดข้ึนจากการส่งมอบชักช้าไว้ด้วย ซึ่ง“ การส่งมอบชักช้า” ตามอนุสัญญา 
น้ันมาตรา 19 วรรคหนึ่ง279 ได้ให้ความหมายไว้ โดยกำหนดว่า “ การส่งมอบชักช้าถือว่าเกิดข้ึนเม่ือ 
ไม่มีการส่งมอบของภายในกำหนดเวลาท่ีตกลงไว้ หรือหากไม่ได้มีการตกลงกันไว้เม่ือระยะเวลา 
จริงในการรับขนโดยคำนึงถึงพฤติการณ์แห่งกรณี และโดยเฉพาะอย่างยิ่งในกรณีที่รับขนโดย 
บรรทุกบางส่วน เม่ือระยะเวลาท่ีจำเป็นต้องใช้เพ่ือให้การรับขนสำเร็จบริบูรณ์ตามปกติน้ัน เกินกว่า 
ระยะเวลาอันควรที่ผู้ขนส่งซึ่งมีความอุตสาหะจะพึงใช้”  จากบทบัญญัติช้างด้นนี้ สามารถแยก 
พิจารณาการส่งมอบชักช้า ตามบทบัญญัติแห่งอนุสัญญาได้สองกรณี ดังต่อไปนั้

ก. คู่สัญญาได้กำหนดเวลาให้ส่งมอบของ

หากปรากฎว่า คู่สัญญาได้ตกลงกำหนดเวลาในการส่งมอบของ การท่ีผู้ขน 
ส่งไม่สามารถส่งมอบของได้ตามกำหนดเวลาดังกล่าวนั้น จะถือเป็นการส่งมอบของชักช้า ซ่ึง 
กำหนดเวลาท่ีตกลงกันน้ั อาจจะเป็นการกำหนดว่าเป็นวันใดวันหน่ึงโดยเฉพาะเจาะจง หรืออาจจะ 
กำหนดเป็นระยะเวลานับจากวันใดวันหน่ึงก็ได้

ตามบทบัญญัติมาตรา 19 ไม่ได้กำหนดไว้ว่า กำหนดเวลาดังกล่าวจะต้อง 
ระบุไว้ในใบตราส่งหรือไม่ จะมีก็เพียงในมาตรา 6 วรรคสอง ซ่ึงบัญญัติว่า คู่สัญญาอาจจะระบุ 
กำหนดเวลาท่ีตกลงไว้เพ่ือให้ปฏิบัติการรับขนให้สำเร็จ ซึ่งในเรื่องนี้ ตามกฎหมายของประเทศใน 
ระบบซีวิลลอว์ มีแนวทางว่า ข้อความดังกล่าวไม่จำเป็นต้องระบุไว้ในใบตราส่ง กรณีน้ีอาจจะอาศัย

มาตรา 19 บัญญัติว่า “ 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.”



125

พยานหลักฐานอ่ืนๆ มาพิสูจน์ถึงความตกลงดังกล่าว ซ่ึงปรากฎดัวอย่างในคดีของศาลอุทธรณ์ของ
I Iณ ์_<r I V ๘ c I %) I 1ใ tto y  y V  ‘ณ์ o a îy<=s__I _ _ I _ประเทศฝรังเศสโดยปรากฎขอเทจจริงว่าผู้ขนส่ง เม เดรูถงวันทกำหนดไหมการส่งมอบแอปเปลจาก 

เมือง Lettarre ไปยังกรุง London ศาลตัดสินว่า กำหนดเวลาดังกล่าวมีผลผูกพันผู้ขนส่ง ถึงแม้ว่า 
กำหนดเวลาดังกล่าวจะไม่ได้ปรากฎอยู่ในใบตราส่งก็ตาม2*0 และนอกจากพันยังมีคำตัดสินในอีกคดี 
หนึ่งว่า ในกรณีวันที่ที่ระบุไว้ให้ส่งมอบของได้ระบุในโทรเลข ก็ถือว่าเป็นการระบุท่ีเป็นไปตาม 
วัตถุประสงค์ของมาตรา 19 แล้ว2*1 อย่างไรก็ตาม มีคำตัดสินของศาลของประเทศเยอรมัน ตัดสินว่า 
การระบุวันที่ที่ระบุไว้ให้ส่งมอบไว้ในใบตราส่งน้ันมีความจำเป็น280 281 282

สำหรับปิญหาในเรื่องน้ัน้ัน มีผู้'ให้ความเห็นว่า ไม่มีความจำเป็นท่ีจะด้อง 
ระบุกำหนดเวลาตังกล่าวไว้ในใบตราส่ง283 โดยอาจจะพิจารณาได้จากบทบัญญัติมาตรา 4 ซ่ึง 
กำหนดว่า “ สัญญารับขนพันเป็นอันยืนยันเม่ือมีการออกใบตราส่ง และการไม่ออกใบตราส่ง ความ 
ผิดปกติ หรือความสูญหายของใบตราส่งจะไม่มีผลกระทบต่อความมีอยู่หรือความสมบูรณ์ของ 
สัญญารับขน” ซึ่งหากไม่มีการออกใบตราส่งสำหรับสัญญารับขน ก็จะไม่สามารถระบุข้อความ 
เก่ียวกับ “ กำหนดเวลาท่ีระบุให้ส่งมอบ” ไว้ในใบตราส่งได้ และโดยท่ีกล่าวมาแล้วว่า การที่ไม่ได้ 
ออกใบตราส่งก็ไม่มีผลกระทบต่อความมีอยู่หรือความสมบูรณ์ของสัญญารับขน ตังน้ัน การท่ีไม่ 
ได้ออกใบตราส่ง ก็ย่อมจะไม่มีผลกระทบต่อความสมบูรณ์ของกำหนดเวลาตามที่ได้ระบุไว้ใน 
มาตรา 19 กรณีจึงอาจกล่าวได้ว่า การระบุกำหนดเวลาในการส่งมอบของไว้ในใบตราส่งน้ัน จะ 
อำนวยความสะดวกในการพิสูจน์ถึงกำหนดเวลาตังกล่าวให้สามารถพิสูจน์ได้ง่ายข้ึน ซึ่งหากไม'ได ้
ระบุถึงกำหนดเวลาท่ีกำหนดให้ส่งมอบของ ก็สามารถนำบรรดาหลักฐานอ่ืนๆ ท่ีสามารถพิสูจน์ถึง 
ความตกลงเก่ียวกับกำหนดเวลาพันได้ มาประกอบในการพิสูจน์ถึงกำหนดเวลาตังกล่าวข้างด้นได้ 
เช่นเดียวกัน

280 App. Paris, 2.4.71. (1971) B.T. 155.
281 App. Amiens, 19.6.80 (1980) B.T. 490.
282 O.L.G. Stuttgart, 24.1.67, ข.57/66 (1968) N.J.W. 1054 No. 10.
283 Hill and Messent with Glass, CMR: Contract for the international carriage of goods by

road, p. 165.
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ข. คู่สัญญาไม่ได้กำหนดเวลาให้ส่งมอบของ

ตามมาตรา 19 ได้กำหนดถึงกรณีที่คู่สัญญานั้นไม่ได้ตกลงถึงกำหนดเวลา 
ให้ส่งมอบของเอาไว้ด้วยว่า การส่งมอบของชักช้าในกรณีที่คู่สัญญาไม่ได้กำหนดเวลาให้ส่งมอบ 
ของเป็นอย่างไร ซ่ึงถ้อยคำว่า “คู่สัญญาไม่ได้กำหนดเวลาให้ส่งมอบของ” นั้น มีตัวอย่างคำตัดสิน 
ของศาลเยอรมันว่า กรณีท่ีคู่สัญญาตกลงกันว่า “ของจะถูกรับขนโดยรวดเร็วเท่าที่สามารถจะกระทำ 
ได้” (as quickly as possible) น้ัน ก็ถือเป็นกรณีที่คู่สัญญาไม่ได้ตกลงกันถึงกำหนดเวลาในการส่ง 
มอบของด้วยเช่นกัน284

เม่ือได้พิจารณาจากมาตรา 19 แล้ว ก็อาจกล่าวได้ว่า การส่งมอบชักช้าใน 
กรณีท่ีคู่สัญญาไม่ได้กำหนดเวลาให้ส่งมอบของเอาไว้น้ันเกิดข้ึนเม่ือ ผู้ขนส่งได้ใช้ระยะเวลาจริงใน 
การรับขนโดยคำนึงถึงพฤติการณ์แห่งกรณีแล้วเกินกว่าระยะเวลาอันควรที่ผู้ขนส่งซึ่งมีความ 
อุตสาหะจะพึงใช้ และในกรณีที่รับขนโดยบรรทุกบางส่วน ผู้ขนส่งได้ใช้ระยะเวลาจริงในการรับ 
ขนโดยคำนึงถึงพฤติการณ์แห่งกรณีแล้วเกินระยะเวลาที่จำเป็นต้องใช้เพื่อให้การรับขนสำเร็จ 
บริบูรณ์ตามปกติท่ีผู้ขนส่งซึ่งมีความอุตสาหะจะพึงใช้

สำหรับถ้อยคำว่า “ ระยะเวลาอันควรท่ีผู้ขนส่งซ่ึงมีความอุตสาหะจะพึงใช้” 
นัน ตามบทบัญญัติแห่งอนุสัญญามิได้ให้ความหมายเอาไว้ ทำให้ต้องพิจารณาจากบทบัญญัติแห่ง 
กฎหมายภายใน ส่วนตามบทบัญญัติแห่งอนุสัญญาบัน แนวทางเดียวท่ีศาลอาจจะนำมาใช้พิจารณา 
ได้ คือ ถ้อยคำในมาตรา 19 ท่ีว่า “ โดยคำนึงถึงพฤติการณ์แห่งกรณี และโดยเฉพาะอย่างย่ิง ในกรณี 
ที่รับขนโดยบรรทุกบางส่วน เม่ือระยะเวลาท่ีจำเป็นต้องใช้เพ่ือให้การรับขนสำเร็จบริบูรณ์ตามปกติ 
บัน” และเม่ือพิจารณาจากทางปฏิบัติแล้ว ศาลจะพิจารณาถึง “ ระยะเวลาอันควรท่ีผู้ขนส่งซ่ึงมีความ 
อุตสาหะจะพึงใช้” จากปีจจัยหลาย  ๆ ประการด้วยกัน เช่น สภาพแห่งของ (the nature o f goods) 
ประเภทของรถ (the type of vehicle) บรรดาคำส่ังต่าง  ๆ ของผู้ส่งที่ได้ให้ไว้แก่ผู้ขนส่ง (any 
instructions given to the carrier by the sender) จำนวนช่ัวโมงในการขับที่ได้รับอนุญาต (the 
permitted driving hours) สภาพของถนน (the road conditions) เป็นด้น285 ทังนี สาระสำคัญในการ 
พิจารณาจะข้ึนอยู่กับข้อเท็จจริงว่า ผู้ขนส่งได้มีการใช้ความพยายามตามสมควรท่ีจะทำให้ของไปถึง 
ยังอุดหมายปลายทางโดยรวดเร็วหรือไม่

284 LG. Stuttgart, 27.9.91 (1992) B.T. 73.
Clarke, International carriage of goods by road: CMR. p.228.
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สำหรับคำว่า “ ระยะเวลาอันควรท่ีผู้ขนส่งซ่ึงมีความอุตสาหะจะพึงใช้” มีตัว 
อย่างคำตัดสินในหลาย  ๆคดี เช่น

- ศาลตัดสินว่า ระยะเวลาปกติสำหรับการรับขนของจากเบลเยียมไปยังเมือง 
ท่าในอิตาลี จะไม่เกิน 35 -  4 0 ชั่วโมง โดยรวมระยะเวลาท่ีจะต้องกระทำให้สมบูรณ์ซ่ึงพิธีการทาง 
ศุลกากรแล้ว286

- ผู้ขนส่งต้องรับผิดในการส่งมอบชักช้า เม่ือเขาใช้ระยะเวลาถึง 3 เดือนใน 
การรับขนของจากฝร่ังเศสไปยังซีเรีย ซ่ึงการเดินทางปกติจะใช้เวลาประมาณ 15 วัน287

- ผู้ขนส่งท่ีมีความอุตสาหะต้องการระยะเวลา 3 วัน ในการรับขนผลไม้ใน 
ระยะทาง 950 กิโลเมตร288

- เวลา 2 วัน เป็นเวลาท่ีเพียงพอแล้ว สำหรับระยะทางจากทะเล Adriatic ไป 
ยัง the French Vendee289

2 .7 .3  ข อ บ เข ต แ ห ่งค ว าม ร ับ ผ ิด

ผู้ขนส่งตามอนุสัญญาจะมีขอบเขตแห่งความรับผิดอย่างไรกรณีจะแยก 
พิจารณาเป็นสองกรณีด้วยกัน ซึ่งได้แก่ การกระทำของบุคคลใดบ้างที่ผู้ขนส่งจะต้องรับผิดชอบต่อ 
ความสูญหาย เสียหาย หรือส่งมอบชักช้าแห่งของที่เกิดขึน และระยะเวลาใดที่ผู้ขนส่งมีความรับผิด 
เพ่ือความสูญหาย เสียหาย หรือส่งมอบชักช ้าแห่งของน ัน  โดยมีรายละเอียดตังต่อไปน้ี

2 .7 .3 .1  ค ว าม ร ับ ผ ิด ข อ งผ ู้ข น ส ่ง ใน ก า ร ก ร ะ ท ำ ข อ งต ัว แ ท น  ล ูกจ ้าง  แ ล ะบ ุค ค ล  

อ ื่น ท ี่ฅ น ใช ้บ ร ิก า ร ใน ก า รป ฏ ิบ ้ต ก าร ร ับ ข น

ในการรับขนของทางถนนนั้น ผู้ขนส่งอาจจะไม,ไต้กระทำการต่างๆ ท่ีจำ 
เป็นในการรับขนของทั้งหมดด้วยตัวเอง เช่น การบรรทุกของ การขนถ่ายของ หรือกรณีที่เกี่ยวกับ 
พิธีการต่างๆ ทางศุลกากร เป็นต้น แต่ผู้ขนส่งอาจจะมอบให้บุคคลที่สามไปปฏิบัติการตังกล่าวก็ไต้ 
ซึ่งหากปรากฎว่าปฏิบัติการต่างๆ ที่บุคคลที่สามนั้นไต้กระทำลงไปนั้นไต้ก่อให้เกิดความเสียหาย 
ขึน ผู้ขนส่งจะกล่าวอ้างไต้หรือไม่ว่า ตนไม่ไต้เป็นผู้ก่อให้เกิดความเสียหาย ซึ่งในเรื่องนี้ ตามบท

App. Venezia, 31 10.74 (1975) 10 E.T.L. 242.
Comm. Brussels, 19.11.73 (1984) J.C.B. 441.
App. Rennes, 5.11.74 (1974) B.T. 514.
App. Poitiers, 3.2.76 (1976) B.T. 185.
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บัญญัติแห่งอนุสัญญา มาตรา 3290 ได้กำหนดว่า “ เพ่ือวัตถุประสงค์แห่งอนุสัญญานี ผู้ขนส่งจะต้อง 
รับผิดชอบในการกระทำหรือการงดเว้นการกระทำของตัวแทน ลูกจ้าง และของบุคคลอ่ืนท่ีตนใช้ 
บริการในการปฏิบัติการรับขนนั้น เสมือนกับการกระทำหรืองดเว้นการกระทำน้ันเป็นของตนเองไ  \  À V ■ บ '  ไ ไ ไ  y i
เมือตัวแทน ลูกจ้าง หรือบุคคลอนน้นได้กระทำไปภายในทางการทีจ้าง” จากบทบัญญัติข้างด้นนี 
อาจกล่าวได้ว่า บทบัญญัติดังกล่าวน้ีมีเจตนารมณ์เพ่ือท่ีจะบัญญัติให้มีความชัดเจนว่า ผู้ขนส่งยังคง 
ต้องรับผิดในการท่ีตนได้มอบหมายหน้าท่ี (delegated) ให้บุคคลท่ีสามปฏิบัติการรับขน

สำหรับความรับผิดของผู้ขนส่งในการกระทำหรืองดเว้นการกระทำของ 
“ ตัวแทนและลูกจ้าง” เม่ือพิจารณาตามหลักกฎหมายคอมมอนลอว์แล้ว ก็อาจกล่าวได้ว่า การท่ีผู้ขน 
ส่งต้องรับผิดในการกระทำหรืองดเว้นการกระทำของลูกจ้าง (servant) เป็นไปตาม “หลักความรับ 
ผิดในการกระทำของบุคคลอ่ืน” (Vicarious liability) และจะต้องรับผิดในการกระทำของตัวแทน 
(agent) ท่ีได้กระทำไปในนามของตนเก่ียวกับการปฏิบัติการรับขนตาม “หลักท่ัวไปว่าด้วยตัวแทน”  
(general agency principle)291

ส่วนกรณีที่ผู้ขนส่งจะต้องรับผิดชอบในการกระทำหรืองดเว้นการกระทำ 
ของ “ บุคคลอนทตนใชบริการในการปฏิบัตการรับขนนัน” (any other persons of whose service he 
makes use for the performance of the carriage) มีปิญหาท่ีต้องพิจารณาในถ้อยคำว่า “ ในการปฏิบัติ 
การรับขนบัน” มีขอบเขตครอบคลุมเพียงใด โดยหากพิจารณาจากถ้อยคำตามหลักไวยากรณ์แล้ว จะ 
เห็นได้ว่า ถ้อยคำดังกล่าวไม่ได้มีความหมายครอบคลุมไปถึง “ ลูกจ้างหรือตัวแทน” ของผู้ขนส่ง ซ่ึง 
ก็หมายความว่า ผู้ขนส่งจะต้องรับผิดในการกระทำของลูกจ้างหรือตัวแทน หากปรากฎว่าลูกจ้าง 
หรือตัวแทนบันได้กระทำไปในทางการที่จ้าง ถึงแม้ว่าการกระทำนั้นจะไม่ได้เกี่ยวข้องกับการ 
ปฏิบัติการรับขนก็ตาม ตัวอย่างเช่น หากลูกจ้างหรือตัวแทนของผู้ขนส่งได้กระทำการอย่างหน่ึงซ่ึง 
ไม่ได้เก่ียวข้องกับการรับขนของโดยประมาทเลินเล่อ ทำให้เกิดไฟไหม้สถานท่ีเก็บของ และเป็นผล 
ให้ของได้รับความเสียหายในระหว่างที่รอการขนย้าย ซึ่งผลทางกฎหมายในกรณีนี้จะตกอยู่ใน

มาตรา 3 บัญญัติว่า “ 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 i f  such acts or omissions were 
his own.”

2JI Hill and Messent with Glass, CMR: Contract for the international carriage of goods by
road, pp.59-60.
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บังคับของมาตรา 3 ซึ่งผู้ขนส่งจะต้องรับผิดในการกระทำดังกล่าวของลูกจ้างหรือตัวแทนนั้น อย่าง 
ไรก็ตาม หากกรณีดังกล่าวเป็นการกระทำของบุคคลอื่นซึ่งไม่ไต้กระทำเพื่อปฏิบัติการรับขน กรณี 
จะถือว่า บุคคลดังกล่าวมิใช่บุคคลอื่นซึ่งผู้ขนส่งไต้ใช้บริการในการรับขนนั้นตามมาตรา 3 เน่ือง 
จากบุคคลดังกล่าวนั้นมิไต้กระทำไปเพื่อปฏิบัติการรับขน และผู้ขนส่งไม่ต้องรับผิดในการกระทำ 
ของบุคคลนั้น

ดังน้ัน การตีความตามหลักไวยากรณ์ของถ้อยคำดังกล่าวว่า ต้องรับผิดใน 
การกระทำของลูกจ้างหรือตัวแทนที่ไต้กระทำไปในทางการที่จ้าง แม้ว่าการกระทำน้ันจะไม่เก่ียว 
ช้องกับการปฏิบัติการรับขนก็ตาม จึงดูไม่สมเหตุสมผลท่ีจะให้ผู้ขนส่งต้องรับผิดท้ังๆ ท่ีการกระทำ 
ของลูกจ้างหรือตัวแทนบันไม่ไต้เก่ียวช้องกับการปฏิบัติการรับขน ซ่ึงในเร่ืองนี มีผู้แสดงความเห็น 
ว่า “ ถ้อยคำว่า “ที่ตนใช้บริการในการปฏิบัติการรับขนน้ัน” ย่อมมิความหมายขยายครอบคลุมท้ังคำ 
ว่า “ ตัวแทน” “ ลูกจ้าง” และ “ บุคคลอ่ืน” ด้วย21,2

ในกรณีท่ีผู้ขนส่งไต้ว่าจ้างผู้ขนส่งหลายคนหลายทอด (Successive carrier) 
ผู้ขนส่งบันจะต้องรับผิดตามบทบัญญัติมาตรา 3 ทังนี ไม่ว่าในกรณีน้ันจะใช้บังคับมาตรา 34 หรือ 
ไม่ก็ตาม แต่อย่างไรก็ตาม ในกรณีดังกล่าว ผู้ขนส่งคนแรก (the original carrier) จะมิความรับผิด 
ชอบตามมาตรา 3 เฉพาะผู้ขนส่งท่ีตนไต้ก่อนิติสัมพันธ์ด้วยเท่าน้ัน เน่ืองจากผู้ขนส่งคนแรกจะต้อง 
รับผิดชอบตามมาตรา 3 ในการกระทำหรืองดเว้นกระทำการเฉพาะโดย “ บุคคลท่ีตนไต้ใช้บริการ” 
(of whose service he make use) เท่าบัน

นอกจากบันตามบทบัญญัติมาตรา 3 ไต้กำหนดให้ ผู้ขนส่งจะต้องรับผิดใน 
การกระทำ หรืองดเว้นการกระทำของตัวแทน ลูกจ้างและของบุคคลอ่ืน หากตัวแทน ลูกจ้าง หรือ 
บุคคลอื่นบันไต้กระทำไปในทางที่จ้าง ดังน้ัน หากกรณีปรากฎว่าการกระทำ หรืองดเว้นการกระทำ 
บันไม่ไต้อยู่ภายในขอบทางการที่จ้าง ผู้ขนส่งน้ันก็จะไม่ต้องรับผิดตามบทบัญญัติแห่งอนุสัญญา 
กรณีนิ ผู้เสียหายก็ไต้แต่จะไปเรียกร้องในมูลละเมิดเท่าน้ัน

H ill and Messent w ith  Glass, CMR: Contract for the international carriage o f goods by

road, p.61.
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โดยบทบัญญัติมาตรา 3 เองใร้ัน มีวัตถุประสงค์ท่ีจะกำหนดให้การกระทำ 
หรืองดเว้นการกระทำของบุคคลตามท่ีระบุไว้ในมาตรา 3 น้ัน ถือเสมือนเป็นการกระทำของผู้ขนส่ง 
เท่าน้ัน ตัวอย่างเช่น ตามมาตรา 17 วรรคสอง ผู้ขนส่งสามารถหลุดพ้นจากความรับผิดได้ในกรณีท่ี 
ความเสียหายน้ันมีสาเหตุมาจากสถานการณ์ช่ึงผู้ขนส่งไม่สามารถหลีกเล่ียงและไม่สามารถป้องกัน 
ผลที่เกิดขึนนันได้ ตามมาตรา 3 น้ัน ไม่เปิดช่องให้ผู้ขนส่งอ้างข้อต่อสันี้ได้ เพราะความเสียหายมี 
สาเหตุมาจากความผิดของบุคคลท่ีตนว่าจ้างช่วง (sub-contractor) แต่หากผู้ขนส่งสามารถแสดงให้ 
เห็นได้ว่า บุคคลท่ีตนว่าจ้างช่วงน้ันไม่สามารถหลีกเล่ียงสถานการณ์ตังกล่าวหรือป้องกันผลท่ีเกิด 
ขึนได้ กรณีนีผู้ขนส่งจะสามารถยกข้อต่อสัตามมาตรา 17 วรรคสองขึ้นอ้างได้ อย่างไรก็ตาม ใน 
สถานการณ์ตังกล่าวมีข้อสังเกตว่า หากความเสียหายมีสาเหตุมาจากการจงใจกระทำโดยมิชอบ หรือ 
การกระทำผิดของตัวแทน ลูกจ้างของผู้ขนส่ง หรือบุคคลอื่นที่ผู้ขนส่งได้ใช้บริการในการรับขน 
กรณีนี ผู้ขนส่งจะไม่มีสิทธิเรียกร้องเอาความคุ้มกัน (protection) ตามบทบัญญัติต่าง  ๆ ในหมวด 4 
แห่งอนุสัญญา ซ่ึงยกเว้นหรือจำกัดความรับผิด หรือผลักภาระการพิสูจนได้ ซ่ึงบรรดาตัวแทนลูก 
จ้าง หรือบุคคลอ่ืนตังกล่าวข้างด้นบัน ก็จะไม่สามารถเรียกร้องเอาความคุ้มกันได้เช่นเดียวกัน ทั้งนี ้
ตามบทบัญญัติมาตรา 29293

2.13.2 ระยะเวลาแห่งความรับผิดชอบของผู้ฃนส่ง

ตามบทบัญญัติมาตรา 17 วรรคหนึ่ง29', ได้กำหนดให้ “ผู้ขนส่งจะต้องรับผิด 
ในความสูญหายสินเชิงหรือบางส่วน และความเสียหายแห่งของที่เกิดขึ้นในระหว่างเวลาที่ผู้ขนส่ง 
ได้รับมอบของไว้ในความดูแลจนกระทั้งเวลาที่ได้ส่งมอบของ รวมท้ังรับผิดในความเสียหายท่ีเกิด 
ขึนจากการส่งมอบชักช้า”

จากบทบัญญัติข้างด้น อาจกล่าวได้ว่า ความรับผิดของผู้ขนส่งไม่ได้เริ่มต้น 
ทันทีทีเกิดสัญญารับขน แต่จะเริ่มต้นในเวลาที่ผู้ขนส่งไต้รับมอบของ ไม่ว่าจะโดยผู้ขนส่งเอง หรือ 
โดยตัวแทนของผู้ขนส่ง ส่วนความรับผิดตามสัญญาของผู้ขนส่งที่เกิดขึ้นในเวลาก่อนการรับมอบ

293 โปรดดูรายละเอียดในหัวข้อ 2.7.8
มาตรา 17 วรรคหนง บัญญัติว่า “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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ของ และที่เกิดข้ึนภายหลังจากการส่งมอบของแล้ว จะไม่ตกอยู่ในบังคับแห่งอนุสัญญา แต่จะเป็น 
ไปตามสัญญาและกฎหมายภายใน295

การรับมอบ (Taking Over) ของเป็นอย่างไร จะต้องพิจารณาถึงข้อเท็จจริง 
เป็นเร่ือง  ๆ ไป แต่ก็อาจกล่าวไต้ว่า การรับมอบของ'น้ันเกิดข้ึนในเวลาท่ีของไต้เปล่ียนอำนาจการ 
ควบคุม (Control) จากผู้ส่งไปยังผู้ขนส่ง โดยไม่ต้องคำนึงว่าการรับขนจริงจะเร่ิมต้นเม่ือใด แต่อย่าง 
ไรก็ตาม อำนาจควบคุมนั้จะต้องเป็นไปเพ่ือวัตถุประสงค์ในการรับขน มิใช่เพ่ือวัตถุประสงค์อ่ืน 
เช่น การเก็บของในโกดัง (Warehousing) หรือการบรรจุหีบห่อ (Packing) ซ่ึงเป็นการกระทำก่อน 
การเร่ิมต้นทำการรับขน เป็นต้น ดังน้ัน หากกรณีปรากฎว่าการปฏิบัติการซ่ึงมีส่วนสนับสนุนการ 
รับขนดังกล่าวน้ันไต้กระทำลงอย่างสมบูรณ์แล้ว ก็สมควรท่ีจะถือว่า ผู้ขนส่งไต้รับมอบของไว้ตาม 
วัตถุประสงค์ของอนุสัญญาแล้ว296 ซ่ึงเท่าคับถือว่าผู้ขนส่งไต้รับมอบของเม่ือปฏิบัติการดังกล่าวน้ัน 
ไต้เสร็จสินลงแล้ว แต่อย่างไรก็ตาม ในเรื่องนี้มีผู้เห็นไปในอีกทางหนึ่งว่า “ เน่ืองจากการเก็บของใน 
โกดัง หรือการบรรจุหีบห่อน้ัน เป็นส่วนประกอบในสัญญารับขน และเป็นหน้าท่ีซ่ึงสันนิษฐานว่า 
เป็นของผู้ขนส่งในสัญญารับขน ซ่ึงดังท่ีไต้กล่าวไปแล้วว่าบทบัญญัติแห่งอนุสัญญาน้ันใช้บังคับกับ 
สัญญารับขน ความรับผิดของผู้ฃนส่งในการกระทำผิดหน้าที่ดังกล่าวจึงต้องตกอยู่ในบังคับแห่ง 
อนุสัญญา แต่ก็เป็นผลมาจากสัญญารับขน มิใช่ปฏิบัติการทางกายภาพ ท่ีมากำหนดถึงขอบเขตของ 
ระยะเวลาแห่งความรับผิดชอบตามอนุสัญญา และบ่งช้ีถึงเวลาท่ีผู้ขนส่งไต้รับมอบของ นอกจากน้ัน 
ยังยอมรับคันว่าหากสัญญารับขนไต้กำหนดให้ผู้ขนส่งรับมอบของก่อนที่จะมีการบรรทุกและเก็บ 
รักษาของไว้ในระยะเวลาอันสัน ปฏิบัติการดังกล่าวล้วนตกอยู่ในบังคับแห่งอนุสัญญา อย่างไรก็ 
ตาม หากสัญญารับขนไต้กำหนดให้ผู้ส่งเป็นผู้ท่ีมีหน้าท่ีในการบรรทุกของ ผู้ขนส่งย่อมจะยังไม่ไต้ 
รับมอบของ และยังไม่มีความรับผิดตามอนุสัญญาจนกว่าการบรรทุกน้ันจะไต้เสร็จส้ินลง” 297

สำหรับการส่งมอบ (Delivery) นั้น เม่ือไต้พิจารณาจากบทบัญญัติแห่ง 
อนุสัญญา ก็ไม่ปรากฎว่าอนุสัญญาไต้ให้แนวทางในการพิจารณาว่าไต้มีการส่งมอบของแล้วหรือ 
ไม่ ซึ่งการส่งมอบของนั้น ถือว่ามีความสำคัญมาก และเม่ือพิจารณาจากบทบัญญัติแห่งอนุสัญญา 
แล้ว จะพบว่าการส่งมอบของนั้นก่อให้เกิดผลทางกฎหมาย ดังต่อไปนี้

Clarke, International carriage of goods by road: CMR. p.78.
2.6 Hill and Messent with Glass, CMR: Contract for the international carriage of goods by 

road, p. 104.
2.7 Clarke, International carriage of goods by road: CMR. p.79.
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1. การส่งมอบทำให้เกิดสิทธิของผู้รับตราส่ง ( มาตรา 12 และมาตรา 13 )
2. การส่งมอบจะมีความเกี่ยวข้องกับสถานการณ์ที่ผู้ขนส่งไม่สามารถปฏิบัติ 

การรับขนให้ลุล่วงเป็นไปตามข้อตกลงของสัญญา หรือมีพฤติการณ์แวดล้อมท่ีขัดขวางการส่งมอบ 
ของ ภายหลังจากท่ีของได้มาถึงยังสถานที่ที่กำหนดให้ส่งมอบ ( มาตรา 14 และมาตรา 15 )

3. การส่งมอบจะมีความเกี่ยวพันกับบทบัญญัติที่ให้สิทธิในการขายของแก่ผู้ 
ขนส่งภายใต้สถานการณ์ที่กำหนด ( มาตรา16 )

4. การส่งมอบถือเป็นจุดสิ้นสุดของความรับผิดของผู้ขนส่ง ( มาตรา 17
วรรคหนึ่ง )

วรรคหนึ่ง)
5.การส่งมอบมีความสำคัญในการคำนวณกำหนดอายุความ (มาตรา 32

แต่อย่างไรก็ตาม จากท่ีได้กล่าวมาข้างด้นน้ัน ก็ไม่มีบทบัญญัติใดท่ีกล่าวถึง 
ความหมายของการส่งมอบ (Delivery) เอาไว้ ซึ่ง1ในเร่ืองน้ี มีผู้ให้ความเห็นว่า การส่งมอบในความ 
หมายท่ัวไปน้ัน หมายถึง การท่ีของได้ถูกส่งมอบจากการครอบครองของผู้ขนส่งหรือตัวแทนไปยัง 
ผู้รับตราส่งหรือตัวแทน2',8 ซ่ึงตามกฎหมายคอมมอนลอว์น้ัน ผู้ขนส่งมีความผูกพันท่ีจะส่งมอบของ 
ให้แก่บุคคลผู้มีสิทธิ ซึ่งโดยทั่วไปแล้ว ได้แก่ ผู้รับตราส่ง หรือตัวแทนของผู้รับตราส่ง29’  ภายใต้ 
ระบบกฎหมายบางระบบ การส่งมอบจะกระทำได้เมื่อผู้ขนส่งได้อนุญาตให้ผู้รับตราส่งขนถ่าย 
(unload) ของลงจากรถ แต่การส่งมอบไม่อาจจะเกิดขึนได้จนกว่าการขนถ่ายของบันจะเสร็จสิน'00 
ซ่ึงในประเทศเบลเยียมน้ัน การส่งมอบเป็นการกระทำทางกฎหมายท่ีมีความแตกต่างจากการขนถ่าย 
ของลงจากยานพาหนะ ส่วนในศาลของประเทศฝรั่งเศสได้กล่าวไว้ในทางตรงข้ามว่า การส่งมอบ 
คือ การโอนการครอบครองทางกายภาพจากผู้ขนส่งไปยังผู้รับตราส่ง แต่การโอนการครอบครอง 
ทางกายภาพนี จะต้องมีการยอมรับของโดยผู้รับตราส่งอย่างมีสติ (Conscious) และโดยจงใจ 
(Deliberate)* 300 301

Clarke, International carriage of poods bv road: CMR. p.l 16.
Hill and Messent with Glass, CMR: Contract for the international carriage of goods bv 

road, p. 105.
300 Hof. Brussel, 24.1.69 (1969) 4 E.T.L. 937 and Hof. Brussel, 17.6.71 (1972) 7 E.T.L.

595.
H ill and Messent w ith Glass, CMR: Contract fo r the international carriage o f goods bv

road, p. 105.
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นอกจากนัน การส่งมอบจะเกิดขึนเมื่อผู้รับตราส่งได้ยอมรับของ การท่ี 
ปรากฎข้อเท็จจริงแต่เพียงว่า รถได้มาถึงยังจุดหมายปลายทางน้ัน ยังไม่ถือว่ามีการส่งมอบของแล้ว 
และเช่นเดียวกัน การส่งมอบน้ันยังต้องการมากกว่าการกระทำเพียงผิายเดียวของผู้ขนส่งท่ีประสงค์ 
จะสละการครอบครองของ เช่น โดยการวาง (Leaving) ของไว้บนถนนหลวง (Highway) ใกล้กับ 
สถานประกอบธุรกิจของผู้รับตราส่ง302 ซึ่งยังไม่ถือว่ามีการส่งมอบของแล้ว

การส่งมอบน้ัน นอกจากจะต้องส่งมอบให้แก่บุคคลผู้มีสิทธิแล้ว การส่ง 
มอบยังจะต้องกระทำลง ณ สถานท่ีที่ไต้ระบุไว้ในสัญญา อันไต้แก่ สถานท่ีท่ีกำหนดให้ส่งมอบอ ัน  

ระบุไว้ในใบตราส่ง ดังท่ีไต้กล่าวมาแล้วในหัวข้อ 2.3.3 ว่าหากมีการออกใบตราส่ง ใบตราส่งน้ันจะ 
ต้องมีรายการหน่ึงท่ีระบุถึงสถานที่ท่ีระบุไว้ให้ส่งมอบ ตามท่ีระบุไว้ในมาตรา 6 วรรคหน่ึง (ง) โดย 
กรณีการส่งมอบที่ต้องกระทำลงยังสถานที่ที่ระบุไว้ในใบตราส่งนี้ มีข้อยกเว้นในกรณีท่ีผู้ส่งไต้ใช้ 
สิทธิท่ีจะจัดการอย่างหน่ึงอย่างใดกับของ (The right to disposal of goods) โดยการเปล่ียนแปลง 
สถานท่ีท่ีระบุไว้ให้ส่งมอบของตามบทบัญญัติมาตรา 12 วรรคหน่ึง ซ่ึงจะมีผลทำให้สถานท่ีท่ีส่ง 
มอบของไม,ตรงกับสถานที่ท่ีระบุไว้ให้ส่งมอบตามที่ไต้ระบุไว้ในใบตราส่งไต้

ปิญหาอาจจะเกิดข้ึนในกรณีท่ีของน้ันไต้ไปถึง ณ สถานท่ีท่ีตกลง'ให้ส่งมอบ 
ตามที่ไต้ระบุไว้ในใบตราส่ง แต่ปรากฎว่าในใบตราส่งน้ันระบุเพียงซ่ึอฌืองท่ีกำหนดให้ส่งมอบ แต่ 
สถานที่ในการส่งมอบที่ชัดเจนมิไต้มีการระบุเอาไว้ ปิญหาน้ีตามกฎหมายอังกฤษไต้กำหนดเป็น 
หน้าที่ให้ส่งมอบของไปยังสถานที่ประกอบธุรกิจของผู้รับตราส่ง (The consignee's place of 
business)303 อย่างไรก็ตาม ล้าหากผู้รับตราส่งไต้รับมอบของและชำระค่าธรรมเนียม (Discharge) 
ตามท่ีระบุไว้ในใบตราส่งอย่างสมบูรณ์ แต่ผู้ขนส่งกลับถูกกล่าวหาในภายหลังว่า ไม่ไต้ส่งมอบของ 
ไปยังสถานท่ีตามที่ไต้ระบุไว้ในใบตราส่ง ผู้ขนส่งบันไม่ต้องรับผิด และในทางกลับกัน การส่งมอบ 
จะไม่สมบูรณ์เว้นแต่จะไต้ส่งมอบให้แก่บุคคลผู้มีสิทธิไต้รับมอบของ3̂

Clarke, International carriage of goods by road: CMR, p. 118.
Ibid., p.420.
H ill and Messent w ith Glass, CMR: Contract fo r the international carriage o f goods bv

road, p.107.
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2.7.4 การยกเว้นความรับผิดของผู้ขนส่ง

ตามบทบัญญัติแห่งอนุสัญญาน้ัน หากปรากฎข้อเท็จจริงว่า ของได้เกิดความสูญ 
หายไม่ว่าโดยส้ินเชิงหรือแต่เพียงบางส่วน เสียหาย หรือส่งมอบชักข้า โดยหลักแล้ว ผู้ขนส่งย่อม 
ต้องรับผิดในผลดังกล่าว แต่อย่างไรก็ตาม ผู้ขนส่งอาจจะยกเว้นความรับผิดของตนได้ หากกรณี 
ปรากฎข้อเท็จจริงว่า ความสูญหาย เสียหาย หรือส่งมอบชักช้าท่ีเกิดขึนนัน เป็นไปตามเหตุยกเว้น 
ความรับผิดดังท่ีกำหนดไว้ในมาตรา 17 ซ่ึงอาจจะแยกพิจารณาถึงเหตุยกเว้นความรับผิดของผู้ขนส่ง 
ดังกล่าวได้สองประการ ได้แก่ เหตุยกเว้นความรับผิดของผู้ขนส่งกรณีท่ัวไป และเหตุยกเว้นความ 
รับผิดของผู้ขนส่งกรณีความเส่ียงภัยพิเศษ

2.7.4.1 เหตุยกเว้นความรับผิดของผู้ขนส่งกรณีทั่วไป

ตามบทบัญญัติแห่งอนุสัญญาบัน ได้กำหนดถึงเหตุยกเว้นความรับผิดของผู้ 
ขนส่งอันเป็นเหตุยกเว้นความรับผิดในสถานการณ์ท่ัวไปไว้ในมาตรา 17 วรรคสอง305 ซ่ึงกำหนดว่า 
“ อย่างไรก็ตาม ผู้ขนส่งจะหลุดพ้นความรับผิด หากความสูญหาย เสียหาย หรือชักช้าน้ัน เกิดจากการ 
กระทำโดยมิชอบหรือความประมาทเลินเล่อของผู้เรียกร้องเอง จากคำส่ังของผู้เรียกร้องนอกเหนือ 
ไปจากผลแห่งการกระทำโดยมิชอบหรือความประมาทเลินเล่อในส่วนของผู้ขนส่ง จากสภาพแห่ง 
ของบันเอง หรือจากสถานการณ์ท่ีผู้ขนส่งไม่สามารถหลีกเล่ียงและไม่สามารถป็องกันผลท่ีเกิดข้ึน 
นั้นได้”

จากบทบัญญัติดังกล่าวข้างด้นน้ัน เม่ือกรณีปรากฏข้อเท็จจริงว่า ความสูญ 
หาย เสียหาย หรือส่งมอบชักช้าได้เกิดข้ึนจากเหตุยกเว้นความรับผิดข้างด้น ผู้ขนส่งจะสามารถหยิบ 
ยกเหตุยกเว้นความรับผิดน้ันข้ึนมาปฏิเสธความรับผิดของตนได้ ทั้งนี้ การหยิบยกเหตุยกเว้นความ 
รับผิดตามมาตรา 17 วรรคสองน้ัน ถือเป็นภาระการพิสูจน์ของผู้ขนส่ง ตามมาตรา 18 วรรคหนึ่ง306

มาตรา 17 วรรคสอง บัญญัติว่า “The carrier shall, however, be relieved of liability i f  
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.”

06 มาตรา 18 วรรคหนง บัญญัติว่า “ The burden o f proving that loss, damage or delay was 
due to one of the causes specified in article 17, paragraph 2, shall rest upon the carrier.”
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ซ่ึงกำหนดว่า “ภาระการพิสูจน์ว่าความสูญหาย เสียหาย หรือส่งมอบชักช้าเป็นผลมาจากสาเหตุหน่ึง 
สาเหตุใดดังท่ีระบุไว้ในมาตรา 17 วรรคสอง จะตกอยู่แก่ผู้,ขนส่ง” ดังน้ัน ตามความในมาตรา 18 
วรรคหน่ึง หากผู้ขนส่งประสงค์จะอ้างเหตุยกเว้นความรับผิดตามมาตรา 17 วรรคสอง ผู้ฃนส่งน้ัน 
จะเป็นผู้ท่ีมีภาระการพิสูจน์'ว่า ความสูญหาย เสียหาย หรือส่งมอบชักช้าท่ีเกิดข้ึนเป็นผลมาจากเหตุ 
ต่างๆตามท่ีได้บัญญัติไว้มาตรา 17วรรคสอง

โดยเหตุยกเว้นความรับผิดตามมาตรา 17 วรรคสอง ท่ีผู้ฃนส่งจะสามารถ 
หยิบยกข้ึนมาปฏิเสธความรับผิดของตนได้มีอยู่ส่ีกรณี ดังต่อไปนี้

1. การกระทำโดยมิชอบหรือความประมาทเลินเล่อของผู้เรียกร้องเอง
2. คำสั่งของผู้เรียกร้องนอกเหนือไปจากผลแห่งการกระทำโดยมิชอบหรือ 

ความประมาทเลินเล่อในส่วนของผู้ขนส่ง
3. สภาพแห่งของน้ันเอง
4. สถานการฌ์ที่ผู้ขนส่งไม่สามารถหลีกเลี่ยงและไม่สามารถป็องกันผลที่

เกิดขึ้นน้ันได้

เหตุยกเว้นความรับผิดกรณีทั่วไปดังกล่าวนั้น สามารถแยกพิจารณาโดย 
ละเอียดดังจะกล่าวต่อไปนี

1) การกระทำโดยมิชอบหรือความประมาทเลินเล่อของผู้เรียกร้องเอง

เม่ือปรากฎว่าความสูญหาย เสียหาย หรือส่งมอบชักช้าน้ัน เกิดข้ึนเน่ืองจาก 
การกระทำโดยมิชอบหรือเป็นความประมาทเลินเล่อของผู้เรียกร้องเอง ผู้ขนส่งก็จะหลุดพ้นจาก 
ความรับผิด ซ่ึงเหตุยกเว้นความรับผิดในช้อน้ี มักจะเกิดข้ึนในกรณีท่ีผู้ส่งเป็นผู้เรียกร้องและปรากฎ 
ว่าผู้ส่งน้ันมีหน้าท่ีในการบรรทุก (Load) จัดเรียง (Stow) หรือขนถ่าย (Unload) ของ และได้กระทำ 
โดยวิธีการอันบกพร่องและก่อให้เกิดความสูญหาย เสียหาย หรือส่งมอบของชักช้าตามมา หาก 
ปรากฎว่าผู้ขนส่งสามารถพิสูจน์ได้ดังท่ีกล่าวมาข้างด้น กรณีก็จะอยู่ภายใต้บังคับมาตรา 17 วรรค 
สองนี ซ่ึงจะมีผลให้ผู้ขนส่งบันสามารถยกเว้นความรับผิดได้
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การกระทำโดยมิชอบหรือความประมาทเลินเล่อของผู้เรียกร้องนี้ อาจจะ 
เป็นกรณีท่ีเกิดข้ึนก่อน ในขณะ หรือหลังจากการเคล่ือนย้ายของจริง  ๆ (the actual transit) ก็ได้307 
นอกจากนัน ตามถ้อยคำแห่งบทบัญญัตินี เม่ือเกิดข้อเท็จจริงเพียงว่า มีการสูญหาย เสียหาย หรือส่ง 
มอบของชักช้าโดยมีสาเหตุมาจากผู้เรียกร้องน้ัน ยังไม่เพียงพอท่ีจะทำให้ผู้ขนส่งหลุดพ้นจากความ 
รับผิดได้ แต่จะต้องปรากฎว่าเป็นกรณีท่ีความสูญหาย เสียหาย หรือส่งมอบของชักช้าน้ัน เป็นผลมา 
จากการกระทำโดยมิชอบหรือเป็นความประมาทเลินเล่อซ่ีงเปีนหน้าท่ีของผู้เรียกร้องด้วย308

การกระทำโดยมิชอบหรือความประมาทเลินเล่อของผู้เรียกร้อง อาจจะมี 
ความเก่ียวข้องกับการปฏิบัติการรับขนท่ีได้กระทำโดยผู้ส่ง เช่น การบรรจุหีบห่อท่ีบกพร่อง การยก 
ขน การบรรทุก หรือการจัดเรียงท่ีผิดพลาด เป็นด้น หรือปฏิบัติการท่ีผู้รับตราส่งอาจจะเก่ียวข้อง 
เช่น การขนถ่าย เป็นด้น อย่างไรก็ตาม กรณีต่าง  ๆ ท่ีได้กล่าวมานีก็มีบทบัญญัติเป็นการเฉพาะอยู่ 
แล้ว ในมาตรา 17 วรรคส่ี (ค) ซึ่งโดยส่วนใหญ่แล้ว ผู้ขนส่งเองก็จะยกเหตุยกเว้นความรับผิดว่า 
ความสูญหาย เสียหาย หรือส่งมอบชักช้าเป็นผลมาจากการกระทำโดยมิชอบหรือความประมาท 
เลินเล่อของผู้เรียกร้อง ในกรณีท่ีผู้เรียกร้องน้ันมีความประมาทเลินเล่อในการให้ข้อมูลเก่ียวกับของ 
อย่างเพียงพอ ซ่ึงไม่อยู่ภายใต้มาตรา 17 วรรคส่ี เช่น ข้อมูลว่าของน้ันจะเสียหายได้ง่ายในอุณหภูมิท่ี 
เย็นจัด เป็นด้น หรือละเลยท่ีจะจัดหาเอกสารท่ีจำเป็น เช่น เอกสารเก่ียวกับการศุลกากร เป็นด้น 
หรือไม่ได้ให้คำสั่งเก่ียวกับข้อควรระวังอันเหมาะสมเก่ียวกับความเสี่ยงภัยเฉพาะ หรือเตรียมการ 
ป้องกันเท่าท่ีจำเป็น ซ่ึงก็เป็นสถานการณ์ท่ีอยู่นอกเหนือขอบเขตของบทบัญญัติมาตรา 17 วรรคส่ี 
(ค) น่ันเอง

ตัวอย่างกรณีที่ไม่ถือว่าเป็นการกระทำโดยมิชอบหรือเป็นความประมาท 
เลินเล่อของผู้เรียกร้องเอง เช่น

-ข้อเท็จจริงปรากฎว่า ผู้รับตราส่งไม,สามารถรับการส่งมอบของได้ ซึ่งโจทก์ 
ก็ได้มีคำสั่งให้ผู้ขนส่งขนถ่ายของลง ปรากฎว่าของหล่นลงพื้นในระหว่างการขนถ่าย กรณีนี้ ไม่ถือ 
ว่าการทล่นของของนั้นมีผลมาจากคำสั่งของโจทก์ หรืออาจกล่าวได้ว่าการหล่นของของนั้นไม่ใช่ 
ผลที่ไม่สามารถหลีกเลี่ยงได้จากคำสั่งนั้น309

Hill and Messent with Glass, CMR: Contract for the international carriage of goods by 
road, p. 109.

308 Ibid., p. 108.
m RB. Amsterdam, 12.4.72 (1972) ร. & ร. No. 102.
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-ข้อเท็จจริงปรากฎว่า รถบรรทุกซ่ึงรับขนของต้องเสียเวลาในระหว่างท่ีอยู่ 
ในกรมศุลกากร เน่ืองมาจากความบกพร่องในเอกสารซ่ึงผู้ส่งจัดไว้ให้ และปรากฎว่าของถูกขโมย 
ในขณะที่ไม่ไต้เผิาของไว้ ศาลไต้ตัดสินว่า ความสูญหายแห่งของนันยังไม่เพียงพอท่ีจะกล่าวว่าเป็น 
ความผิดของผู้ส่ง ซึ่งทำให้ผู้ขนส่งไม่สามารถยกเว้นความรับผิดไต้310

-ข้อเท็จจริงปรากฎว่า ลูกโม่แท่นพิมพ์ (Cylinder) ไต้หล่นลงสู่ถนนภายหลัง 
จากท่ีเกิดอุบัติเหตุ และผู้ขนส่งไต้โต้แย้งว่าความเสียหายบางส่วนน้ันไต้เกิดข้ึนจากโจทก์ โดยคน 
งานของตนไต้เคล่ือนย้ายลูกโม่แท่นพิมพ์ตังกล่าวจากหีบห่อ และไต้กล้ิงลูกโม่แท่นพิมพ์ไปตามพ้ืน 
เพ่ือท่ีจะทำให้ถนนโล่งเหมือนเดิม จากน้ันก็ไต้บรรทุกลูกโม่แท่นพิมพ์ดังกล่าวข้ึนรถบรรทุกคันอ่ืน 
ศาลเห็นว่า ความเสียหายซ่ึงเกิดข้ึนกับลูกโม่แท่นพิมพ์น้ันมีท่ีมาจากอุบัติเหตุน้ัน ซ่ึงผู้ขนส่งจะต้อง 
รับผิดในความเสียหาย3"

2) คำสั่งของผู้เรียกร้องนอกเหนือไปจากผลแห่งการกระทำโดยมิชอบหรือ 
ความประมาทเลินเล่อในส่วนของผู้ฃนส่ง

เม่ือปรากฎว่าความสูญหาย เสียหาย หรือส่งมอบชักช้า มีสาเหตุมาจากคำส่ัง 
ของผู้เรียกร้องซึ่งมิใช่เพราะผลจากการกระทำโดยมิชอบหรือความประมาทเลินเล่อในส่วนของผู ้
ขนส่ง ผู้ขนส่งก็สามารถจะหลุดพ้นจากความรับผิดไต้ โดยเหตุท่ีช้อต่อสู้ของผู้ขนส่งในช้อน้ีเป็น 
เร่ืองเก่ียวกับ “คำส่ัง” ของผู้เรียกร้อง ซ่ึงอาจมีปีญหาในการตีความเก่ียวกับประเภทของคำส่ังไต้ว่า 
“ คำส่ัง” ในเหตุยกเว้นความรับผิดข้อน้ีเป็นอย่างไร ในเร่ืองน้ี มีตัวอย่างจากศาลสูงสุดของประเทศ 
เยอรมัน (Federal Supreme Court, Germany) ทีไต้ปฏิเสธความเหนของศาลชันต้น (The lower 
court) ท่ีว่า คำส่ังดังกล่าว หมายถึง คำส่ังท่ีเก่ียวกับการจัดการอย่างหน่ึงอย่างใดกับของ (The right 
o f disposal) ตามบทบัญญัติมาตรา 12 เท่าน้ัน โดยศาลสูงสุดมีความเห็นว่า “คำส่ัง” น้ีอาจจะได้แก่ 
คำส่ังท่ีเก่ียวกับการดูแลรักษาของในระหว่างการรับขน เช่น คำส่ังในการควบคุมอุณหภูมิของผลไม้ 
เป็นต้น การกำหนดสถานท่ีจอดรถในการบรรทุกของข้ึนหรือขนถ่ายของลงจากรถ และยังรวมถึงคำ 
ส่ังอันเก่ียวกับการจัดการอย่างหน่ึงอย่างใดกับของมาตรา 12 ด้วย312

310 Cass. (Belg.), 12.12.80 (1981) 16 E.T.L. 250.
311 Jacques Libouton, “ Liability of the CMR carrier in Belgian case law,” in International 

carriage of goods by road (CMR). ed. Jan Theunis (Bristol: Lloyd's of London Press Ltd., 1987),
p.81.

312 Clarke, International carriage of goods bv road: CMR. p.261.
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ในคำตัดสินของศาลสูงสุด (Supreme court) ของฝรั่งเศส ผู้ขนส่งได้รับคำ 
สั่งจากผู้ส่งให้รับขนแอปเปิลจำนวน20ตันจากฝรั่งเศสไปยังสหราชอาณาจักรซึ่งแอปเปีลที่รับขน7  ' _ À I  J  ไ V 7,
นันได้ถูกบรรทุกในรถคันเดียว เมือรถได้เดินทางถึงสหราชอาณาจักรก็ต้องหยุดเพราะแอปเปิลทีได้ 
บรรทุกมีปริมาณมากเกินกว่าอัตราที่ได้กำหนดตามกฎเกณฑ์การจราจรทางถนนภายในประเทศ 
อังกฤษ (Domestic road traffic regulations) โดยปริมาณแอปเปิลท่ีเกินน้ันได้ถูกบรรทุกโดยรถคัน 
อ่ืน และเป็นผลให้เกิดความชักช้าในการส่งมอบตามมา ซ่ึงปรากฎว่าผู้ขนส่งได้เรียกร้องค่าธรรม 
เนียมของตน ส่วนผู้ส่งก็ฟ้องแย้งเรียกเอาความเสียหายสำหรับความชักช้าน้ัน ซ่ึงศาลก็พบข้อเท็จ 
จริงว่า ผู้ขนส่งได้ให้ข้อมูลเก่ียวคับกฎเกณฑ์ของประเทศอังกฤษในเร่ืองตังกล่าวให้ผู้ส่งทราบ แต่ 
ปรากฎว่าผู้ส่งได้มีหนังสือแจ้งแก่ผู้ขนส่งว่าตนได้มอบให้เป็นดุลพินิจของผู้ขนส่งที่จะตัดสินใจว่า 
ในท่ีสุดจะบรรทุกของในปริมาณเท่าใด ซ่ึงศาลก็ได้ตัดสินว่า คำร้องขอเพ่ือให้มีการขนส่งของผู้ส่ง 
นัน ไม่ถือว่าเป็น “ คำส่ัง” ตามความแห่งบทบัญญัติมาตรา 17 วรรคสอง และผู้ขนส่งจะต้องรับผิด 
ต่อความชักช้าตังกล่าว3'3

ส่วนกรณีท่ีผู้ขนส่งสามารถอาศัย “คำส่ังของผู้เรียกร้อง”  มาเป็นเหตุยกเว้น 
ความรับผิด ได้ปรากฎตัวอย่างจากคำตัดสินของศาลอุทธรณ์แห่งประเทศฝร่ังเศส ซ่ึงข้อเท็จจริงมีอยู่ 
ว่าของได้ไปถึงจุดหมายปลายทางในประเทศเบลเยียมและพร้อมจะทำการขนถ่ายของลงจากรถ โดย 
รถจอดอยู่บนสะพานแขวน (mobile bridge) พร้อมจะทำการขนถ่ายของลงจากรถ ปรากฎว่า ผู้รับ 
ตราส่งได้สังให้คนขับรถ ขับรถไปข้างหน้าอีก ซ่ึงทำให้บางส่วนของของท่ีรับขนชนกับสายเคเบิล 
ของสะพานแขวน และเกิดความเสียหาย ศาลได้ตัดสินว่า คำส่ังของผู้รับตราส่งน้ันเป็นสาเหตุท่ีทำ 
ให้เกิดอุบัติเหตุขึน และกรณีไม่ถือเป็นผลมาจากการกระทำละเมิดหรือความประมาทเลินเล่อของผู้ 
ขนส่ง ตังบัน ผู้ขนส่งจึงไม่ด้องรับผิดในความเสียหายตังกล่าว314

3) สภาพแห่งของน้ันเอง

เม่ือกรณีปรากฎว่าความสูญหาย เสียหาย หรือส่งมอบชักช้าแห่งของน้ันเกิด 
ขืนจากสภาพแห่งของบันเอง ผู้ขนส่งก็จะสามารถหลุดพ้นจากความรับผิดได้ คำว่า “ สภาพแห่งของ 
บันเอง” เป็นอย่างไร อบุสัญญาไม่ได้ให้ความหมายเอาไว้ แต่ก็อาจอาศัยแนวคิด (Concept) จาก 
อนุสัญญาเก่ียวกับการรับขนของทางรถไฟระหว่างประเทศ (CIM) และอนุสัญญาเก่ียวคับการรับขน

H ill and Messent w ith  Glass, CMR: Contract fo r the international carriage o f goods by

road, p .l 11.

314 Clarke, International carriage o f goods by road: CM R . p.261.
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ของทางทะเลระหว่างประเทศ ซึ่งได้มีการบัญญัติเรื่องนีเป็นเหตุยกเว้นความรับผิดของผู้ฃนส่ง 
ประการหนึ่ง นอกจากน้ี ก็มีผู้ให้ความหมายไว้ว่า315 “ สภาพแห่งของน้ันเอง” หมายถึง ข้อบกพร่อง 
หรือความไม่เหมาะสมบางประการอันแฝงอยู่ภายในของน้ันเอง ซ่ึงอาจจะทำให้เกิดความเสียหาย 
(damage) หรือการถูกทำลาย (destruction) แห่งของนั้นในระหว่างการรับขน หรืออาจกล่าวได้ว่ามี 
บางสิ่งแฝงอยู่ในของซึ่งทำให้ของเหล่านั้นไม่พร้อมท่ีจะด้านทาน (withstand) กับเหตุการณ์ตาม 
ปกติธรรมดาซ่ึงอาจเกิดข้ึนจากการรับขนน้ัน อย่างไรก็ตาม ผู้ขนส่งจะต้องใช้ระดับความระมัดระวัง 
ตามปกติ ซ่ึงจะต้องกระทำเก่ียวกับของตามสัญญาน้ันด้วย ดังน้ัน จึงมีปิจจัยสองประการท่ีจะต้อง 
พิจารณา ได้แก่ สภาพตามธรรมชาติแห่งของน้ัน (The nature of goods) และวิธีการตามปกติของผู้ 
ขนส่งในการดำเนินการรับขนของ ซึ่งของบางชนิดน้ันก็ไม่ทำให้เกิดปิญหาใดๆ ตราบเท่าท่ีของน้ัน 
อยู่ประจำท่ี (ไม่เคล่ือนท่ี) แต่อาจจะเกิดความเสียหายกับของได้หากปรากฎว่าของน้ันมีการเคล่ือนท่ี 
ท้ัง  ๆท่ีผู้ขนส่งจะได้ใช้ความระมัดระวังตามสมควรแล้วก็ตาม

อย่างไรก็ตาม ในเร่ืองน้ีปรากฎว่าตามบทบัญญัติแห่งอนุสัญญา มีบทบัญญัติ 
ที่ได้กำหนดถึงเหตุยกเว้นความรับผิดของผู้ขนส่งประการหน่ึงอันมีลักษณะใกล้เคียงกับ“ สภาพแห่ง 
ของน้ันเอง” ซ่ึงได้แก่ เหตุยกเว้นความรับผิดอันเน่ืองมาจาก“ความเส่ียงภัยพิเศษ”316 * (Special risks) 
ตามมาตรา 17 วรรคส่ี (ง)3'7 ซ่ึงกำหนดว่า ผู้ขนส่งอาจยกเว้นความรับผิดของตนได้ หากความสูญ 
หายหรือเสียหายน้ันเกิดข้ึนมาจาก “สภาพตามธรรมชาติแห่งของบางชนิด” (the nature of certain 
kind of goods)

ความแตกต่างระหว่างความสูญหายที่เกิดขึ้นจาก“ สภาพแห่งของนั้นเอง” 
(inherent vice of goods) กับ ความสูญหายท่ีเกิดข้ึนจาก “ สภาพตามธรรมชาติแห่งของ” (the nature 
of goods) น้ัน จะมีความสำคัญในเร่ืองเก่ียวกับภาระการพิสูจน์ตามบทบัญญัติแห่งอนุสัญญา โดยใน 
กรณีท่ีความสูญหาย เสียหาย หรือส่งมอบชักช้าน้ันได้เกิดข้ึนจากสภาพแห่งของน้ันเอง ตามมาตรา

Hill and Messent with Glass, CMR: Contract for the international carriage of goods by 
road, p.l 11.

316 โปรดดูรายละเอียดในหัวข้อ 2.7.4.2
17 มาตรา 17 วรรคส (ง) บัญญัติว่า “The nature of certain kinds of goods which 

particularly exposes them to total or partial loss or to damage, especially thorough breakage, rust, 
decay, desiccation, leakage, normal wastage, or the action of moth or vermin.”
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18 วรรคหนึ่ง318 ได้กำหนดให้ ภาระการพิสูจน์ว่าความสูญหาย เสียหาย หรือส่งมอบชักช้านั้น เป็น 
ผลมาจากสาเหตุใดสาเหตุหน่ึงท่ีระบุไว้ในมาตรา 17 วรรคสอง จะตกอยู่กับผู้ขนส่ง ส่วนในกรณีที ่
ความสูญหายหรือเสียหายท่ีเกิดข้ึนเป็นผลมาจากสภาพตามธรรมชาติแห่งของซ่ึงเป็นความเส่ียงภัย 
พิเศษ (special risks) ประการหน่ึงตามท่ีกำหนดไว้ในมาตรา 17 วรรคส่ี น้ัน และผู้ขนส่งสามารถ 
แสดงให้เห็นได้ว่าความสูญหายหรือเสียหายน้ันเป็นผลมาจากสภาพตามธรรมชาติแห่งของซ่ึงเป็น 
ความเส่ียงภัยพิเศษประการหน่ึง ตามบทบัญญัติมาตรา 18 วรรคสอง319 ได้กำหนดให้ถือเป็นข้อ 
สันนิษฐานว่าความสูญหายหรือเสียหายเกิดจากความเส่ียงภัยพิเศษดังกล่าว และภาระการพิสูจน์ว่า 
ความสูญหายหรือเสียหายน้ันไม่ได้เกิดข้ึนจากความเส่ียงภัยพิเศษดังกล่าว จะตกอยู่กับโจทก์

นอกจากนั้น ในกรณีที่ผู้ขนส่งประสงค์จะยกเว้นความรับผิดโดยถือเอา 
ประโยชน์จากความเส่ียงภัยพิเศษตามมาตรา 17 วรรคส่ี (ง) และปรากฎข้อเท็จจริงว่าการรับขนบัน 
ได้กระทำโดยใช้รถซึ่งมีอุปกรณ์พิเศษเพ่ือป็องกันของจากผลของความร้อน ความเย็น ความแตก 
ต่างของอุณหภูมิ หรือความช้ืนในอากาศ ซึ่งในกรณีนี้ ตามมาตรา 18 วรรคส่ี กำหนดว่าผู้ขนส่งจะ 
ต้องพิสูจน์ให้เห็นเสียก่อนว่าได้ดำเนินการตามขันตอนทุกอย่างซ่ึงเป็นหน้าท่ีของตนในสถานการณ์ 
เช่นน้ันอันเก่ียวกับการเลือก การบำรุงรักษา และการใช้อุปกรณ์น้ัน รวมท้ังพิสูจน์ว่าได้ปฏิบัติตาม 
คำส่ังพิเศษท่ีได้รับมาด้วย จึงจะสามารถยกเว้นความรับผิดได้ กล่าวคือ ผู้ขนส่งจะต้องพิสูจน์ให้ได้ 
ว่ากรณีเป็นไปมาตรา 17 วรรคส่ี (ง) และมาตรา 18 วรรคส่ีด้วย แต่หากผู้ขนส่งประสงค์จะอ้างเหตุ 
ยกเว้นความรับผิดตามมาตรา 17 วรรคสอง ก็ไม่ปรากฎว่าอนุสัญญาได้กำหนดให้ผู้ขนส่งต้อง 
กระทำการอย่างหน่ึงอย่างใดเสียก่อน ผู้ขนส่งจึงจะอ้างเหตุยกเว้นความรับผิดตามมาตรา 17 วรรค 
สองได้ ตัวอย่างเช่น ในกรณีท่ีการรับขนของน้ันต้องมีการควบคุมอุณหภูมิแห่งของ โดยการรับขน 
ในรถท่ีมีอุปกรณ์ควบคุมอุณหภูมิ หากผู้ขนส่งประสงค์จะอาศัยเหตุยกเว้นความรับผิดตามมาตรา 17 
วรรคส่ี (ง) เพ่ือยกเว้นความรับผิด ผู้ขนส่งจะต้องพิสูจน์ให้เห็นเสียก่อนว่า ตนได้ปฏิบัติการให้เป็น 
ไปตามเง่ือนไขในบทบัญญัติมาตรา 18 วรรคส่ีแล้ว แต่หากผู้ขนส่งประสงค์จะยกเว้นความรับผิด

3แ มาตรา 18 วรรคหนง บัญญัติว่า “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.”

319 มาตรา 18 วรรคสอง บัญญัติว่า“ 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.”
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ตามมาตรา 17 วรรคสอง ก็สามารถยกขึ้นอ้างได้ทันทีโดยไม่ต้องกระทำการอย่างหนึ่งอย่างใดเสีย 
ก่อน เป็นด้น

การอ้างเหตุยกเว้นความรับผิดกรณี “ สภาพแห่งของน้ันเอง” มักจะมีปิญหา 
เกิดขึนในกรณีท่ีเป็นการรับขนของท่ีต้องมีการควบคุมอุณหภูมิแห่งของ เช่น การรับขนเนือสัตว์แช่ 
แข็ง (Refrigerated meat) หรือสินค้าท่ีมีลักษณะใกล้เคียงกัน ในเร่ืองนีมีตัวอย่างในคดี Ulster-Swift 
Ltd. V. Taunton Meat Haulage Ltd. [1997] ศาลอุทธรณ์ของประเทศอังกฤษได้ปฏิเสธข้อต่อสู้ของ 
ผู้ขนส่งท่ีอ้างเหตุยกเว้นความรับผิดท้ังสองประการว่า ความเสียหายของเน้ือสัตว์แช่แข็งเป็นผลมา 
จาก “ สภาพแห่งของน้ันเอง” (inherent vice of goods) ตามมาตรา 17 วรรคสอง และเป็นผลมาจาก 
“ สภาพตามธรรมชาติแห่งของ” (the nature of certain kind of goods) ตามมาตรา 17 วรรคส่ี (ง) 
ด้วย เนื่องจากข้อเท็จจริงปรากฏว่า เนื้อสัตว์แช่แข็งที่ได้รับขนนั้นเกิดความเสียหายเนื่องจาก 
อุณหภูมิท่ีสูงเกินไป (overheating) ซึ่งในเรื่องนื้ ผู้พิพากษา Donaldson ได้กล่าวว่า ผู้ขนส่งไม่ได ้
พิสูจน์ให้เห็นถึงสภาพแห่งของน้ันเอง (inherent vice) ทั้งนี้ในส่วนท่ีเก่ียวกับการรับขนของแช่แข็ง 
(refrigerated carriage) น้ัน ผู้ขนส่งมิได้มีการพิสูจน์ให้เห็นถึงการเสื่อมสภาพลงโดยตัวเอง 
(deterioration) ของเนือสัตว์น้ัน อย่างไรก็ตาม ในเร่ืองนีจะครอบคลุมถึงสถานการณ์ท่ีเนือสัตว์ถูก 
บรรทุกในอุณหภูมิที่ไม่สามารถหลีกเลี่ยงความเสื่อมสภาพดังกล่าวนั้นได้ ท้ัง  ๆ ที่ผู้ขนส่งได้ใช้ 
ความระมัดระวังและการป็องกันความเสียหายท่ีอาจเกิดข้ึนท้ังหมด แต่ส่ิงท่ีกล่าวมาน้ื ก็ไม่ได้รับ 
การพิสูจน์ให้ศาลเห็น321,

นอกจากนัน ศาลมักจะพบกับความยุ่งยากในกรณีการรับขนของท่ีต้องมีการ 
ควบคุมอุณหภูมิให้เย็นเพียงพอ (Refrigerated transport) กับการรับขนของท่ัวๆ ไปในการแยกความ 
แตกต่าง เช่น ในคดี Centro-Import S.A. V. Brit European Transport Ltd. ผู้พิพากษา Bingham พบ 
ว่า ความเสียหายมีสาเหตุมาจากการท่ีเน้ือสัตว์ (meat) ไม่ได้อยู่ในท่ีท่ีมีความเย็นเพียงพอก่อนจะมี 
การบรรทุก และวินิจฉัยว่า ความเสียหายน้ันเกิดข้ึนจากความเส่ียงภัยพิเศษท่ีแฝงอยู่ในสภาพแห่ง 
ของซ่ึงทำให้ของต้องเสียหายเพราะการเน่าเปีอย* 321 แต่อย่างไรก็ตาม ในเร่ืองน้ีมีคำตัดสินของศาล 
ประเทศเบลเยียมว่า ในกรณีเสันใยสังเคราะห์ (Synthetic fibres) ถูกไฟไหม้เสียหาย ล้าการลุกไหม้ 
นันเกิดขึนจากสภาพของเสันใยสังเคราะห์ที่สามารถลุกไหม้ได้เอง กรณีนื้ผู้ขนส่งอาจจะได้รับ 
ประโยชน์ตามที่ได ้บ ัญ ญ ัต ิไว้ในมาตรา 17 วรรคส่ี (ง) และมาตรา 18 วรรคสอง แต่ล้าหากการลุก

H ill and Messent w ith Glass, CMR: Contract fo r the international carriage o f goods bv

road, p.l 12.
321 Ibid., p.l 13.
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ไหม้น้ันเป็นผลมาจากความผิดพลาดในการผลิตเส้นใยสังเคราะห์ เช่น จากการล้าง (Rinsing) การ 
ทำให้เย็น (Cooling) หรือ การทำให้แห้ง (Drying) ท่ีไม่เพียงพอ ความผิดพลาดน้ีไม่ถือว่าเป็น 
“ สภาพของเส้นใยสังเคราะห์” เอง หากแต่จะถือเป็นสภาพแห่งเส้นใยสังเคราะห์นันเอง ซึ่งผู้ขนส่ง 
จะต้องอ้างเหตุยกเว้นความรับผิดตามบทบัญญัติมาตรา 17 วรรคสองและมาตรา 18 วรรคหน่ึง 322

4) สถานการณ์ที่ผู้ฃนส่งไม่สามารถหลืกเลี่ยงและไม่สามารถป้องกันผลที่
เกิดขี้นนั้นได้

สำหรับการพิจารณาถึง “ สถานการณ์ท่ีผู้ขนส่งไม่สามารถหลีกเล่ียงและไม่ 
สามารถป้องกันผลท่ีเกิดขึนนันไต้” กรณีจะต้องพิจารณาถึง ระดับความรับผิดชอบของผู้ขนส่งเป็น 
สำคัญ ซึ่งมีตัวอย่างคดีในประเทศอังกฤษท่ีไต้วางหลักโดยวิเคราะห์ถึง “ สถานการณ์” ดังกล่าว ว่ามี 
ลักษณะอย่างไร ซึ่งได้แก่ คดี Silber V. Islander Trucking323 โดยผู้พิพากษา Mustill ไต้แยกพิจารณา 
หน้าท่ีของผู้ขนส่งดังกล่าวไว้โดยละเอียดว่าสถานการณ์ดังกล่าวมีความเป็นไปไต้ (possibilities) ดัง 
ต่อไปนี้324

ก. ความรับผิดโดยเด็ดขาด (Absolute Liability)

ความเป็นไปไต้แรก เป็นกรณีท่ีผู้ขนส่งรับผิดอย่างเป็นผู้ประกันคนหน่ึง 
(an insurer) สำหรับความสูญหายและเสียหายท่ีเกิดขึนในระหว่างการเคล่ือนย้าย (in transit) ซ่ึงอยู่ 
นอกเหนือเหตุยกเว้นความรับผิดอ่ืนๆ ดังท่ีกล่าวมาแล้วในมาตรา 17 วรรคสอง ซึ่งระดับความรับ 
ผิดชอบน้ีไม่ใช่เจตนาของผู้ร่างอนุสัญญา และถูกปฏิเสธโดยศาลในคดี Silber V. Islander Trucking

ข. Conditio sine qua non

ความเป็นไปไต้ที่สอง เป็นกรณีที่ผู้ขนส่งต้องรับผิดชอบไม่ว่ากรณีใด 
หากผู้ฃนส่งไต้กระทำการบางอย่างแตกต่างจากท่ีไต้ทำเป็นประจำตามปกติ ความสูญหายจะไม่เกิด 
ขึน ซ่ึงผู้พิพากษา Mustill ให้ความเห็นว่า ถ้ามีบางส่ิงบางอย่างท่ีผู้ขนส่งสามารถกระทำ ซ่ึงจะเป็น 
ผลให้ความสูญหายไม่เกิดข้ึน ความสูญหายน้ันถือเป็นเร่ืองท่ีผู้ขนส่งสามารถหลีกเล่ียงไต้ อย่างไรก็

322 Comm. Bruxelles, 3-10.70 (1970) J.P.A. 487, 490.
323 Clarke, International carriage of goods by road: CMR. p.270.
24 Silber V . Islander Trucking [1985] 2 Lloyd’s Rep. 243.
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ตาม ความเป็นไปได้น้ัก็ถูกปฏิเสธ เน่ืองจากอาจนำไปสู่ปรากฎการณ์ประหลาดได้ เช่น สมมติว่ารถ 
ถูกทำลายลงโดยการจุดไฟ หรือจากการระเบิดอย่างคาดเห็นมาก่อนมิได้ หรือจากอุบัติเหตุทางถนน 
สายหลักอย่างท่ีไม่เคยเกิดข้ึนมาก่อน ในกรณีดังกล่าวน้ี ผู้ขนส่งสามารถจะหลีกเล่ียงความสูญหาย 
นั้นได้โดยมีโอกาสท่ีจะเริ่มด้นการเดินทางใน 15 นาทีก่อนหรือหลังเหตุการณ์น้ัน เป็นด้น

ค. เหตุสุดวิสัย (Force majeure)

ความเป็นไปได้ที่สาม เป็นกรณีที่ผู้ฃนส่งจะด้องรับผิดในบรรดาความ 
สูญหาย เสียหาย หรือส่งมอบชักช้า เว้นแต่จะเกิดข้ึนจาก “ เหตุสุดวิสัย” ซึ่งความเป็นไปได้นั้ ก็ถูก 
ปฏิเสธในคดีน้ัเช่นกัน โดย “ เหตุสุดวิสัย” เป็นแนวคิด (Concept) ท่ีรู้จักกันดีมาเป็นเวลานานอยู่แล้ว 
หากผู้ร่างอนุสัญญามีเจตนาท่ีจะใช้แนวคิดของ “ เหตุสุดวิสัย” ในอนุสัญญา ก็ควรจะบัญญัติให้มี 
ความชัดเจน ซึ่งบทบัญญัติแห่งอนุสัญญาในเรื่องนี้ มีความแตกต่างจากแนวคิดในเร่ือง“ เหตุสุด 
วิสัย”  โดยความสำคัญ 2 ประการ ดังน้ั

(1) บทบัญญัติมาตรา 17 วรรคสอง มีเจตนามุ่งไปยังการกระทำหรือ 
งดเว้นการกระทำการของผู้ขนส่ง ส่วนเหตุสุดวิสัยจะจำกัดอยู่เฉพาะเหตุการณ์ภายนอกขอบเขตการ 
ปฏิบัติการของผู้ขนส่ง ย่ิงไปกว่าน้ัน หาก “ เหตุสุดวิสัย” ถือเป็นกฎเกณฑ์แห่งอนุสัญญาแล้ว บท 
บัญญัติมาตรา 17 วรรคสามท่ีกำหนดว่า ผู้ขนส่งไม่สามารถหลุดพ้นจากความรับผิดโดยเหตุผลอัน 
เน่ืองมาจากสภาพความบกพร่องของรถน้ัน ก็จะไม่มีความจำเป็นใดๆ อีก ดังน้ัน เหตุการณ์ต่าง  ๆ ท่ี 
อยู่ภายในขอบเขตของผู้ขนส่ง เช่น การประท้วง ซ่ึงไม่สามารถท่ีจะจัดเป็น “ เหตุสุดวิสัย” ก็อาจจะ 
ถือว่าเป็นสาเหตุของความสูญหายอันไม่สามารถหลีกเล่ียงได้ ตามมาตรา 17 วรรคสองนี้ได้

(2) “ เหตุสุดวิสัย” น้ัน จะต้องเป็นเหตุการณ์ท่ี “ ไม่สามารถหลีกเล่ียง 
ได้”  และ “ ไม่อาจคาดเห็นได้ล่วงหน้า” 325 ซ่ึงโดยเจตนาของผู้ร่างอนุสัญญาแล้ว มาตรา 17 วรรค 
สอง จะมีความเก่ียวพันใกล้ชิดกับ “ เหตุสุดวิสัย” ในกรณี “ การไม่สามารถหลีกเล่ียงได้” เท่าน้ัน เช่น 
มีคำตัดสินว่า บทบัญญัติมาตรา 17 วรรคสองนี้ ไม่ได้รวมถึงหลัก “ การไม,อาจคาดเห็นได้ล่วงหน้า” 
โดยศาลได้ตัดสินว่า “ ไม่มีข้อต่อสัตามมาตรา 17 วรรคสอง ท่ีอยู่บนหลักว่า เหตุการณ์น้ันไม่ 
สามารถคาดเห็นได้ล่วงหน้า” ซึ่งในคดีนั้ คนขับรถได้มาถึงยังจุดหมายปลายทางในเวลาที่ไม ่
สามารถจะส่งมอบของได้ และได้รอคอยอยู่ในรถท่ีลีอกประตูไว้ ต่อมาไม่นาน โจรได้เข้ามาโดยใช้

H ill and Messent w ith  Glass, CMR; Contract fo r the international carriage o f  goods by

road, p.l 14.
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กำลังบังคับคนขับรถ และขโมยของที่รับขนไป326 ทังนี้ หลัก “ การไม่สามารถคาดเห็นได้ล่วงหน้า”  
เป็นส่วนหน่ึงของลักษณะการให้นิยามคำว่า “ เหตุสุดวิสัย” ตามกฎหมายภายในของบางประเทศ327 
เช่น ในประเทศเยอรมนีตะวันตก (ในขณะนั้น) ได้ให้ความหมายของคำว่า “ เหตุสุดวิสัย” ว่า “ an 
extraordinary event, external to an enterprise, which is unforeseeable, cannot be averted event by 
using the greatest possible care, and which dose not have to be taken account of and allowed for 
by the party concerned by reason of its frequency” there is a separate category of “ inevitable 
occurrence” which may have its origin within the enterprise of the party concerned” อย่าง 1รก็ 
ตาม “ การคาดเห็นได้ล่วงหน้า” น้ัน อาจจะมีความเก่ียวพันคับกรณีท่ี “ สามารถหลีกเล่ียง” ความเสีย 
หายได้ ซึ่งศาลอาจจะไม่สามารถตัดสินได้ว่าเหตุการณ์หน่ึงจะสามารถหลีกเลี่ยงได้หรือไม่ โดย 
ปราศจากการพิจารณาว่าเหตุการณ์บันสามารถคาดเห็นได้ล่วงหน้าหรือไม่

ง. การดูแลตามสมควร (Reasonable care)

ความเป็นไปได้ที่ส่ี คือ ผู้ขนส่งจะต้องใช้ระดับความระมัดระวังไม่มาก 
ไปกว่าการดูแลตามสมควร ทั้งนี้ โดยสอดคล้องคับทางปฏิบัติตามปกติในอุตสาหกรรมการขนส่ง 
ซ่ึงระดับของหน้าท่ีตังกล่าวน้ีก็ถูกปฏิเสธ โดยเหตุผลท่ีว่า แนวคิด “ การดูแลตามสมควร” นี้ ก็เป็นท่ี 
รู้จักคันดี เช่นเดียวกับ “ เหตุสุดวิสัย” หากผู้ร่างอนุสัญญามีเจตนาท่ีจะใช้ระดับความระมัดระวังใน 
กรณี “ การดูแลตามสมควร” ก็ไม่มีเหตุผลให้ปรากฎว่า เหตุใดผู้ร่างจึงไม่ได้บัญญัติไว้เช่นน้ัน ตังน้ัน 
เจตนารมณ์ของผู้ร่างในเหตุยกเว้นความรับผิดในข้อน้ีจึงไม่ใช่ “ การดูแลตามสมควร”

จ. การดูแลอย่างเต็มท่ี (Utmost care)

โดยท่ีความเป็นไปได้ท่ีกล่าวมาแล้ว มีท้ังความเป็นไปได้ท่ีเคร่งครัดและ 
ผ่อนปรนเกินไป ผู้พิพากษา Mustill ได้เสนอทางสายกลาง (middle way) โดยสรุปว่า “ มาตรา 17 
วรรคสอง นั้นได้วางมาตรฐานระหว่างบทบัญญัติท่ีจะต้องใช้การป็องคันไว้ก่อนเท่าที่จะสามารถ 
กระทำได้ทุกประการอย่างสุดกำลัง ภายในข้อจำกัดของกฎหมาย และในอีกทางหน่ึง หน้าท่ีท่ีจะไม, 
กระทำเกินไปกว่าการกระทำอันสมควรท่ีเก่ียวกับทางปฏิบัติท่ัวไปอย่างรอบคอบ” ซ่ึงในบทบัญญัติ 
มาตรา 17 วรรคสอง ถ้อยคำว่า “ ไม่สามารถหลีกเล่ียงได้”  (could not avoid ) น้ัน ผู้พิพากษา Mustill * 27

326 Cass., 27.1.81.(1981) B.T. 219.
27 Hill and Messent with Glass, CMR: Contract for the international carriage o f goods by

road, p. 114.
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ได้สรุปว่า หมายถึง “ ไม่สามารถหลีกเล่ียงได้แม้จะได้ใช้การดูแลอย่างเต็มท่ี” (could not avoid even 
with the Utmost care) โดยถ้อยคำแล้ว การดูแลอย่างเต็มท่ี (Utmost care) ไม่ใช่การดูแลอย่างสูงสุด 
แต่เป็นการนำเอาแนวความคิดของความเป็นไปได้ในทางปฏิบัติและเพื่อให้ได้ผลที่ขัดต่อสามัญ 
สำนึกน้อยท่ีสุด

ในการปรับใช้หลัก “ การดูแลอย่างเต็มท่ี”  (Utmost care) ในทางปฏิบัติ 
บัน ศาลจะพิจารณาจากมาตรฐานความรู้ (the standard of knowledge) และทักษะของผู้ขนส่งซ่ึงมี 
วิชาชพ (skill of a competence professional carrier) ประกอบกับปิจจัย ดังต่อไปบี328

(1) ความน่าจะเป็นของความสูญหาย เสียหาย หรือส่งมอบของชักช้า 
เช่น ในกรณีการขโมยของ (theft case) มีความเป็นไปได้ท่ีเกิดข้ึนค่อนช้างสูงในประเทศอิตาลี ซ่ึง 
เป็นปิจจัยหน่ึงท่ีมีอิทธิพลต่อศาลท่ัวท้ังทวีปยุโรป โดยเฉพาะอย่างย่ิง เม่ือของท่ีรับขนน้ันเป็นของท่ี 
ต้องการของโจรเหล่าน้ัน เช่น บุหร่ี (cigarettes) กางเกงยีนส์ (jeans) อุปกรณ์เคร่ืองเสียงและเส้ือผ้า 
(stereo equipment and clothing) ดีบุก (tin) เครืองเล่นเทป (cassette players) เป็นด้น ขณะเดียวกัน 
ในทางตรงข้าม ของบางชนิดมักจะไม่ถูกขโมย และทำให้มีความจำเป็นในการป้องกันล่วงหน้าท่ี 
น้อยกว่า เช่น หม้อต้มน้ัาขนาด'ใหญ่ (large boilers) เป็นด้น

(2) ความสอดคล้องกับแนวปฏิบัติท่ีเหมาะสมของมาตรการท่ีผู้ขนส่ง 
ได้ใช้เพ่ือป้องกันความสูญหาย เสียหาย หรือส่งมอบของชักช้า เช่น ในคดี Silber การป้องกันภัยไว้ 
ก่อนอันหน่ึง คือ การจัดให้ขนส่งโดยรถหลายคันพร้อมกันเป็นกลุ่ม ได้ถูกปฏิเสธ เพราะเหตุว่าผู้ 
เรืยกร้อง (the claimant) ไม่สามารถแสดงได้ว่า สามารถเป็นไปได้ในทางปฏิบัติ ทั้งนี้ ทางปฏิบัตินี ้
จะขึนอยู่กับความรู้และข้อมูลท่ีผู้ขนส่งสามารถใช้เป็นประโยชน์ได้ด้วย

(3) การปฏิบัติให้ถูกต้องตามกฎหมาย (Legality) กล่าวคือ ผู้ขนส่งไม่ 
ได้กระทำการใดท่ีเป็นการขัดต่อกฎหมาย เช่น กฎเกณฑ์ท่ีเก่ียวกับจำนวนช่ัวโมงท่ีอนุญาตให้ขับรถ 
เป็นด้น

32S Clarke, International carriage of goods by road: CMR. p.276.
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(4) สภาพของความรู้ความเข้าใจในอุตสาหกรรมการรับขน (the state 
of knowledge in the industry) ผู้รับประกันภัย สมาคมการค้าที่ได้ให้ข้อมูลแก่ผู้ขนส่งทั้งโดยตรง 
และโดยค้อม ตัวอย่างเช่น ข้อมูลเก่ียวกับอุปกรณ์เพ่ือความปลอดภัยสำหรับรถ และสถานที่ตังของที่ 
จอดรถท่ีมีความปลอดภัย เป็นด้น

จากท่ีกล่าวมาข้างด้น อาจกล่าวได้ว่า มาตรฐานของ “หลักการดูแลตาม 
สมควร” (Reasonable care) อยู่ในระดับท่ีต่ํากว่า “หลักการดูแลอย่างเต็มท่ี” (Utmost care) ตาม 
มาตรา 17 วรรคสอง และก็เป็นที่ยอมรับกันอีกว่า ระดับหน้าที่ของผู้ขนส่งในระดับ “หลักการดูแล 
อย่างเต็มท่ี” อยู่ในระดับท่ีต่ํากว่า “ความรับผิดโดยเด็ดขาด” (Absolute liability) ซ่ึงเป็นการยากท่ีจะ 
เห็นได้ว่า “หลักการดูแลอย่างเต็มที่” แยกออกจาก “ความรับผิดโดยเด็ดขาด” ได้อย่างไร โดย 
ปราศจากการพิจารณาถึงปิจจัยท่ีกล่าวมาข้างด้น ทังนี “หลักการดูแลอย่างเต็มท่ี” ไม่สามารถจะทำ 
ความเข้าใจได้ในแง่นามธรรมเท่านั้น และในทางปฏิบัติ ปิจจัยเหล่าน้ีย่อมต้องได้รับการพิจารณา 
โดยศาลด้วย

สำหรับ “สถานการณ์ที่ผู้ขนส่งไม่สามารถหลีกเลี่ยงและไม่สามารถป้องกัน 
ผลที่เกิดขึ้นนั้นได้” นั้น ได้มีการวินิจฉัยความหมายและลักษณะโดยศาลต่างๆ ซึ่งอาจจำแนกเป็นหัว 
ข้อได้ดังต่อไปนั้

1. การขโมยของ (Theft and robbery)

การที่ของถูกขโมยถือเป็นสถานการณ์ที่ยากลำบากสำหรับผู้ขนส่งที่จะ 
แสดงเหตุผลได้ว่า เป็นสถานการณ์ท่ีไม่สามารถหลีกเล่ียงได้ และไม่สามารถป้องกันผลท่ีเกิดข้ึนน้ัน 
ได้ ซึ่งโดยทั่วไปแล้ว ผู้ขนส่งท่ีมีความรอบคอบจะสามารถป้องกันการขโมยของได้ หากได้ใช้การ 
ป้องกันล่วงหน้าอย่างเพียงพอ ในทางกลับกัน หากผู้ขนส่งไม่ได้ใช้ความระมัดระวังอย่างเพียงพอ ก็ 
จะไม่สามารถหลุดพ้นจากความรับผิดได้ เช่น329

- ในกรณีท่ีผู้ขนส่งปล่อยรถจอดท้ิงไว้ท่ีชายแดนในเวลากลางคืน โดยไม,มี 
คนเป้า ผู้ขนส่งจะต้องรับผิดในการท่ีโคบอลต์ท่ีบรรทุกมาถูกขโมย

- ในกรณีที่ผู้ขนส่งปล่อยหนังส ัต ว ์ที่มีมูลค่าสูงไว้ในรถบรรทุกที่ไม่ได้ป้อง 
กันไว้เป็นพิเศษ มีเพียงผ้าคลุมไว้ในบริเวณท่าเรือเป็นเวลาสามช่ัวโมงคร่ึงในเวลากลางคืน หลังจาก

H ill and Messent w ith Glass, CMR: Contract fo r the international carriage o f goods by

road, p. 122.
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ท่ีรถมาถึงท่าเรือแล้ว ปรากฎว่าท่ีทำการศุลกากรปีดทำการแล้ว ศาลได้ตัดสินว่า กระบวนการที่รอบ 
คอบ คือ จะต้องจอดรถในอู่จอดรถตลอดช่วงเวลานั้น และกรณีนั้ผู้ขนส่งไม่สามารถหลุดพ้นจาก 
ความรับผิดตามมาตรา 17 วรรคสอง

- ในกรณีที่ผู้ขนส่งซึ่งปล่อยรถที่บรรทุกของมีค่าอยู่ทิ้งไว้บนถนนหลวงใน 
ประเทศอิตาลี และปรากฎว่า รถนั้นถูกขโมย ทิ้งๆ ที่รถนั้นถูกล็อคและได้เปิดอุปกรณ์ป้องกันการ 
ขโมยไว้แล้ว คดีนี้ ศาลตัดสินว่า ผู้ขนส่งพยายามพิสูจน์ว่าได้ทำอะไรไป แต่ไม่ได้พิสูจน์ให้เห็น 
อย่างเพียงพอว่า ความสูญหายน้ันไม่สามารถหลีกเล่ียงได้

แต่ในอีกทางหน่ึง ศาลฎีกาของประเทศสเปน ได้ตัดสินให้ผู้ขนส่งหลุดพ้น 
จากความรับผิด ซึ่งข้อเท็จจริงในคดีนี้ ปรากฎว่า ผู้ขนส่งได้ออกไปรับประทานอาหาร โดยล็อค 
ประตูรถบรรทุก และจอดรถนันไว้ในบริเวณใกล้ๆ กับสถานีตำรวจ แม้ว่าข้อเท็จจริงน้ีจะได้เกิดขึ้น 
ในประเทศอิตาลี (ซึ่งมีความเส่ียงต่อการโจรกรรมสูง)3,1, ส่วนคำตัดสินของศาลเบลเยียม ได้ตัดสิน 
ว่า ผู้ขนส่งไม่ต้องรับผิดในกรณีท่ีเกิดจากการโจรกรรมรถและของท่ีบรรทุก เม่ือปรากฎว่า ผู้ขนส่ง 
ได้จอดรถในระหว่างรถคันอ่ืนหลายๆ คัน ในพ้ืนท่ีจอดรถท่ีมียามคอยดูแล โดยล็อครถท้ิงสองด้าน 
และมีการเปิดสัญญาณกันขโมย33' นอกจากนัน ยังปรากฎว่า ผู้ขนส่งได้ไปจากรถภายในระยะเวลา 
อันส้ันเพ่ือไปเข้าห้องน้ัาอีกด้วย

ในกรณีที่มีการจอดรถที่บรรทุกของไว้โดยไม่เผิา ณ ที่สาธารณะในเวลา 
กลางคืน และถึงแม้ว่า คนขับรถจะนอนหลับในรถก็ตาม หรือได้ทิ้งรถในสถานที่ส่วนบุคคล หาก 
รถนันสามารถมองเห็นได้จากถนนที่มีการจราจรพลุกพล่านนั้น มักจะถือว่าเป็นการใช้ “หลักการตู 
แลอย่างเต็มท่ี” (Utmost care) ตามมาตรา 17 วรรคสอง อย่างไม่เพียงพอ การล็อครถในช่วงระยะ 
เวลาสันๆ เช่น เพื่อไปรับประทานอาหาร เป็นด้น อาจจะถือว่าเป็นการกระทำท่ีเพียงพอในสถานที่ 
หนึ่ง แต่อาจไม่เพียงพอต่อสถานท่ีซึ่งมีความเสี่ยงภัยจากการท่ีของอาจจะถูกขโมยค่อนข้างสูง แม้ 
คนขับรถจะต้องรับประทานอาหารเพื่อที่จะสามารถขับรถต่อไปได้ แต่หากไม่มีคนขับรถอีกคนร่วม 
ทางมาด้วย คนขับรถนั้นก็จะต้องรับประทานอาหารบนรถ นอกจากน้ัน การทิ้งของไว้ข้างถนนภาย 
หลังจากเกิดอุบัติเหตุโดยไม่มีคนเผิา ถือว่าไม่ได้ใช้ใช้ “หลักการดูแลอย่างเต็มท่ี” (Utmost care) ถึง 
แม้ว่าอุบัติเหตุนั้นจะไม่ใช่ความผิดของคนขับรถของผู้ขนส่ง และคนขับรถนั้นตกอยู่ในภาวะที่ตก

330 Ibid., p.123.
331 Ibid.
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ตะลึง (shock) หรือเกิดการกระทบกระเทือนต่อจิตใจ332 ในกรณีต่าง  ๆ เหล่าน้ี จะถือว่าได้ใช้ “หลัก 
การดูแลอย่างเต็มท่ี” (Utmost care) ก็ต่อเม่ือปรากฎว่าได้ใช้การป้องกันเป็นพิเศษให้เหมาะสมกับ 
สถานการณ์นันๆ

2. สภาพการจราจร

ในป็จจุบัน สภาพการจราจรมักไม่ค่อยถูกหยิบยกข้ึนเพ่ือปฏิเสธความรับผิด 
ตามมาตรา 17 วรรคสอง เน่ืองจากการใช้มาตรการท่ีจะหลีกเล่ียงสภาพการจราจรท่ีเกิดข้ึนเป็นส่ิงท่ี 
อาจกระทำได้ในสภาพการจราจรท่ีทันสมัย (modem traffic conditions) และเช่นเดียวกัน ความจำ 
เป็นท่ีต้องเบรครถกระทันหัน โดยทั่วไปจะไม่ถือเป็น “ สถานการณ์ท่ีไม่สามารถหลีกเล่ียงได้” 333 
เว้นแต่จะเป็นสถานการณ์ผิดธรรมดาและไม่สามารถคาดเห็นได้มาค่อนจริงๆ334 มีคำตัดสินของศาล 
ฝร่ังเศสว่า การเดินทางโดยอ้อมและความล่าช้าท่ีตามมาซ่ึงเป็นธรรมดาโดยสภาพของถนนน้ัน ไม่ 
ถือเป็น “ สถานการณ์ท่ีไม่สามารถหลีกเล่ียงได้” อย่างไรก็ตาม หากผู้ขนส่งสามารถแสดงว่า ตนได ้
เตรียมการป้องกันไว้ก่อนแล้ว ก็จะได้รับความคุ้มครอง ในคำตัดสินของศาลเนเธอร์แลนด์คดีหน่ึง 
ตัดสินว่า กรณีท่ีคนขับรถได้สอบถามเก่ียวกับสภาพการจราจร และได้รับคำยืนยันจากเจ้าหน้าท่ีว่า 
อุโมงค์เปิดให้รถวิ่งผ่านได้ ผู้ขนส่งสามารถอาศัยมาตรา 17 วรรคสอง เพ่ือปฏิเสธความรับผิดในผล 
ของความชักช้า เน่ืองมาจากอุโมงค์ได้ถูกปิดลง 335

ส่วนกรณีท่ีปรากฎข้อเท็จจริงว่า คนขับรถได้เผลอหลับไป ศาลได้ตัดสินว่า 
ผู้ขนส่งจะต้องรับผิดในความเสียหายท่ีเกิดข้ึน336 และย่ิงไปกว่าน้ัน หากปรากฎว่ารถได้ชนกับส่ิงกีด 
ขวาง (permanent object) เช่น สะพาน เป็นด้น ผู้ขนส่งจะต้องรับผิด เว้นแต่สัญลักษณ์แสดงความ 
สูงของสะพานจะไม่มีความถูกต้อง337

332 Chambéry 27.6.84. B.T. 1985. 159 : ข้อเท็จจริงปรากฎว่า คนขับรถได้ทิ้งของไว้ข้าง 
ถนนในประเทศอิตาลี และได้เดินทางกลับประเทศฝร่ังเศสพร้อมกับลูกสาวของตน ซ่ึงได้รับบาด 
เจ็บจากอุบัติเหตุบัน

333 App. Paris. 18.10.73 (1973) B.T. 488.
4 Hill and Messent with Glass, CMR: Contract for the international carnage of goods by 

road, p. 120.
335 RB. Amsterdam, 20.4.77 (1978) S.& ร. No. 194, (1978) 6 E.L.D. 585.
336 GH. Dordrecht, 18.5.66 (1968) 3 E.T.L. 416, (1968) U.L.C. 155.
37 Clarke, International carriage of goods by road: CMR. p.284.
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3. สภาพภูมิอากาศ (Climatic conditions)

สภาพภูมิอากาศเป็นอีกเหตุผลหน่ึงในการอ้างเพ่ือปฏิเสธความรับผิด แม้ว่า 
จะไม่ค่อยประสบความสำเร็จ เช่น ฝน ลูกเห็บ และหิมะ เป็นต้น เหตุการณ์ท่ีผู้ขนส่งจะต้องคาด 
หมายไว้ล่วงหน้าว่าอาจจะเกิดและต้องเตรียมการป้องกัน338 ตัวอย่างเป็นต้นว่า พายุท่ีเกิดข้ึนในเดือน 
สิงหาคมระหว่างเมือง Antwerp และ Basle ถือเป็นเหตุการณ์ท่ีผู้ขนส่งสามารถคาดเห็นไต้ล่วงหน้า 
(foreseeable) และสามารถหลีกเล่ียงไต้ (avoidable)339 หรือในกรณีท่ีเกิดพายุอย่างผิดปกติธรรมดา 
จริงๆ  (truly exceptional) โดยปกติคนขับรถก็มีเวลาและโอกาสท่ีจะหยุดรถและใช้มาตรการต่างๆ 
เพ่ือป้องกันภยันตรายท่ีอาจเกิดข้ึนกับของ340

ตามบทบัญญัติแห่งอนุสัญญา ผู้ขนส่งจะต้องตระเตรียมอุปกรณ์ท่ีมีความ 
เหมาะสมในการต้านทานสภาพภูมิอากาศท่ีแปรปรวน ซ่ึงการเปล่ียนแปลงของอุณหภูมิภายนอกรถ 
บันถือเป็นส่ิงท่ีผู้ขนส่งจะต้องเตรียมการป้องกันไว้

อย่างไรก็ตาม ถึงแม้ว่าการหยิบยกเอาสภาพภูมิอากาศ ข้ึนเพ่ือปฏิเสธความ 
รับผิดจะประสบความล้มเหลว ก็ปรากฏว่าในข้อพิพาทหลายคดีด้วยกันท่ีผู้ขนส่งอาจจะยกเว้นความ 
รับผิด โดยอ้างความเส่ียงภัยพิเศษไต้341 เช่น โต้แย้งว่า ผู้ส่งไม่ไต้ตระเตรียมให้เน้ือสัตว์แช่แข็งท่ีจะมี 
การรับขนอยู่ในอุณหภูมิท่ีเย็นเพียงพอ ซ่ึงผู้ขนส่งอาจยกเว้นความรับผิดไต้ตามมาตรา 17 วรรคส่ี 
(ง) หรือผู้ส่งบรรจุของลงในหีบห่ออย่างบกพร่อง ซ่ึงผู้ขนส่งอาจยกเว้นความรับผิดไต้ตามมาตรา 17 
วรรคส่ี (ง) เป็นต้น

' Ibid., p.287.
339 Brussels 25.5.72, JPA 1972. 219, (1972) 7E.T.L. 219.
340 Rb Amsterdam 11.3.64, 1966 U.L.C. 93.
41 Clarke, International carriage of goods bv road: CMR. p.286.
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2.7.4.2 เหตุยกเว้นความรับผิดของผู้ฃนส่งกรณีความเส่ียงภัยพิเศษ

ตามบทบัญญัติแห่งอนุสัญญา'น้ัน นอกจากผู้ขนส่งสามารถจะยกเว้นความ 
รับผิดของตนท่ีเกิดข้ึนโดยอาศัยเหตุยกเว้นความรับผิดกรณีท่ัวไปตามมาตรา 17 วรรคสอง ดังท่ีได้ 
กล่าวมาแล้วในหัวข้อ 2.7.4.1 น้ัน ผู้ขนส่งยังอาจจะยกเว้นความรับผิดของตนได้ หากปรากฎว่า 
ความสูญหาย หรือเสียหายแห่งของน้ัน ได้เกิดข้ึนจาก “ ความเส่ียงภัยพิเศษ” (Special risks) ตามท่ี 
ระบุไว้ในมาตรา 17 วรรคส่ี 342 ซ่ึงกำหนดว่า “ ภายใต้บังคับแห่งบทบัญญัติมาตรา 18 วรรคสองถึง 
ห้า ผู้ขนส่งอาจหลุดพ้นจากความรับผิด เม่ือความสูญหาย หรือเสียหายเกิดข้ึนจากความเส่ียงภัย 
พิเศษท่ีปรากฎในหน่ึงหรือหลายสถานการณ์ต่อไปน้ี

(ก) การใช้รถซ่ึงไม่รที่คลุม โดยท่ีมีการตกลงกันอย่างชัดแจ้ง และไต้ระบุไว้
ในใบตราส่ง

(ข) การปราศจากการบรรจุหีบห่อ หรือสภาพหีบห่อบกพร่อง หากของน้ัน 
จะเส่ือมสภาพหรือเสียหายไต้ง่าย ล้าไม่ได้บรรจุหรือบรรจุอย่างไม่เหมาะสม

(ค) การยกขน การบรรทุก การจัดเรียง หรือการขนถ่ายซ่ึงได้กระทำโดยผู้ส่ง 
ผู้รับตราส่ง หรือบุคคลผู้กระทำการในนามของผู้ส่งหรือผู้รับตราส่ง

มาตรา 17 วรรคส บัญญัตว่า “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 or 
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 vennin;

(e) Insufficiency or inadequacy of marks or numbers on the packages;
(0 The carriage of livestock.”
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(ง) สภาพตามธรรมชาติแห่งของบางชนิด ซ่ึงง่ายต่อการสูญหายส้ินเชิงหรือ 
บางส่วน หรือต่อการเสียหาย โดยเฉพาะอย่างย่ิงท่ีเป็นผลมาจากการแตก เป็นสนิม เน่าเปีอย แห้ง ร่ัว 
เสียเปล่าตามธรรมชาติ หรือการกระทำของปลวกหรือแมลง

(จ) เคร่ืองหมาย หรือหมายเลขบนหีบห่อมีอยู่ไม่เพียงพอ 
(ฉ) การรับขนปศุสัตว์”

ดังนัน ผู้ขนส่งอาจจะยกเว้นความรับผิดของตนได้ หากปรากฎว่าความสูญ 
หาย หรือเสียหายแห่งของน้ัน ได้เกิดข้ึนจาก “ความเส่ียงภัยพิเศษ” (Special risks) ตามที่ระบุไว้ใน 
มาตรา 17 วรรคส่ี อันได้แก่ ความเส่ียงภัยพิเศษ ดังต่อไปนี้

1.การใช้รถซ่ึงไม่มีท่ีคลุม โดยท่ีมีการตกลงกันอย่างชัดแจ้ง และได้ระบุไว้
ในใบตราส่ง

2. การปราศจากการบรรจุหีบห่อ หรือสภาพหีบห่อบกพร่อง หากของน้ันจะ 
เส่ือมสภาพหรือเสียหายได้ง่าย ถ้าไม่ได้บรรจุหรือบรรจุอย่างไม่เหมาะสม

3. การยกขน การบรรทุก การจัดเรียง หรือการขนถ่ายซึ่งได้กระทำโดยผู้ส่ง 
ผู้รับตราส่ง หรือบุคคลผู้กระทำการในนามของผู้ส่งหรือผู้รับตราส่ง

4. สภาพตามธรรมชาติแห่งของบางชนิดซ่ึงง่ายต่อการสูญหายส้ินเชิง หรือ 
บางส่วน หรือต่อการเสียหาย โดยเฉพาะอย่างย่ิงท่ีเป็นผลมาจากการแตก เป็นสนิม เน่าเปีอย แห้ง ร่ัว 
เสียเปล่าตามธรรมชาติ หรือการกระทำของปลวกหรือแมลง

5. เคร่ืองหมาย หรือหมายเลขบนหีบห่อมีอยู่ไม่เพียงพอ
6. การรับขนปศุสัตว์

ดังท่ีกล่าวไปแล้วข้างด้นว่า ผู้ขนส่งอาจยกเว้นความรับผิดของตนได้ หาก 
ปรากฎว่า ความสูญหาย หรือเสียหายแห่งของน้ัน มีสาเหตุมาจากความเส่ียงภัยพิเศษ อย่างไรก็ตาม 
ในเร่ืองนีมีข้อสังเกตว่า การหยิบยก “ ความเส่ียงภัยพิเศษ” ข้ึนกล่าวอ้างเพ่ือยกเว้นความรับผิดตาม 
บทบัญญัติมาตรา 17 วรรคส่ี จะไม่ใช้บังคับแก่กรณี “ การส่งมอบของชักช้า” (delay in delivery) ท้ัง 
นี โดยถ้อยคำในมาตรา 17 วรรคส่ีเอง กำหนดแต่เพียงว่า “ ผู้ขนส่งอาจหลุดพ้นจากความรับผิดเม่ือ 
“ ความสูญหาย หรือเสียหาย” เกิดข้ึนจากความเส่ียงภัยพิเศษ” เท่าน้ัน มิได้กำหนดให้ผู้ขนส่งสามารถ 
ยกเว้นความรับผิดโดยอ้างความเส่ียงภัยพิเศษคับกรณี “ การส่งมอบของชักช้า” แต่อย่างใด ซึ่งใน 
เร่ืองนิ มีผู้แสดงความเห็นว่า “ กรณีดังกล่าวถือเป็นเร่ืองซ่ึงผิดปกติธรรมดา(curious) ท่ีผู้,ขนส่งจะมี 
ความรับผิดในกรณีการส่งมอบของชักช้าโดยหยิบยกความเส่ียงภัยพิเศษมาอ้างเพ่ือปฏิเสธความรับ 
ผิดไม่ได้ และผู้ขนส่งจะอยู่ในสถานะที่ดีกว่าในการต่อสัคดีข้อเรียกร้องในความสูญหายแห่งของ
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มากกว่าข้อเรียกร้องในการส่งมอบของชักช้า” 343 และย่ิงไปกว่าน้ัน เม่ือพิจารณาจากสภาพของความ 
เส่ียงภัยพิเศษก็จะพบว่า ความเส่ียงภัยพิเศษเหล่าน้ัน น่าจะเป็นสาเหตุท่ีก่อให้เกิดความสูญหาย หรือ 
เสียหายแห่งของ มากกว่าจะเป็นการส่งมอบของชักช้า แต่อย่างไรก็ตาม ดังท่ีได้กล่าวมาแล้วว่า ใน 
กรณีท่ีมีการส่งมอบของชักช้ามากเสียจนกรณีเป็นไปตามท่ีบัญญัติในมาตรา 20 ซ่ึงจะถือว่าเป็น 
กรณีของสูญหาย และบุคคลผู้มีสิทธิเรียกร้องอาจปฏิบัติได้เสมือนของสูญหาย ดังน้ัน ในกรณีการ 
ส่งมอบของชักช้ามากๆ บัน อาจเป็นกรณีท่ีอนุสัญญาให้ถือว่าของสูญหายโดยผลของกฎหมาย และ 
อาจยกเว้นความรับผิดโดยอ้างความเสี่ยงภัยพิเศษในกรณีได้ โดยถือเป็นกรณีของสูญหายตาม 
มาตรา 20

การอ้างเหตุยกเว้นความรับผิดของผู้ขนส่งในกรณีความเส่ียงภัยพิเศษนี ตาม 
บทบัญญัติแห่งอนุสัญญา มาตรา 17 วรรคส่ี ได้กำหนดว่า “  ภายใต้บังคับแห่งบทบัญญัติมาตรา 18 
วรรคสองถึงห้า ผู้ขนส่งอาจหลุดพ้นจากความรับผิด เม่ือความสูญหาย หรือเสียหายเกิดข้ึนจากความ 
เส่ียงภัยพิเศษตามท่ีปรากฎในหน่ึงหรือหลายสถานการณ์ต่อไปน...”  ดังบัน ในการอ้างเหตุยกเว้น 
ความรับผิดกรณีความเส่ียงภัยพิเศษน้ี จะต้องพิจารณาบทบัญญัติมาตรา 18 วรรคสองถึงห้าด้วยว่า 
นอกจากผู้ขนส่งจะต้องพิสูจน์ให้ได้เสียก่อนว่า ความสูญหาย หรือเสียหายแห่งของน้ัน เป็นผลมา 
จากความเส่ียงภัยพิเศษอย่างหน่ึงอย่างใดตามท่ีบัญญัติไว้ในมาตรา 17 วรรคส่ี ดังท่ีได้กล่าวมาแล้ว 
ข้างด้น ผู้ขนส่งน้ันยังจะต้องพิสูจน์ให้เห็นได้ว่า กรณีเป็นไปตามบทบัญญัติมาตรา 18 วรรคสองถึง 
ห้าด้วย จึงจะอ้างความเส่ียงภัยพิเศษน้ันเพ่ือยกเว้นความรับผิดของตนได้ ซ่ึงตามมาตรา 18 วรรค 
สอง344 ได้กำหนดถึง ภาระการพิสูจน์ในกรณีการอ้างความเส่ียงภัยพิเศษเพ่ือยกเว้นความรับผิดไว้ว่า 
หากผู้ขนส่งพิสูจน์ได้ว่า ตามพฤติการณ์แห่งกรณี ความสูญหาย หรือเสียหายแห่งของมีสาเหตุมา 
จากความเส่ียงภัยพิเศษข้อหน่ึงข้อใดตามท่ีระบุในมาตรา 17 วรรคส่ี ให้สันนิษฐานว่า ความสูญหาย 
หรือเสียหายเกิดจากความเส่ียงภัยพิเศษดังกล่าว (ซ่ึงจะเป็นผลให้ผู้ขนส่งสามารถยกเว้นความรับผิด 
ได้ตามมาตรา 17 วรรคส่ี) และเม่ือกรณีเป็นไปตามข้อสันนิษฐานดังกล่าว โจทก์จะมีภาระในการ 
พิสูจน์หักล้างให้ได้ว่า ความสูญหายหรือเสียหายดังกล่าวน้ันมิได้เป็นผลมาจากความเส่ียงภัยพิเศษ 
แต่อย่างใด ไม่ว่าทังหมดหรือแต่เพียงบางส่วน ซึ่งหากโจทก์สามารถพิสูจน์หักล้างได้ จะทำให้ผู้ขน 43

43 Clarke, International carriage of goods by road: CMR. p.297.
มาตรา 18 วรรคสองบัญญัติว่า“ 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.”
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ส่งยังมีความรับผิดอยู่เช่นเดิม มิฉะนัน ผู้ฃนส่งท่ีสามารถพิสูจน์ได้ว่า ความสูญหายหรือเสียหายดัง 
กล่าวเกิดจากความเส่ียงภัยพิเศษตามท่ีบัญญัติไว้ในมาตรา 17 วรรคส่ี ก็จะหลุดพ้นจากความรับผิด

ส่วนในกรณีของบทบัญญัติมาตรา 18 วรรคสาม ส่ี และห้าน้ัน อาจกล่าวได้ 
ว่า ในการยกเว้นความรับผิดโดยอ้างความเส่ียงภัยพิเศษเพ่ือปฏิเสธความรับผิด นอกจากผู้ขนส่งจะ 
ต้องพิสูจน์ให้ได้ว่า ความสูญหายหรือเสียหายแห่งของน้ันเป็นผลมาจากความเส่ียงภัยพิเศษข้อหน่ึง 
ข้อใดหรือหลายข้อ ตนจึงจะหลุดพ้นจากการรับผิดได้แล้วนั้น ในกรณีท่ีปรากฎว่าความเส่ียงภัย 
พิเศษท่ีผู้ขนส่งประสงค์จะอ้างเพื่อปฏิเสธความรับผิดนั้น เป็นความเส่ียงภัยพิเศษตามมาตรา 17 
วรรคส่ี (ก) (ง) และ (ฉ) ผู้ฃนส่งยังจะต้องพิสูจน์ให้เห็นเพ่ิมเติมอีกด้วยว่า กรณีเป็นไปตามบท 
บัญญัติมาตรา 18 วรรคสาม ส่ีและห้า แล้วแต่กรณีด้วย ผู้ขนส่งจึงจะสามารถยกเว้นความรับผิดได้ 
กล่าวคือ

1. กรณีความเส่ียงภัยพิเศษท่ีผู้ขนส่งอ้างเพ่ือปฏิเสธความรับผิดน้ันเป็น “ การ 
ใช้รถซ่ึงไม่มีท่ีคลุม โดยมีการตกลงอย่างชัดแจ้งและได้ระบุไว้ในใบตราส่ง”  (ตามมาตรา 17 วรรคส่ี 
(ก) ) ผู้ขนส่งจะต้องพิสูจน์ให้ได้ว่า กรณีเป็นไปตามท่ีบัญญัติไว้ในมาตรา 18 วรรคสามด้วย

2. กรณีความเสี่ยงภัยพิเศษที่ผู้,ขนส่งอ้างเพื่อปฏิเสธความรับผิดนั้นเป็น 
“ สภาพตามธรรมชาติแห่งของซ่ึงง่ายต่อการสูญหายสินเชิง หรือบางส่วน หรือต่อการเสียหาย โดย 
เฉพาะอย่างย่ิงท่ีเป็นผลมาจากการแตก เป็นสนิม เน่าเปีอย แห้ง ร่ัว เสียเปล่าตามธรรมชาติ หรือการ 
กระทำของปลวกหรือแมลง” (ตามมาตรา 17 วรรคส่ี (ง) ) ผู้ขนส่งจะต้องพิสูจน์ให้ได้ว่า กรณีเป็น 
ไปตามที่บัญญัติไว้ในมาตรา18วรรคส่ีด้วย

3. กรณีความเส่ียงภัยพิเศษท่ีผู้ขนส่งอ้างเพ่ือปฏิเสธความรับผิดน้ันเป็น “ การ 
รับขนปศุสัตว์”  (ตามมาตรา 17 วรรคส่ี (ฉ) ) ผู้ขนส่งจะต้องพิสูจน์ให้ได้ว่า กรณีเป็นไปตามท่ี 
บัญญัติไว้ในมาตรา 18 วรรคห้าด้วย

ทั้งน้ีจะได้กล่าวถึงบทบัญญัติมาตรา 18 วรรคสาม ส่ี และห้าโดยละเอียดใน 
หัวข้อท่ีกล่าวถึงเหตุยกเว้นความรับผิดน้ันๆ ต่อไป

เหตุยกเว้นความรับผิดกรณีความเส่ียงภัยพิเศษตามท่ีบัญญัติไว้ในมาตรา 17 
วรรคส่ี บัน ได้แก่ เหตุยกเว้นความรับผิด ดังต่อไปนี้
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ตราส่ง
1) การใช้รถซ่ึงไม่มีทีคลุม โดยทีมีการตกลงอย่างชัดแจ้งและได้ระบุไว้ในใบ

เหตุยกเว้นความรับผิดของผู้ขนส่งในข้อน้ีนั้น ผู้ขนส่งอาจยกเว้นความรับ 
ผิดของตนได้ หากข้อเท็จจริงท่ีเกิดข้ึนปรากฎว่ากรณีเป็นไปตามเง่ือนไข ดังต่อไปนี้

1 .ของนันถูกรับขนโดยรถซ่ึงไม่มีท่ีคลุม

โดยเจตนาของผู้ร่างอนุสัญญาน้ัน การท่ีรถไม่มีท่ีคลุมจะเป็นกรณีท่ีไม่ได้มี 
การคลุมส่วนบนของรถไว้ (the top of vehicle) ไม่ว่าจะโดยช่ัวคราวหรือถาวร และสามารถเคล่ือน 
ย้ายท่ีคลุมได้3',5 อย่างไรก็ตาม นักวิชาการหลายท่านก็มีความเห็นว่า แม้จะมีการคลุมส่วนบนของรถ 
ไว้ก็ตาม แต่ถ้าไม่ได้คลุมถึงด้านหลังและด้านข้าง ก็ถือว่าเป็นรถท่ีไม่มีท่ีคลุม ตามมาตรา 17 วรรคส่ี 
(ก) นี เช่นเดียวกัน3,6 เน่ืองจากในกรณีท่ีไม่ได้คลุมด้านหลังและด้านข้างของรถนัน ก็ยังทำให้ของมี 
ความเส่ียงท่ีจะเกิดความสูญหายหรือเสียหายได้ง่ายอันเน่ืองมาจากการที่ของต้องเผชิญกับสภาพ 
อากาศทังแดด ฝน ลม หรือหิมะ อยู่เช่นเดิม นอกจากนัน การท่ีไม่ได้คลุมด้านหลังและด้านข้างของ 
รถนัน ยังอาจทำให้ของน้ันหล่นจากรถได้ง่ายข้ึนอีกด้วย

2. ผู้ส่งได้ยินยอมอย่างชัดแจ้งให้มีการรับขนโดยใช้รถท่ีไม่มีท่ีคลุม

ความตกลงให้รับขนของโดยรถซึ่งไม่มีที่คลุมนั้ จะต้องเป็นการตกลงอย่าง 
ชัดแจ้ง (express) ซ่ึงปรากฎตัวอย่างในคดี O.L.G Dusseldolf 8.5.69 ซึ่งเป็นการรับขนของโดยรถ 
ยนต์ ซ่ึงไม่มีท่ีคลุมจากเมือง Bochum ไปยังเมือง Antwerp และเม่ือของไปถึงท่ีหมาย ก็ปรากฎความ 
เสียหายข้ึน ศาลตัดสินว่า ผู้ขนส่งไม,สามารถอาศัยมาตรา 17 วรรคส่ี (ก) มาปฏิเสธความรับผิดได้ 
เน่ืองจากไม่มีความตกลงโดยชัดแจ้งท่ีอนุญาตให้ผู้ขนส่งใช้รถซ่ึงไม่มีท่ีคลุมรับขนของ * 346 347

' H ill and Messent with Glass, CMR: Contract for the international carriage of goods by 
road, p. 129.

346 Clarke, International carriage of goods by road: CMR, p.261.
347 Ibid.
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3.ความตกลงโดยชัดแจ้งน้ันไค้ถูกระบุลงในใบตราส่งด้วย

หากไม่ปรากฎข้อเท็จจริงว่ามีการระบุข้อความโดยความตกลงโดยชัดแจ้ง 
ให้ทำการรับขนของโดยใช้รถซึ่งไม่มีที่คลุมนั้นไว้ในใบตราส่ง ผู้ขนส่งก็จะไม่สามารถอาศัยความ 
เส่ียงภัยพิเศษในข้อน้ัเพ่ือยกเว้นความรับผิดของตนไค้ ซึ่งการท่ีกำหนดให้ต้องระบุถึงความตกลงดัง 
กล่าวไว้ในใบตราส่งน้ัน ก็เพ่ือป้องกันมิให้มีปีญหาโต้แย้งตามมาว่า มีความตกลงดังกล่าวจริงหรือ 
ไม่ อย่างไรก็ตาม ในเร่ืองน้ี มีผู้เห็นว่า ความตกลงโดยชัดแจ้งน้ี ไม่จำเป็นต้องระบุไว้ในใบตราส่ง 
แม้โดยถ้อยคำตามตัวอักษรแล้ว จะเห็นไต้ว่า ผู้ขนส่งจะไม่สามารถอ้างเหตุยกเว้นความรับผิดตาม 
มาตรา 17 วรรคส่ี (ก) ไต้เว้นแต่ความตกลงชัดแจ้งนั้นจะไต้ระบุไว้ในใบตราส่ง เน่ืองจากการท่ีระบุ 
ความตกลงโดยชัดแจ้งไว้ในใบตราส่งน้ัน ทำให้ไม่มีความยุ่งยากในการพิสูจน์ให้เห็นถึงความตกลง 
ดังกล่าวเท่านัน ซ่ึงกรณียังสามารถพิสูจน์ถึงความตกลงดังกล่าว โดยอาศัยพยานหลักฐานอย่างอ่ืน 
ไต้348

4.ของน้ันไม่ไต้ขาดหายไปอย่างผิดปกติหรือมีหีบห่อสูญหายไป

เงื่อนไขข้อน้ีน้ันเป็นไปตามท่ีไต้บัญญัติไว้ในมาตรา 18 วรรคสาม349 ซึ่งไต้ 
กำหนดว่า “ ข้อสันนิษฐานตามท่ีไต้บัญญัติไว้ในมาตรา 18 วรรคสอง จะไม่ใช้บังคับกับสถานการณ์ 
ทีเกิดขึนตามมาตรา 17 วรรคส่ี (ก) ถ้าปรากฏว่าของบันไต้ขาดหายไปอย่างผิดปกติ หรือมีหีบห่อ 
สูญหายไป” จากบทบัญญัติดังกล่าวช้างต้นนี อาจกล่าวไต้ว่า ผู้ขนส่งบันจะหลุดพ้นจากความรับผิด 
ไต้ต่อเม่ือสามารถพิสูจน์ให้เห็นไต้ว่า ความสูญหาย หรือเสียหายแห่งของน้ันเป็นผลมาจาก “ การใช้ 
รถท่ีไม่มีที่คลุม” ตามมาตรา 18 วรรคสอง และสามารถพิสูจน์ให้เห็นไต้ว่า “ ของน้ันไม่ไต้ขาดหาย 
ไปอย่างผิดปกติหรือมีห่บห่อสูญหายไป” ทั้งนี้ตามมาตรา18วรรคสามด้วย

Hill and Messent with Glass, CMR: Contract for the international carriage of goods by 
road, p. 129.

349 มาตรา 18 วรรคสาม บัญญัติว่า “  This presumption shall not apply in the circumstances 
set out in article 17, paragraph 4 (a), i f  there has been an abnormal shortage, or a loss of any 
package.”
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หากผูฃนส่งไม่อาจพิสูจน์ไดว่า กรณีเป็นไปตามเง่ือนไขท้ังส่ีปร ะการ ดังท่ี 
กล่าวมาข้างต้น ผู้ขนส่งจะไม่สามารถอ้างความเส่ียงภัยพิเศษข้อน้ีมายกเว้นความรับผิดของตนไต้ 
แต่ก็ไม่ไต้หมายความว่า ผู้ขนส่งจะสูญเสียประโยชน์จากข้อสันนิษฐานตามมาตรา 18 วรรคสอง ใน 
ส่วนท่ีเก่ียวข้องกับมาตรา 17 วรรคส่ี (ข) หรือมาตรา 17 วรรคสี่ (ค) ไปด้วย ซึ่งในเรื่องนี้ มีคำดัด 
สินของศาลเยอรมัน ไต้ตัดสินว่า ในกรณีท่ีเมล็ดข้าว หรือสินค้าทำนองเดียวกัน ไต้ถูกรับขนโดยไม ่
ไต้บรรจุกระสอบหรือในลักษณะเทกอง (in bulk) ตามคำส่ังของผู้ส่ง ผู้ขนส่งก็ยังสามารถอ้างเหตุ 
ยกเว้นความรับผิดตามบทบัญญัติมาตรา 17 วรรคส่ี (ข) หรือมาตรา 17 วรรคส่ี (ค) เพ่ือปฏิเสธความ 
รับผิดไต้ ถึงแม้จะเป็นกรณีท่ีของไต้ขาดหายไปอย่างผิดปกติตามมาตรา 18 วรรคสามก็ตาม3511

2) การปราศจากการบรรจุหีบห่อ หรือสภาพหีบห่อบกพร่อง หากของน้ันจะ 
เสือมสภาพหรือเสียหายได้ง่าย ถ้าไม่ได้บรรจุหรือบรรจุอย่างไม่เหมาะสม

ในการอ้างความเส่ียงภัยพิเศษในประการน้ีเพ่ือยกเว้นความรับผิดน้ัน ผู้ขน 
ส่งจะต้องพิสูจน์ให้เห็นไต้ว่า ความสูญหายหรือเสียหายแห่งของน้ันเป็นผลมาจากการท่ีของน้ันจะ 
เส่ือมสภาพหรือเสียหายไต้ง่ายโดยสภาพจากการท่ีไม่ไต้รับการบรรจุหรือบรรจุอย่างไม,เหมาะสม

สำหรับสินค้าบางประเภท เช่น เมล็ดพืช เป็นต้น โดยสภาพแห่งของไม่ 
สามารถจะมีการรับขนโดยปราศจากการบรรจุ เว้นแต่จะไต้บรรทุกไว้ในรถบรรทุกสินค้าเทกอง 
โดยเฉพาะ ดังนิ'น หากของดังกล่าวบรรทุกในลักษณะเทกองโดยคำร้องขอของผู้ส่ง ผู้ขนส่งจะไม่ 
ต้องรับผิดในความสูญหาย หรือเสียหายแห่งของโดยการอ้างเหตุยกเว้นความรับผิดตามมาตรา 17 
วรรคส่ี (ข)35'

ปิญหาสำคัญในการหยิบยกความเสี่ยงภัยพิเศษในประการนี้เพื่อปฏิเสธ 
ความรับผิด ได้แก่ การพิจารณาว่าความเส่ือมสภาพหรือเสียหายเป็นผลมาจากการปราศจากการ 
บรรจุหีบห่อหรือสภาพหีบห่อบกพร่อง หรือเป็นผลมาจากสาเหตุอ่ืน โดยในเรื่องนี้ มีข้อควร 
พิจารณาได้แก่

350 L.G. Offenburg, 21.1.69 (1971)6 E.T.L. 283.

51 H ill and Messent w ith Glass, CMR: Contract fo r the international carriage o f goods by

road, p 131.
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1. การบรรจุหีบห่อนันอาจมีความเพียงพอต่อความเส่ียงภัยตามปกติของการ 
รับขนซึ่งใช้เสันทางรับขนทั่วไป แต่อาจจะไม่เพียงพอต่อความเส่ียงภัยท่ีอาจเกิดข้ึนจากการใข้เสัน 
ทางรับขนท่ีมีสภาพแย่กว่า เช่น การบรรจุหีบห่อแห่งของในกรณีการรับขนโดยใช้เสันทางของถนน 
ในยุโรปตะวันตกซึ่งมีคุณภาพสูง ย่อมจะมีความแตกต่างจากการบรรจุหีบห่อในการรับขนของโดย 
ใช้เสันทางตะวันออกกลางอันมีสภาพท่ีแย่กว่า เป็นต้น352 อย่างไรก็ตาม หากพิสูจน์ไต้ว่า การบรรจุ 
หีบห่อบันยังไม่ปลอดภัยเพียงพอ เพราะว่าเกิดสถานการณ์ท่ีผิดปกติ เช่น อุบัติเหตุทางถนนเป็นผล 
มาจากความประมาทเลินเล่อของคนขับรถ กรณีน้ี ผู้ขนส่งก็จะไม่ไต้รับความคุ้มครองแต่อย่างใด

2. ความเสียหาย หรือการเส่ือมสภาพน้ัน อาจจะไม่ได้เป็นผลมาจากการ 
บรรจุหีบห่อท้ังหมด แต่อาจเป็นผลมาจากกรรมวิธีท่ีได้ดำเนินการไปในการจัดเรียงของ เช่น ผู้ขน 
ส่งจะไม่สามารถอ้างเหตุตาม มาตรา 17 วรรคส่ี (ข) เพ่ือยกเว้นความรับผิดไต้ เน่ืองจากปรากฎความ 
บกพร่องในการบรรจุของจากการท่ีผู้ขนส่งได้บรรทุกของข้ึนและยกขน (handled) ด้วยวิธีการท่ีไม่ 
เหมาะสม’53 หรือผู้ขนส่งไม่ได้ร้องเรียนว่า ของควรจะบรรจุอยู่ในลังไม้ (crates) ที่แข็งแรงกว่านี้ ซ่ึง 
เป็นเหตุ'ให้ลัง1ไม้พลิกคว่ําเสียหายบนรถ354 เป็นด้น

ในกรณีที่ขณะรับขนของผู้ขนส่งได้สังเกตเห็นว่า ของน้ันได้บรรจุอย่างบก 
พร่อง ผู้ขนส่งจะต้องกระทำทุกข้ันตอนท่ีจำเป็นเพ่ือหลีกเล่ียงหรือจำกัดขอบเขตของความเสียหายท่ี 
อาจเกิดขึนกับของ หากผู้ขนส่งไม่ได้ปฏิบัติตามท่ีกล่าวมา ผลแห่งความสูญหายและเสียหายอาจจะ 
ถูกแบ่งส่วนความรับผิดระหว่างบุคคลผู้มีส่วนได้เสียในของและตัวของผู้ขนส่งเอง 355

ปิญหาอาจเกิดขึนในกรณีท่ี ผู้ขนส่งจะต้องตังข้อสงวนไม่ว่าจะในเวลาที่ 
บรรทุกหรือขนถ่ายของ ถ้าผู้ขนส่งประสงค์จะพิสูจน์ว่า หีบห่อนั้นยังไม่ไต้บรรจุอย่างเหมาะสม 
เพียงพอ ในกรณีน้ัอาจกล่าวได้ว่า มีผลทางกฎหมาย ดังนี้

1. ผู้ขนส่งยังคงมีภาระในการพิสูจน์ว่าการบรรจุหีบห่อมีความบกพร่อง
2. ถ้าผู้ขนส่งไม่ได้ตังข้อสงวนในขณะรับมอบของว่า การบรรจุหีบห่อยังไม่ 

เหมาะสมเพียงพอ ก็ย่อมถือเป็นข้อสันนิษฐานว่า ผู้ขนส่งรับมอบของไปในสภาพที่ดี เช่น ถ้าใบตรา

Ibid., p.132.
353 RB. Antwerpen, 28.3.66 (1966) 1 E.T.L. 712.
4 Hofs Hertogenbosch, 21.12.65 (1966) U.L.C. 119

355 O.L.G. Saarbruden, 21.11.74 (1976) 11 E.T.L. 261
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ส่งระบุว่าของนั้นได้บรรจุในลังไม้ (Crates) จะสันนิษฐานได้ก่อนว่า การบรรจุหีบห่อน้ันดีเพียงพอ
V 356แล้ว

3. ผู้ขนส่งมีหน้าท่ีแสดงให้เห็นถึงความบกพร่อง หรือความไม่เพียงพอใน 
การบรรจุหีบห่อ และปฏิเสธท่ีจะรับขนของ (เว้นแต่จะได้จัดเตรียมวิธีป้องกันได้) หรือไม่อย่างน้อย 
ก็ต้องต้ังข้อสงวนข้ึน

สำหรับความเส่ียงภัยพิเศษตาม มาตรา 17 วรรคสี่ (ข) นี้ มีข้อพิจารณาเพ่ิม 
เติมว่า มีบทบัญญัติท่ีมีความใกล้เคียงกัน คือ บทบัญญัติ มาตรา 1 0357 ซึ่งตัดสิทธิผู้ขนส่งในการที่จะ 
ได้รับการชดเชยซ่ึงความเสียหายต่อบุคคล อุปกรณ์ หรือของอ่ืน  ๆ และค่าใช้จ่ายอันเน่ืองมาจากการ 
บรรจุของบกพร่องจากผู้ส่ง หากความบกพร่องน้ันจะเป็นท่ีประจักษ์ หรือเป็นท่ีรับรู้ของผู้ขนส่งใน 
เวลาท่ีได้รับของ และผู้ขนส่งนั้นไม่ได้ตั้งข้อสงวนในเร่ืองดังกล่าว ซ่ึงกรณีน้ีอาจกล่าวได้ว่าผู้ขนส่ง 
ไม่สามารถอาศัยความบกพร่องของการบรรจุหีบห่อท่ีปรากฎ ตามมาตรา 17 วรรคส่ี (ข) เพ่ือยกเว้น 
ความรับผิดได้ เว้นแต่จะได้ตั้งข้อสงวนในเรื่องตังกล่าวได้

3) การยกขน การบรรทุก การจัดเรียง หรือการขนถ่ายซึ่งได้กระทำโดยผู้ส่ง 
ผู้รับตราส่ง หรือบุคคลผู้กระทำการในนามของผู้ส่ง หรือผู้รับตราส่ง

ความเส่ียงภัยพิเศษโดยการยกขน การบรรทุก การจัดเรียง หรือการขนถ่าย
* v ■ ' J ”  "'1 . £ ,v 1

บัน ไม่จำเป็นต้องกระทำโดยผู้ส่งหรือผู้รับตราส่งเท่าบัน แต่ยังรวมถึง “ บุคคลผู้กระทำการในนาม 
ของผู้ส่ง หรือผู้รับตราส่งด้วย”  ตามความในมาตรา 17 วรรคส่ี (ค) ตังน้ัน นอกจากลูกจ้างของผู้ส่ง 
หรือผู้รับตราส่งแล้ว คำว่า “ บุคคลผู้กระทำการในนามของผู้ส่งหรือผู้รับตราส่ง” ก็ยังอาจหมายถึง 
บุคคลท่ีได้ทำสัญญารับกระทำการดังกล่าวในนามของผู้ส่งหรือผู้รับตราส่งด้วย

ในทางปฏิบัติ มักจะเกิดความยุ่งยากในการแยกแยะความแตกต่างระหว่าง 
ปฏิบัติการต่าง  ๆ ตามท่ีบัญญัติไว้ในมาตรา 17 วรรคส่ี (ค) ซ่ึงก็มีความจำเป็นท่ีจะต้องพิจารณาถึง 
ความหมายของการปฏิบัติการต่างๆ ตังท่ีได้กล่าวมาข้างด้น ได้แก่358

356 Comm. Brussels, 17 May 1977, RGAR 1978, No.9935.

157 โปรดดูรายละเอียดในหัวข้อ 2.4.3 ข้อย่อยที่ 2

8 H ill and Messent w ith  Glass, CMR: Contract fo r the international carriage o f goods bv

road, p. 135.
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“ การยกขน” (Handling) มีความหมายรวมถึง บรรดาการเคล่ือนย้ายทางกาย 
ภาพแห่งของก่อนและหลังการบรรทุก (Loading) และการขนถ่าย (Unloading) ลงจากรถ

“ การบรรทุก” (Loading) มีความหมายรวมถึง การยก (Lifting) และวาง 
(Placing) ของลงบนหรือในรถ

“ การจัดเรียง” (Stowage) หมายถึง การผูกมัด (Fastening) ของ หรือทำให้ 
ของมีความปลอดภัยในขณะอยู่ในรถ รวมท้ังการทำให้มีความม่ันใจถึงความม่ันคง และความปลอด 
ภัยของรถและส่ิงท่ีรถได้บรรทุกมา

“ การขนถ่าย” (Unloading) หมายความรวมถึง การเคล่ือนย้าย (Removal) 
ของจากรถลงสู่พ้ืนดิน (ground) หรือบนท่าเรือ (wharf) หรือรถอ่ืน

การปฏิบัติการดังกล่าวข้างด้นจะต้องดำเนินการภายใต้สภาพปกติอันควร 
คาดหมายได้ในการขนส่งทางถนน ซึ่งการจัดเรียงของจะต้องกระทำเพ่ือให้ของเหล่าน้ันสามารถ 
ด้านทานกับการขับเคล่ือนรถหลบหลีกส่ิงกีดขวาง หรือการหยุดรถโดยกระทันหัน เช่น ตัวอย่างใน 
คดีหนึ่งปรากฎข้อเท็จจริงว่า ผู้ส่งเป็นผู้ซึ่งบรรทุกและจัดเรียงลังไม้สิบสามลังบนรถของผู้ขนส่ง 
ระหว่างทาง คนขับรถมีความจำเป็นท่ีจะต้องหลบเล่ียงอุบัติเหตุ และทำให้ลังไม้ที่บรรทุกของหล่น 
ลงจากรถ ศาลได้ตัดสินว่า ผู้ขนส่งไม่ต้องรับผิด เน่ืองจากสภาพการจราจรจริง  ๆ ท่ีเกิดข้ึน การหลบ 
หลีกตังกล่าวเป็นความเส่ียงภัยปกติท่ีต้องคำนึงถึงเม่ือมีการจัดเรียงของ359

ตามบทบัญญัติแห่งอนุสัญญา ไม่ไต้บัญญัติโดยชัดเจนว่า ผู้ใดจะมีความรับ 
ผิดชอบในปฏิบัติการตังกล่าว ซ่ึงกรณีอาจจะต้องพิจารณาจากสัญญารับขนหรือจากกฎหมายภายใน 
(National law) ท่ีเก่ียวข้อง สำหรับประเทศฝร่ังเศสน้ัน ก็ไต้มีการแสดงความเห็นว่า ในกรณีท่ี 
สัญญารับขนไม่ไต้กำหนดว่า ผู้ใดมีหน้าท่ีในการดำเนินปฏิบัติการตังกล่าว ก็ต้องพิจารณากฎหมาย 
ภายในท่ีเก่ียวข้อง ซึ่งได้แก่ กฎหมายแห่งสถานท่ีท่ีไต้ทำสัญญา ในกรณีเก่ียวกับปฏิบัติการบรรทุก 
และการจัดเรียง (Loading and Stowage)360 นอกจากน้ัน ยังมีกำตัดสันว่า กฎหมายแห่งสถานท่ีท่ีระบุ 
ให้ส่งมอบของตามท่ีไต้ตกลงในสัญญา จะเป็นกฎหมายท่ีพิจารณาเก่ียวกับปฏิบัติการขนถ่าย361 ใน 
ประเทศเบลเยียมน้ัน จะมีข้อสันนิษฐานว่า ความรับผิดชอบตังกล่าวตกอยู่แก่ผู้ขนส่ง ส่วนใน

359 Comm. Namur, 22.7.65(1966) 1 E.T.L. 133, (1965) u . l .c .  355.

60 H ill and Messent w ith  Glass, CMR: Contract for the international carriage o f goods by

road, p. 136.
361 App. Amiens, 23.11.90 (1991) B.T. 292.
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ประเทศออสเตรีย การบรรทุกจะอยู่ในความรับผิดชอบของผู้ส่ง362 ในประเทศเยอรมนี ได้มีคำตัด 
สินว่า ปีญหาในการพิจารณาว่า คู่สัญญาฝ่ายใดมีหน้าท่ีในการบรรทุกและจัดเรียง จะตกอยู่ภายใต้ 
กฎหมายภายในท่ีมีผลใช้บังคับ (The applicable domestic law) และในกรณีของประเทศเยอรมนี 
หน้าท่ีดังกล่าวจะตกอยู่แก่ผู้ส่ง363

ปีญหาในการพิจารณาว่า ผู้ใดจะมีความรับผิดชอบในปฏิบัติการตังกล่าว 
อาจจะพิสูจน์จากข้อเท็จจริงว่า ความรับผิดชอบน้ันตกอยู่กับคู่กรณีฝ่ายหน่ึงเป็นการเฉพาะ ซ่ึงแม้จะ 
ปรากฎว่า เป็นการกระทำของลูกจ้างของคู่สัญญาฝ่ายหน่ึง ก็อาจจะพิสูจน่ได้ว่า การกระทำตังกล่าว 
ได้กระทำไปภายใต้ความรับผิดชอบของคู่สัญญาน้ัน หรือคู่สัญญาฝ่ายอ่ืนก็ได้ ในกรณีท่ีลูกจ้างของ 
ผู้ขนส่งบรรทุกของโดยคำสั่งของผู้ส่งนั้น ในเร่ืองน้ีมีคำตัดสินของศาลอุทธรณ์เยอรมันว่า ผู้ขนส่ง 
ไม่ต้องรับผิดในการกระทำของคนขับซ่ึงได้กระทำไปตามคำร้องขอและคำส่ังของผู้ส่ง นอกจาก
น้ัน โดยถ้อยคำของมาตรา 17 วรรคส่ี (ค) ก็สามารถปรับใช้ได้ ท้ัง  ๆ ท่ีทารกระทำของผู้ส่งน้ันเป็น 
การกระทำภายใต้ความรับผิดชอบตามสัญญาของผู้ขนส่ง

ปีญหาเก่ียวกับการพิจารณาขอบเขตของหน้าท่ีของผู้ขนส่งในกรณีท่ีมีความ 
เส่ียงต่อความเสียหายท่ีคาดหมายได้ (a visible risk of damage) หากผู้ขนส่งดำเนินการรับขนของซ่ึง 
ได้มีการบรรทุกหรือจัดเรียงโดยผู้ส่ง ในเร่ืองนี มีคำตัดสินคดีหน่ึงตัดสินว่า ผู้ขนส่งมีหน้าท่ีที่จะ 
ปฏิเสธการปฏิบัติตามคำสั่งซึ่งแสดงให้เห็นว่าจะทำให้ของตกอยู่ในความเส่ียงภัยที่จะเกิดอันตราย 
ซ่ึงหน้าท่ีอย่างเดียวกันน้ีจะตกอยู่กับผู้ขนส่งท่ีจะต้องทำให้แน่ใจได้ว่า การบรรทุกและการจัดเรียงท่ี 
มีความบกพร่อง (หากตรวจสอบได้) น้ัน จะไม่เป็นสาเหตุให้เกิดอันตรายกับของ364 ซ่ึงจากคำตัด 
สินนี ทำให้มีปีญหาท่ีต้องพิจารณาต่อไปว่า ผู้ขนส่งมีความจำเป็นจะต้องตรวจสอบปฏิบัติการตัง 
กล่าวท่ีได้กระทำโดยคู่สัญญาอ่ืน และจะต้องรับผิดเม่ือได้ดำเนินการรับขนโดยท่ีรู้ว่าปฏิบัติการตัง 
กล่าวมีความบกพร่องหรือไม่ โดยในปิญหานี้มีคำตัดสินว่า ผู้ขนส่งซึ่งดำเนินการรับขนโดย 
ปราศจากการกระทำอย่างหน่ึงอย่างใดกับความบกพร่องท่ีปรากฎให้เห็น (manifest defect) จะต้อง 
รับผิดในผลแห่งความสูญหายหรือเสียหายท่ีเกิดข้ึน365 ซึ่งมีคำตัดสินหลายฉบับได้ตัดสินในทำนอง 
ท่ีว่า ผู้ขนส่งจะต้องปฏิเสธการรับขนของ เช่น ในกรณีการจัดเรียงยังไม่เพียงพอ หากจำเป็นคนขับ

362 O.G.H., 2.9.87 (1988) II U.L.R. 724.
363 B.G.H. 24.9.87 (1988) II ข.L.R. 713.
364 B.G.H. 1 24.9.87 (1988) II U.L.R 713.
365 Cass. ,3.5.76 (1976) B.T 317 (1978) 13 E.T.L. 106.
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ต้องปฏิเสธท่ีจะเร่ิมต้นการเดินทาง366 หรือในคำตัดสินของศาลอุทธรณ์คดีหน่ึงไต้ตัดสินว่า ถือเป็น 
ความผิดอย่างร้ายแรงของผู้ขนส่งท่ีไต้รู้แน่ชัดแล้วว่า การยกขน การบรรทุก หรือการจัดเรียงโดยผู้ 
ส่งมีความบกพร่อง ก็ยังรับขนของโดยปราศจากการแก้ไขข้อบกพร่องน้ัน367 นอกจากน้ันแล้ว คำตัด 
สินบางฉบับก็ยอมรับแนวทางท่ีให้ผู้ขนส่งตั้งข้อสงวน เช่น ผู้ขนส่งจะต้องตรวจสอบการจัดเรียงท่ี 
ไต้ดำเนินการโดยผู้ส่ง และหากปรากฎความบกพร่อง ผู้ขนส่งจะขอให้แก้ไขจนอยู่ในสภาพท่ีน่าพอ 
ใจ ถ้าไม่สามารถกระทำไต้ ก็ต้องระบุข้อสงวนถึงความบกพร่องท่ีเกิดข้ึน368 หรือผู้ขนส่งมีหน้าท่ี 
ต่างหากท่ีจะต้องต้ังข้อสงวนตามมาตรา 8 และหากผู้ขับพบว่าเป็นการยากท่ีจะต้ังข้อสงวน ก็จะต้อง 
ติดต่อไปยังนายจ้างของตน369

ในกรณีที่ไม่มีความบกพร่องปรากฎให้เห็นประจักษ์ ผู้ขนส่งไม่ต้องรับผิด 
ในปฏิบัติการที่บกพร่องซึ่งกระทำโดยผู้ส่ง เว้นแต่ผู้ส่งจะแสดงให้เห็นไต้ว่าความสูญหายหรือเสีย 
หายเป็นผลมาจากสาเหตุประการอ่ืน ส่วนในกรณีท่ีความบกพร่องในการบรรทุกเร่ิมปรากฎให้เห็น 
ในระหว่างการเดินทาง ผู้ขนส่งจะมีหน้าท่ีต้องกระทำการต่างๆ ตามความเหมาะสม370

4) สภาพตามธรรมชาติแห่งของบางประเภท ซ่ึงง่ายต่อการสูญหายส้ินเชิง 
หรือบางส่วน หรือต่อการเสียหาย โดยเฉพาะอย่างย่ิง ท่ีเป็นผลมาจากการแตก, เป็นสนิม, เน่าเปีอย, 
แห้ง, รัว, เสียเปล่าตามธรรมชาติ หรือถูกทำลายโดยปลวก หรือแมลง

เหตุยกเว้นความรับผิดกรณีความเส่ียงภัยพิเศษในประการน้ี เป็นไปตามที่ไต้ 
บัญญัติไว้ในมาตรา 17 วรรคส่ี (ง) ซ่ึงผู้ขนส่งอาจจะหลุดพ้นจากความรับผิดในความสูญหายหรือ 
เสียหายท่ีเกิดขึนจาก “ สภาพตามธรรมชาติแห่งของซ่ึงง่ายต่อการสูญหายหรือเสียหาย” โดยในการ 
อ้างเหตุยกเว้นความผิดตังกล่าว จะต้องพิจารณาบทบัญญัติมาตรา 18 วรรคสอง ซ่ึงเป็นบทบัญญัติ 
ทั่วไปที่บังคับในกรณีท่ีปร ะสงค์จะอ้างความเส่ียงภัยพิเศษตามมาตรา 17 วรรคสี่ เพ่ือปฏิเสธความ 
รับผิด กล่าวคือ ผู้ขนส่งจะต้องแสดงให้เห็นไต้ว่า ความสูญหายหรือเสียหายแห่งของน้ันเป็นผลมา 
จาก “ สภาพตามธรรมชาติแห่งของซ่ึงง่ายต่อการสูญหายหรือเสียหาย” และนอกจากน้ัน หากปรากฎ

366 Comm. Corbeil -  Essones, 18.4.69 (1969) 4 E.T.L. 988.
367 App. Liege, 6.5.70 (1970) 5 E.T.L. 716 (1971) U.L.C 133.
368 App. Colmar, 10.7.70 (1970) B.T. 358, (1971) U.L.C 137.
369 App. Liege, 6.5.70 (1970) 5 E.T.L. 716 (1971) U.L.C 133.
370 Hill and Messent with Glass, CMR: Contract for the international carriage of goods by

road, p. 139.
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ว่าการรับขนของดังกล่าวได้กระทำโดยใช้รถซึ่งมีอุปกรณ์พิเศษเพื่อป้องกันของจากผลของความ 
ร้อน ความเย็น ความแตกต่างของอุณหภูมิ หรือความช้ืนของอากาศ ตามมาตรา 18 วรรคสี ผู้ขนส่ง 
จะมีภาระเพ่ิมเติมจากท่ีด้องกระทำในมาตรา 18 วรรคสอง กล่าวคือ ผู้ขนส่งนั้นจะต้องพิสูจน์ให ้
เห็นว่าตนได้ดำเนินการตามขั้นตอนทุกอย่างซ่ึงเป็นหน้าท่ีของตนในสถานการณ์เช่นน้ันและพิสูจน์ 
ได้ว่าตนได้ปฏิบัติตามคำส่ังพิเศษท่ีได้รับมาด้วยจึงจะสามารถปฏิเสธความรับผิดได้

นอกจากน้ัน ตามบทบัญญัติมาตรา 17 วรรคส่ี (ง) ได้กำหนดถึงความสูญ 
หายหรือเสียหายว่าเป็นผลมาจากการแตก เป็นสนิม เน่าเปีอย แห้ง ร่ัว เสียเปล่าตามธรรมชาติ หรือ 
ถูกทำลายโดยปลวกหรือแมลงอ่ืนน้ัน ในเรื่องนี้ เม่ือพิจารณาจากการใช้ถ้อยคำว่า “ โดยเฉพาะอย่าง 
ยิ่ง...” (especially..) แสดงให้เห็นว่า เป็นเพียงตัวอย่างของผลแห่งความสูญหายหรือเสียหายเท่าน้ัน 
ดังนัน หากพยานหลักฐานสามารถแสดงให้เห็นถึงผลแห่งความสูญหายหรือเสียหายในลักษณะ 
ทำนองเดียวกับท่ีได้บัญญัติไว้ในมาตรา 17 วรรคส่ี (ง) กรณีก็อาจถือได้ว่า เป็นความเส่ียงภัยพิเศษ 
ประการหน่ึงตามมาตรา 17 วรรคส่ี (ง) แล้ว

ดังที่ได้กล่าวไปแล้วว่า หากผู้ขนส่งประสงค์จะอ้างความเสี่ยงภัยพิเศษ 
(special risk) ข้ึนเพ่ือปฏิเสธความรับผิดน้ันตามมาตรา 18วรรคสองผู้ขนส่งจะต้องแสดงให้เห็นว่า 
ตามพฤติการณ์แห่งกรณี ความสูญหายหรือเสียหายมีสาเหตุมาจากความเส่ียงภัยพิเศษกรณีหน่ึงกรณี 
ใดในมาตรา 17 วรรคส่ี หากผู้ขนส่งสามารถแสดงให้เห็นได้ดังท่ีกล่าวมาช้างด้น ผู้ขนส่งจะได้รับ 
ประโยชน์จากข้อสันนิษฐานว่าความสูญหายหรือเสียหายเกิดจากความเส่ียงภัยพิเศษข้างต้น

นอกจากน้ัน ในการอ้างความเส่ียงภัยพิเศษตามมาตรา 17 วรรคส่ี (ง) นี้ ผู้ 
ขนส่งอาจจะมีหน้าท่ีเพ่ิมเติมนอกจากท่ีได้บัญญัติไว้ในมาตรา 18 วรรคสอง หากกรณีเป็นไปตาม 
บทบัญญัติมาตรา 18 วรรคส่ี371 ซ่ึงกำหนดว่า “ล้าการรับขนน้ันได้กระทำโดยใช้รถซึ่งมีอุปกรณ ์
พิเศษเพ่ือป้องกันของจากผลของความร้อน ความเย็น ความแตกต่างของอุณหภูมิ หรือความช้ืนของ 
อากาศ ผู้ขนส่งไม่มีสิทธิถือเอาประโยชน์ตามมาตรา 17 วรรคส่ี (ง) เว้นแต่จะพิสูจน์ได้ว่าตนได้ 371

371 มาตรา 18 วรรคสี บัญญัติว่า “ I f  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 o f 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.”
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ดำเนินการตามข้ันตอนทุกประการซ่ึงเป็นหน้าท่ีของตนในสถานการณ์เช่น'น้ันอันเก่ียวกับการเลือก 
การบำรุงรักษา และการใช้อุปกรณ์น้ัน และพิสูจน์ว่าได้ปฏิบัติตามคำส่ังพิเศษท่ีได้รับมา”

จากบทบัญญัติช้างด้น เม่ือพิจารณาประกอบกับมาตรา 18 วรรคสอง ก็อาจ 
กล่าวได้ว่า ภาระการพิสูจน์เพ่ือถือเอาประโยชน์ตามมาตรา 17 วรรคส่ี (ง) น้ัน จะข้ึนอยู่กับข้อเท็จ 
จริงว่า ผู้ขนส่งนั้นได้ปฏิบัติการรับขนโดยใช้รถซึ่งมีอุปกรณ์พิเศษหรือไม่ หากผู้ขนส่งใช้รถท่ัวๆ 
ไป (Normal vehicle) ในการรับขน ภาระการพิสูจน์จะพิจารณาจากมาตรา 18 วรรคสองเท่าน้ัน 
กล่าวคือ ผู้ขนส่งจะต้องแสดงให้เห็นได้ว่า ความสูญหายหรือเสียหายมีสาเหตุมาจากความเส่ียงภัย 
พิเศษตามมาตรา 17 วรรคส่ี (ง) แต่ในอีกทางหน่ึง หากปรากฎว่า ผู้ขนส่งใช้รถซ่ึงมีอุปกรณ์พิเศษ 
(vehicles specially equipped) ในการรับขน ภาระการพิสูจน์จะพิจารณาท่ังจากมาตรา 18 วรรคสอง 
และมาตรา 18 วรรคส่ี กล่าวคือ นอกจากผู้ขนส่งจะต้องแสดงให้เห็นได้ว่า ความสูญหาย เสียหาย 
นันมีสาเหตุมาจากความเส่ียงภัยพิเศษตามมาตรา 17 วรรคส่ี (ง) แล้ว ผู้ขนส่งยังต้องแสดงให้เห็นได้ 
ว่า ในการรับขนโดยใช้รถซึ่งมีอุปกรณ์พิเศษนั้น ตนได้ดำเนินการตามข้ันตอนทุกประการซ่ึงเป็น 
หน้าท่ีของตนในสถานการณ์เช่นน้ันอันเก่ียวกับการเลือก การบำรุงรักษา และการใช้อุปกรณ์น้ัน 
และพิสูจน์ว่าได้ปฏิบัติตามคำส่ังพิเศษท่ีได้รับมาด้วย ซ่ึงในกรณีน้ัมาตรา 18 วรรคส่ีน้ันโดยตัวเอง 
ถือเป็นเง่ือนไขในการอ้างเหตุยกเว้นความรับผิดตามมาตรา 17 วรรคสี่ (ง) หากผู้ขนส่งนั้นไม ่
สามารถพิสูจน์ให้เห็นได้ว่ากรณีเป็นไปตามมาตรา 18 วรรคส่ี ผู้ขนส่งน้ันก็จะไม่สามารถยกเว้น 
ความรับผิดตามมาตรา 17 วรรคส่ี (ง) ได้

ในการพิสูจน์ของผู้ขนส่งว่า ตนได้ดำเนินการตามขันตอนทุกประการใน 
สถานการณ์เช่นบันอันเก่ียวกับการเลือก บำรุงรักษา และการใช้อุปกรณ์ และพิสูจน์ว่าตนได้ปฏิบัติ 
ตามคำส่ังพิเศษท่ีได้รับมาด้วยตามมาตรา 18 วรรคส่ี น้ัน อาจจะแยกพิจารณาได้ตังน้ั

1. ผู้ขนส่งได้ดำเนินการตามขั้นตอนทุกประการซึ่งเป็นหน้าที่ของตนใน 
สถานการณ์เช่นน้ันอันเก่ียวกับการเลือก บำรุงรักษา และการใช้อุปกรณ์น้ัน

การพิจารณาถึงการดำเนินการตามขั้นตอนทุกประการในสถานการณ์เช่น 
บันอันเก่ียวกับการเลือก บำรุงรักษา และการใช้อุปกรณ์น้ัน จะต้องพิจารณาถึงหน้าท่ีของผู้ขนส่ง 
ตามท่ีบัญญัติไว้ในอนุสัญญา ซ่ึงก็จะพบว่า ตามมาตรา 8 น้ัน ผู้ขนส่งมีหน้าท่ีจะต้องตรวจสอบ 
สภาพท่ีปรากฎแห่งของ และหีบห่อที่บรรอุของบัน เม่ือตนได้รับของ กรณีจึงอาจกล่าวได้ว่า ผู้ขน 
ส่งจะต้องแสดงให้เห็นได้ว่าตนได้ตรวจสอบสภาพท่ีปรากฎแห่งของ รวมทั้งหีบห่อที่บรรอุของแล้ว 
นอกจากบัน ตามแนวคำตัดสินของศาล ก็พบว่า ผู้ขนส่งยังจะต้องแสดงให้เห็นได้ว่า ตนได้ตรวจ



164

สอบถึงสภาพท่ีปรากฎของการบรรทุกและจัดเรียงของด้วย ซ่ึงจะข้ึนอยู่กับประสิทธิภาพในการจัด 
การ และอุปกรณ์ในการควบคุมอุณหภูมิ และบรรดาอุปกรณ์อ่ืนๆ ท่ีได้ออกแบบ (designed) มาเพ่ือ 
ปองกันของจากผลกระทบของสภาพภูมิอากาศ

1.1 การตรวจพิสูจน์สภาพที่ปรากฎแห่งของและหีบห่อที่บรรจุของ 
(Verification of the apparent condition of the goods and the packing)

ในการรับขนซ่ึงต้องมีการควบคุมอุณหภูมิแห่งของ เป็นท่ีชัดเจนว่า ใน 
กรณีของเน่าเสียง่าย (perishable goods) จะต้องมีการตรวจสอบถึงสภาพท่ีปรากฎแห่งของและหีบ 
ห่อท่ีบรรจุของ เป็นการตรวจสอบเบ้ืองด้นถึงอุณหภูมิแห่งของ หากปรากฎว่าของน้ันไม่ได้อยู่ใน 
อุณหภูมิท่ีเหมาะสม (the required temperature) ผู้ขนส่งจะต้องตังข้อสงวนถึงสภาพท่ีตรวจพบดัง 
กล่าว หากไม่ได้มีการต้ังข้อสงวน กรณีก็จะถือว่าผู้ขนส่งได้รับมอบของไปในสภาพท่ีดีและอยู่ใน 
อุณหภูมิท่ีเหมาะสมแล้ว ตามมาตรา 9 วรรคสอง ในเรื่องน้ี มีตัวอย่างคำตัดสินของศาลฝร่ังเศส ว่า 
การที่ผ ู้,ขนส่งซึ่งถือเป็นผู้ม ีความเชี่ยวชาญในการรับขนของที่ต ้องมีการควบคุมอุณหภูมิ 
(refrigerated carriage) และเป็นผู้รับของไปโดยปราศจากการตังข้อสงวน จะถูกสันนิษฐานว่าได้รับ 
ของไปในสภาพท่ีดี372 นอกจากน้ัน ยังมีคำตัดสินว่า การท่ีผู้ขนส่งตรวจสอบอุณหภูมิแห่งของโดย 
ไม่ละเอียด หรือไม,ได้ตรวจสอบก่อนท่ีของจะเดินทาง ผู้ขนส่งจะถูกตัดโอกาสในการพิสูจน์ว่า ได้ 
เกิดความเสียหายข้ึนก่อนหน้าท่ีจะมีการรับขน หรือของน้ันไม่ได้อยู่ในอุณหภูมิท่ีเย็นเพียงพอ เม่ือ 
ได้มีการรับมอบ373

1.2 การตรวจพิสูจน์สภาพที่ปรากฎของการบรรทุกและการจัดเรียง 
(verification of the apparent condition of the load and stowage)

การตรวจพิสูจน์ถึงสภาพที่ปรากฎของการบรรทุกและการจัดเรียงของ 
เป็นหลักทีปรากฎตามแนวคำตัดสินของศาลจำนวนมาก ในกรณีท่ีเก่ียวกับการรับขนโดยใช้รถปกติ 
และรถท่ีมีอุปกรณ์พิเศษ

372 Nancy, 20 Feb. 1981, BT 1981, p. 330.
373 Riom, 16 Oct 1981, BT 1982, p.l 1, Paris, 30 May 1973, BT 1973, p.304.
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สำหรับคำตัดสินในกรณีการรับขนโดยใช้รถที่มีอุปกรณ์พิเศษ ปรากฎ 
ตัวอย่างเช่น ผู้ขนส่งจะต้องรับผิดในผลแห่งความเสียหายของกระหล่ําดอกแช่แข็ง (deep-frozen 
cauliflowers) อันเน่ืองมาจากการบรรจุท่ีแน่นเกินไป ซ่ึงทำให้ความเย็นเข้าไปไม่ถึง ซ่ึงศาลฎีกาไต้ 
ให้ความเห็นในเรื่องนี้ว่า “ แม้โดยหลักแล้ว ผู้ขนส่งจะหลุดพ้นจากความรับผิดไต้ เม่ือสามารถ 
พิสูจน์ไต้ว่า ความเสียหายท่ีเกิดข้ึนกับของ ณ จุดหมายปลายทางน้ันเป็นผลมาจากความบกพร่องใน 
การบรรทุกท่ีปฏิบัติการโดยผู้ส่ง ตามมาตรา 17 วรรคส่ี (ค) ก็ตาม ศาลอุทธรณ์ก็ตัดสินถูกต้องว่า 
บทบัญญัติตังกล่าวน้ี ไม่ไต้ปลดเปลื้องผู้ขนส่งจากหน้าที่ในการตรวจสอบสิ่งที่บรรทุก (Loading) 
ซึ่งหากผู้ขนส่งไม่ปฏิบัติหน้าที่ดังกล่าว ก็จะมีผลให้ผู้ขนส่งน้ันยังคงต้องรับผิดในความเสียหายที ่
เกิดข้ึนกับของ แม้ของท่ีบรรทุกน้ันจะมีความบกพร่องปรากฎในเวลาท่ีไต้รับมอบของก็ตาม”374

- ศาลอุทธรณ์แห่งกรุงปารีส ไต้ตัดสินว่า “ ถึงแม้ว่า การบรรทุกและการ 
จัดเรียงจะไม่ไต้เป็นหน้าท่ีของผู้ขนส่งก็ตาม แต่อย่างไรผู้ขนส่งก็มีความผูกพันท่ีจะตรวจสอบ375

- ศาลอุทธรณ์แห่งเมืองมงต์เปล์ลิเยร์ ไต้ตัดสินว่า “ ผู้ขนส่งจะต้องรับผิด 
ในความเสียหายท่ีเกิดข้ึนกับลูกพีช (peaches) ท่ีตนรับขน หลังท่ีไต้พิสูจน์ให้เห็นแล้วว่า ลังไม้ 
(crates) ไต้ถูกจัดเรียงในสภาพท่ีบังความเย็นถึงสองในสามส่วน ซึ่งก็ทำให้ลูกพีชน้ันไม่ไต้อยู่ใน 
ความเย็นท่ีเพียงพอมาก่อน ซึ่งคนขับรถควรจะปฏิเสธวิธีในการบรรทุกและจัดเรียงดังกล่าว เน่ือง 
จากของจะไม่ไต้มีการระบายอากาศอย่างเพียงพอ376

2. ผู้ขนส่งสามารถพิสูจน์ว่า ตนไต้ปฏิบัติตามคำส่ังพิเศษท่ีไต้รับมา

การพิสูจน์ว่า ตนไต้ปฏิบัติตามคำส่ังพิเศษท่ีไต้รับมาน้ัน ถือเป็นหน้าท่ีหน่ึง 
ตามท่ีบัญญัติไว้ในมาตรา 18 วรรคส่ี ซ่ึงคำส่ังพิเศษตังกล่าวอาจจะเท่ียวช้องกับอุปกรณ์ภายในหรือ 
ภายนอกของรถ (the vehicle’s internal or external equipment) หรออุณหภูมิทีต้องการสำหรับการ 
รับขนนัน (the temperature required for the carriage) หรอกำหนดเสันตายของการรับขน (the 
carriage deadlines) หรอกำหนดเวลาทห้ามการถ่ายพาหนะ (the itenerary of the prohibition of 
transshipment)377 ซึ่งการพิสูจน์ว่า ตนไต้ปฏิบัติตามคำส่ังพิเศษที่ไต้รับมาของผู้ขนส่งนั้นปรากฎ 
แนวคำตัดสินของศาล ตังตัวอย่างต่อไปน้ี

374 Cass. Com., 3 Feb 1982, BT 1982, p.285.
375 Paris. 28 Mar. 1978, BT 1987, p.320.
376 Montpellier, 19 Jan. 1984.
377 Chao, “Carriage at controlled temperatures” in International carriage of goods bv road

(CMR), ed. Theunis, p. 122.
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- ผู้ขนส่งจะต้องปฏิบัติตามคำส่ังอันเก่ียวกับอุณหภูมิแห่งของ ซ่ึงปรากฎตัว 
อย่าง เช่น ผู้ขนส่งต้องรับผิดในความเสียหายท่ีเกิดข้ึนกับผลไม้ซ่ึงไต้มีการรับขน ณ อุณหภูมิท่ีต่ําไป 
เม่ือผู้ส่งไต้มีคำส่ังว่า การรับขนจะต้องต้ังอุณหภูมิไว้ ณ อุณหภูมิท่ี 1 ถึง 1.5 องศาเซลเซียส และ 
อุณหภูมินั้นจะต้องบันทึกไว้ ซึ่งในคดีนี้ ไม่เพียงแต่จะปรากฎว่า ผู้ขนส่งไม่สามารถควบคุม 
อุณหภูมิให้เป็นไปตามคำสั่งที่ไต้รับมาเท่านั้น แต่ผู้ขนส่งก็ยังไม่มีอุปกรณ์บันทึกอุณหภูมิน้ันอีก 
ด้วย™ และเช่นเดียวกัน ในกรณีท่ีผู้ขนส่งซึ่งไต้รับคำส่ังจากผู้ส่งให้รักษาระดับอุณหภูมิของเน้ือสด 
(carcasses) ท่ี 0 ถึงสูงสุดที่ 2 องศาเซลเซียส ไต้ถูกตัดสินให้ต้องรับผิด เน่ืองจากความเสียหายไต้ 
เกิดข้ึนหลังจากการหยุดชะงักของการรักษาระดับความเย็นซ่ึงมีการแสดงให้เห็นว่ารถบรรทุกมีการ 
ต้ังอุณหภูมิไว้ท่ี 8 องศาเซลเซียส378 379

- ผู้ขนส่งจะต้องปฏิบัติให้เป็นไปตามกำหนดเวลาในการรับฃนที่ผู้ส่งไต ้
กำหนดไว้ ในเร่ืองนีปรากฎตัวอย่าง เช่น ศาลไต้ตัดสินให้ผู้ขนส่งต้องรับผิดในความเสียหายของ 
ไอศครีมที่รับขน เพราะอุณหภูมิท่ีเพ่ิมขึน อันเป็นผลมาจากการท่ีรถบรรทุกต้องเสียเวลาเน่ืองจาก 
คนขับรถขับผิดเส้นทาง ทำให้ไม่สามารถขนถ่ายของไต้จนวันรุ่งขึน และไอศครีมไต้ละลายเพราะ 
ระบบการทำความเย็นบกพร่อง ท้ังน้ีเพราะการละลายจะไม่เกิดข้ึน หากรับขนไต้ทันตามกำหนด380

อย่างไรก็ตาม ในกรณีปรากฎข้อเท็จจริงว่า ผู้ส่งไม่ไต้ให้คำส่ังพิเศษแก่ผู้ขน 
ส่ง ผลทางกฎหมายจะเป็นอย่างไร ในเรื่องนี้ มีคำตัดสินของศาลอุทธรณ์ของเมืองแวร์ซายส์ (the 
court of appeal of Versailles) โดยมีข้อเท็จจริงว่า ผู้ขนส่งไต้รับมอบหมายให้รับขนสับปะรด ซ่ึง 
บรรจุอยู่ในกล่องกระดาษ (Cartons) จากเมืองรัวซี (Roissy) ไปยังสวิตเซอร์แลนด์ เม่ือสับปะรดน้ัน 
ไปถึงยังท่ีหมาย ก็ปรากฎว่า สับปะรดนันไต้เน่าเสียหาย ศาลเมืองแวร์ซายสัใต้ตัดสินให้ ผู้ขนส่ง 
สามารถถือเอาประโยชน์ตามมาตรา 17 วรรคส่ี (ง) ไต้ ด้วยเหตุผลท่ีว่า ผู้ขนส่งนั้นไม่ไต้รับคำสั่ง 
พิเศษจากผู้ส่งอันมีผลให้การรับขนน้ันต้องปฏิบัติการโดยใช้รถบรรทุกท่ีทำความเย็นไต้381 หรือมีคำ 
ตัดสินของศาลท่ีว่า ผู้ขนส่งไม่ไต้กระทำโดยมิชอบโดยการตกลงท่ีจะรับขนเนยแข็ง (cheese) ในรถ 
บรรทุกธรรมดา เน่ืองจากผู้ส่งไม่ไต้ให้คำส่ังพิเศษแก่ผู้ขนส่ง เพ่ือท่ีจะป็องกันความเส่ียงภัยน้ัน382

378 Toulouse, 14.1.1981, B.T. 1981, p.158.
379 Lyon, 27.11.1973, B.T. 1974, p.46.
380 Paris, 4.3.1985, B.T. 1985, p.396.
381 Versailles, 29.2.1984, B.T. 1984, p. 249.
382 Aix-en-Provence, 10.11.1976, B.T. 1977, p.248.
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5) เคร่ืองหมาย หรือหมายเลขบนหีบห่อมีอยู่ไม,เพียงพอ

หากผู้ฃนส่งประสงค์จะอาศัยเหตุยกเว้นความรับผิดโดยอ้างว่า ความสูญ 
หายหรือเสียหายแห่งของเป็นผลมาจาก “ เคร่ืองหมายหรือหมายเลขบนหีบห่อมีอยู่ไม่เพียงพอ” เพ่ือ 
ปฏิเสธความรับผิดของตน ผู้ขนส่งน้ันจะต้องพิสูจน์ให้ได้ว่ากรณีเป็นไปตามมาตรา 18 วรรคสอง 
กล่าวคือ ผู้ขนส่งจะต้องพิสูจน์ให้ไต้ว่าความสูญหายหรือเสียหายแห่งของน้ันเป็นผลมาจากความไม่ 
เพียงพอของเคร่ืองหมายหรือหมายเลขบนหีบห่อ ซ่ึงหากสามารถพิสูจน์ไต้ดังท่ีกล่าวมา ผู้ขนส่งก็ 
จะหลุดพ้นจากความรับผิดไต้ เว้นแต่กรณีจะปรากฎว่าโจทก์สามารถพิสูจน์หักล้างไต้ว่าความสูญ 
หายหรือสูญหายแห่งของนัน มิไต้เป็นผลมาจากความไม่เพียงพอของเคร่ืองหมายหรือหมายเลขบน 
หีบห่อน้ัน

ในทางปฏิบัติน้ัน เป็นการยากลำบากท่ีจะพิจารณาว่า สถานการณ์ใดบ้างท่ีผู้ 
ขนส่งอาจจะอ้างเพ่ือให้ตนไต้รับประโยชน์จากความไม่เพียงพอของเคร่ืองหมายหรือหมายเลขบน 
หีบห่อ เพ่ือปฏิเสธความรับผิด ทั้งนี้ เท่าท่ีปรากฎในปิจจุบันแทบจะไม่มีคดีตัวอย่างเก่ียวกับการอ้าง 
บทบัญญัตินีในการยกเว้นความรับผิดแต่อย่างใด383

ตามบทบัญญัติแห่งอนุสัญญาน้ัน มีบทบัญญัติท่ีมีความเก่ียวข้องกับเหตุยก 
เว้นความรับผิดในข้อนี ได้แก่ มาตรา 8 ซ่ึงกำหนดว่า ในการรับมอบของ ผู้ขนส่งมีหน้าท่ีต้องตรวจ 
สอบความถูกต้องแพ้จริงของข้อความที่ปรากฎในใบตราส่งเกี่ยวกับจำนวนของหีบห่อ รวมท้ัง 
เคร่ืองหมายและหมายเลขของหีบห่อน้ี และหากผู้ขนส่งไม่สามารถตรวจสอบความถูกต้องแพ้จริง 
ของข้อความดังกล่าว ผู้ขนส่งจะต้องต้ังข้อสงวนในเร่ืองดังกล่าวไว้ในใบตราส่ง พร้อมท้ังเหตุผล 
ของข้อสงวนนั้น384 และกรณีตามมาตรา 9 ซ่ึงกำหนดว่า หากใบตราส่งนั้นไม่ไต้มีการต้ังข้อสงวน 
ระบุไว้โดยผู้ขนส่ง ให้สันนิษฐานไว้ก่อนว่า เคร่ืองหมายและตัวเลขของหีบห่อมีความถูกต้องตรง 
กับข้อความตามท่ีระบุไว้ในใบตราส่ง385 จากบทบัญญัติท่ีกล่าวมาน้ีไต้แสดงให้เห็นว่า หากผู้ขนส่ง 
ประสงค์จะปฏิเสธความรับผิดโดยอ้างว่า ความสูญหายหรือเสียหายแห่งของน้ันเป็นผลมาจากความ 
ไม่เพียงพอของเคร่ืองหมาย หรือหมายเลขบนหีบห่อบัน ผู้ขนส่งก็จะต้องพิสูจน์ให้เห็นว่า บรรดา

Hill and Messent with Glass, CMR: Contract for the international carnage of goods bv 
road, p.153.

384 โปรดดูรายละเอียดในหัวข้อ 2.3.4
385 โปรดดูรายละเอียดในหัวข้อ 2.3.5
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เครื่องหมายและตัวเลขบนหีบห่อนั้นไม่ตรงตามข้อความที่ระบุไว้ในใบตราส่งด้วย ตนจึงจะ 
สามารถหลุดพ้นจากความรับผิดได้

6) การรับขนปศุสัตว์

ผู้ขนส่งที่ประสงค์จะยกเว้นความรับผิดโดยอาศัยเหตุยกเว้นความรับผิดว่า 
ความสูญหายหรือเสียหายแห่งของน้ัน เป็นผลสืบเน่ืองมาจากความเส่ียงภัยพิเศษท่ีแฝงอยู่ใน “ การ 
รับขนปศุสัตว์” ตามมาตรา 17 วรรคส่ี (ฉ) นอกจากจะต้องพิสูจน์ว่า ความสูญหาย หรือเสียหายแห่ง 
ของน้ันเป็นผลมาจากความเส่ียงภัยพิเศษ (การรับขนปศุสัตว์) ตามบทบัญญัติมาตรา 18 วรรคสอง 
แล้ว ยังจะต้องพิสูจน์ให้เห็นอีกด้วยว่า ตนได้กระทำการตามหน้าท่ีตามปกติครบล้วนทุกข้ันตอน 
ภายในสถานการณ์เช่นน้ัน และได้ปฏิบัติตามคำส่ังพิเศษท่ีได้รับมาน้ันแล้ว ท้ังนี้ ตามมาตรา 18 
วรรคห้า386ซ่ึงกำหนดว่า “ ผู้ขนส่งไม่มีสิทธิถือเอาประโยชน์ตามมาตรา 17 วรรคส่ี (ฉ) เว้นแต่ จะ 
พิสูจน์ว่าได้ดำเนินการตามขั้นตอนซึ่งตามปกติเป็นหน้าที่ของตนในสถานการณ์เช่นนั้น และได้ 
ปฏิบัติตามคำส่ังพิเศษท่ีได้รับมาแล้ว”

จากบทบัญญัติท่ีกล่าวมาข้างด้น อาจกล่าวได้ว่า หากผู้ขนส่งประสงค์จะยก 
เว้นความรับผิดโดยอ้างว่า ความสูญหายหรือเสียหายแห่งของเป็นผลมาจากความเส่ียงภัยพิเศษท่ี 
แฝงอยู่ในการรับขนปศุสัตว์ ผู้ขนส่งจะต้องพิสูจน์ให้เห็นได้ว่า กรณีท่ีปรากฎเป็นไปตามเง่ือนไข 
สามประการ ตังต่อไปนี้

1. ตามพฤติการณ์แห่งกรณี ความสูญหายหรือเสียหายเป็นผลมาจากความ 
เส่ียงภัยพิเศษท่ีแฝงอยู่ในการรับขนปศุสัตว์

2. ผู้ขนส่งได้กระทำตามหน้าท่ีปกติของเขาครบล้วนทุกข้ันตอน
3. ผู้ขนส่งได้ปฏิบัติตามคำส่ังพิเศษท่ีได้รับมา

คำส่ังพิเศษที่ผู้ขนส่งได้รับบัน ตามบทบัญญัติมาตรา 18 วรรคห้า ไม่ได้ 
กำหนดว่า ใครเป็นผู้ให้คำส่ังพิเศษตังกล่าว แต่อาจกล่าวได้ว่า ได้แก่ คู่สัญญาอ่ืน  ๆซึ่งได้กระทำการ

มาตรา 18 วรรคหา บัญญัติว่า “ The carrier shall not be entitled to claim the benefit of 
article 17, paragraph 4 (0, 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.”
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ไปไม่ว่าในนามของบุคคลผู้มีส่วนได้เสียในของ หรือมีหน้าที่ตามขั้นตอนในการจัดการ (the 
administrative process) ทีเกียวข้องกับการรับขนปศุสัตว 387

ถ้าหากผู้ขนส่งสามารถพิสูจน์ให้ศาลเห็นได้ว่า กรณีเป็นไปตามเง่ือนไขทัง 
สามประการข้างด้น ตามบทบัญญัติมาตรา 18 วรรคสอง ให้สันนิษฐานว่า ความสูญหายหรือเสีย 
หายแห่งของน้ันเป็นผลมาจากความเส่ียงภัยพิเศษท่ีแฝงอยู่ในการรับขนปศุสัตว์ ซึ่งจะมีผลทำให้ผู้ 
ขนส่งสามารถยกเว้นความรับผิดของตนได้ เว้นแต่กรณีจะปรากฎว่า โจทก์สามารถพิสูจน์ได้ว่า 
ความสูญหายหรือเสียหายดังกล่าว โดยข้อเท็จจริงแล้วมิได้มีสาเหตุมาจากความเส่ียงภัยพิเศษท่ีแฝง 
อยู่ในการรับขนปศุสัตว์น้ัน เช่น ปศุสัตว์ซ่ึงรับขนน้ันได้รับบาดเจ็บจากอุบัติเหตุทางถนน (ในกรณี 
ผู้ขนส่งไม่สามารถยกเว้นความรับผิดตามมาตรา 17 วรรคสองได้ ) หรือเป็นผลมาจากระยะเวลาใน 
การรับขนปศุสัตว์ท่ียาวนานเกินไป เป็นด้น ซ่ึงในกรณีน้ัผู้ขนส่งก็ยังคงมีความรับผิดอยู่

2.1 A 3  การแบ่งส่วนของความรับผิด

ในกรณีท่ีปรากฎข้อเท็จจริงว่า ผู้ขนส่งได้มีส่วนให้เกิดความสูญหาย เสีย 
หาย หรือส่งมอบชักช้าที่เกิดขึนภับของด้วยบัน ตามบทบัญญัติแห่งอนุสัญญาได้กำหนดให้มีการ 
แบ่งส่วนของความรับผิด (apportionment of liability) โดยบัญญัติไว้ในมาตรา 17 วรรคห้า388 ซ่ึง 
กำหนดว่า “ ในกรณีภายใต้บังคับแห่งมาตรานี้ ผู้ขนส่งไม,มีความรับผิดใดๆเก่ียวกับปิจจัยบาง 
ประการอันเป็นเหตุให้เกิดความสูญหาย เสียหาย หรือส่งมอบชักช้า ผู้ขนส่งจะรับผิดเพียงเฉพาะใน 
บรรดาปีจจัยท่ีมีส่วนก่อให้เกิดความสูญหาย เสียหาย หรือส่งมอบชักช้า” จากบทบัญญัติข้างด้นน้ี 
อาจกล่าวได้ว่า อนุสัญญาได้อนุญาตให้มีการแบ่งส่วนความรับผิดได้ โดยผู้ขนส่งต้องรับผิดตาม 
ส่วนของป็จจัยท่ีตนได้ก่อให้เกิดความสูญหาย เสียหาย หรือส่งมอบชักช้าด้วย เช่น ผู้ส่งมีความ 
ประมาทเลินเล่อที่ไม่ได้จัดหารถท่ีสามารถกันน้ีาได้ดีเพียงพอ ส่วนผู้ขนส่งก็ประมาทเลินเล่อท่ีไม่ 
ได้บรรจุของไว้ในหีบห่อที่กันนั้าได้ ซ่ึงผู้ขนส่งจะต้องรับผิดในความเสียหายแห่งของตามส่วนแห่ง 
ความประมาทเลินเล่อของตนที่ไม่ได้บรรจุของไว้ในหีบห่อท่ีกันน้ีาได้ด้วย เป็นด้น

Hill and Messent with Glass, CMR: Contract for the international carriage of goods by 
road, p. 154.

มาตรา 17 วรรคหา บัญญัติว่า “ 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.”
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ปิญหาสำคัญท่ีเกิดข้ึน คือ ข้อเท็จจริงใดท่ีจะถือว่าผู้ขนส่งมีส่วนในการก่อ 
ให้เกิดความสูญหาย เสียหาย หรือส่งมอบชักช้า ซ่ึงใ]ญหาน้ีมักจะเกิดข้ึนในกรณีของมาตรา 17 
วรรคส่ี (ค) ซึ่งผู้ส่งหรือตัวแทนของตนรับผิดชอบในการบรรทุกหรือจัดเรียง และคนขับรถของผู้ 
ขนส่งได้ขับเคล่ือนรถในความเร็วท่ีสูง หรือในสถานการณ์ท่ีอาจก่อให้เกิดอันตรายคับของท่ีบรรทุก 
ได้ เช่น ในกรณีท่ีปรากฏความบกพร่องของผู้ส่งในการจัดเรียงของซ่ึงเป็นสาเหตุให้เกิดความสูญ 
หาย แต่โดยท่ีปรากฏความบกพร่องให้เห็นเป็นท่ีประจักษ์ และผู้ขนส่งเองก็มีความผิดในการท่ีไม่ 
สามารถควบคุมการจัดเรียงของที่บกพร่องนั้น ศาลของประเทศฝรั่งเศสจึงได้ตัดสินให้แบ่งส่วน 
ความรับผิดระหว่างผู้ส่งกับผู้ขนส่งเป็นส่วนเท่าๆคัน389

อย่างไรก็ตาม หากปรากฏว่า คู่สัญญาฝ่ายหน่ึงมีส่วนผิดมากกว่าในความสูญ 
หาย เสียหาย หรือส่งมอบชักช้าแห่งของนัน กรณีนี ศาลก็จะอาจปรับเปล่ียนให้ความรับผิดมีความ 
เหมาะสมตามอัตราส่วนท่ีศาลเห็นสมควร โดยให้คู่สัญญาฝ่ายหน่ึงต้องรับผิดมากกว่าอีกฝ่ายหน่ึงก็ 
ได้ ถึงแม้ว่าตามบทบัญญัติแห่งอนุสัญญาจะไม่ได้กำหนดถึงรายละเอียดในเร่ืองน้ีเอาไว้ก็ตาม ซ่ึง 
รายละเอียดในเร่ืองน้ี ก็คงจะต้องพิจารณาตามกฎหมายภายในท่ีเก่ียวข้อง390 ตัวอย่างเช่น ข้อเท็จจริง 
ปรากฏว่าผู้ขนส่งได้ยอมรับของ ท้ังท่ีปรากฏความบกพร่องอย่างขัดเจนของผู้ส่งในการจัดเรียง และ 
ในขณะเดียวกันกับคนขับรถก็ได้ขับรถเข้าโค้งโดยใช้ความเร็วสูงเกินไป เม่ือปรากฏว่ารถพ่วงคว่ํา 
และของท่ีบรรทุกได้เกิดความเสียหาย ศาลได้ตัดสินให้ผู้ขนส่งต้องรับผิดสองในสามส่วนของความ 
เสียหายท่ีเกิดข้ึน

นอกจากบัน มีปีญหาในการแบ่งส่วนของความรับผิดท่ีเกิดข้ึนในกรณีความ 
เสียหายน้ันเป็นผลมาจากสภาพแห่งของน้ันเอง ตังท่ีได้กล่าวมาแล้วในมาตรา 17 วรรคส่ี (ง)391 * เช่น 
ในกรณีผลิตภัณฑ์การเกษตรท่ีเน่าเสียได้ง่ายน้ันเอง หรือจากความล้มเหลวของผู้ขนส่งท่ีจะปฏิบัติ 
ตามคำส่ังของผู้ส่ง หรือจากความชักช้าเกินควรในการรับขน หรือจากปิจจัยตังกล่าวประกอบกัน 
เป็นด้น393

District Appeal Court, Paris, 18.5.89(1989).
ในประเทศอังกฤษ ศาลอาจจะปรับใช้ The Law Reform (Contributory Negligence) Act

1945
391 โปรดดูรายละเอียดในหัวข้อ 2.7.4.2 ข้อย่อยท่ี 4
393 Hill and Messent with Glass, CMR: Contract for the international carriage of goods by

road, p.155.
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ดังท่ีได้กล่าวมาแล้วว่า ตามบทบัญญัติแห่งอนุสัญญาใ4นได้กำหนดให้ผู้ขนส่งจะ 
ต้องรับผิดในความสูญหายหรือเสียหายท้ังหมดหรือแต่เพียงบางส่วนแห่งของ รวมท้ังจะต้องรับผิด 
ชอบในบรรดาความเสียหายท่ีเกิดข้ึนจากการส่งมอบชักช้า เว้นแต่ผู้ขนส่งจะสามารถยกข้อต่อสู้ขึน 
มาเพ่ือปฏิเสธความรับผิดไต้ แต่หากปรากฎว่า ผู้ขนส่งไม่สามารถยกเว้นความรับผิดดังกล่าวข้างต้น 
ไต้ ตามบทบัญญัติแห่งอนุสัญญาก็ยังให้สิทธิแก่ผู้ขนส่งท้ันท่ีจะจำกัดความรับผิดของตนไต้ โดย 
การจำกัดความรับผิดตามบทบัญญัติแห่งอนุสัญญาบัน มีรายละเอียดดังจะกล่าวต่อไปนี

2.7.5 การจำกัดความรับผิด

2.7.5.1 การจำกัดความรับผิดกรณีของสูญหายส้ินเชิงหรือบางส่วน

เม่ือข้อเท็จจริงปรากฎว่า ของท่ีไต้รับขนเกิดการสูญหายส้ินเชิง หรือแต่เพียง 
บางส่วน และผู้ขนส่งไม่สามารถอ้างเหตุยกเว้นความรับผิดใดๆ ข้ึนเพ่ือปฏิเสธความรับผิดไต้ ผู้ขน 
ส่งบันจะต้องรับผิดในความสูญหายดังกล่าวตามมาตรา 17 แต่อย่างไรก็ตาม ผู้ขนส่งน้ันอาจจะจำกัด 
ความรับผิดของตนไต้ ตามบทบัญญัติมาตรา 23 วรรคสาม ซ่ึงเป็นบทบัญญัติหลักในการจำกัดความ 
รับผิดของผู้ขนส่ง ทั้งนี้ บทบัญญัติเดิมของมาตรา 23 วรรคสามน้ัน ไต้กำหนดอยู่ในรูปของ “ ฟรังค์ 
ทองคำ” (the gold franc) แต่ในปี ค.ศ. 1978 ก็ไต้มีการแก้ไขเพ่ิมเติมบทบัญญัติแห่งอนุสัญญาใน 
ส่วนท่ีเก่ียวกับการจำกัดความรับผิดของผู้ขนส่ง โดย Protocol to the Convention on the Contract 
for the International Carriage of Goods by Road (CMR) ซ่ึงไต้แก้ไขบทบัญญัติเก่ียวกับการจำกัด 
ความรับผิดในมาตรา 23 วรรคสาม และเพ่ิมเติมความเป็นวรรคเจ็ด วรรคแปด และวรรคเก้าของ 
มาตรา 23 โดยในการแก้ไขเพ่ิมเติมดังกล่าวน้ัน มีสาระสำคัญ คือ แก้ไขหน่วยในการจำกัดความผิด 
จากเดิมทีใช้ “ฟรังค์ทองคำ” มาเป็น “SDR” (Special Drawing Right) ซ่ึงตามบทบัญญัติมาตรา 23 
วรรคสาม393 ทีไต้แก้ไขใหม่ ไต้กำหนดว่า “ อย่างไรก็ตาม ค่าสันไหมทดแทนจะไม่เกิน 8.33 หน่วย 
ทางบัญชีต่อนี้าหนักรวมหน่ึงกิโลกรัม”

มาตรา 23 วรรคสาม บัญญัติว่า “Compensation shall not, however, exceed 8.33 units of
account per kilogram of gross weight short.”
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จากบทบัญญัติดังกล่าว คำว่า “หน่วยทางบัญชี” (unit of account) บัน ตาม 
มาตรา 23 วรรคเจ็ด39'4 ซ่ึงได้เพ่ิมเติมโดย Protocol ได้กำหนดให้ “หน่วยทางบัญชีตามท่ีได้บัญญัติ 
ในอนุสัญญาน้ี หมายถึง SDR (Special Drawing Right) ตามท่ีกองทุนการเงินระหว่างประเทศ หรือ 
IMF (International Monetary Fund) ได้กำหนด...”  ซ่ึงโดยสาระสำคัญแล้ว SDR มีวัตถุประสงค์ 
เพ่ือให้ “หน่วยทางบัญชี” เป็นอิสระจาก การแกว่งข้ึนลง (fluctuations) ของสถุลเงินแต่ละสถุล 
(individual currencies)* 395 ดังน้ัน ผู้ขนส่งจะสามารถจำกัดความรับผิดของตนไว้ท่ี 8.33 SDR ต่อน้ัา 
หนักรวมแห่งของหน่ึงกิโลกรัม

สำหรับนี้าหนักรวมแห่ง,ของหนึ่งกิโลกรัมนั้น จะหมายความรวมถึง หีบห่อ 
(packing) ด้วย396 โดยการจำกัดความรับผิดของผู้ขนส่งในกรณีน้ี จะพิจารณาจากน้ีาหนักรวมแห่ง 
ของเป็นสำคัญ ซ่ึงผู้ขนส่งอาจจะประเมินความรับผิดของตนจากการพิจารณาถึงสมรรถนะของรถ 
ในการรับนั้าหนักสูงสุด เพ่ือท่ีจะทราบถึงปริมาณแห่งของสูงสูดท่ีรถน้ันจะรับขนได้

อย่างไรก็ตาม แม้จะมีการแก้ไขเพ่ิมเติมบทบัญญัติมาตรา 23 อันเป็นบทบัญญัติ 
เกี่ยวกับการจำกัดความรับผิดโดยผลของ Protocol ดังกล่าวข้างด้นแล้วก็ตาม แต่ก็ปรากกว่า

" ■ ■ J 1 V V J
ประเทศภาคีได้ให้สัตยาบันหรือภาคยานุวัติ Protocol นี เพียง 27 ประเทศ397เท่าบัน ซึงประเทศภาคี 
อนุสัญญาท่ีไม่ได้ภาคยานุวัติ Protocol นี้ ก็ยังคงใช้บังคับบทบัญญัติมาตรา 23 เดิมอยู่ บรรดาข้อ 
เรียกร้องท่ีเสนอต่อศาลแห่งประเทศภาคีท่ีไม่ได้ภาคยานุวัติ Protocol นี้ ก็ย่อมต้องใช้บังคับบท 
บัญญัติเดิม ซ่ึงก็รวมท้ังมาตรา 23 แห่งอนุสัญญาด้วย เม่ือผลทางกฎหมายเป็นดังเช่นท่ีกล่าวมา การ 
เลือกฟ้องคดีต่อศาลแห่งประเทศภาคีประเทศใดเกี่ยวกับข้อพิพาทที่เกิดขึ้นตามบทบัญญัติแห่ง 
อนุสัญญาน้ัน ข้อเท็จจริงว่าประเทศภาคีอนุสัญญาเป็นภาคีของ Protocol ด้วยหรือไม่ ย่อมเป็น 
ประเด็นสำคัญประการหน่ึงในการเลือกฟ้องคดีต่อศาลใด เน่ืองจากหากประเทศภาคีอนุสัญญาเป็น 
ภาคีของ Protocol ด้วย ก็ย่อมจะใช้บังคับบทบัญญัติมาตรา 23 ท่ีแก้ไขใหม่ในการจำกัดความรับผิด 
โดยใช้ “ SDR” แต่ในทางกลับคัน หากประเทศภาคีอนุสัญญามิได้ภาคยานุวัติเป็นภาคีของ Protocol 
ก็ย่อมจะใช้บทบัญญัติมาตรา 23 เดิมซ่ึงใช้ “ ฟรังค์ทองคำ” ในการจำกัดความรับผิด

มาตรา 23 วรรคเจด บัญญัติว่า “ The unit o f account mentioned in this convention is the 
Special Drawing Right as defined by the International Monetary Fund ...”

395 Hill and Messent with Glass, CMR: Contract for the international carriage of goods bv 
road, p. 185.

396 Clarke, International carriage of goods by road: CMR, p. 185.
397 โปรดดูรายละเอียดในหัวข้อ 2.1



173

สำหรับบทบัญญัติมาตรา 23 วรรคสามเดิม,98น้ัน กำหนดว่า “ อย่างไรก็ตาม ค่า 
สินไหมทดแทนจะไม่เกินยี่สิบห้าฟรังค์ต่อนั้าหนักรวมหนึ่งกิโลกรัม “ ฟรังค์”  หมายความว่า ฟรังค์ 
ทองคำหนัก 10/31 กรัมซึ่งรความบริสุทธ 900”

สำหรับปิญหาว่าค่าใช้จ่ายอ่ืนๆ เช่น ค่าธรรมเนียมต่าง  ๆ ท่ีผู้เรียกร้อง (the 
claimant) ได้ชำระไป ผู้ขนส่งจะสามารถจำกัดความรับผิดของตนในค่าธรรมเนียมดังกล่าวได้หรือ 
ไม่ ในเร่ืองน้ีน้ัน ตามบทบัญญัติแห่งอนุสัญญา ได้กำหนดให้ ผู้ขนส่งต้องชำระคืนแก่ผู้เรียกร้องโดย 
ได้บัญญัติไว้ใน มาตรา 23 วรรคสี่ ซ่ึงมาตรา 23 วรรคสี่399 ได้กำหนดว่า “นอกจากน้ัน ค่าธรรมเนียม 
การขนส่ง ค่าอากรศุลกากร และค่าธรรมเนียมอย่างอ่ืนท่ีเก่ียวเน่ืองกับการรับขน จะได้รับคืนเต็ม 
จำนวน ในกรณีของสูญหายส้ินเชิง และจะได้รับคืนตามส่วน ในกรณีสูญหายเพียงบางส่วน ทั้งนี้ จะ 
ไม่มีการชดใช้ค่าสินไหมทดแทนในความเสียหายอ่ืนใดอีก”

จากบทบัญญัติข้างด้น ผู้ขนส่งจะไม่สามารถจำกัดความรับผิดในค่าใช้จ่ายต่างๆ 
ดังท่ีกล่าวมาช้างด้นท่ีต้องชำระได้ ซ่ึงค่าใช้จ่ายต่าง  ๆ ตามท่ีได้กำหนดน้ันมีลักษณะอย่างไร ในเร่ือง 
น้ีมีผู้ให้ความหมายของค่าใช้จ่ายเหล่าน้ัน ดังน ี้400

1.“ ค่าธรรมเนียมการขนส่ง” (the carriage charge) หมายถึง ค่าระวางตามท่ีตก 
ลงสำหรับการรับขนบัน (freight agreed for the carriage) ซ่ึงจะไม่รวมถึงค่าธรรมเนียมสำหรับการ 
เดินทางไปยังสถานท่ีซึ่งได้มีการรับมอบของเพื่อทำการรับขน เพราะค่าธรรมเนียมส่วนน้ันควรจะ 
รวมอยู่ในราคาของตลาดแห่งของ ณ สถานท่ีน้ัน ซ่ึงเรียกร้องได้ตามมาตรา 23 วรรคหน่ึง

มาตรา 23 วรรคสามเติม บัญญัติว่า “Compensation shall not, however, exceed 25 
francs per kilogram of gross weight short. “ Franc” means the gold franc weighting 10/31 of a 
gramme and being of millesimal fineness 900”

มาตรา 23 วรรคสี บัญญัติว่า “ 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.”

400 Clarke, International carriage of goods bv road: CMR. pp.368-369.
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2. “ ค่าศุลกากร” (the Custom duties) ไม่ได้หมายความรวมถึง ภาษีสรรพสามิต 
(excise duties) แต่อย่างไรก็ตาม ภาษีสรรพสามิตนันอาจจะได้รับชดใช้คืนในฐานะท่ีเป็นค่าธรรม 
เนียมอย่างอ่ืนท่ีเก่ียวเน่ืองกับการรับขน

3. “ ค่าธรรมเนียมอย่างอ่ืนท่ีเก่ียวเน่ืองกับการรับขน” (the other charge incurred 
in respect of the carriage of the goods) จะไม่หมายความรวมถึง “ ค่าธรรมเนียมการขนส่ง” หรือ 
“ ค่าอากรศุลกากร” เน่ืองจากค่าใช้จ่ายดังกล่าวถูกจำแนกออกไปโดยเฉพาะ ตามมาตรา 23 วรรคส่ี 
ซงในคด James Buchanan & Ce. Ltd. V. Babco Forwarding & Shipping (บ.K.) Ltd., ได้ตัดสินว่า 
ภาษีสรรพสามิต (excise duty) ของเหล้าวิสก้ี (whisky) ซ่ึงผู้เวิยกร้องได้ชำระไปนั้น ถือเป็นค่าธรรม 
เนียมอย่างอ่ืนท่ีเก่ียวเน่ืองกับการรับขน ตามมาตรา 23 วรรคส่ี

นอกจากน้ี มีตัวอย่างค่าใช้จ่ายหลายประการด้วยกันท่ีศาลได้ตัดสินให้ได้รับชด 
ใช้คืนได้ ได้แก่ ภาษีสรรพสามิต (excise duty) ภาษีมูลค่าเพ่ิม (VAT) ค่าทนายความ (legal cost) ค่า 
ใช้จ่ายในการบรรจุหีบห่อ (the cost of packing) ค่าใช้จ่ายในการส่งของคืน (the cost of returning 
the goods) เมียประกันภัยที่ได้เสียไป (lost insurance premium) ค่าฝากของในคลังสินค้า 
(warehousing) ค่ากู้ภัยของและปรับปรุงสภาพให้ดีตังเดิม (reconditioning and salvage)

นอกจากบัน มีผู้แสดงความเห็นว่า “ตามบทบัญญัติแห่งอนุสัญญา น่าจะมีวัตถุ 
ประสงค้ท่ีจะใช้บังคับกับค่าใช้จ่าย เช่น ค่าใช้จ่ายในการบรรจุหีบห่อ ซ่ึงถือเป็นค่าใช้จ่ายท่ีตามปกติ
“  ' “ นี ้  ' ;  I  ’ 1
ย่อมด้องเกิดขึนในทุก  ๆ การรับขน และนอกจากบันดูเหมือนว่า ค่าใช้จ่ายในการตระเตรียมการรับ 
ขนนีเป็นค่าใช้จ่ายท่ีต้องสูญเสียเปล่าไปในทำนองเดียวกับค่าใช้จ่ายอย่างอ่ืนท่ีกล่าวถึงในมาตรา 23 
วรรคส่ี และเม่ือกลับไปพิจารณาถึงถ้อยคำในมาตรา 23 วรรคส่ีซึ่งกำหนดว่า “ ค่าธรรมเนียมอ่ืนท่ี 
เก่ียวเน่ืองกับการรับขน” น่าจะตีความครอบคลุมไม่เพียงแต่ค่าใช้จ่ายท่ีเกิดข้ึนโดยผลของการรับขน 
บัน แต่รวมถึง ค่าใช้จ่ายท่ีเกิดขึนในการตระเตรียมการรับขนด้วย”401

Hill and Messent with Glass, CMR: Contract for the international carriage of goods by
road, p. 195.
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ตามบทบัญญัติแห่งอนุสัญญาน้ัน การส่งมอบชักช้าเป็นอย่างไร กรณีจะต้อง 
พิจารณาตามมาตรา 19 ซึ่งในกรณีที่เกิดความเสียหายขึ้นจากการส่งมอบของชักช้า ผู้ขนส่งไม่ 
สามารถปฏิเสธความรับผิดไต้ โดยจะต้องรับผิดในความเสียหายดังกล่าว ตามมาตรา 17 แต่อย่างไร 
ก็ตาม ผู้ขนส่งน้ันก็ยังสามารถจำกัดความรับผิดของตนไต้ โดยการจำกัดความรับผิดของผู้ขนส่งใน 
กรณีน้ีจะเป็นไปตามบทบัญญัติมาตรา 23 วรรคห้า',1,2 ซ่ึงกำหนดว่า “ ในกรณีส่งมอบชักช้า ถ้าผู้เรียก 
ร้องพิสูจน์ไต้ว่าความเสียหายเป็นผลจากการน้ัน ผู้ขนส่งจะต้องจ่ายค่าสินไหมทดแทนสำหรับความ 
เสียหายดังกล่าว ไม่เกินกว่าค่าธรรมเนียมการขนส่ง”

จากบทบัญญัติดังกล่าวน้ัน ผู้เรียกร้อง (the claimant) จะต้องพิสูจน์ให้เห็นเป็น 
ท่ีพอใจไต้ว่า กรณีมีการส่งมอบของชักช้า ตามมาตรา 19 และความเสียหายท่ีเกิดขึนเป็นผลมาจาก 
การส่งมอบของชักช้าน้ัน และหากผู้เรียกร้องสามารถพิสูจน์ไต้ ค่าสินไหมทดแทนความเสียหายใน 
การส่งมอบชักช้า จะมีจำนวนไม่เกินกว่าค่าธรรมเนียมการขนส่ง

2.7.5.2 การจำกัดความรับผิดกรณีการส่งมอบของชักช้า

สำหรับค่าธรรมเนียมการขนส่งบัน เป็นค่าธรรมเนียมสำหรับการรับขนตลอด 
การเดินทางทังหมด (the charged entire journey contracted for) ชงจะไม่ถูกจำกัดโดยช่วงการเดิน 
ทางใด หรือส่วนของการขนส่งหน่ึงๆ โดยเฉพาะ ทังนี สำหรับผู้รับตราส่งแล้ว การท่ีของบางส่วน 
มาถึงท่ีหมายชักช้า อาจจะมีผลหมายถึงการชักช้าของของทังหมดก็ไต้ เน่ืองจากของบางส่วนท่ีมาถึง 
ตรงเวลาอาจจะใช้ไม่ไต้โดยปราศจากของส่วนท่ีเหลือท่ีมาถึงชักช้า403

ความตกลงให้เรียกค่าปรับจากผู้ขนส่ง ในกรณีท่ีส่งมอบของชักช้า ถือว่าเป็น 
การกระทำท่ีขัดต่อบทบัญญัติมาตรา 41 วรรคหน่ึง ซ่ึงผลก็คือ ความตกลงน้ันเป็นอันใช้ไม่ไต้และ 
ตกเป็นโมฆะ (null and void)

02 มาตรา 23 วรรคหา บัญญัติว่า “ In the case of delay, i f  the claimant proves that damage 
has resulted therefrom the carrier shall pay compensation for such damage not exceeding the 
carriage charges.”

4U Clarke, International carriage of goods by road: CMR. p.367.
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การจำกัดความรับผิดในการชดใช้ค่าสินไหมทดแทนกรณีการส่งมอบชักช้า 
อาจจะมีจำนวนเกินไปกว่าค่าจรรมเนียมขนส่งได้ในสองกรณีด้วยกัน ได้แก่

1. ผู้ขนส่งได้กำหนดจำนวนส่วนได้เสียพิเศษในการส่งมอบของ (special 
interest in delivery) สำหรับกรณีท่ีของมาถึงเกินเวลาท่ีกำหนดไว้ ตามบทบัญญัติมาตรา 26404 ซ่ึง 
หากได้แสดงส่วนได้เสียพิเศษในการส่งมอบไว้ ก็อาจเรียกร้องค่าสินไหมทดแทนได้ถึงจำนวนส่วน 
ได้เสียพิเศษท่ีแสดงไว้ในใบตราส่ง

2. ในกรณีท่ีความเสียหายบัน เป็นผลมาจากการจงใจกระทำโดยมิชอบ หรือ 
การกระทำผิดซ่ึงกฎหมายของศาลหรือองค์กรชีขาดคดีถือเสมือนว่าเป็นการจงใจกระทำโดยมิชอบ 
ตามมาตรา 29405 ซึ่งมีผลทำให้ผู้ขนส่งไม่สามารถจำกัดความรับผิดของตนได้ และจะต้องรับผิดเต็ม 
ตามความเสียหายจริงอันเป็นผลมาจากการส่งมอบชักช้าท่ีเกิดข้ึน ทั้งนี้ โดยไม่ต้องคำนึงว่า ผู้ขนส่ง 
จะได้แสดงส่วนได้เสียพิเศษในการส่งมอบตามมาตรา 26 หรือไม่

สำหรับความเสียหายท่ีผู้เรียกร้องจะต้องพิสูจน์ว่ามีผลมาจากการส่งมอบชักช้า 
บัน จะหมายถึง ความเสียหายท่ีมีลักษณะอย่างไร ซ่ึงความเสียหายดังกล่าวอาจจะหมายถึง ความเสีย 
หายท่ีจะเกิดข้ึนกับของน้ันเอง หรือเป็นความเสียหายท่ีเกิดข้ึนแก่ตัวผู้เรียกร้องมากกว่าจะเกิดข้ึนกับ 
ของ หรือทั้งสองประการรวมกัน ซึ่งในเรื่องนี้ มีผู้แสดงความเห็นว่า ความเสียหายตามท่ีกำหนดไว้ 
ในมาตรา 23 วรรคห้า บัน น่าจะมีวัตถุประสงค์ท่ีจะครอบคลุมความเสียหายท่ีเกิดกับตัวผู้เรียกร้อง 
มากกว่าจะเป็นความเสียหายทางกายภาพท่ีเกิดข้ึนกับของน้ัน406

404 โปรดดูรายละเอียดในหัวข้อ 2.7.6.2
405 โปรดดูรายละเอียดในหัวข้อ 2.7.8.

H ill and Messent with Glass, CMR: Contract for the international carriage of poods by
road, pp .196-197.
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ตามบทบัญญัติแห่งอนุสัญญา การจำกัดความรับผิดของผู้ขนส่งในกรณีท่ีของ 
เสียหายน้ัน จะต้องพิจารณาตามมาตรา 2 5 407 ซ่ึงกำหนดว่า “ ในกรณีเกิดความเสียหาย ผู้ขนส่งจะ 
ต้องรับผิดในราคาของท่ีลดลงไป ซ่ึงคำนวณโดยอ้างอิงราคาแห่งของตามท่ีกำหนดไว้ในมาตรา 23 
วรรคหน่ึง สอง และส่ี

อย่างไรก็ตาม ค่าสินไหมทดแทนจะไม,เกินไปกว่า
(ก) จำนวนอันพึงชำระในกรณีของสูญหายสิ้นเชิง ถ้าของที่ได้รับขนไต้รับ 

ความเสียหายท้ังหมด
(ข) จำนวนอันพึงชำระในกรณีของเสียหายบางส่วน ถ้าของท่ีไต้รับขนไต้รับ 

ความเสียหายบางส่วน”

การคิดค่าสินไหมทดแทนกรณีของเสียหายน้ัน จะใช้ฐานในการคำนวณ (the 
basic of calculation) ตามท่ีไต้บัญญัติไว้ในมาตรา 23 วรรคหน่ึงและวรรคสอง กล่าวคือ จะคำนวณ 
โดยอ้างอิงจากราคาแห่งของ (the value of the goods) ในสถานท่ีและเวลาท่ีไต้มอบของเพ่ือรับขน 
ซ่ึงราคาแห่งของดังกล่าวจะกำหนดจากราคาแลกเปล่ียนโภคภัณฑ์ (the commodity exchange price) 
ถาไม่มราคาดังกล่าวกใหใชราคาทองตลาดปิจจุบัน (the current market price) หรอถ้าไม่มีราคาทัง 
สองข้างต้น ก็ให้ใช้ราคาปกติแห่งของในชนิดและคุณภาพเดียวกัน (the normal value of goods of 
the same kind and quality) นอกจากบันแล้ว มาตรา 25 ยังไต้อ้างถึงการคำนวณค่าสินไหมทดแทน 
ตามท่ีบัญญัติไว้ในมาตรา 23 วรรคส่ีด้วย ดังน้ัน ค่าธรรมเนียมการขนส่ง ค่าอากรศุลกากร และค่า 
ธรรมเนียมอย่างอ่ืนท่ีเก่ียวเน่ืองกับการรับขน ก็ย่อมจะไต้รับชดใช้คืนด้วย

2.7.5.3 การจำกัดความรับผิดกรณีของเสียหาย

มาตรา 25 บัญญัติว่า “ 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) I f  the whole consignment has been damaged, the amount payable in the case of total

loss;
(b) I f  part only of the consignment has been damaged, the amount payable in the case of

loss of the part affected.”
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ในการคำนวณค่าสินไหมทดแทน ตามมาตรา 25 น้ัน หากปรากฎว่าของท่ีรับ 
ขนได้รับความเสียหายน้ังหมด การคิดค่าสินไหมทดแทนจะพิจารณาจำนวนค่าสินไหมทดแทนใน 
กรณีของสูญหายส้ินเชิง ตามมาตรา 23 ส่วนกรณีท่ีปรากฎว่าของท่ีรับขนบางส่วนได้รับความเสีย 
หาย ในขณะท่ีส่วนท่ีเหลือยังสามารถใช้การได้อยู่โดยราคาไม่ได้ลดน้อยลงไป การจำกัดค่าสินไหม 
ทดแทนในส่วนท่ีเส้ิอมราคาลงจะด้องแบ่งส่วนไปตามหลักในกรณีการสูญหายบางส่วน408

ตามบทบัญญัติมาตรา 25 ได้กำหนดให้ ผู้ขนส่งต้องรับผิดในราคาของท่ีลดลง 
ไป ซ่ึงอาจเกิดปิญหาในการตีความถ้อยคำดังกล่าวว่า “ ราคาของท่ีลดลงไป” จะมีความหมายว่าอย่าง 
ไร โดยในเรื่องนี้ มีผู้แสดงความเห็นว่า “ การลดลงของราคาน้ัน อาจจะพิจารณาได้จากราคาแห่งของ 
ท่ียังไม่เกิดความเสียหาย ณ เวลาและสถานท่ีท่ีรับมอบของ และราคาแห่งของในภายหลังจากท่ีเกิด 
ความเสียหาย แต่ถ้าหากการขนส่งเป็นผลเพ่ิมมูลค่าแห่งของ การชดใช้จะต้องพิจารณาจากความเสีย 
หายท่ีเกิดข้ึนจริง”409

2.7.6 การชดใช้ค่าสินไหมทดแทน

2.7.6.1 ฐานในการคำนวณค่าสินไหมทดแทน

ตามบทบัญญัติแห่งอนุสัญญา ในกรณีท่ีผู้ขนส่งต้องรับผิดในความสูญหายส้ิน 
เชิงหรือบางส่วนแห่งของโดยไม่สามารถยกเว้นความรับผิดของตนได้ กรณีนี ผู้ขนส่งจะด้องชดใช้ 
ค่าสันไหมทดแทน ซ่ึงปิญหาว่า ในการชดใช้ค่าสินไหมทดแทนดังกล่าว จะมีฐานในการคำนวณ 
อย่างไร ในเร่ืองนี ฐานในการคำนวณค่าสินไหมทดแทนตามบทบัญญัติแห่งอนุสัญญา ได้บัญญัติไว้ 
ในมาตรา 23 วรรคหน่ึง และวรรคสอง โดยมาตรา 23 วรรคหนึ่ง410 บัญญัติว่า “ ภายใต้บทบัญญัติ 
แห่งอนุสัญญานี เมือผู้ขนส่งต้องรับผิดในค่าสินไหมทดแทนเก่ียวกับการสูญหายโดยสิ้นเชิงหรือ 
บางส่วนแห่งของ ค่าสินไหมทดแทนจะคำนวณโดยอ้างอิงจากราคาแห่งของ ณ สถานท่ีและเวลาท่ี

H. Glockner, International carriage of goods bv road: CMR. ed. Jan Theunis, (Bristol: 
Lloyd’s of London Press Ltd., 1987), p. 105.

409 Clarke, International carriage of goods bv road: CMR. p.356.
มาตรา 23 วรรคหนง บัญญัติว่า “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.”
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ได้รับมอบของเพ่ือรับขน” ส่วนมาตรา 23 วรรคสอง4" กำหนดว่า “ ราคาแห่งของจะกำหนดจาก 
ราคาแลกเปล่ียนโภคภัณฑ์ ถ้าไม่มีราคาดังกล่าวให้ใช้ราคาท้องตลาดปิจจุบัน หรือถ้าไม่มีราคาท้ัง 
สองช้างด้น ก็ให้อ้างอิงจากราคาปกติแห่งของในชนิดและคุณภาพเดียวกัน”

จากบทบัญญัติท้ังสองมาตราดังกล่าวช้างด้นนี้ อาจกล่าวได้ว่า ฐานในการ 
คำนวณค่าสินไหมทดแทนน้ัน จะคำนวณจากราคาแห่งของ ณ สถานท่ีและเวลาท่ีได้รับมอบของ 
เพ่ือรับขน ทั้งนี้ ราคาแห่งของ ณ สถานท่ีและเวลาท่ีผู้ขนส่งได้รับมอบของดังกล่าวน้ัน จะคำหนด 
จากราคาแลกเปลยนโภคภัณฑ (the commodity exchange price) หากไม่มีราคาแลกเปลยนโภค 
ภัณฑ์ จะใช้ราคาท้องตลาดป้จจุบัน (the current market price) หากไม่มีราคาทังสองบัน ในกรณีนิ 
จะใช้ราคาปกติแห่งของในชนิดและคุณภาพเดียวกัน (the normal value of goods of same kind and 
quality) ตามลำดับ

ในการกำหนดราคาแห่งของ ตามมาตรา 23 วรรคหน่ึง ได้กำหนดถึงกรณีท่ีผู้ 
ขนส่งต้องรับผิดในความสูญหายแห่งของ ซ่ึงราคาแห่งของดังกล่าว จะไม่หมายความรวมถึงความ 
สูญเสียสืบเน่ือง (consequential loss) เช่น ความสูญเสียตลาด ณ สถานท่ีอันเป็นจุดหมายปลายทาง 
ความเสียหายที่เกิดจากการที่เงินทุนของบริษัทซึ่งผูกอยู่กับตัวสินค้าไม,สามารถนำมาใช้ได้ตลอด 
ระยะเวลาในการรับขน หรือสถานการณ์การข้ึนราคาของค่าใช้จ่ายในการนำของอ่ืนมาเปล่ียนแทน 
ของท่ีสูญหายระหว่างเวลาท่ีรับมอบของและเวลาท่ีต้องชดใช้ เป็นด้น* 412

สำหรับฐานในการกำหนดค่าสินไหมทดแทนท่ีให้คำนวณจากราคาแห่งของ ณ 
สถานท่ีและเวลาท่ีได้มีการตกลงรับขนของน้ัน มีคำตัดสินของศาลฎีกา ประเทศเดนมาร์ก ตัดสินว่า 
ตามบทบัญญัติแห่งอนุสัญญาน้ัน กำหนดให้อ้างอิงราคาแห่งของจากราคา ณ สถานท่ีท่ี'ได้มีการรับ 
มอบของ และถึงแม้ว่าราคาดังกล่าวจะสูงกว่าราคา ณ สถานท่ีอันเป็นจุดหมายปลายทางก็ตาม กรณี 
จะกำหนดราคาแห่งของน้ัน จากราคา ณ สถานท่ีท่ีมีการตกลงรับขนของอยู่นั่นเอง413

มาตรา 23 วรรคสอง บัญญัติว่า “ The value of the goods shall be fixed according to the 
commodity exchange price or, i f  there is no such price, according to the current market price or, 
i f  there is no commodity exchange price or current market price, by reference to the normal value 
of goods of the same kind and quality.”

412 Clarke, International carriage of goods by road: CMR. p.357.
Supreme Court Denmark 11.11.68, 1969 U.L.C. 305.
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ในทางปฏิบัติน้ัน ถึงแม้ว่าบทบัญญัติข้างต้นน้ีจะอ้างถึงจำนวนท่ีต้องมีการบ่งช้ี 
อย่างแน่นอนอีกคร้ัง หากคู่สัญญาไต้ตกลงถึงราคาแห่งของ ศาลก็น่าจะยอมรับราคาดังกล่าวมาใช้ 
เป็นฐานในการคำนวณค่าสินไหมทดแทนไต้ เช่น ราคาตามท่ีระบุในใบส่งของ (invoiced) เป็นต้น 
เว้นแต่จะมีพยานหลักฐานแสดงให้เห็นไต้ว่า ราคาดังกล่าวไม่ใช่ราคาแห่งของท่ีแท้จริง414 ตัวอย่าง 
เช่น กรณีท่ีมีการเปล่ียนแปลงราคาในระหว่างเวลาท่ีราคาปรากฎตามใบส่งของ กับเวลาท่ีไต้มีการ 
ยอมรับของเพ่ือรับขน กรณีท่ีมีการจงใจแสดงราคาของต่ํากว่าความจริง เป็นต้น

2 .1 .6 .2  ก ารต ก ล งให ้ช ด ใช ้ค ่าส ิน ไห ม ท ด แ ท น เพ ิ่ม เต ิม

ตามบทบัญญัติแห่งอนุสัญญาน้ัน อาจจะมีการชดใช้ค่าสินไหมทดแทนสูงกว่า 
ค่าสินไหมทดแทนในการจำกัดความรับผิดตามปกติก็ไต้ ซึ่งในเรื่องนี้นี้น ตามบทบัญญัติแห่ง 
อนุสัญญา มาตรา 23 วรรคหก ก็ไต้กำหนดกรณีท่ีอาจจะมีการชดใช้ค่าสินไหมทดแทนเพ่ิมเติมไต้ 
เฉพาะกรณีท่ีไต้ปฏิบัติตามมาตรา 24 และมาตรา 26 เท่าน้ัน ซ่ึงมาตรา 23 วรรคหก415 ไต้กำหนดว่า 
“ ค่าสินไหมทดแทนท่ีเกินไปกว่าข้างต้น จะเรียกร้องไต้เฉพาะกรณีท่ีมีการแสดงราคาแห่งของ หรือ 
ส่วนไต้เสียพิเศษในการส่งมอบ ตามบทบัญญัติ มาตรา 24 และมาตรา 26 ” ดังน้ัน จากบทบัญญัติ 
ข้างต้น อาจกล่าวไต้ว่า กรณีดังกล่าวเป็นชดใช้ค่าสินไหมทดแทนเพ่ิมเติมตามท่ีไต้ตกลงกัน โดย 
อนุสัญญาไต้กำหนดไว้สองกรณีด้วยกัน ได้แก่

1. ผู้ส่งไต้แสดงราคาแห่งของเกินข้อจำกัดตามท่ีกำหนดในมาตรา 23 วรรคสาม 
ไว้ในใบตราส่ง ตามบทบัญญัติมาตรา 24416 ซ่ึงกำหนดว่า “ ผู้ส่งอาจแสดงราคาแห่งของเกินข้อจำกัด 
ท่ีกำหนดในมาตรา 23 วรรคสาม ไว้ในใบตราส่งก็ไต้ โดยชำระเงินส่วนเกินตามแต่จะไต้ตกลงกัน 
ในกรณีนี จำนวนราคาท่ีแสดงไว้จะแทนท่ีข้อจำกัดข้างต้น” โดยราคาแห่งของท่ีแสดงตามมาตรา 24 
นี หมายถึงราคาจริงแห่งของตามท่ีบัญญัติในมาตรา 23 วรรคสอง

Clarke, International carriage of goods bv road: CMR. p.357. and Hill and Messent 
with Glass, CMR: Contract for the international carriage of goods bv road, pp. 183-184.

มาตรา 23 วรรคหก บัญญัติว่า “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.”

416 มาตรา 24 บัญญัติว่า “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.”
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2. ผู้ส่งได้แสดงส่วนได้เสียพิเศษในการส่งมอบไว้ในใบตราส่ง ตามบทบัญญัติ 
มาตรา 26417 ซ่ึงกำหนดว่า “ ในการจ่ายค่าธรรมเนียมเพ่ิมเติมตามท่ีได้ตกลงกัน ผู้ส่งอาจกำหนด 
จำนวนส่วนได้เสียพิเศษในการส่งมอบไว้ในใบตราส่ง สำหรับกรณีของสูญหายหรือเสียหาย หรือ 
มาถึงเกินเวลาท่ีกำหนดไว้

ถ้าได้แสดงส่วนได้เสียในการส่งมอบเอาไว้ อาจเรียกร้องค่าสินไหมทดแทน 
สำหรับความสูญหายหรือเสียหายที่เพิ่มขึนอันได้พิสูจน์แล้ว ได้ถึงจำนวนส่วนได้เสียพิเศษที่ได ้
แสดงไว้ จำนวนดังกล่าวถือว่าแยกต่างหากจากค่าสินไหมทดแทนตามท่ีบัญญัติไว้ในมาตรา 23, 24
และ 25”

จากบทบัญญัติข้างด้นน้ัน หากปรากฎว่าผู้ส่งได้แสดงส่วนได้เสียพิเศษเอาไว้ใน 
ใบตราส่ง กรณีก็จะสามารถเรียกร้องความสูญเสียท่ีไม่อาจเรียกร้องได้ในกรณีท่ัวไป เช่น ความสูญ 
เสียสบเนอง (consequential loss) ความสูญเสยชงผู้ขนส่งไม่ด้องรับผิด (loss of a kind for which 
the carrier would not otherwise be liable) เช่น ความสูญหายในราคาของ ณ ทีหมายปลายทาง (such 
as loss of value at destination) ซ่ึงเป็นกรณีท่ีไม่อาจใช้บังคับมาตรา 23 และมาตรา 24 เป็นด้น4'8

ตามถ้อยคำในบทบัญญัติมาตรา 24 ซ่ึงได้อ้างถึงมาตรา 23 วรรคสามน้ัน แสดง 
ให้เห็นว่ามาตรา 24 จะไม,มีผลใด  ๆ ต่อการชดใช้ค่าสินไหมทดแทนขั้นสูง ตามมาตรา 23 วรรคห้า 
ในกรณีการส่งมอบชักช้า (delay) ซ่ึงยังคงจำกัดขอบเขตอยู่กับค่าธรรมเนียมการขนส่ง419 ส่วน 
มาตรา 26 นั้นได้กำหนดถึงกรณีส่งมอบชักช้าไว้ด้วย แต่ก็เป็นกรณีการส่งมอบชักช้าท่ีมีการกำหนด 
เวลาในการส่งมอบของไว้เท่าน้ัน ดังน้ัน มาตรา 26 นี้ จะไม่ได้ให้ประโยชน์แก่ผู้เรียกร้องในกรณี 
การส่งมอบชักช้าที่ไม่ได้มีการกำหนดเวลาในการส่งมอบของ กล่าวคือ ผู้เรียกร้องจะอาศัย

417 มาตรา 26 บัญญัติว่า “ 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.

I f  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.”

418 Clarke, International carriage of goods by road: CMR. p.375.
41 ' Hill and Messent with Glass, CMR: Contract for the international carriage of goods bv

road, p.200.



182

ประโยชน์ตามมาตรา 26 โดยอัางว่าผู้ขนส่งไม่ได้ส่งมอบของภายในระยะเวลาอันสมควรตามมาตรา 
19 ไม่ได้420

ตามบทบัญญัติมาตรา 24 และมาตรา 26 กำหนดให้ผู้ส่งจะต้องระบุค่าสินไหม 
ทดแทนที่สูงขึนไว้ในใบตราส่ง ซึ่งการกำหนดให้การชดใช้ค่าสินไหมทดแทนดังกล่าวต้องระบุไว ้
ในใบตราส่ง มีวัตถุประสงค์เพ่ือเป็นเง่ือนไขในการปฏิบัติตามบทบัญญัติดังกล่าว และจากการท่ีบท 
บัญญัติดังกล่าวกำหนดให้ต้องระบุค่าสินไหมทดแทนที่สูงขึ้นไว้ในใบตราส่งดังกล่าวข้างด้นนั้น 
ก่อให้เกิดปิญหาท่ีน่าพิจารณาสองประการด้วย ได้แก่

1. หากการรับขนนั้นไม่ได้มีการออกใบตราส่ง กรณีจะสามารถกำหนดให้ชด 
ใช้ค่าสินไหมทดแทนเพิ่มเติมได้หรือไม่ ซึ่งในเรื่องนี้นั้น แม้การท่ีไม่ได้ออกใบตราส่งจะไม่มีผล 
กระทบใด  ๆ ต่อความมีอยู่ หรือความสมบูรณ์ของสัญญารับขน ตามมาตรา 4 แต่เม่ือบทบัญญัติ 
มาตรา 24 และมาตรา 26 กำหนดอย่างชัดเจนว่าให้ระบุการชดใช้ค่าสินไหมทดแทนเพ่ิมเติมน้ันไว้ 
ในใบตราส่ง ผู้ส่งจะต้องปฏิบัติให้เป็นไปตามมาตรา 24 และมาตรา 26 โดยระบุข้อตกลงให้ชดใช้ 
ค่าสินไหมทดแทนเพิ่มเติมไว้ในใบตราส่งด้วย มิฉะนันจะไม,สามารถเรียกให้ผู้ฃนส่งชดใช้ค่าสิน 
ไหมทดแทนเพ่ิมเติมได้ ดังน้ัน หากสัญญารับขนน้ันไม่ได้มีการออกใบตราส่ง กรณีจะไม,สามารถ 
กำหนดให้ชดใช้ค่าสินไหมทดแทนเพ่ิมเติมตามบทบัญญัติมาตรา 24 และมาตรา 26 ได้

2. การกำหนดระบุการชดใช้ค่าสินไหมทดแทนเพ่ิมเติมไว้ในใบตราส่ง จะต้อง 
ระบุภายในระยะเวลาใด โดยปิญหาในข้อน้ีน้ัน ตามบทบัญญัติมาตรา 24 และมาตรา 26 ไม่ได้ 
กำหนดว่า จะต้องกระทำภายในระยะเวลาใด ซ่ึงก็มีผู้แสดงความเห็นว่า “ ในเรื่องนี้ ไม่มีความชัดเจน 
ว่า ผู้ขนส่งมีหน้าท่ีต้องปฏิบัติตามข้อตกลงดังกล่าวหรือไม่ แต่ศาลไม่น่าจะกำหนดข้อจำกัดความ 
รับผิดท่ีสูงขึนให้ขัดกับเจตนาของผู้ขนส่ง หรือขัดต่อผู้ขนส่งซ่ึงไม่ได้รับการแจ้งให้ทราบอย่างเพียง 
พอถึงการระบุไว้ในใบตราส่ง แต่ก็อาจสันนิษฐานได้ว่า ผู้ส่งจะต้องระบุข้อความดังกล่าวไว้ในใบ 
ตราส่ง เม่ือได้กรอกรายการต่าง  ๆ ในใบตราส่ง หรือในเวลาท่ีผู้ขนส่งสามารถพิจารณาถึง “ เงินเพ่ิม” 
(a surcharge) หรือสามารถจะให้คำตอบโดยพิจารณาความเหมาะสม ซ่ึงรวมท้ังการปฏิเสธท่ีจะรับ 
ขนของตามข้อตกลงเหล่าน้ัน” 421

420 Ibid.
421 Clarke, International carriage of goods by road: CMR. pp.376-377.
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2 .7 .6 .3  ดอกเบ ี้ย  แ ล ะก าร เท ีย บ ค ่า เง ิน ต าม อ ัต ราแ ล ก เป ล ี่ย น

ตามบทบัญญัติแห่งอนุสัญญานัน ผู้เรียกร้อง (the claimant) มีสิทธิท่ีจะเรียกเอา 
ดอกฌียจากค่าสินไหมทดแทนได้ ทั้งนี้ ตามมาตรา 27 วรรคหนึ่ง422 ซ่ึงกำหนดว่า “ ผู้เรียกร้องมีสิทธิ 
เรียกเอาดอกเมียจากค่าสินไหมทดแทน ดอกเมียดังกล่าวจะคิดเท่ากับร้อยละห้าต่อปีนับแต่วันท่ีได้มี 
การส่งหนังสือเรียกร้องไปยังผู้ขนส่ง หรือถ้าไม่มีการส่งหนังสือเรียกร้องน้ีน ให้นับแต่วันฟ้องคดี”

จากบทบัญญัติข้างด้นน้ี ได้กำหนดให้ผู้เรียกสามารถเรียกดอกเบ้ียจากค่าสิน 
ไหมทดแทนได้จำนวนร้อยละห้าต่อปี โดยดอกเบี้ยดังกล่าวจะนับตั้งแต่วันที่ได้มีการส่งหนังสือ 
เรียกร้องตามท่ีได้บัญญัติในมาตรา 32 วรรคสอง423 ซ่ึงการเรียกร้องโดยวาจา จะไม่สามารถคิดดอก 
เบ้ียจากค่าสินไหมทดแทนได้แต่อย่างใด424 ส่วนกรณีที่ไม่ได้มีการส่งหนังสือเรียกร้อง ดอกเบ้ียดัง 
กล่าวจะเริมนับดังแต่วันทได้มการฟ้องคด (the date on which legal proceeding commence) ซงตาม 
บทบัญญัติแห่งอนุสัญญา ไม่ได้มีบทบัญญัติให้สามารถเรียกเอาดอกเมียสำหรับระยะเวลาก่อนหน้า 
ท่ีจะมีการฟ้องคดี และในกรณีท่ีไม่ได้มีการส่งข้อเรียกร้องเป็นหนังสือ จะไม่สามารถคิดดอกเมียใน 
ระยะเวลาก่อนวันฟ้องคดีได้แต่อย่างใด

สำหรับการเทียบค่าเงินตามอัตราแลกเปล่ียนน้ัน ตามบทบัญญัติแห่งอนุสัญญา 
ได้กำหนดไว้ในมาตรา 27 วรรคสอง425 ซึ่งกำหนดว่า “ เม่ือใดท่ีจำนวนซ่ึงเป็นฐานในการคำนวณค่า 
สินไหมทดแทน ไม่ได้แสดงอย่างชัดแจ้งถึงสกุลเงินในประเทศท่ีได้มีการเรียกร้องให้ชำระเงิน ให้ 
เทียบค่าเงินตามอัตราแลกเปลี่ยนท่ีใช้ในวันและสถานท่ีชำระค่าสินไหมทดแทน” ซ่ึงการเทียบค่า

มาตรา 27 วรรคหนง บัญญัติว่า “ 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, i f  no such claim has been made, 
from the date on which legal proceedings were instituted.”

423 โปรดดูรายละเอียดในหัวข้อ 2.9.3
424 Hill and Messent with Glass, CMR: Contract for the international carriage of goods bv 

road, p.203.
มาตรา 27 วรรคสอง บัญญัติว่า “When the amount 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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เงินตามอัตราแลกเปล่ียนตามอนุสัญญานัน เป็นผลมาจากกรณีท่ีอาจจะมีการฟ้องและตัดสินคดีใน 
ศาลของประเทศท่ีแตกต่างกันและมีสกุลเงินท่ีต่างกัน ซ่ึงอาจจะทำให้มีปีญหาในการคำนวณค่าสิน 
ไหมทดแทนตามมาได้426 อนุสัญญาจึงได้กำหนดให้เทียบค่าเงินตามอัตราแลกเปล่ียน โดยใช้อัตรา 
แลกเปล่ียนท่ีใช้ในวันและสถานท่ีท่ีชำระค่าสินไหมทดแทนเป็นฐานในการคำนวณ ในเรื่องนี้ มีตัว 
อย่างกำตัดสินของศาลเนเธอร์แลนด์427 ซ่ึงข้อเท็จจริงเป็นกรณีท่ีแท่งดีบุก (tin ingots) ถูกขโมย โดย 
การเทียบค่าเงินจากสกุลเงินปอนด์ สเตอริง (sterling) จะถูกแปลงเป็นสกุลดัตช์ กิลเดอร์ (Dutch 
guilders) ตามอัตราในวันท่ีมีการชำระค่าสินไหมทดแทน428

2 .7 .7  ก าร เร ีย ก ร ้อ งน อ ก เห น ือ จ าก ม ูล ส ัญ ญ า

ในกรณีท่ีผู้ขนส่งถูกฟ้องร้องในฐานอ่ืนอันมิใช่ความรับผิดทางสัญญา มีปิญหาว่าผู้ 
ขนส่งจะสามารถหยิบยกข้อต่อสัต่างๆ ตามท่ีกำหนดไว้ในอนุสัญญาขึนต่อสัได้หรือไม่ ในเร่ืองนี 
น้ัน ตามบทบัญญัติแห่งอนุสัญญา ได้กำหนดถึง “ การเรียกร้องนอกเหนือจากมูลสัญญา” (extra- 
contractual claim) ไว้ โดยให้สิทธิแก่ผู้ขนส่งในการใช้ประโยชน์จากบทบัญญัติแห่งอนุสัญญา เพ่ือ 
ยกเว้นความรับผิด หรือใช้กำหนดหรือจำกัดค่าสินไหมทดแทนท่ีต้องชำระได้

โดยในเร่ืองตังกล่าวน้ัน ปรากฏตามความในมาตรา 2 8 429 ซ่ึงกำหนดว่า “ ภายใต้ 
กฎหมายท่ีใช้บังคับ ในกรณีความสูญหาย เสียหาย หรือส่งมอบชักช้าอันเกิดข้ึนจากการรับขนภาย 
ใต้อนุสัญญานี้ ก่อให้เกิดการเรียกร้องนอกเหนือจากมูลสัญญา ผู้ขนส่งอาจใช้ประโยชน์จากบท

426 Clarke, International carriage of goods bv road: CMR. p.374.
427 Arrond. Amsterdam, 19.1.77 (1979) 7 E.L.D. 401
428 Hill and Messent with Glass, CMR: Contract for the international carriage of goods bv 

road, p.205.
มาตรา 28 บัญญัติว่า “ 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 of 
lim it the compensation due.

In cases where the extra-contractual liability for loss, damage of delay of one of the 
persons for whom the carrier is responsible under the termร 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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บัญญัติแห่งอนุสัญญาน้ี ยกเว้นความรับผิดของตน หรือใช้กำหนดหรือจำกัดค่าสินไหมทดแทนท่ี 
ต้องชำระ

ในกรณีความรับผิดนอกเหนือจากมูลสัญญา สำหรับกรณีความสูญหาย เสียหาย 
หรือส่งมอบชักช้า เป็นของบุคคลหนึ่งบุคคลใดซึ่งผู้ขนส่งต้องรับผิดชอบภายใต้ข้อกำหนดแห่ง 
มาตรา 3 บุคคลน้ันอาจจะใช้ประโยชน์จากบทบัญญัติแห่งอนุสัญญาน้ี ซ่ึงยกเว้นความรับผิดของผู้ 
ขนส่ง หรือใช้กำหนดหรือจำกัดค่าสันไหมทดแทนท่ีต้องชำระ”

ดังท่ีไต้กล่าวไปแล้วว่า บทบัญญัติแห่งอนุสัญญาจะมีขอบเขตการบังคับใช้จำกัดอยู่ 
เฉพาะกับ “ สัญญารับขน” (the contract of carriage) ตามมาตรา 1 ซ่ึงกำหนดว่า “ อนุสัญญาจะใช้ 
บังคับกับทุกๆ สัญญารับขนของทางถนน...” ดังน้ัน ตามบทบัญญัติมาตรา 28 ข้างต้นนี้ เป็นบท 
บัญญัติท่ีเก่ียวข้องกับสถานการณ์ซ่ึงตามกฎหมายภายในท่ีเก่ียวข้องปรากฎสิทธิในการฟ้องคดีนอก 
เหนือจากมูลสัญญา ซ่ึงอยู่นอกเหนือขอบเขตการบังคับใช้อนุสัญญา ซึ่งในเร่ืองน้ีน้ัน มีผู้ยกตัวอย่าง 
ว่า “ ผู้ส่ง (shipper) ไต้ว่าจ้างผู้รับจัดการขนส่ง (forwarder) ให้จัดการทำสัญญารับขน ซึ่งในสถาน 
การณ์นี ผู้รับจัดการขนส่ง (forwarder) จะถือเป็นผู้ส่ง (sender) ตามวัตถุประสงค์แห่งอนุสัญญา 
ส่วน ผู้ส่ง (shipper) จะไม่มีสิทธิในการฟ้องคดีตามบทบัญญัติแห่งอนุสัญญา เว้นแต่จะปรากฎว่าผู้ 
รับจัดการขนส่ง (forwarder) ไต้โอน (assigns) สิทธิให้แก่ผู้ส่ง โดยในกรณีที่ไม่มีการโอนสิทธิดัง 
กล่าว หรือไม่สามารถฟ้องไต้ตามกฎหมายแห่งประเทศนัน สิทธิในการฟ้องคดีโดยตรงของผู้ส่ง 
(shipper) ต่อผู้ขนส่งจะอยู่ในเร่ืองละเมิด ซ่ึงหากไม่มีบทบัญญัติมาตรา 28 จะไม่ตกอยู่ในบังคับแห่ง 
อนุสัญญา”430

ตามบทบัญญัติมาตรา 28 น้ัน มีขอบเขตท่ีควรพิจารณา ดังนี้

1. บทบัญญัติมาตรา 28 จำกัดอยู่เฉพาะข้อเรียกร้องเพ่ือ “ความสูญหาย เสียหาย 
หรือส่งมอบชักช้าอันเกิดข้ึนจากการรับขนตามอนุสัญญาน้ี” ดังน้ัน หากปรากฎว่าข้อเรียกร้องหน่ึง 
เป็นข้อเรียกร้องเพ่ือความสูญหาย เสียหาย หรือส่งมอบชักช้า ซ่ึงอยู่นอกเหนือขอบเขตการบังคับใช้ 
แห่งอนุสัญญา กรณีจะอาศัยประโยชน์ตามมาตรา 28 ไม่ไต้

Hill and Messent with Glass, CMR: Contract for the international carriage of goods by
road, pp.205-206.
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2. บทบัญญัติมาตรา 28 ให้สิทธิแก่ผู้ขนส่งโดยอาจใช้ประโยชน์จากบทบัญญัติแห่ง 
อนุสัญญาน้ี ยกเว้นความรับผิด หรือใช้กำหนดหรือจำกัดค่าสินไหมทดแทนท่ีต้องชำระ แต่ไม่อาจ 
ใช้ประโยชน์จากบทบัญญัติเก่ียวกับการผลักภาระการพิสูจน์ ซ่ึงจะเห็นไต้จาก การท่ีมาตรา 28 ไม, 
ไต้กำหนดถึง “การผลักภาระการพิสูจน์” เอาไว้ ซ่ึงกรณีแตกต่างจาก มาตรา 29 ซ่ึงกำหนดถึง การ 
ผลักภาระการพิสูจน์ใว้ต้วย',31

นอกจากการให้สิทธิแก่ผู้ขนส่งในการอ้างประโยชน์จากบทบัญญัติแห่งอนุสัญญา 
เพ่ือยกเว้นความรับผิด หรือใช้กำหนดหรือจำกัดค่าสินไหมทดแทนแล้ว บทบัญญัติมาตรา 28 วรรค 
สอง ก็ไต้ให้สิทธิในการอ้างประโยชน์ดังกล่าวแก่ “ บุคคลหน่ึงบุคคลใดซ่ึงผู้ขนส่งต้องรับผิดชอบ 
ภายใต้ข้อกำหนดในมาตรา 3 ”431 432 ด้วย ซ่ึงในเร่ืองน้ีก็มีข้อพิจารณาว่า ก่อนท่ีบุคคลหน่ึงบุคคลใดน้ัน 
จะสามารถใช้ประโยชน์ตามท่ีกำหนดในมาตรา 28 วรรคสองไต้ จะต้องปรากฎว่าผู้ขนส่งต้องรับผิด 
ชอบในการกระทำของบุคคลดังกล่าวโดยผลของมาตรา 3 เสียก่อน433 เช่น กรณีปรากฎว่า บุคคล 
หนึ่งบุคคลใดนั้นไต้กระทำไปโดยนอกขอบทางการที่จ้าง ซึ่งผู้ขนส่งไม่ต้องรับผิดชอบในการ 
กระทำดังกล่าว ตามมาตรา 3 และเป็นผลให้บุคคลน้ันไม่สามารถอ้างประโยชน์ตามมาตรา 28 วรรค 
สองไต้

2 .7 .8  เห ต ุต ัด ส ิท ธ ิใน ก ารย ก เว ้น  ห ร ือ จ ำก ัด ค ว าม ร ับ ผ ิด  ห ร ือ ผ ล ัก ภ าร ะ ก า ร พ ิส ูจ น ์

ตามความในหมวด 4 แห่งอนุสัญญาบัน ไต้มีบทบัญญัติท่ีกำหนดให้สิทธิแก่ผู้ขน 
ส่งในการยกเว้น หรือจำกัดความรับผิด รวมท้ัง การผลักภาระการพิสูจน์ไปยังคู่กรณีผิายตรงข้าม ซ่ึง 
ถือเป็นสิทธิและประโยชน์ท่ีอนุสัญญาไต้ให้แก่ผู้ขนส่งในสถานการณ์ท่ัวๆ ไป อย่างไรก็ตาม หาก 
ปรากฎข้อเท็จจริงว่า ผู้ขนส่งไต้กระทำการบางประการอันเป็นเหตุให้ตนไม่สมควรไต้รับสิทธิหรือ 
ประโยชน์ดังกล่าว ผู้ขนส่งนั้นก็ไม่ควรไต้รับสิทธิหรือประโยชน์ดังกล่าวอีกต่อไป

431 Clarke, International carriage of goods bv road: CMR, p.251.
432 โปรดดูรายละเอียดในหัวข้อ 2.7.3.1.
433 Hill and Messent with Glass, CMR: Contract for the international carriage of goods bv

road, p.207.
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เม่ือพิจารณาตามบทบัญญัติแห่งอนุสัญญา ก็ปรากฎว่าอนุสัญญาน้ันได้กำหนดให้ 
การจงใจกระทำโดยมิชอบ (Wilful misconduct) หรือกระทำผิดซ่ึงตามกฎหมายของศาลหรือองค์กร 
ชีขาดคดีถือเสมือนว่าเป็นการจงใจกระทำโดยมิชอบ เป็นเหตุตัดสิทธิในการยกเว้นหรือจำกัดความ
" ' ' ■ ' ]  v r j r  ' _  Z  1 .
รับผิด หรือผลักภาระการพิสูจน์ของผู้ขนส่ง ทังนี ตามบทบัญญัติมาตรา 29434 ซึงกำหนดว่า “ ผู้ขน 
ส่งไม่มีสิทธิเรียกร้องเอาประโยชน์ตามบทบัญญัติในหมวดนี้ ซ่ึงยกเว้นหรือจำกัดความรับผิดของ 
ตน หรือผลักภาระการพิสูจน์ หากความเสียหายน้ันมีสาเหตุมาจากผู้ขนส่งจงใจกระทำโดยมิชอบ 
หรือกระทำผิดซ่ึงกฎหมายของศาลหรือองค์กรชีขาดคดีถือเสมือนว่าเป็นการจงใจกระทำโดยมิชอบ 

บทบัญญัติเดียวกันน้ีย่อมใช้บังคับด้วย หากการจงใจกระทำโดยมิชอบหรือการ 
กระทำผิดน้ัน เกิดจากการกระทำของตัวแทนหรือลูกจ้างของผู้ขนส่ง หรือจากบุคคลอื่นที่ผู้ขนส่งได้ 
ใช้บริการในการรับขน หากตัวแทน ลูกจ้าง หรือบุคคลอ่ืนน้ันได้กระทำไปในทางที่จ้าง นอกจากน้ี 
ในกรณีตังกล่าว ตัวแทน ลูกจ้าง หรือบุคคลอ่ืนจะไม่มีสิทธิเรียกร้องเอาประโยชน์ตามบทบัญญัติใน 
หมวดนี ตังท่ีกล่าวมาในวรรคหน่ึง ในส่วนท่ีเก่ียวกับความรับผิดส่วนบุคคล”

จากบทบัญญัติตังกล่าวข้างด้น อาจกล่าวได้ว่า ในกรณีท่ีความเสียหายน้ันมีสาเหตุ 
มาจากการจงใจกระทำโดยมิชอบ หรือการกระทำผิดซ่ึงกฎหมายของศาลหรือองค์กรช้ีขาดคดีถือ 
เสมือนว่าเป็นการจงใจกระทำโดยมิชอบแล้ว ผู้ขนส่งจะไม่มีสิทธิในการยกเว้นหรือจำกัดความรับ 
ผิด หรือผลักภาระการพิสูจน์ตามบทบัญญัติแห่งอนุสัญญาได้

มาตรา 29 บัญญัติว่า “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 i f  the damage 
was caused by his w ilful 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.

The same provision shall apply i f  the w ilful 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 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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อย่างไรก็ตาม ผู้ขนส่งจะสูญเสียสิทธิในการอ้างประโยชน์ดังกล่าว เฉพาะในกรณี 
ท่ีความเสียหายน้ันมีสาเหตุมาจาก “ การจงใจกระทำโดยมิชอบ” เท่าน้ัน ซ่ึงในคำตัดสินของศาลฝร่ัง 
เศสคดีหน่ึงว่า กรณีท่ีปรากฎข้อเท็จจริงว่า ผู้ขนส่งมีพฤติกรรมฉ้อฉลเพ่ือให้ผู้ส่งสับสนในช่ือท่ีแท้ 
จริงของตน และผู้ขนส่งนั้นสามารถจำกัดความรับผิดในส่วนที่เก่ียวกับความเสียหายแห่งของได้ 
เพราะความเสียหายท่ีเกิดข้ึนไม่ได้มีความเก่ียวข้องกับ “ การจงใจกระทำโดยมิชอบ”435

นอกจากน้ันแล้ว ตามบทบัญญัติมาตรา 29 วรรคสอง ก็ได้กำหนดว่า หากการจงใจ 
กระทำโดยมิชอบหเอการกระทำผิดนั้นเกิดจากการกระทำไปในทางการที่จ้างของบรรดาตัวแทน 
ลูกจ้างของผู้ขนส่ง หรือบุคคลอ่ืนท่ีผู้ขนส่งได้ใช้บริการในการรับขน กรณีน้ี ผู้ขนส่งจะไม่มีสิทธิท่ี 
จะอ้างประโยชน์ในการยกเว้นหรือจำกัดความรับผิด หรือผลักภาระการพิสูจใว้ได้ และในขณะเดียว 
กัน ตัวแทน ลูกจ้าง หรือบุคคลอ่ืนน้ัน ก็จะไม่มีสิทธิเรียกร้องเอาประโยชน์ตังกล่าวด้วย ทั้งนี้ เน่ือง 
มาจากการจงใจการทำโดยมิชอบหรือการกระทำผิดน้ันน่ันเอง

Hill and Messent with Glass, CMR: Contract for the international carriage of poods by
road, p.209.
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2 .8  ก า ร ร ับ ข น ห ล าย ค น ห ล าย ท อ ด

ในกรณีท่ีปรากฎว่า การรับขนไม่ได้ปฏิบัติการโดยผู้ขนส่งคนเดียวตลอดท้ังสาย 
การรับขน โดยอาจจะเป็นกรณีท่ีผู้ขนส่งคนหน่ึงได้รับมอบของจากผู้ขนส่งอีกคนหน่ึง เพ่ือปฏิบัติ 
การรับขนของให้ไปถึงยังจุดหมายปลายทางตามท่ีได้ตกลงกัน หรือไปถึงยังสถานท่ีใดสถานที่หนึ่ง 
เพ่ือส่งมอบของให้แก่ผู้ขนส่งอีกคนหน่ึงเพ่ือทำการรับขนต่อไป ซ่ึงกรณีท่ีกล่าวมาข้างด้นน้ี ตามบท 
บัญญัติแห่งอนุสัญญา เรียกว่า “ การรับขนหลายคนหลายทอด” (Successive Carnage) โดยบัญญัติ 
อยู่ในหมวด 6 บทบัญญัติเก่ียวกับการรับขนโดยผู้ขนส่งหลายคนหลายทอด ซ่ึงหากการรับขนของ 
ถนนน้ีนมีลักษณะเข้าตามหลักเกณฑ์ของ “ การรับขนหลายคนหลายทอด” แล้ว นิติสัมพันธ์ท่ีเกิด 
ข้ึนย่อมต้องพิจารณาตามหลักเกณฑ์ท่ีได้บัญญัติไว้ในอนุสัญญา อย่างไรก็ตาม ปิญหาว่า การรับขน 
ของทางถนนที่มิได้มีการปฏิบัติการรับขนโดยผู้ขนส่งเพียงคนเดียวนั้น จะตกอยู่ภายใต้บังคับแห่ง 
อนุสัญญาหรือกฎหมายภายในท่ีเก่ียวข้องน้ัน ในเรื่องนี้ มีผู้ยกตัวอย่างว่า436 “ มีวิธีการหลายประการ 
ด้วยกันท่ีอาจทำให้เกิดการรับขนโดยผู้ขนส่งหลายคนหลายทอด อาทิเช่น

1.ผู้ส่ง (a shipper) อาจตกลงทำสัญญากับผู้รับจัดการขนส่ง (forwarder) เพ่ือจัดการ 
รับขนของทางถนน ซ่ึงผู้รับจัดการขนส่งน้ันได้ทำสัญญาช่วง (sub-contract) การรับขนของตลอด 
ทังสายกับผู้ขนส่งทางถนน ในกรณีนิ สัญญาระหว่างผู้ส่งกับผู้รับจัดการขนส่งน้ัน จะตกอยู่ภายใต้ 
บังคับของกฎหมายภายใน (domestic law) ซ่ึงสัญญาระหว่างผู้รับจัดการขนส่งและผู้ขนส่งจะเป็น 
สัญญารับขนโดยผู้ส่งจะไม่มีความเก่ียวข้องด้วย เว้นแต่ผู้รับจัดการขนส่งจะได้ปฏิบัติไปในฐานะตัว 
แทนของผู้ส่ง ซ่ึงจะทำให้เกิด “Privity of contract” ระหว่างผู้ส่งและผู้ขนส่ง โดยสัญญารับขนตัง 
กล่าวจะตกอยู่ภายใต้บังคับของกฎหมายภายใน หรืออนุสัญญา ก็ข้ึนอยู่กับข้อเท็จจริงว่า สัญญารับ 
ขนน้ันตกอยู่ภายใต้ข้อกำหนดตามมาตรา 1 หรือไม่437

2. ผู้ส่ง (a shipper) อาจจะทำสัญญากับผู้ขนส่งเพ่ือรับขนของทางถนน ซึ่งผู้ขนส่ง 
อาจจะทำสัญญาช่วง (sub-contract) ในตลอดหรือเพียงบางส่วนของการรับขน หากสัญญาระหว่าง 
ผู้ส่งและผู้ขนส่งเป็นสัญญาเพื่อการรับขนของทางถนนระหว่างประเทศภายในความหมายของ 
มาตรา 1 จะทำให้สัญญาน้ัตกอยู่ในบังคับแห่งอนุสัญญา อย่างน้อยตราบเท่าท่ีผู้ขนส่งคนแรก (the 
first carrier) ยังเก่ียวข้อง สำหรับผู้ขนส่งช่วง (the sub-contracting carrier) ซึ่งว่าจ้างโดยผู้ขนส่งคน 
แรกจะถือเป็นคู่สัญญาของสัญญารับขนตามอนุสัญญาหรือไม่ กรณีข้ึนอยู่กับความสัมพันธ์ท่ีเกิดข้ึน 
ระหว่างผู้ขนส่งทั้งสอง หากผู้ฃนส่งคนที่สองถือเป็นผู้1ขนส่งหลายคนหลายทอดตามอนุสัญญา 
ความสัมพันธ์ระหว่างผู้ขนส่งคนที่สอง ผู้ขนส่งคนแรก และผู้ส่งน้ันจะตกอยู่ภายใต้บังคับแห่ง

Ibid., p.261.
437 โปรดดูรายละเอียดในหัวข้อ 2.2
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อนุสัญญา ในอีกทางหน่ึงหากผู้ขนส่งคนท่ีสองไม่ถือเป็นผู้ขนส่งหลายคนหลายทอดตามอนุสัญญา 
ความสัมพันธ์ระหว่างผู้ขนส่งคนที่สองและผู้ขนส่งคนแรก และระหว่างผู้ขนส่งคนท่ีสองและผู้ส่ง 
จะตกอยู่ในบังคับของกฎหมายภายในท่ีเก่ียวข้อง (the relevant domestic law)”

ในกรณีท่ีปรากฎว่า สัญญารับขนนั้นตกอยู่ในบังคับแห่งอนุสัญญานี้ และมิได้มี 
การปฏิบัติการรับขนโดยผู้ขนส่งเพียงคนเดียว ปิญหาว่าสัญญารับขนดังกล่าวจะมีผลทางกฎหมาย 
อย่างไรตามอนุสัญญา กรณีจะต้องพิจารณาจากบทบัญญัติในหมวด 4 ซ่ึงเป็นบทบัญญัติเก่ียวกับการ 
รับขนโดยผู้ขนส่งหลายคนหลายทอด

2.8.1 ขอบเขตท่ัวไป

ตามบทบัญญัติแห่งอนุสัญญา ได้กำหนดถึงลักษณะโดยท่ัวไปของการรับขนหลาย 
คนหลายทอดไว้ในมาตรา 3 4438 ซ่ึงกำหนดว่า “หากการรับขนซ่ึงกำหนดภายใต้สัญญาเดียว แต่ 
ปฏิบัติการรับขนโดยผู้ขนส่งทางถนนหลายคนหลายทอด ผู้ขนส่งแต่ละคนจะต้องรับผิดต่อการ 
ปฏิบัติการรับขนตลอดสาย ผู้ขนส่งคนท่ีสอง และลำดับถัดไปแต่ละคน จะมีฐานะเป็นคู่สัญญาใน 
สัญญารับขนภายใต้ข้อกำหนดในใบตราส่งน้ัน ด้วยผลของการยอมรับมอบของและใบตราส่งน้ัน”

จากบทบัญญัติข้างต้น เร่ืองแรกท่ีต้องพิจารณา ได้แก่ การรับขนหลายคนหลาย 
ทอดเป็นการรับฃนท่ีถูกกำหนดภายใต้ “ สัญญาเดียว”  (a single contract) กล่าวคือ ก่อนท่ีผู้,ขนส่งจะ 
มีฐานะเป็นผู้ขนส่งหลายคนหลายทอดตามอนุสัญญา การรับขนนั้นจะต้องถูกกำหนดภายใต้ 
“ สัญญาเดียว”  เสียก่อน หากเพียงแต่ปรากฎข้อเท็จจริงว่า ผู้ขนส่งคนถัดไปไต้รับมอบของจากผู้ขน 
ส่งคนก่อนเพื่อรับขนของในช่วงต่อไปนั้น ยังไม่เพียงพอท่ีจะถือว่า เป็นการรับขนหลายคนหลาย 
ทอด หากแต่จะต้องปรากฎว่า การรับขนตลอดท้ังสายน้ันอยู่ภายใต้ข้อกำหนดใน “ สัญญาเดียว”  
กรณีจึงจะถือเป็นการรับขนหลายคนหลายทอด

438 มาตรา 34 บัญญัติว่า “ I f  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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ในกรณีที่การรับขนของระหว่างประเทศได้ปฏิบัติการโดยผู้ขนส่งหลายคน 
(several carrier) ส่วนหนึ่งของการรับขนซึ่งโดยปกติมักจะเป็นช่วงสุดท้าย (the last segment) อาจ 
จะเป็นการปฏิบัติการภายในประเทศเดียวเท่าน้ัน ดังน้ัน อาจเกิดปีญหาให้ต้องพิจารณาว่า ส่วนของ 
การรับขนดังกล่าว จะตกอยู่ในบังคับแห่งอนุสัญญา หรือกฎหมายภายในของประเทศน้ัน ในเร่ืองนี 
น้ัน เมื่อสัญญารับขนของระหว่างประเทศถูกกำหนดโดยสัญญารับขนตามอนุสัญญาเพียงสัญญา 
เดียวแล้ว ถึงแม้ว่าในช่วงสุดท้ายของการรับขนก่อนจะถึงจุดหมายปลายทางจะเป็นปฏิบัติการภาย 
ในประเทศเท่าน้ัน สัญญารับขนดังกล่าวย่อมอยู่ในบังคับแห่งอนุสัญญา และผู้ขนส่งคนสุดท้ายจะ 
ถือเป็นผู้ขนส่งหลายคนหลายทอดตามมาตรา 34 ด้วย อย่างไรก็ตาม ในกรณีท่ีการรับขนบางส่วน 
ได้ปฏิบัติการโดยอยู่ในบังคับของใบตราส่งตามอนุสัญญาซึ่งครอบคลุมในส่วนการรับขนระหว่าง 
ประเทศ และบางส่วนอยู่ในบังคับของสัญญารับขนฉบับใหม่ท่ีได้ทำและปฏิบัติการในประเทศหน่ึง 
ซ่ึงเป็นจุดหมายปลายทาง อนุสัญญาจะไม่ใช้บังคับคับส่วนของการรับขนช่วงหลัง โดยในส่วนดัง 
กล่าวจะตกอยู่ในบังคับแห่งกฎหมายภายใน431, และเช่นเดียวคัน ในกรณีที่การรับขนระหว่าง 
ประเทศบัน ส่วนแรกของการรับขนได้ปฏิบัติการในประเทศที่ได้รับมอบของเพียงประเทศเดียว 
โดยรการแบ่งแยกสัญญาออกต่างหากจากการรับขนในส่วนท่ีเหลือ ในสถานการณ์ดังกล่าวน้ี จะใช้ 
บังคับกฎหมายภายในคับสัญญารับขนฉบับแรก และใช้บังคับอนุสัญญากับการรับขนระหว่าง 
ประเทศในส่วนที่เหลือ440

หากปรากฎว่า ผู้ขนส่งน้ันเป็นผู้ขนส่งหลายคนหลายทอดตามบทบัญญัติมาตรา 34 
ผลก็คือ ผู้ขนส่งน้ันจะต้องรับผิดชอบ (responsible) ต่อการปฏิบัติการของสัญญารับขนตลอดสาย 
ดังน้ัน ผู้ขนส่งจะต้องรับผิดเสมือนเป็นผู้ขนส่งตามอนุสัญญา ถึงแม้ว่า ความสูญหาย เสืยหาย หรือ 
ส่งมอบชักช้า หรือบรรดาข้อเรียกร้องอ่ืนๆ น้ันได้เกิดข้ึนโดยปราศจากความผิดของตนในระหว่าง 
ช่วงการรับขนท่ีปฏิบัติการโดยผู้ขนส่งอ่ืน (แต่อย่างไรก็ตาม ผู้ขนส่งนั้นอาจได้รับชดใช้ค่าสินไหม 
ทดแทนคืนจากผู้ขนส่งซ่ึงจะต้องรับผิดชอบต่อความสูญหายหรือเสียหายบันจริงๆ ท้ังนี ตามบท 
บัญญัติมาตรา 37) นอกจากน้ัน ผู้ขนส่งดังกล่าวจะมีฐานะเป็น “ ผู้ขนส่ง” ตามวัตถุประสงค์ของบท 
บัญญัติก่อนหน้าน้ีของอนุสัญญาท้ังหมด และบทบัญญัติดังกล่าวน้ันจะใช้บังคับเสมือนว่าผู้ขนส่ง 
นั้นจะได้ปฏิบัติการรับขนตลอดทั้งสาย ซ่ึงผลที่ตามมาในกรณีข้อเรียกร้องซ่ึงเรียกร้องต่อผู้ขนส่ง 
ตามมาตรา 34 เม่ือพิจารณาถึงเหตุยกเว้นความรับผิดตามมาตรา 17 วรรคสอง ในกรณีท่ีเป็น “ สถาน 
การณ์ซึ่งผู้ขนส่งไม่สามารถหลีกเลี่ยงและไม่สามารถป้องกันผลที่เกิดข้ึนนั้นได้”  ก็จะมีผลให้ผู้ขน

Hill and Messent with Glass, CMR: Contract for the international carriage o f goods bv
road, p.262

440 Ibid., p.263
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ส่งหลายคนหลายทอดยกเว้นความรับผิดได้เฉพาะในกรณีท่ีตนสามารถจะแสดงให้เห็นได้ว่า ท้ังตน 
และผ ู้ข น ส ่ง ค น อ่ืน  ๆ ท่ีเก่ียวข้องในการรับขนน้ัน ไม่สามารถหลีกเล่ียงสถานการณ์ดังกล่าวได้ และ 
ไม่สามารถป้องกันผลที่เกิดข้ึนนั้นได้ กล่าวคือ ยังไม่ถือเป็นการเพียงพอท่ีผู้ขนส่งน้ันแสดงให้เห็น 
ว่า เฉพาะตนเท่าน้ันท่ีไม่สามารถหลีกเล่ียงหรือป้องกันผลดังกล่าวได้ ผู้ขนส่งน้ันจะยังคงต้องรับผิด 
ชอบ441 442 ทัง  ๆท่ีปรากฎข้อเท็จจริงว่าตนไม่ได้ครอบครองของดังกล่าวในเวลาท่ีเกิดเหตุ

นอกจากนัน ตามบทบัญญัติมาตรา 29 ก็อาจใช้บังคับโดยเป็นการดัดสิทธิผู้ขนส่ง 
ในการเรียกร้องเอาประโยชน์จากการยกเว้นหรือจำกัดความรับผิดตามท่ีบัญญัติในอนุสัญญา ไม่แต่ 
เพียงเฉพาะกรณีที่ผู้ฃนส่งนั้นได้จงใจกระทำโดยมิชอบ แต่ยังรวมถึงกรณีที่ผู้ขนส่งอ่ืน (another 
carrier) ได้จงใจกระทำโดยมิชอบด้วย และเช่นเดียวกัน อายุความสำหรับข้อเรียกร้องท่ีเรียกร้องต่อ 
ผู้ขนส่งน้ัน จะมีกำหนดสามปีตามมาตรา 32  วรรคหน่ึง ในกรณีท่ีเป็นการจงใจกระทำโดยมิชอบ 
ของผู้ขนส่งอ่ืน

2.8.2 บทบัญญัติเกียวกับเอกสารการรับฃนท่ีเก่ียวข้องกับการรับขนหลายคนหลาย
ทอด

ตามบทบัญญัติแห่งอนุสัญญา ได้มีการกำหนดถึงบทบัญญัติเก่ียวกับเอกสารการรับ 
ขนในกรณีการรับขนหลายคนหลายทอดไว้ในมาตรา 3 5 442 ซ่ึงกำหนดว่า “ ผู้ขนส่งจะต้องออกใบรับ 
ของ โดยลงวันท่ีและลงลายมือช่ือแก่ผู้ขนส่งคนก่อนตนเม่ือได้รับมอบของ และผู้ขนส่งน้ันจะต้อง 
ลงชือและทีอยู่ของตนในใบตราส่งคู่ฉบับที่สอง หากจำเป็น ผู้ขนส่งนันจะต้องดังข้อสงวนดังที ่
กล่าวไว้ในมาตรา 8 วรรคสอง ลงในใบตราส่งคู่ฉบับท่ีสอง และในใบรับของ

บทบัญญัติมาตรา 9 จะใช้บังคับกับนิติสัมพันธ์ในระหว่างผู้ขนส่งหลายคนหลาย
ทอดน้ันด้วย”

Hill and Messent with Glass, CMR: Contract for the international carnage of goods by 
road, p.280

442 มาตรา 35 บัญญัติว่า “ 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. 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.”
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จากบทบัญญัติดังกล่าวข้างต้น อาจกล่าวไต้ว่า ในการรับมอบของจากผู้ขนส่งคน 
ก่อนตน ผู้ขนส่งหลายคนหลายทอดจะต้องออกใบรับของซ่ึงลงช่ือและลายมือช่ือของตนให้แก่ผู้ขน 
ส่งคนก่อนตน โดย “ใบรับของ” 'น้ัน อนุสัญญาไม่ไต้กำหนดรูปแบบไว้โดยเฉพาะไว้ ซ่ึงอาจจะมี 
ลักษณะเป็นเพียงสำเนาใบตราส่งหรือใบรับของของผู้ขนส่งแต่ละรายในการขนส่ง นอกจากน้ัน 
แล้ว ผู้ขนส่งหลายคนหลายทอดน้ันจะต้องลงช่ือและท่ีอยู่ (name and address) ของตนลงในใบตรา 
ส่งคู่ฉบับที่สอง เว้นแต่จะไต้มีการระบุไว้แล้วในใบตราส่งน้ัน ทั้งนี้ ตามบทบัญญัติมาตรา 35 นี้ ไม่ 
ปรากฎว่ามีการกำหนดถึงผลทางกฎหมายไว้เป็นการเฉพาะ ในกรณีท่ีผู้ขนส่งหลายคนหลายทอดไม่ 
ไต้ปฏิบัติตามบทบัญญัติดังกล่าว โดยไม่ไต้ลงช่ือและท่ีอยู่ลงในใบตราส่ง รวมท้ัง กรณีท่ีไม่ไต้ลง 
ลายมือชื่อและวันที่ท่ีไต้รับมอบของจากผู้ขนส่งคนก่อนตนเมื่อตนไต้รับมอบของนั้น ซึ่งการท่ีไม่ 
ปฏิบัติตามบทบัญญัติดังกล่าวจะไม'มีผลกระทบต่อสถานะการเป็นผู้ขนส่งหลายคนหลายทอดตาม 
มาตรา 34 แต่อย่างใด เพียงแต่จะมีผลในแง่ของพยานหลักฐาน

เม่ือพิจารณาจากความในบทบัญญัติมาตรา 35 ก็พบว่าเป็นบทบัญญัติท่ีกำหนดถึง 
หน้าท่ีต่างๆ ของผู้ขนส่งหลายคนหลายทอดเพ่ิมเติมจากหน้าท่ีตามปกติของผู้ขนส่งท่ัวๆ ไป อัน 
เก่ียวกับเอกสารต่าง  ๆ ในการรับขน ซ่ึงหน้าท่ีตามปกติของผู้ขนส่งตามอนุสัญญาท้ัน อาจจะกล่าว 
โดยสรุปไต้ดังนี้443

1. ในการรับมอบของจากผู้ส่ง ผู้ขนส่งจะต้องตรวจสอบความถูกต้องท้ังหลาย 
ในใบตราส่งเก่ียวกับจำนวนหีบห่อ และบรรดาเคร่ืองหมายและเลขหมาย รวมท้ัง ตรวจสอบสภาพท่ี 
ปรากฎแห่งของ และหีบห่อท่ีบรรจุของน้ัน ท้ังน้ีตามมาตรา 8 วรรคหน่ึง

2. หากผู้ขนส่งไม่มีวิธีการอันสมควรในการตรวจสอบความถูกต้องแท้จริงของ 
ข้อความดังท่ีบัญญัติในมาตรา 8 วรรคหน่ึง (ก) ความถูกต้องท้ังหลายเก่ียวกับจำนวนหีบห่อ และ 
บรรดาเคร่ืองหมายและหมายเลข ผู้ขนส่งนั้นจะต้องทั้งข้อสงวนไว้ในใบตราส่ง พร้อมท้ังเหตุผล 
ประกอบ รวมท้ังจะต้องระบุเหตุผลแห่งข้อสงวนอันเก่ียวด้วยสภาพท่ีปรากฎแห่งของและหีบห่อท่ี 
บรรจุของน้ัน ท้ังน้ีตามมาตรา 8 วรรคสอง

3. หากใบตราส่งนั้นไม่มีข้อสงวนระบุไว้โดยผู้ขนส่ง จะถือเป็นข้อสันนิษฐาน 
ไว้ก่อนว่า ทังของและหีบห่อท่ีบรรจุของน้ันปรากฎอยู่ในสภาพท่ีดีในขณะท่ีผู้ขนส่งไต้รับมอบของ 
รวมท้ัง จำนวนของหีบห่อ เคร่ืองหมาย และตัวเลขก็ถูกต้องตรงก ับ ข้อความที่ระบุไว้ในใบตราส่ง 
เว้นแต่จะสามารถพิสูจน์ให้เห็นเป็นอย่างอ่ืนไต้ ท้ังน้ีตามมาตรา 9 วรรคสอง

443 โปรดดูรายละเอียดในหัวข้อ 2.3.4 และ 2.3.5
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4. ใบตราส่งเองใ4น จะถือเป็นพยานหลักฐานเบ้ืองต้นของการทำสัญญารับขน 
เง่ือนไขของสัญญา และใบรับของโดยผู้ขนส่ง ถึงแม้ว่าข้อสงวนอ่ืนจะไม่มีผลผูกพันตัวผู้ส่ง เว้นแต่ 
ผู้ส่งจะแสดงเจตนายินยอมเข้าผูกพันอย่างชัดแจ้งในใบตราส่งนัน ทั้งนี้ ตามมาตรา 9 และมาตรา 8 
วรรคสองตอนท้าย

โดยวัตถุประสงค์ของมาตรา 35 น้ัน ก็เพ่ือนำบทบัญญัติมาตรา 8 และมาตรา 9 มา 
ปรับใช้กับความสัมพันธ์ระหว่างผู้ขนส่งหลายคนหลายทอดด้วยกัน ซ่ึงตามมาตรา 35 น้ัน กำหนด 
ให้ผู้ขนส่งเมื่อไต้รับมอบของจากผู้ขนส่งคนก่อนตน ผู้ขนส่งนั้นจะต้องตั้งข้อสงวนตามกรณีที ่
กำหนดไว้ในมาตรา 8 วรรคสอง อย่างไรก็ตาม มีข้อสังเกตว่า มาตรา 35 ไต้กำหนดหน้าท่ีเก่ียวกับ 
รูปแบบของการเอกสารเพ่ิมเติมข้ึน โดยข้อสงวนท่ีผู้ฃนส่งหลายคนหลายทอดอาจจะระบุในขณะท่ี 
รับมอบของจะต้องระบุไว้ในใบรับของท่ีผู้ขนส่งคนก่อนตนน้ันออกให้ด้วย ซ่ึงกรณีตังกล่าว ไม่จำ 
ต้องกระทำในเอกสารระหว่างผู้ส่งกับผู้ขนส่งคนแรก เน่ืองจากผู้ส่งจะเป็นผู้เก็บรักษาใบตราส่งคู่ 
ฉบับท่ีหน่ึงอยู่แล้ว ตามมาตรา 5 วรรคหนึ่ง ซึ่งหากผู้ส่งประสงค์จะตังข้อสงวน ก็สามารถกระทำไต้ 
โดยตังข้อสงวนไว้ในใบตราส่งคู่ฉบับที่หน่ึงที่ตนเก็บรักษาไว้นั่นเอง

ส่วนบทบัญญัติมาตรา 35 วรรคสอง ซ่ึงกำหนดให้นำบทบัญญัติมาตรา 9 มาใช้ 
บังคับกับนิติสัมพันธ์ในระหว่างผู้ขนส่งหลายคนหลายทอดด้วยกัน ก็หมายความว่า ในกรณีท่ี 
ปรากฎว่า ในการรับมอบของ หากผู้ขนส่งหลายคนหลายทอดน้ันไม่ไต้ต้ังข้อสงวนลงในใบตราส่ง 
กรณีจะถือเป็นข้อสันนิษฐานว่า ผู้ขนส่งหลายคนหลายทอดไต้รับมอบของและหีบห่อที่บรรจุของ 
อยู่ในสภาพท่ีดี รวมทังจำนวนหีบห่อ เคร่ืองหมายและตัวเลข ก็ถูกต้องตรงกับข้อความท่ีระบุไว้ใน 
ใบตราส่ง ซึ่งข้อสันนิษฐานตังกล่าวนั้ สามารถโต้แย้งโดยนำสืบพยานหลักฐานเป็นอย่างอ่ืนไต้

สำหรับข้อสันนิษฐานตามมาตรา 9 วรรคสองน้ัน จะใช้บังคับกับข้อสงวนท่ีไต้ต้ัง 
ไว้ในใบตราส่ง แต่อย่างไรก็ตาม ตังท่ีไต้กล่าวไปแล้วว่า ผู้ขนส่งหลายคนหลายทอดท่ีมีหน้าท่ีตาม 
มาตรา 35 วรรคสอง ที่จะต้องตั้งข้อสงวนไว้ท้ังในใบตราส่งและใบรับของด้วย ซ่ึงกรณีอาจเกิด 
ปิญหาเกิดข้ึนไต้ว่า มีการต้ังข้อสงวนเพียงแค,ในใบรับของเท่านั้นแต่ไม่ไต้ตั้งไว้ในใบตราส่ง ใน 
ปีญหาน้ัน้ัน มีผู้แสดงความเห็นว่า “ เม่ือพิจารณาตามมาตรา 9 วรรคสอง การท่ีไม่ไต้มีการต้ังข้อ 
สงวนไว้ในใบตราส่งนั้น มีผลเพียงก่อให้เกิดข้อสันนิษฐานเบ้ืองต้นเท่าน้ัน บรรดาข้อสงวนที่ไต้ต้ัง 
ไว้ในใบรับของสามารถใช้เป็นพยานหลักฐานเพ่ือท่ีจะโต้แย้งข้อสันนิษฐานตังกล่าวน้ันไต้” 444

Hill and Messent with Glass, CMR: Contract for the international carriage of goods bv
road, p.283
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นอกจากใ4น ยังมีข้อสังเกตเพ่ิมเติมว่า ตามบทบัญญัติมาตรา 35 นั้นไม่ไค้อ้างอิงถึง 
มาตรา 8 วรรคสามแต่อย่างใด ดังน้ัน ผู้ฃนส่งท่ีไค้ส่งมอบของให้แก่ผู้ขนส่งหลายคนหลายทอด จะ 
ไม่สามารถเรียกร้องให้ผู้ขนส่งหลายคนหลายทอดตรวจสอบน้ัาหนักรวมแห่งของ ปริมาณแห่งของ 
หรือของท่ีอยู่ในหีบห่อ รวมทั้งระบุผลการตรวจสอบดังกล่าวไว้ในใบตราส่งไค้แต่อย่างใด ซึ่งสิทธิ 
ดังกล่าวตามท่ีบัญญัติไว้ในมาตรา 8 วรรคสามบัน เป็นสิทธิท่ีสงวนไว้เฉพาะแก่ผู้ส่งเท่าน้ัน445

2.8.3 สิทธิในการดำเนินคดีฅ่อผู้ขนส่งหลายคนหลายทอด

ปีญหาเก่ียวกับสิทธิในการดำเนินคดีต่อผู้ขนส่งหลายคนหลายทอด ตามอนุสัญญา 
บันเป็นไปตามที่ไค้บัญญัติไว้ในมาตรา 36446 ซ่ึงกำหนดว่า “ การดำเนินคดีตามกฎหมายเก่ียวกับ 
ความรับผิดในการสูญหาย เสียหาย หรือส่งมอบชักช้า อาจกระทำไค้เฉพาะกับผู้ขนส่งคนแรก ผู้ขน 
ส่งคนสุดท้าย หรือผู้ขนส่งซ่ึงปฏิบัติการรับขนในขณะท่ีเกิดเหตุการณ์สูญหาย เสียหาย หรือส่งมอบ 
ชักช้า เว้นแต่ในกรณีการฟ้องแย้งหรือการหักกลบลบหนี้อันเป็นประเด็นในคดีที่เกี่ยวข้องกับการ 
เรียกร้องภายใต้สัญญารับขนเดียวกัน ทังนิ การดำเนินคดีตามกฎหมายอาจกระทำกับผู้ขนส่งหลาย 
คนหลายทอดดังกล่าวบันในเวลาเดียวกันก็ไค้”

จากบทบัญญัติข้างค้น ในกรณีสัญญารับขนบัน ไค้ปฏิบัติการโดยผู้ขนส่งหลายคน 
หลายทอด ผู้ขนส่งแต่ละคนน้ันจะต้องรับผิดต่อการปฏิบัติการรับขนตลอดสาย แต่อย่างไรก็ตาม 
การดำเนินคดีเก่ียวกับความรับผิดในการสูญหาย เสียหาย หรือส่งมอบชักช้าน้ัน อาจจะกระทำไค้แต่ 
เฉพาะผู้ขนส่งคนแรก ผู้ขนส่งคนสุดท้าย หรือผู้ขนส่งซึ่งปฏิบัติการรับขนในเก ิด เหตุการณ์สูญหาย 
เสียหาย หรือส่งมอบชักช้าเท่าน้ัน สำหรับถ้อยคำว่า “ ผู้ขนส่งคนแรก ผู้ขนส ่ง คนส ุด ท้าย หรือผู้ขน 
ส่งซ่ึงปฏิบัติการรับขนในเกิดเหตุการณ์สูญหาย เสียหาย หรือส่งมอบชักช้า,, จะมีความหมายเพียงใด 
อาจแยกพิจารณาดังต่อไปน้ี

445 Ibid.
มาตรา 36 บัญญัติว่า “ Except in the case of a counter-claim or a set-off 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, and action may be brought at the same time against several o f 
these carriers.”
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1. ผู้ขนส่งคนแรกนันไม่จำต้องเป็นบุคคลซ่ึงจับต้องของเป็นคนแรก แต่เป็น 
บุคคลแรกซึ่งทำสัญญาในฐานะผู้ขนส่งกับผู้ส่ง ไม่ว่าจะไต้จับของโดยทางกายภาพหรือไม่ก็ตาม447

2. ผู้ขนส่งคนสุดท้าย ในกรณีท่ีของสูญหายในระหว่างทาง จะเห็นไต้อย่างชัด 
เจนว่า ผู้ขนส่งคนสุดท้าย คือ ผู้ขนส่งซึ่งของนันไต้สูญหายไปในช่วงการรับขนของตน และถึงแม้ 
ว่าผู้ขนส่งถัดไป (further carrier) จะมีซ่ึอระบุในใบตราส่งเป็นผู้ขนส่งคนสุดท้ายที่จะปฏิบัติการรับ 
ขนในช่วงสุดท้ายของการรับขน ผู้ขนส่งน้ันจะไม่ถือเป็นผู้ขนส่งหลายคนหลายทอดตามมาตรา 34 
เนื่องจากไม่ไต้รับมอบทั้งของและใบตราส่ง ซึ่งทำให้ไม่ไต้เข้ามาเป็นคู่สัญญาในสัญญารับขนน้ัน 
อย่างไรก็ตาม ในกรณีท่ีของเพียงแต่ไต้รับความเสียหาย หรือมีการส่งมอบชักช้า ผู้ขนส่งคนสุดท้าย 
จะได้แก่ ผู้ซ่ึงโดยข้อเท็จจริงแล้วเป็นผู้ท่ีไต้ส่งมอบของให้แก่ผู้รับตราส่งตามสัญญารับขนของท่ีอยู่ 
ในบังคับแห่งอนุสัญญา448

ผู้ขนส่งคนหน่ึงอาจจะเป็นผู้ขนส่งคนสุดท้าย ถึงแม้ว่าจะไม่มีช่ือและท่ีอยู่ระบุ 
ไว้ในใบตราส่งคู่ฉบับท่ีสองตามมาตรา 35 วรรคหน่ึง โดยผลจากการยอมรับมอบของและใบตราส่ง 
บัน ในทางกลับกัน หากผู้ขนส่งน้ันไม่ยอมรับมอบของและใบตราส่ง จะไม่ถือว่าผู้ฃนส่งน้ันมีฐานะ 
เป็นผู้ขนส่งหลายคนหลายทอดภายในความหมายของอนุสัญญา ซ่ึงผลท่ีตามมาก็คือ ผู้ขนส่งนั้นไม่ 
สามารถอยู่ในฐานะผู้ขนส่งคนสุดท้ายไต้ ถึงแม้ว่าโดยข้อเท็จจริงแล้วจะเป็นผู้ท่ีส่งมอบของให้แก่ผู้ 
รับตราส่งก็ตาม

3. ผู้ขนส่งซ่ึงปฏิบัติการรับขนในขณะท่ีเกิดเหตุการณ์สูญหาย เสียหาย หรือส่ง 
มอบชักช้า จะต้องมีการพิสูจน์พยานหลักฐานต่างๆ ว่า ผู้ขนส่งใดปฏิบัติการรับขนในขณะเกิดเหตุ 
การณ์ดังกล่าว ซ่ึงในทางปฏิบัติถือเป็นเร่ืองท่ีค่อนข้างยากมากในการพิสูจน์ แต่อย่างไรก็ตาม ใน 
เร่ืองนี มีผู้'ให้ความเห็น “ ถือเป็นข้อสันนิษฐานว่า ผู้ขนส่งท่ีต้องรับผิดชอบ ได้แก่ ผู้ขนส่งซึ่งไต ้
ครอบครองของอยู่ในเวลาท่ีไต้ปรากฎความสูญหายหรือเสียหายขน”449

447 Clarke, International carriage o f goods by road: CMR, p. 196.
448 Hill and Messent with Glass, CMR: Contract for the international carriage of goods bv 

road, p.284.
449 Clarke, International carriage of poods bv road: CMR, p. 197.
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การดำเนินคดีดังกล่าวนัน ตามมาตรา 36 ได้กำหนดให้อาจจะมีการฟ้องคดีกับผู้ขน 
ส่งหลายคนหลายทอดดังกล่าว'น้ันในเวลาเดียวกันได้ ซึ่งในเรื่องนี้ อาจมีปิญหาในกรณีท่ีการดำเนิน 
คดีสามารถกระทำได้ในหลายเขตอำนาจศาลด้วยกันดังท่ีได้กล่าวไปแล้ว การดำเนินคดีจึงอาจจะไม่ 
ได้เร่ิมด้นในเขตอำนาจศาลเดียวกันก็ได้ นอกจากน้ันตามมาตรา 31 วรรคสอง ก็ไม่ได้บัญญัติห้าม 
การดำเนินคดีพร้อมกันไปในหลายเขตอำนาจศาลต่อผู้ขนส่งหลายๆ คน เน่ืองจากได้บัญญัติห้าม 
เฉพาะการดำเนินคดีระหว่างคู่ความเดิมเท่าน้ัน

ตามบทบัญญัติมาตรา 36 การดำเนินคดีสามารถเรียกร้องได้เต็มความรับผิดท้ัง
หมดที่มีต่อ'บุคคลผู้มีส่วนได้เสีย'ในของนั้น โดยไม่ต้องคำนึงถึงการแบ่งส่วนความรับผิดสำหรับ 
ความสูญหาย เสียหาย หรือส่งมอบชักช้า นอกจากน้ัน มาตรา 36 ยังได้บัญญัติถึงความรับผิดเก่ียว 
กับความสูญหาย เสียหาย หรือส่งมอบชักช้า เท่าน้ัน กรณีจึงไม่รวมถึงข้อเรียกร้องอ่ืนๆ เช่น การ 
เรียกร้องให้ชำระคืนค่าระวางพาหนะท่ีจ่ายเกินจำนวนไป (re-payment of overpaid freight charge) 
ซ่ึงจะตกอยู่ภายใต้บังคับของกฎหมายภายใน450

อย่างไรก็ตาม แม้บทบัญญัติมาตรา 36 จะกำหนดให้การดำเนินคดีน้ันอาจกระท่า 
ได้เฉพาะกับผู้ขนส่งคนแรก ผู้ขนส่งคนสุดท้าย หรือผู้ขนส่งซ่ึงปฏิบัติการรับขนในขณะท่ีเกิดเหตุ 
การณ์สูญหาย เสียหาย หรือส่งมอบชักช้า เท่าบัน แต่ก็ได้บัญญัติข้อยกเว้นเอาไว้ในกรณีท่ีเป็นการ 
ฟ้องแย้งหรือการหักกลบลบหนี้ ซึ่งบุคคลผู้มีส่วนได้เสียในของจะไม่ถูกจำกัดสิทธิในการดำเนินคดี 
ต่อผู้ขนส่งหลายคนหลายทอดในกรณีที่ตนประสงค์จะฟ้องแย้งหรือใช้สิทธิในการหักกลบลบหนี้ 
หรือในอีกทางหนึ่ง ในกรณีที่ผู้ขนส่งหลายคนหลายทอดฟ้องร้องผู้ส่งหรือผู้รับตราส่งให้ชำระค่า 
ระวางพาหนะ (freight charge) ตามสัญญารับขน ผู้ส่งหรือผู้รับตราส่งซ่ึงเป็นจำเลย มีสิทธิท่ีจะยก 
ข้อเรียกร้องสำหรับค่าสินไหมทดแทนเพ่ือความสูญหาย เสียหาย หรือส่งมอบชักช้าแห่งของ หรือ 
สิทธิในการหักกลบลบหนึ ซึ่งอาจจะยกขึนต่อสู้ผู้ขนส่งซึ่งเป็นโจทก์ได้451

Hill and Messent with Glass, CMR: Contract for the international carriage of goods by
road, p.284.

451 Ibid., p.287.
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2.8.4 การแบ่งส่วนความรับผิดระหว่างผู้ขนส่งหลายคนหอายทอดด้วยกัน

เม่ือปรากฎว่า ผู้ขนส่งหลายคนหลายทอดได้ชำระค่าสินไหมทดแทนไป ตามบท 
บัญญัติแห่งอนุสัญญาได้กำหนดให้สิทธิแก่ผู้ขนส่งหลายคนหลายทอดที่จะได้รับชดใช้คืนซึ่งค่าสิน 
ไหมทดแทนดังกล่าว โดยบัญญัติไว้ในมาตรา ?>า452 ซึ่งกำหนดว่า “ ผู้ขนส่งซึ่งได้ชำระค่าสินไหมทด 
แทนตามบทบัญญัติแห่งอนุสัญญาน้ี มีสิทธิได้รับชดใช้ค่าสินไหมทดแทนดังกล่าวคืนพร้อมดอก 
เบ้ีย และค่าใช้จ่ายกับค่าธรรมเนียมท้ังหมดท่ีต้องเสียไปเพราะเหตุแห่งการเรียกร้อง จากผู้ขนส่งราย 
อ่ืนท่ีมีส่'วนร่วม'ในการรับ1ขน ท้ังน้ีโดยอยู่ภายใต้บังคับแห่งบทบัญญัตินี้

(ก) ผู้ขนส่งซ่ึงรับผิดชอบต่อความสูญหาย หเอเสียหาย จะต้องรับผิดเพียงลำพังใน 
การชดใช้ค่าสินไหมทดแทน ไม่ว่าจะชำระโดยตนเองหรือโดยผู้ขนส่งคนอ่ืน

(ข) เม่ือความสูญหายหรือเสียหายน้ันเกิดจากการกระทำของผู้ขนส่งสองคนหรือ 
มากกว่าพัน ผู้ขนส่งแต่ละคนจะต้องใช้เงินตามส่วนแห่งความรับผิดของตน หากไม่สามารถแบ่ง 
ส่วนความรับผิดได้ ผู้ขนส่งแต่ละคนจะต้องใช้เงินตามส่วนของค่าขนส่งท่ีต้องชำระแก่ตน

(ค) หากไม่สามารถร้แน่ชัดว่าผู้ขนส่งคนใดต้องรับผิดเพ่ือความสูญหายหรือเสีย 
หาย จำนวนค่าสันไหมทดแทนจะต้องแบ่งส่วนระหว่างผู้ขนส่งทั้งหมด ดังกล่าวมาใน (ข) ข้างต้น”

มาตรา 37 บัญญัติว่า “ 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) I f  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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จากบทบัญญัติดังกล่าวข้างต้น ในกรณีที่ผู้ขนส่งไต้ชำระค่าสินไหมทดแทนไปตาม 
บทบัญญัติแห่งอนุสัญญา ผู้ขนส่งบันจะมีสิทธิไต้รับชดใช้ค่าสินไหมทดแทนดังกล่าวคืนพร้อมกับ 
ดอกเบ้ีย และค่าใช้จ่ายกับค่าธรรมเนียมทังท่ีตนต้องเสียไปอันเป็นผลจากข้อเรียกร้องน้ันจากผู้ขน 
ส่งรายอื่นที่มีส่วนร่วมในการรับขนนั้น ซึ่งการไต้รับชดใช้คืนซึ่งค่าสินไหมทดแทนดังกล่าว ตาม 
มาตรา37 นั้นมีช้อควรพิจารณาดังต่อไปนี

ก. ถ้อยคำว่า “ การชำระค่าสินไหมทดแทนตามบทบัญญัติแห่งอนุสัญญาบี้” 
หมายถึง ทั้งจำนวนของค่าสินไหมทดแทนท่ีต้องชำระ และพ้ืนฐานแห่งความรับผิดท่ีต้ังอยู่ โดยจะ 
ต้องเป็นไปตามบทบัญญัติแห่งอนุสัญญา ดังบัน ในการชำระค่าสันไหมทดแทนดังกล่าวท่ีไต้กระทำ 
โดยผู้ขนส่งเป็นจำนวนสูงกว่าจำนวนที่กำหนดไว้ในอนุสัญญา เฉพาะจำนวนที่กำหนดไว้ใน 
อนุสัญญาเท่าน้ันท่ีจะสามารถเรียกให้ชดใช้ตามมาตรา 37 จากผู้ขนส่งรายอ่ืน ทังนี สูงสุดไม่เกิน 
จำนวนจำกัดความรับผิดของผู้ขนส่งตามอนุสัญญาเท่าน้ัน จำนวนเงินส่วนเกินจะไม่สามารถเรียก 
ให้ชดใช้ตามอนุสัญญาบ้ีไต้ และเช่นเดียวกัน ในกรณีการชดใช้ค่าสินไหมทดแทนท่ีไต้ชำระไปบน 
พื้นฐานอันนอกเหนือไปจากท่ีผู้ขนส่งจะต้องรับผิดตามอนุสัญญาน้ัน ผู้ขนส่งจะไม่สามารถไต้รับ 
ชดใช้คืนตามมาตรา 37 จากผู้ขนส่งคนอ่ืน  ๆไต้453

ข. ตามมาตรา 37 บัน ไต้กำหนดให้สามารถเรียกร้องค่าสินไหมทดแทนคืนจาก 
“ ผู้ขนส่งอื่น” ซ่ึงก็มีช้อสังเกตว่า ยังไม,มีความหมายชัดเจนว่า กรณีจะหมายถึงเฉพาะผู้ขนส่งหลาย 
คนหลายทอดภายในความหมายของมาตรา 34 หรือจะหมายถึงผู้ขนส่งทั้งหมดที่ได้มีส่วนร่วมใน 
การรับขน โดยไม่คำนึงถึงสถานะของผู้ขนส่งเหล่านันว่าเป็นผู้ขนส่งหลายคนหลายทอดตามมาตรา 
34 หรือไม่ ซึ่งในเรื่องนี มีผู้'ให้ความเห็นว่า “บทบัญญัติของทุกมาตราในส่วนของหมวดท่ี 6 ท่ีมีช่ือ 
หมวดว่า “บทบัญญัติเก่ียวกับการรับขนโดยผู้ขนส่งหลายคนหลายทอด” ซ่ึงดูเหมือนเป็นการระบุว่า 
บทบัญญัติดังกล่าวจะมีผลเก่ียวช้องโดยเฉพาะกับ “ ผู้ขนส่งหลายคนหลายทอด” ภายในความหมาย 
ของมาตรา 34 นอกจากน้ัน หากไม,คำนึงถึงบทบัญญัติมาตรา 34 โดยควบคู่ไปกับวัตถุประสงค์ของ 
มาตรา 37 ถึงมาตรา 40 ก็จะท่าให้บทบัญญัติดังกล่าวใช้บังคับแม้ว่าจะไม่ใช่การรับขนซ่ึงกำหนด 
ภายใต้สัญญาเดียว” 454 นอกจากบัน ในคด ITT Schaub -  Lorenz V. Birkart Johann Internationale455 
ผู้พิพากษา Binghan มีความเห็นว่า “ ผู้ขนส่งซ่ึงต้องรับผิดชอบตามมาตรา 37 (ก) น้ัน ไม่หมายความ

Hill and Messent with Glass, CMR: Contract for the international carriage of goods by 
road, p.288.

454 Ibid., p. 289.
455 [1988] 1 Lloyd’s Rep. 487 at p.493.
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รวมถึง บุคคลซ่ึงมิได้เป็นคู่สัญญาในสัญญารับขน แต่จะหมายความรวมถึง ผู้ซ่ึงเป็นคู่สัญญาเดิม 
(an original contracting party) หรือผู้ขนส่งซ่ึงถือเป็นคู่สัญญาตามข้อกำหนดของมาตรา 34 ”

แต่อย่างไรก็ตาม ก็มีความเห็นในอีกทางหน่ึง ซ่ึงปรากฎในคำตัดสินคดี Ulster- 
Swift Ltd. V. Taunton Meat haulage Ltd.456 ว่า “ เพียงแค่ช่ือของหมวดท่ี 6 ยังไม่ถือเป็นเหตุผลเพียง 
พอในการอ่านมาตรา 39 วรรคส่ี ว่า หมายถึงเฉพาะ “ ข้อเรียกร้องระหว่างผู้ขนส่งหลายคนหลาย 
ทอดภายในความหมายของมาตรา 34 ”  ซ่ึงจากความเห็นน้ี จะทำให้ขอบเขตของมาตรา 37 ถึง 
มาตรา 40 ต้องขยายออกไป นอกจากนัน ในคด Harrison &  Son Ltd. V. R.T. Steward Transport45 
ผู้พิพากษา Gatehouse ก็มีความเห็นว่า “มาตรา 37 ถึงมาตรา 39 ไม่ได้จำกัดอยู่เฉพาะผู้ขนส่งหลาย 
คนหลายทอด”

สำหรับสิทธิในการได้รับค่าสินไหมทดแทนคืนตามมาตรา 37 น้ัน ผู้ขนส่งได้ชำระ 
ค่าสินไหมทดแทนไปย่อมได้รันค่าสินไหมทดแทนคืนโดยเต็มจำนวนพร้อมท้ังดอกเบ้ีย และค่าใช้ 
จ่ายเก่ียวกับค่าธรรมเนียมต่าง  ๆ จากผู้ขนส่งซ่ึงมีส่วนร่วมในการรับขน โดยอยู่ภายใต้บังคับเง่ือนไข 
ส่ีประการ ตังต่อไปนี้

1. ในกรณีผู้ขนส่งซ่ึงรับผิดชอบต่อความสูญหาย หรือเสียหายจะต้องรับผิดเพียง 
ลำพังในการชดใช้ค่าสินไหมทดแทน ไม่ว่าจะชำระโดยตนเองหรือโดยผู้ขนส่งคนอ่ืน

ในคดี ITT Schaub -  Lorenz V. Birkart Johann Internationale Spedition GmbH 
Co. KG.45!i ผู้พิพากษา Bingham ได้กล่าวว่า “ ผู้ขนส่งไม่สามารถหลุดพ้นจากความรับผิดในฐานะ 
“ ผู้ขนส่งซึ่งต้องรับผิดชอบ” (the carrier responsible) โดยการแสดงให้เห็นว่า ตนได้มอบอำนาจ 
(delegated) หรือทำสัญญาช่วง (sub-contracted) ในการปฏิบัติการรับขนให้แก่ผู้ซ่ึงมิใช่ผู้ขนส่งตาม 
อนุสัญญา (a non CMR carrier) อันเป็นผู้รับผิดชอบจริงในความสูญหายหรือเสียหายตามมาตรา 34 
ผู้ขนส่งหลายคนหลายทอดจะต้องรับผิดต่อการปฏิบัติการรับขนตลอดท้ังสาย และยังคงต้องรับผิด 
ชอบต่อการกระทำของผู้ซ่ึงตนมอบอำนาจตามมาตรา 3 ”

[1977] 1 Lloyd’s Rep. 346. 
(1993)28 E.T.L. 747.
[1988] 1 Lloyd’s Rep. 487 at p.493.



201

ความตอนท้ายของมาตรา 37 (ก) ท่ีกำหนดว่า “ ไม่ว่าจะชำระโดยตนเอง หรือโดยผู้ 
ขนส่งคนอื่น”  น้ัน เป็นการบัญญัติให้มีความชัดเจนว่า หากผู้ขนส่งที่ได้ชำระค่าสินไหมทดแทนไป 
บันเป็นผู้ขนส่งท่ีต้องรับผิดชอบในความสูญหายหรือเสียหายแห่งของ ผู้ขนส่งน้ันก็จะไม่สามารถ 
เรียกร้องให้ผู้ขนส่งคนอ่ืนๆ ชดใช้ค่าสินไหมทดแทนดังกล่าวคืนแก่ตนได้ ซ่ึงกรณีน้ีถือเป็นความ 
รับผิดชอบของผู้ขนส่งน้ันน่ันเอง

2. ในกรณีท่ีความสูญหายหรือเสียหายบัน เกิดจากการกระทำของผู้ขนส่งสองคน 
หรือมากกว่าน้ัน ผู้ขนส่งแต่ละคนจะต้องใช้เงินตามส่วนแห่งความรับผิดของตน หากไม่สามารถ 
แบ่งส่วนความรับผิดได้ ผู้ขนส่งแต่ละคนจะต้องใช้เงินตามส่วนของค่าขนส่งท่ีต้องชำระแก่ตน

ความสูญหายหรือเสียหายท่ีเกิดขึนในข้อนีนัน ไม่จำต้องเป็นความสูญหายหรือเสีย 
หายท่ีมีผลมาจาก “ ผู้ขนส่ง” แต่เพียงผู้เดียว ความรับผิดดังกล่าวอาจจะเกิดขึนไต้ ไม่ว่าจะเป็นผลมา 
จากการกระทำหรืองดเว้นการกระทำของ “ ผู้ขนส่งช่วง” (a sub-contracting carrier) ซึ่งมิใช่ผู้ขนส่ง 
หลายคนหลายทอดตามอนุสัญญา แต่เป็นผู้ซ่ึงผู้ขนส่งจะต้องรับผิดตามมาตรา 3 หรือในกรณีท่ี 
เน่ืองมาจากการท่ีผู้ขนส่งไม,ไต้อยู่ในสถานะท่ีจะพิสูจน์ว่า ความเสียหายจริงน้ันเกิดข้ึนก่อนท่ีตนจะ 
ไต้รับมอบของ

ในกรณีท่ีปรากฎข้อเท็จจริงว่าไม่สามารถแบ่งส่วนความรับผิดไต้ ผู้ขนส่งแต่ละคน 
จะต้องรับผิดโดยใช้เงินตามส่วนของค่าขนส่งท่ีต้องชำระแก่ตนสำหรับการรับขนตลอดทั้งสาย ซ่ึง 
ในทางปฏิบัติแล้ว ถือเป็นเรื่องยากที่จะแบ่งส่วนความรับผิดชอบในระหว่างผู้ขนส่งสองคนหรือ 
มากกว่าบัน ในเร่ืองนี คงเป็นปิญหาท่ีศาลจะเป็นผู้พิจารณาว่า ผู้ขนส่งแต่ละคนน้ันจะต้องรับผิดเท่า 
ใด อย่างไรก็ตาม หากปรากฎว่า ผู้ขนส่งคนหนึ่งสามารถพิสูจน์ไต้ว่า ทังตนและผู้ขนส่งช่วง (หากมี) 
ไม่ต้องรับผิดชอบในความสูญหายหรือเสียหายแห่งของ กรณีจะต้องสันนิษฐานไว้ว่า ถึงแม้กรณี 
อาจจะไม่สามารถพิสูจน์ไต้ว่า ผู้ขนส่งคนใดจะต้องรับผิดห้าง ผู้ขนส่งดังกล่าวน้ันก็จะไม่ต้องเข้ามา 
แบ่งส่วนความรับผิดด้วย459

Hill and Messent with Glass, CMR: Contract for the international carriage of goods by
road, pp.294-295.
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3. ในกรณีที่ไม่สามารถรูแน่ชัดว่า ผู้ขนส่งใดคนใดต้องรับผิดเพ่ือความสูญหาย 
หรือเสียหาย จำนวนค่าสินไหมทดแทนจะต้องแบ่งส่วนระหว่างผู้ขนส่งทั้งหมด ดังท่ีกล่าวมาในข้อ 
2 ข้างต้น

เงื่อนไขข้อนี้เปีนกรณีที่ไม่ทราบว่าผู้ขนส่งคนใดจะต้องรับผิดเพื่อความสูญหาย 
หรือเสียหายดังกล่าว ค่าสินไหมทดแทนก็จะแบ่งส่วนในระหว่างผู้ขนส่งทั้งหมด ตามเง่ือนไขในข้อ 
2 ซึ่งในเรื่องนี มีผู้ยกตัวอย่างว่า ในระหว่างผู้ขนส่ง ก, ข, และ ค ปรากฎว่าผู้ขนส่ง ค สามารถ 
แสดงให้เห็นไต้ว่า ตนไม่ต้องรับผิดในความสูญหายหรือเสียหายแห่งของ แต่ในขณะเดียวกัน กรณี 
ไม่สามารถพิสูจน์ให้เห็นไต้ว่า ระหว่างผู้ขนส่ง ก และ ข ผู้ขนส่งคนใดจะต้องรับผิดชอบ การแบ่ง 
ส่วนความรับผิดในระหว่างผู้ขนส่ง ก และ ข จะเป็นไปตามมาตรา 37 (ค) ส่วนผู้ขนส่ง ค ไม่ต้องรับ
f* 460ผด

4. ในกรณีที่ผู้ขนส่งคนหนึ่งเปีนคนมีหนีสินล้นพ้นตัว ส่วนของการชดใช้ค่าสิน 
ไหมทดแทนในส่วนที่ผู้ฃนส่งนั้นยังไม,ไต้ชำระ จะนำมาแบ่งระหว่างผู้ขนส่งคนอ่ืนๆ ตามสัดส่วน 
ของค่าขนส่งที่ตนไต้รับ

เง่ือนไขข้อนี เป็นไปตามท่ีไต้บัญญัติไว้ในมาตรา 38* 461 ซ่ึงบัญญัติว่า “ หากผู้ขนส่ง 
คนหนึ่งมีหนีสินล้นพ้นตัว ส่วนของการชดใช้ค่าสินไหมทดแทนในส่วนที่ผู้ขนส่งนั้นยังไม่ไต้ชำระ 
จะนำมาแบ่งระหว่างผู้ขนส่งคนอ่ืนๆ ตามสัดส่วนของค่าขนส่งท่ีตนไต้รับ”

ตามบทบัญญัติแห่งอนุสัญญาไม่ไต้ให้ความหมายของ “ การมีหนี้สินล้นพ้นตัว” 
(Insolvency) เอาไว้ กรณีจึงต้องพิจารณาจากบทบัญญัติแห่งกฎหมายภายใน ซ่ึงในประเทศอังกฤษ 
บัน การมีหน้ีสินล้นพ้นตัว จะหมายถึง การท่ีไม่มีความสามารถในการชำระหน้ีบุคคลอ่ืนไต้462 (an 
inability to pay one’s debts)

Clarke, International carnage of goods bv road: CMR. p.207.
461 มาตรา 38 บัญญัติว่า “ I f  one of the carriers is insolvent, the share o f the compensation 

due from him and unpaid by him shall be divided among the other carriers in proportion to the 
share o f the payment for the carriage due to them.”

462 Hill and Messent with Glass, CMR: Contract for the international carriage of goods bv
road, p.296.
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2 .8 .5  ก ร ะ บ ว น พ ิจ า ร ณ า ข ้อ เร ีย ก ร ้อ ง ร ะ ห ว ่า งผ ู้ฃ น ส ่งห ล า ย ค น ห ล า ย ท อ ด

สำหรับกระบวนพิจารณาข้อเรียกร้องระหว่างผู้ขนส่งหลายคนหลายทอดนัน ตาม 
บทบัญญัติแห่งอนุสัญญาได้กำหนดไว้ในมาตรา 39 ซ่ึงอาจจะแยกพิจารณาได้ดังน้ี

2 .8 .5 .1  ผ ล แ ห ่งค ำ พ ิพ า ก ษ า ท ี่ม ีต ่อ ผ ู้ฃ น ส ่ง ซ ี่ง เป ีน ผ ู้เร ีย ก ร ้อ ง

ตามบทบัญญัติแห่งอนุสัญญาได้กำหนดถึงผลแห่งคำพิพากษาที่ได้กำหนดค่า 
สินไหมทดแทนท่ีผู้ขนส่งหลายคนหลายทอดต้องชำระ โดยบัญญัติไว้ในมาตรา 39 วรรคหนึ่ง463 ซ่ึง 
กำหนดว่า “ ผู้ขนส่งท่ีถูกเรียกร้องค่าสินไหมทดแทนตามมาตรา 37 และ 38 จะไม่มีสิทธิโต้แย้งความ 
มีผลในการชำระเงิน ซ่ึงผู้ขนส่งท่ีย่ืนข้อเรียกร้องได้กระทำไป หากจำนวนค่าสินไหมทดแทนนั้นได้ 
กำหนดโดยผู้มีอำนาจทางศาล ภายหลังจากผู้ขนส่งคนแรกท่ีกล่าวถึงข้างด้นได้รับหนังสือบอกกล่าว 
อันควรถึงกระบวนพิจารณาและได้มีโอกาสท่ีจะต่อสัคดีในศาลแล้ว”

จากบทบัญญัติดังกล่าวข้างด้น ผู้ขนส่งซ่ึงถูกเรียกร้องค่าสินไหมทดแทนตาม 
ส่วนแห่งความรับผิดในมาตรา 37 และหรือมาตรา 38 จะไม่สามารถโต้แย้งถึงความมีผลของการ 
ชำระเงินท่ีผู้ขนส่งซ่ึงเป็นผู้เรียกร้องได้ชำระต่อบุคคลผู้มีส่วนได้เสียในของ โดยมีเง่ือนไขว่าจำนวน 
ค่าสินไหมทดแทนท่ีได้ชำระไปนั้นได้ถูกกำหนดโดยผู้มีอำนาจทางศาล (judicial authority) และ 
ต้องปรากฎข้อเท็จจริงว่า ผู้ขนส่งท่ีถูกเรียกร้องค่าสินไหมทดแทนนั้นได้รับหนังสือบอกกล่าวทวง 
ถามแจ้งถึงการพิจารณาคดี และมีโอกาสต่อสัคดีในศาลซ่ึงพิจารณาคดีแรกน้ันแล้ว

หากผู้ขนส่งซ่ึงถูกเรียกร้องน้ัน มีโอกาสท่ีจะเข้าไปต่อสัคดีในกระบวนพิจารณา 
คดีแรกแล้ว แต่ไม่ได้เข้าไปต่อสัคดีในศาล ผู้ขนส่งน้ันก็จะไม่สามารถโต้แย้งความมีผลของการ 
ชำระเงินได้ อย่างไรก็ตาม หากกรณีปรากฎว่าผู้ขนส่งท่ีถูกเรียกร้องน้ันไม่ได้รับหนังสือบอกกล่าว 
ถึงกระบวนพิจารณาแรก (the initial proceeding) หรือได้รับหนังสือบอกกล่าว แต่ไม่มีโอกาสเข้าไป

มาตรา 39 วรรคหนง บัญญัตว่า “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.”
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ต่อสู้คดีในศาลได้ ในกรณีดังกล่าว ผู้ขนส่งน้ันจะมีสิทธิที่จะโต้แย้งความมีผลของการชำระเงินที่ได ้
กระทำไปโดยผลของกระบวนพิจารณาดังกล่าวได้

ตามบทบัญญัติแห่งอนุสัญญา ไม่ได้ให้ความหมายของคำว่า “ ผู้มีอำนาจทาง 
ศาล” เอาไว้ แต่ก็เป็นท่ีชัดเจนว่าย่อมหมายถึงศาลของประเทศภาคีช่ึงมีเขตอำนาจตามอนุสัญญา ซ่ึง 
ตามมาตรา 31 วรรคหนึ่งนั้น ศาลของประเทศซ่ึงมิได้เป็นภาคีอนุสัญญาก็อาจจะมีเขตอำนาจตาม 
อนุสัญญาได้ และอาจทำให้เข้าใจว่า คำพิพากษาของศาลท่ีมิ1ใช่ประเทศภาคีอนุสัญญามีผลตาม 
มาตรา 39 วรรคหนึ่งได้ ถึงแม้ว่าคำพิพากษาน้ันจะไม่ได้ปรับใช้บทบัญญัติแห่งอนุสัญญาในการ 
พิจารณา อย่างไรก็ตาม ในเรื่องนี้ มีผู้แสดงความเห็นว่า “ตามมาตรา 39 วรรคหนึ่ง จะใช้บังคับกับ 
ข้อเรียกร้องตามมาตรา 37 และ 38 ซ่ึงมาตราท้ังสองน้ันก็ใช้บังคับแต่เฉพาะ “ ค่าสันไหมทดแทนท่ี 
ได้ชำระไปตามบทบัญญัติแห่งอนุสัญญา” เท่าบัน และผลท่ีตามมา คือ ไม่ว่าศาลใดก็ตามที่ไม่ได้ใช ้
บังคับบทบัญญัติแห่งอนุสัญญา คำตัดสิน (the award) ก็จะไม่เป็นไปตามมาตรา 37 และ 38 และจะ 
ไม่อยู่ภายใต้มาตรา 39 วรรคหน่ึง ซ่ึงแนวทางท่ีดีท่ีสุดก็อาจกล่าวได้ว่า มาตรา 39 วรรคหนึ่งใช้ 
บังคับกับศาลของประเทศท่ีมิใช่ภาคีอนุสัญญาได้แต่เฉพาะกรณีที่ได้มีการใช้บังคับบทบัญญัติแห่ง 
อนุสัญญาเท่าน้ัน”464

นอกจากน้ัน ตามมาตรา 39 วรรคหนึ่งนี้มีข้อสังเกตสองประการ ดังต่อไปนี้

1. มาตรา 39 วรรคหน่ึง จะใช้บังคับเฉพาะกรณีท่ีค่าสินไหมทดแทนน้ันได้ถูก 
“ กำหนดโดยผู้มีอำนาจทางศาล” หากปรากฎว่า ผู้ขนส่งซึ่งเป็นผู้เรียกร้องได้ระงับข้อพิพาทกับ 
บุคคลผู้มีส่วนได้เสียในสินค้า (the cargo interest) โดยไม่ได้มีการวินิจฉัยโดยผู้มีอำนาจทางศาล 
กรณีนิ ผู้ขนส่งซ่ึงถูกเรียกร้องจะมีอิสระท่ีจะโต้แย้งความมีผลของการชำระเงินได้

2. มาตรา 39 วรรคหน่ึง บัญญัติว่า ผู้ขนส่งซ่ึงถูกเรียกร้องน้ัน จะไม่สามารถโต้ 
แย้ง “ความมีผลของการชำระเงิน” เท่าน้ัน แต่ไม่ได้ห้ามผู้ขนส่งท่ีจะโต้แย้งถึงความรับผิดของตน 
เก่ียวกับการชำระเงินดังกล่าว ดังน้ัน ผู้ขนส่งนั้นก็อาจมีสิทธิโต้แย้งในเรื่องอ่ืนได้ เช่น โต้แย้งว่าตน 
ไม่ต้องรับผิดในความสูญหายหรือเสียหายท่ีเกิดข้ึน เป็นด้น

Hill and Messent with Glass, CMR: Contract for the international carriage of goods by
road, p.301.
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2 .8 .5 .2  เข ต อ ำน าจศ าล

ตามบทบัญญัติแห่งอนุสัญญาได้กำหนดถึงเขตอำนาจศาลในกรณีที่ผู้ขนส่งซ่ึง 
ต้องการใช้สิทธิเรียกร้องให้ผู้ขนส่งหลายคนหลายทอดชำระค่าสินไหมทดแทนตามส่วนแห่งความ 
รับผิด โดยบัญญัติไว้ในมาตรา 39 วรรคสอง465 ซ่ึงกำหนดว่า “ ผู้ขนส่งท่ีประสงค์จะใช้สิทธิทางศาล 
เพ่ือเรียกให้ชดใช้ค่าสินไหมทดแทน อาจเรียกร้องต่อศาลหรือองค์กรช้ีขาดคดีท่ีมีอำนาจพิจารณาคดี 
ของประเทศซ่ึงผู้ขนส่งคนหนึ่งคนใดท่ีมีความเกี่ยวข้องมีถ่ินที่อยู่ปกติ หรือมีสถานประกอบธุรกิจ 
อันเป็นสำนักงานแห่งใหญ่หรือสำนักงานสาขาหรือตัวแทนท่ีได้ทำสัญญารับขน ผู้ขนส่งท้ังหมดท่ี 
เก่ียวข้องอาจจะต กเป็นจำเลยคดีเดียวกันก็ได้”

จากบทบัญญัติตังกล่าวน้ัน ในกรณีท่ีผู้ขนส่งซ่ึงได้ชดใช้ค่าสินไหมทดแทนตาม 
ส่วนแห่งความรับผิดก็จะสามารถใช้สิทธิเรียกร้อง เพ่ือเรียกให้ผู้ขนส่งอ่ืนๆ ชดใช้ค่าสินไหมทด 
แทนตามส่วนแห่งความรับผิดได้ โดยจะสามารถใช้สิทธิเรียกร้องได้ต่อศาลหรือองค์กรช้ีขาดคดีท่ีมี 
อำนาจของประเทศซึ่งผู้ขนส่งคนหนึ่งคนใดที่มีความเกี่ยวข้องมีถิ่นที่อยู่ปกติหรือสถานประกอบ 
ธุรกิจอันเป็นสำนักงานแห่งใหญ่ หรือสำนักงานสาขา หรือตัวแทนท่ีได้ทำสัญญารับขน

เขตอำนาจศาล ตามมาตรา 39 วรรคสองนี้ จะมีขอบเขตท่ีแคบกว่าเขตอำนาจ 
ศาลในกรณีท่ัวไปตามท่ีบัญญัติไว้ในมาตรา 31 วรรคหนึ่ง466 ซึ่งเป็นกรณีท่ีบุคคลผู้มีส่วนได้เสียใน 
ของเรียกร้องต่อผู้ขนส่ง โดยจะเป็นเขตอำนาจศาลทำนองเดียวกับท่ีได้บัญญัติไว้ในมาตรา 31 วรรค 
หน่ึง (ก) น่ันเอง

465 มาตรา 39 วรรคสอง บัญญัติว่า “ A carrier wishing to take proceedings to enforce his 
right of recovery may make his claim before the competent court o f 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. ”

466 โปรดดูรายละเอียดในหัวข้อ 2.9.2.
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ในกรณีที่ได้มีการดำเนินคดีต่อผู้ขนส่งหลายคนหลายทอดในเขตอำนาจศาล 
ตามท่ีได้บัญญัติไว้ในมาตรา 3 9  วรรคสองแล้ว ความในตอนท้ายของมาตราดังกล่าวก็ได้กำหนดว่า 
“ . . .ผ ูข้นส่งท้ังหมดท่ีเก่ียวข้องอาจตกเป็นจำเลยในคดีเดียวกันก็ได้” ดังน้ัน หากผู้ขนส่งท่ีถูกฟ้อง 
ครังแรกโดยบุคคลผู้มีส่วนได้เสียในของได้เรียกร้องจากผู้ขนส่งอื่นในประเทศซึ่งผู้ขนส่งนั้นมีถ่ินที ่
อยู่ปกติ ในกรณีน้ี ผู้ขนส่งหลายคนหลายทอดอ่ืนๆ ท้ังหมดน้ันอาจตกเป็นจำเลยได้ในคดีเดียวกันน้ี 
โดยไม่คำนึงว่าการดำเนินคดีต่อผู้ขนส่งหลายคนหลายทอดเหล่าน้ันในประเทศน้ันจะได้รับอนุญาต 
ตามมาตรา 39  วรรคสองหรือไม่ สำหรับถ้อยคำว่า “ ผู้ขนส่งท่ีเก่ียวข้อง” น้ัน ตามบทบัญญัติมาตรา 
39  วรรคสองจะหมายถึง ความเก่ียวข้องของผู้ขนส่งในการรับขนของรายเดียวกันภายใต้ใบตราส ่ง  

เดียว467

2 .8 .5 .3  ผ ล บ ังค ับ แ ห ่งค ำ พ ิพ า ก ษ า

ตามบทบัญญัติแห่งอนุสัญญา ได้กำหนดถึง “ ผลบังคับแห่งคำพิพากษา” ใน 
กระบวนพิจารณาข้อเรียกร้องระหว่างผู้ขนส่งหลายคนหลายทอดไว้ในมาตรา 39 วรรคสาม468 ซ่ึง 
กำหนดว่า “บทบัญญัติมาตรา 31 วรรคสามและสี่ จะใช้บังคับกับคำพิพากษาท่ีได้กระทำตามมาตรา 
37 และ 38 ด้วย”

จากบทบัญญัติดังกล่าวน้ี อาจกล่าวได้ว่า อนุสัญญาได้กำหนดให้นำบทบัญญัติ 
มาตรา 31 วรรคสามและส่ี ซ่ึงเป็นการกำหนดให้คำพิพากษาท่ีมีผลบังคับในประเทศภาคีอนุสัญญา 
ประเทศหนึ่งมีผลบังคับในประเทศภาคีอนุสัญญาประเทศอื่นด้วยบัน มาใช้บังคับกับคำพิพากษา 
ตามมาตรา 37 และมาตรา 38 ด้วย กล่าวคือ คำพิพากษาตามมาตรา 37 และมาตรา 38 ท่ีมีผลบังคับ 
ในประเทศภาคีอนุสัญญาประเทศหน่ึงจะมีผลบังคับในประเทศภาคีอนุสัญญาประเทศอ่ืนด้วย ซ่ึง 
กรณีนึสามารถพิจารณาโดยปรับใช้บทบัญญัติมาตรา 31 วรรคสามและส่ีมาเทียบเคียงได้

Hill and Messent with Glass, CMR: Contract for the international carriage of poods by 
road, p.303.

468 มาตรา 39 วรรคสาม บัญญัติว่า “The provisions of article 31, paragraphs 3 and 4, shall 
apply to judgements entered in the proceedings referred to in articles 37 and 38.”
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อย่างไรก็ตาม มีข้อสังเกตว่า มาตรา 31 วรรคสามน้ัน จะปรับใช้เฉพาะกับคำ 
พิพากษาในประเทศภาคีอนุสัญญา ซ่ึงหากกรณีปรากฎว่าผู้ขนส่งได้รับคำพิพากษาท่ีนอกเหนือจาก 
ประเทศภาคีอนุสัญญา ผู้ขนส่งน้ันจะไม่สามารถอาศัยบทบัญญัติดังกล่าวเพ่ือบังคับตามคำพิพากษา 
น้ันในประเทศอ่ืนๆ ได้ ซึ่งกรณีน้ีก็ด้องพิจารณาตามหลักท่ัวไปของกฎหมายระหว่างประเทศ แผนก 
คดีบุคคล หรือในกรณีของประเทศท่ีเป็นภาคีของอนุสัญญาบรัสเซลส์ว่าด้วยเขตอำนาจศาลและการ 
บังคับตามคำพิพากษาในคดแพ่งและพาณิชย ค.ศ. 1968 (Brussels convention on Jurisdiction and 
the Enforcement of Judgement in Civil and Commercial Matter 1968) กรณจะด้องพิจารณาจาก 
อนุสัญญาบรัสเซลส์น้ี เน่ืองจากเป็นกฎหมายเสริม (as law supplemental to) ในส่วนท่ีอนุสัญญาไม่ 
ได้กำหนดไว้โดยเฉพาะ469

2 .8 .5 .4  อ าย ุค วาม

ตามบทบัญญัติแห่งอนุสัญญา ได้กำหนดถึง “ อายุความ” ในกระบวนพิจารณา 
ข้อเรียกร้องระหว่างผู้ขนส่งหลายคนหลายทอดไว้ในมาตรา 39 วรรคสี่470 ซ่ึงกำหนดว่า “บทบัญญัติ 
มาตรา 32 จะใช้บังคับกับการเรียกร้องระหว่างผู้ขนส่ง อย่างไรก็ตาม อายุความน้ันจะเร่ิมนับจากวัน 
ที่ศาลมีคำพิพากษาถึงที่สุดกำหนดค่าสินไหมทดแทนซึ่งจะต้องชำระภายใต้บทบัญญัติแห่ง 
อนุสัญญานี หรือหากไม่มีคำพิพากษาดังกล่าวบ ัน  จะนับจากวันท่ีได้ชำระเงินกันจริง”

จากบทบัญญัติดังกล่าวบัน อาจกล่าวได้ว่า บทบัญญัติมาตรา 32 อันเก่ียวกับ 
“ อายุความ” จะใช้บังคับกับข้อเรียกร้องในระหว่างผู้ขนส่งบันด้วย เว้นแต่การเร่ิมด้นนับอายุความ 
บันจะเริ่มด้นนับจากวันที่ศาลมีคำพิพากษาถึงที่สุดกำหนดค่าสินไหมแทดแทนที่ต้องชำระภายใต ้
บทบัญญัติแห่งอนุสัญญานี หรือหากไม่มีคำพิพากษาดังกล่าวบัน จะเร่ิมด้นนับอายุความจากวันท่ีได้ 
ชำระเงินกันจริง * 470

Hill and Messent with Glass, CMR: Contract for the international carriage of goods by 
road, p.304.

470 มาตรา 39 วรรคส บัญญัติว่า “ 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.”
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2 .8 .6  ค ว าม ต ก ล งพ ิเศ ษ อ ื่น ๆ  ข อ งผ ู้ฃ น ส ่งห ล า ย ค น ห ล า ย ท อ ด

ตามบัญญัติแห่งอนุสัญญานันได้กำหนดไว้ในมาตรา 4047' ซึ่งกำหนดว่า “ ผู้ขนส่ง 
ทังหลายย่อมมีอิสระท่ีจะทำความตกลงระหว่างกันเก่ียวกับบทบัญญัติอันนอกเหนือจากท่ีบัญญัติไว้ 
ในมาตรา 37 และ 38 ”

จากบทบัญญัติดังกล่าวน้ัน อาจกล่าวได้ว่า ผู้ฃนส่งได้รับอนุญาตท่ีจะทำความตก 
ลงกันตามท่ีเห็นสมควรเก่ียวกับการแบ่งส่วนความรับผิด (the division of liability) ระหว่างกันตาม 
มาตรา 37 และ 38

อย่างไรก็ตาม ความตกลงดังกล่าวบันจะมีผลในระหว่างผู้ขนส่งด้วยกันเท่าบัน ทัง 
นี้ เน่ืองจากความตกลงใด  ๆ ที่จะมีผลกระทบต่อสิทธิของบุคคลผู้มีส่วนได้เสียในของน้ันจะตกเป็น 
โมฆะ โดยผลของมาตรา 41 471

471 มาตรา 40 บัญญัติว่า “Carriers shall be free to agree among themselves on provisions
other than those laid down in articles 37 and 38.”
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2 .9  ก ารใช ้ส ิท ธ ิเร ีย ก ร ้อ งแ ล ะก ารด ำ เน ิน ค ด ี

ตามบทบัญญัติแห่งอนุสัญญานัน การใช้สิทธิเรียกร้องและการดำเนินคดี (Claims 
and Actions) จะถูกกำหนดไว้ใน หมวด 5 แห่งอนุสัญญา อันประกอบด้วย การต้ังข้อสงวนในกรณี 
ของสูญหาย เสียหาย หรือส่งมอบชักช้า (มาตรา 30) เขตอำนาจศาล (มาตรา 31) อายุความ (มาตรา 
32) และการพิจารณาคดีโดยอนุญาโตตุลาการ (มาตรา 33) ซ่ึงจะได้ศึกษารายละเอียดดังต่อไปน้ี

2.9 .1  ก า ร ต ั้ง ข ้อ ส งว น ใน ก ร ณ ีข อ งส ูญ ห า ย  เส ียห าย  ห ร ือ ส ่งม อ บ ช ัก ช ้า

ตามบทบัญญัติแห่งอนุสัญญาได้กำหนดให้เป็นหน้าท่ีของผู้รับตราส่งในการตรวจ 
สอบสภาพแห่งของ และหากข้อเท็จจริงปรากฎว่าของน้ันได้มีการสูญหายหรือเสียหาย ผู้รับตราส่ง 
จะต้องต้ังข้อสงวนถึงข้อบ่งช้ีท่ัวไปแห่งความสูญหายหรือเสียหายดังกล่าว และนอกจากน้ัน ในกรณี 
ท่ีปรากฎว่าไต้มีการส่งมอบของชักช้า ก็ยังไต้กำหนดให้ผู้รับตราส่งจะต้องต้ังข้อสงวนระบุถึงการส่ง 
มอบของชักช้าด้วย

การตังข้อสงวนในกรณีที่ปรากฎว่าของสูญหายหรือเสียหายนั้น ได้บัญญัติอยู่ใน 
มาตรา 30 วรรคหนึ่ง472 ซ่ึงกำหนดว่า “ ถ้าผู้รับตราส่งรับมอบของไปโดยไม,ตรวจสอบสภาพแห่ง 
ของบันตามควรแก่กรณีกับผู้ขนส่ง หรือไม่ไต้ตังข้อสงวนอันระบุถึงข้อบ่งชีทั่วไปแห่งความสูญ 
หายหรือเสียหายแก่ผู้ขนส่ง โดยไม่ช้ากว่าเวลาท่ีไต้รับมอบของ ในกรณีท่ีความสูญหายหรือเสียหาย 
เป็นท่ีประจักษ์ หรือภายในเจ็ดวันนับแต่วันส่งมอบซ่ึงไม่นับรวมวันอาทิตย์และวันหยุดราชการใน 
กรณีท่ีความสูญหายหรือเสียหายนันไม่เป็นท่ีประจักษ์ ข้อเท็จจริงของการรับมอบของข้างต้นจะถือ 
เป็นหลักฐานเบ้ืองต้นว่า ผู้รับตราส่งไต้รับมอบของไปตามสภาพท่ีกำหนดไว้ในใบตราส่ง ในกรณี 
ความสูญหายหรือเสียหายไม่เป็นท่ีประจักษ์ ข้อสงวนท่ีกล่าวมาข้างต้นจะต้องทำเป็นหนังสือ”

มาตรา 30 บัญญัตว่า “ I f  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 o f 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 his 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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จากบทบัญญัติข้างต้น อาจกล่าวไต้ว่า เม่ือของไต้มาถึงยังจุดหมายปลายทาง ผู้รับ 
ตราส่งจะต้องทำการตรวจสอบสภาพแห่งของบันว่ารสภาพอย่างไรในขณะท่ีตนรับมอบ และกรณี 
จะถึอเปีนหลักฐานเบืองต้นว่า ผู้รับตราส่งบันไต้รับมอบของไปตามสภาพที่กำหนดไว้ในใบตราส่ง 
หากปรากฎข้อเท็จจริงในการรับมอบของดังต่อไปน้ี

1. ผู้รับตราส่งรับมอบของไปโดยไม่ไต้ตรวจสภาพแห่งของน้ันตามควรแก่กรณี
2. ในกรณีที่ผู้รับตราส่งไต้ตรวจสอบสภาพแห่งของนั้นแล้ว และปรากฎความสูญ 

หายหรือเสียหายเป็นท่ีประจักษ์อยู่ในเวลาท่ีผู้รับตราส่งไต้รับมอบของ แต่ผู้รับตราส่งน้ันก็มิไต้ต้ัง 
ข้อสงวนระบุถึงข้อบ่งชีท่ัวไปแห่งความสูญหายหรือเสียหายบันในเวลาท่ีตนรับมอบของแก่ผู้ขนส่ง

3. ในกรณีที่ผู้รับตราส่งไต้ตรวจสอบสภาพแห่งของน้ันแล้ว แต่ไม่ปรากฎความสูญ 
หายหรือเสียหายให้เห็นเป็นท่ีประจักษ์ ผู้รับตราส่งนั้นมิไต้ตั้งข้อสงวนเป็นหนังสือระบุถึงข้อบ่งชี ้
ท่ัวไปแห่งความสูญหายหรือเสียหายน้ันภายในเวลาเจ็ดวันนับแต่วันส่งมอบของ ซึ่งไม่นับรวมวัน 
อาทิตย์และวันหยุดราชการ

สำหรับข้อเท็จจริงในการรับมอบของของผู้รับตราส่งทั้งสามประการข้างต้นนั้น 
จะถือเป็นหลักฐานเบ้ืองต้นว่า ผู้รับตราส่งไต้รับมอบของไปตามสภาพท่ีกำหนดไว้ในใบตราส่ง ซ่ึง 
ข้อสันนิษฐานเบื้องต้นนี้ บรรดาผู้รับตราส่งหรือบุคคลผู้มีส่วนไต้เสียกับของน้ันสามารถจะโต้แย้ง 
เป็นอย่างอ่ืนไต้ และไม,ไต้หมายความว่า เม่ือเกิดข้อเท็จจริงดังกล่าวแล้ว จะทำให้สิทธิในการฟ้อง 
คดีของบุคคลดังกล่าวจะหมดสินไปด้วย473

ในกรณีที่ผู้รับตราส่งไต้ตรวจสอบสภาพแห่งของกับผู้ขนส่งตามควรแก่กรณีแล้ว 
ตามมาตรา 30 วรรคหน่ึงน้ัน ไต้กำหนดให้การรับมอบของน้ันเป็นหลักฐานเบ้ืองต้นว่า ผู้รับตราส่ง 
ไต้รับมอบของไปตามสภาพที่กำหนดไว้ในใบตราส่ง และนอกจากน้ันแล้ว ตามมาตรา 31 วรรค 
สอง474 ก็ยังไต้กำหนดว่า “ เม่ือผู้รับตราส่งกับผู้ขนส่งไต้ตรวจสอบสภาพแห่งของตามควรแก่กรณี 
แล้ว หลักฐานอันขัดแย้งกับผลการตรวจสอบน้ีจะรับฟ้งไต้เฉพาะในกรณีความสูญหายหรือเสียหาย

Hill and Messent with Glass, CMR; Contract for the international carriage of goods bv 
road, p.218.

มาตรา 30 วรรคสอง บัญญัติว่า “ 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.’’
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จากบทบัญญัติดังกล่าวน้ัน กรณีอาจกล่าวได้ว่า บรรดาหลักฐานท่ีมีความขัดแย้ง 
กับผลการตรวจสอบน้ี จะรับฟิงได้เฉพาะในกรณีความสูญหายหรือเสียหายไม่เป็นท่ีประจักษ์ และผู้ 
รับตราส่งได้ตั้งข้อสงวนเป็นหนังสือไปยังผู้ขนส่งภายในระยะเวลาเจ็ดวันนับแต่วันที่ได้มีการส่ง 
มอบซ่ึงไม่นับรวมวันอาทิตย์และวันหยุดราชการแล้วเท่าน้ัน ดังน้ัน กรณีจึงอาจกล่าวได้ว่า ในกรณี 
ท่ีไม่ปรากฎว่ามีการต้ังข้อสงวนภายในระยะเวลาท่ีกำหนดไว้ บรรดาความสูญหายหรือเสียหายแห่ง 
ของท่ีปรากฎขึ้นในภายหลัง ผู้เรียกร้องจะไม่สามารถได้รับชดใช้คืนได้ เน่ืองจากหลักฐานอันขัด 
แย้งกับผลการตรวจสอบน้ัจะไม,สามารถรับฟิงได้ ตามมาตรา 30 วรรคสอง นอกจากน้ัน ในกรณีท่ี 
มีการตรวจสอบสภาพแห่งของซึ่งไม่สามารถตรวจพบความสูญหายหรือเสียหายเป็นที่ประจักษ์ 
บรรดาหลักฐานท่ีขัดแย้งกับผลการตรวจสอบน้ันก็จะไม่สามารถรับฟ้งได้เช่นเดียวกัน

สำหรับลักษณะของ “ความสูญหายหรือเสียหายเป็นท่ีประจักษ์” (Apparent loss or 
damage) ซ่ึงเป็นแนวความคิดหลัก (Concept) ในมาตรา 30 วรรคหน่ึงและวรรคสองน้ัน ตามบท 
บัญญัติแห่งอนุสัญญามิได้ให้ความหมายเอาไว้ แต่อย่างไรก็ตาม คำว่า “ความสูญหายหรือเสียหาย 
เป็นท่ีประจักษ์” นัน จะมีความหมายท่ีกว้างกว่ากรณีความสูญหายหรือเสียหายท่ีได้ปรากฎข้ึนจริง 
เนืองจากไม่มีจุดแบ่งแยกลักษณะเฉพาะระหว่างการเห็นเป็นท่ีประจักษ์หรือไม่เป็นท่ีประจักษ์ แต่ 
กรณีก็อาจกล่าวได้ว่า “ความสูญหายหรือเสียหายเป็นท่ีประจักษ์” บัน จะหมายถึง “บรรดาความสูญ 
หายหรือเสียหายที่สามารถค้นพบได้โดยสมเหตุสมผลในทุกสถานการณ์แห่งกรณี ซึ่งจะรวมถึง 
กรณีความสูญหายหรือเสียหายของสภาพแห่งของและการบรรจุหีบห่อด้วย”475 476 และนอกจากบัน
บรรดากรณีตัวอย่างในเร่ืองเก่ียวกับความสูญหายหรือเสียหายเป็นท่ีประจักษ์แก่ผู้ขนส่ง ในขณะท่ีผู้ 
ขนส่งได้ร ับ มอบของบัน ก็สามารถนำมาปรับใช้โดยเทียบเคียงกับกรณีความสูญหาย หรือเสียหายท่ี 
ปรากฎในเวลาท่ีส่งมอบของได้ด้วยเช่นเดียวกัน47'’

ไม่เป็นที่ประจักษ์ และผู้รับตราส่งได้แจ้งข้อสงวนเป็นหนังสือไปยังผู้ขนส่งภายในเจ็ดวันโดยไม่
นับวันอาทิตย์และวันหยุดราชการนับจากวันท่ีได้ตรวจสอบ”

475 H ill and Messent with Glass, CMR: Contract for the international carriage of goods by 
road, pp.218-219.

476 Clarke, International carriage of goods by road: CMR. p.240.
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ส่วนกรณีท่ีของสูญหายส้ินเชิง (Total loss) น้ัน มีปิญหาว่าจะต้องต้ังข้อสงวนถึง 
การท่ีของสูญหายส้ินเชิงน้ันหรือไม่ ในเรื่องนีนัน ตามมาตรา 30 เป็นบทบัญญัติท่ีกำหนดหน้าท่ีใน 
การต้ังข้อสงวน โดยการต้ังข้อสงวนน้ันมีข้อพิจารณาหลักโดยข้ึนอยู่กับการส่งมอบของ (Delivery) 
เป็นสำคัญ เม่ือกรณีปรากฎว่าของน้ันไต้สูญหายไปท้ังหมด โดยสภาพแล้วย่อมไม่สามารถส่งมอบ 
ของไต้ ดังน้ัน ในกรณีที่ของสูญหายส้ินเชิง ผู้รับตราส่งย่อมไม่มีหน้าที่ในการตั้งข้อสงวนตาม 
มาตรา 30 นี้ แต่อย่างใด477

ในกรณีท่ีปรากฎว่าของน้ันไต้ถูกส่งมอบชักข้า ผู้รับตราส่งก็จะต้องต้ังข้อสงวนใน 
กรณีการส่งมอบของชักข้าด้วย ตามมาตรา 30 วรรคสาม478 ซ่ึงกำหนดว่า “ จะไม่มีการชดใช้ค่าสิน 
ไหมทดแทนในการส่งมอบชักข้า เว้นแต่จะ ไต้ต้ังข้อสงวนเป็นหนังสือไปยังผู้ขนส่งภายในย่ีสิบเอ็ด 
วันนับแต่เวลาที่ของไต้อยู่ในอำนาจจัดการอย่างหนึ่งอย่างใดของผู้รับตราส่ง”  จากบทบัญญัติดัง 
กล่าว ในการต้ังข้อสงวนนั้น ผู้รับตราส่งจะต้องแสดงให้เห็นถึงวันที่ควรจะไต้มีการส่งมอบของ 
และวันท่ีไต้ส่งมอบของจริงๆ (ล้ามีการส่งมอบของ) โดยปีญหาอาจจะเกิดข้ึนในกรณีท่ีการส่งมอบ 
ของชักช้าน้ันเป็นสาเหตุท่ีทำให้เกิดความเสียหายกับของตามมาว่าจะถือว่าเป็นกรณีการส่งมอบของ 
ชักข้า หรือเป็นกรณีท่ีเกิดความเสียหายข้ึนกับของ สำหรับปิญหาน้ีความเห็นของนักวิชาการโดยทั่ว 
ไป มีความเห็นว่า กรณีดังกล่าวมิใช่การส่งมอบของชักข้าตามมาตรา 30 วรรคสาม แต่จะถือเป็น 
กรณีท่ีของไต้เกิดความเสียหายซ่ึงจะตกอยู่ในบังคับของมาตรา 30 วรรคหนึ่ง479

นอกจากน้ัน ยังมีข้อสังเกตว่า ตามมาตรา 30 น้ัน เป็นบทบัญญัติท่ีเก่ียวกับผลของ 
กรณีท่ีไม่มีการต้ังข้อสงวนเท่าน้ัน แต่ไม,ไต้บัญญัติถึงผลของการต้ังข้อสงวนดังกล่าว และโดยตัวข้อ 
สงวนน้ันเองก็ไม่ไต้เป็นหลักฐานท่ีจะยืนยันว่ามีการสูญหายหรือเสียหายแห่งของ480 * 47

Hill and Messent with Glass, CMR: Contract for the international carriage of goods by 
road, p.223.

มาตรา 30 วรรคสาม บัญญัติว่า “ 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.”

47 * Clarke, International carriage of goods by road: CMR. p.242.
4811 Hill and Messent with Glass, CMR: Contract for the international carriage of goods by

road, p.219.
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2.9.1.1 รูปแบบของข้อสงวน

รูปแบบของข้อสงวนตามบทบัญญัติมาตรา 30 น้ัน อาจแยกพิจารณาได้ดังต่อ

1. การต้ังข้อสงวนในกรณีของสูญหายหรือเสียหาย มีปีญหาท ี่จะต้องพิจารณา 
ว่า การตังข้อสงวนในกรณีของสูญหายหรือเสียหายน้ัน จะต้องทำเป็นหนังสือ (in writing) หรือไม่ 
ซ่ึงอาจแยกพิจารณาไต้ดังน้ี

1.1 ในกรณีความสูญหายหรือเสียหายเป็นท่ีประจักษ์ ตามมาตรา 30 วรรค 
หนึ่งนัน มิไต้กำหนดให้ต้องต้ังข้อสงวนโดยทำเป็นหนังสือแต่อย่างใด ทั้งนี้ อาจเป็นเพราะว่า ใน 
กรณีท่ีปรากฎความสูญหายหรือเสียหายเป็นท่ีประจักษ์นัน ผู้รับตราส่งสามารถตังข้อสงวนต่อผู้ขน 
ส่งไต้โดยตรงอยู่แล้ว และตามมาตรา 30 วรรคหน่ึงนันก็บังคับเพียงกรณีความสูญหายหรือเสียหาย 
ไม่เป็นท่ีประจักษ์เท่าน้ันท่ีจะต้องต้ังข้อสงวนเป็นหนังสือ ดังน้ัน การต้ังข้อสงวนในกรณีความสูญ 
หายหรือเสียหายเป็นท่ีประจักษ์น้ัน ไม่จำต้องทำเป็นหนังสือแต่อย่างใด

1.2 ในกรณีความสูญหายหรือเสียหายไม,เป็นที่ประจักษ์ ตามมาตรา 30 
วรรคหน่ึงและวรรคสองนั้น ต่างก็ไต้กำหนดให้การต้ังข้อสงวนจะต้องทำเป็นหนังสือ ซ่ึงการต้ังข้อ 
สงวนเป็นหนังสือนี อาจจะระบุไว้ในใบตราส่ง หรือโดยการส่งทางไปรษณีย์ (post) หรือโทรพิมพ์ 
(telex) กไต ้481

สำหรับเนือความในข้อสงวนในกรณีที่ของสูญหายหรือเสียหายนั้น ตามบท 
บัญญัติมาตรา 30 ไต้กำหนดไว้อย่างชัดเจนว่า การต้ังข้อสงวนในกรณีน้ีต้องระบุถึง “ ข้อบ่งช้ีทั่วไป 
ของความสูญหายหรอเสียหาย”  (a general indication of the loss or damage) ชงในเรืองนี มีผู้ให้ 
ความเห็นว่า การระบุเพียงคำว่า “ สูญหาย” (loss) หรือ “ เสียหาย” (damage) เท่าน้ัน ยังไม่เพียงพอท่ี 
จะถือว่าเป็นข้อบ่งชีท่ัวไปของความสูญหายหรือเสียหาย482 แต่ความเห็นดังกล่าว ก็มีผู้ให้ความเห็น 
ไปอีกทางหนึ่งว่า โดยวัตถุประสงค์ของบทบัญญัติน้ีก็เพ่ือให้ผู้รับตราส่งสามารถแจ้งข้อเรียกร้องไต้ * 48

481 Ibid., p.220.
48‘ Loewe, “The CMR provision concerning daims and actions (Section V, Arts.30-33)” 

in International carriage of goods by road (CMR), ed. Jan Theunis, (Bristol: Lloyd’s of London 
Press Ltd., 1987), p.12.
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อย่างรวดเร็วในโอกาสแรกท่ีสามารถจะกระทำได้ ซึ่งการท่ีได้ระบุถ้อยคำว่า “ สูญหาย” หรือ “ เสีย 
หาย” ไว้ในใบตราส่ง ก็เพียงพอท่ีกรณีจะเป็นไปตามบทบัญญัติมาตรา 30 แล้ว483 โดยความเห็นน้ีได้ 
รับการสนับสนุนจากคำตัดสินของศาลฝรั่งเศสว่า การระบุถ้อยคำว่า “ ในสภาพท่ีแย่” (in poor 
condition) ไว้ในใบตราส่ง น้ัน ก็เพียงพอท่ีจะถือว่าเป็นข้อสงวนท่ีมีความสมบูรณ์แล้ว484

2. การต้ังข้อสงวนในกรณีการส่งมอบของชักข้า ตามมาตรา 30 วรรคสามน้ัน 
ได้บัญญัติอย่างชัดเจนว่า การตั้งข้อสงวนในกรณีการส่งมอบของชักข้านั้นจะต้องทำเป็นหนังสือ 
ด้วยเช่นเดียวกัน แต่อย่างไรก็ตาม การต้ังข้อสงวนในกรณีการส่งมอบของชักข้าตามมาตรา 30
วรรคสามนั้น ไม่ได้กำหนดให้ผู้รับตราส่งต้องระบุถึง “ ข้อบ่งช้ีทั่วไปของความสูญหายหรือเสีย 
หาย” ไว้ในข้อสงวนแต่อย่างใด เน่ืองจากการต้ังข้อสงวนในกรณีน้ีน้ัน มีมูลเหตุมาจากการส่งมอบ 
ของชักข้า มิใช่การท่ีของได้สูญหายหรือเสียหายแต่อย่างใด ซ่ึงกรณีจะแตกต่างจากการต้ังข้อสงวน 
ในกรณีของสูญหายหรือเสียหายข้างด้น

2.9.1.2 ระยะเวลาในการต้ังข้อสงวน

ระยะเวลาในการตังข้อสงวนตามบทบัญญัติมาตรา 30 บัน อาจแยกพิจารณาได้
ตังต่อไปนี้

1. การตังข้อสงวนในกรณีของสูญหายหรือเสียหาย ระยะเวลาในการตังข้อ 
สงวนจะขึนอยู่กับข้อเท็จจริงท่ีปรากฎว่าความสูญหายหรือเสียหายนั้นเป็นที่ประจักษ์หรือไม่ ซ่ึง 
อาจแยกพิจารณาได้น้ี

1.1 กรณีท่ีความสูญหายหรือเสียหายเป็นท่ีประจักษ์ ผู้รับตราส่งจะต้องตัง 
ข้อสงวนโดยไม่ข้ากว่าเวลาส่งมอบของ กล่าวคือ ต้องกระทำในเวลาส่งมอบของน่ันเอง

Hill and Messent with Glass, CMR: Contract for the international carriage of goods by
road, p.220.

4X4 Cass., 29.4.75 (1977) I.U.L.C. 334.
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1.2 กรณีท่ีความสูญหายหรือเสียหายไม่เป็นท่ีประจักษ์ ผู้รับตราส่งจะต้อง 
ตังข้อสงวนภายในเจ็ดวันนับแต่วันส่งมอบของ ซ่ึงไม่นับรวมวันอาทิตย์และวันหยุดราชการ ทังนี 
คำว่า “ วันหยุดราชการ” นี้ จะหมายถึง วันหยุดราชการ ณ สถานท่ีที่ส่งมอบของ485

2. การต้ังข้อสงวนในกรณีการส่งมอบของชักช้าน้ัน ตามมาตรา 30 วรรคสาม 
ไต้กำหนดให้ ผู้รับตราส่งจะต้องต้ังข้อสงวนไปยังผู้ขนส่งภายในย่ีสิบเอ็ดวันนับแต่เวลาท่ีของไต้อยู่ 
ในอำนาจจัดการอย่างหน่ึงอย่างใดของผู้รับตราส่ง ซ่ึงมีข้อสังเกตว่า ระยะเวลาในการต้ังข้อสงวน 
กรณีการส่งมอบของชักช้านี้ จะมีความแตกต่างจากระยะเวลาในการต้ังข้อสงวนกรณีของสูญหาย 
หรือเสียหายไม่เป็นท่ีประจักษ์ ตามมาตรา 30 วรรคหน่ึงและวรรคสอง กล่าวคือ ระยะเวลาย่ีสิบเอ็ด 
วันในการตังข้อสงวนกรณีการส่งมอบชักช้าจะนับรวมเอาวันอาทิตย์และวันหยุดราชการไว้ด้วย 
เน่ืองจากมาตรา 30 วรรคสามนัน มิไต้บัญญัติยกเว้นมิให้นับรวมวันอาทิตย์และวันหยุดราชการเอา 
ไว้เหมือนเช่นกรณีตามมาตรา 30 วรรคหน่ึงและวรรคสองแต่อย่างใด

สำหรับระยะเวลาในการต้ังข้อสงวนท้ัง 2 กรณีตังท่ีไต้กล่าวมาข้างต้น ตามมาตรา 
30 วรรคสี่486 ไต้กำหนดว่า “ ในการคำนวณระยะเวลาตามท่ีบัญญัติไว้ในมาตราน้ี วันท่ีส่งมอบของ 
หรือวันท่ีตรวจสอบสภาพของ หรือวันท่ีของไต้อยู่ในอำนาจจัดการของผู้รับตราส่ง แล้วแต่กรณี จะ 
ไม่นำมารวมด้วย” จากบทบัญญัตินีมีผลทำให้การนับระยะเวลาในการตังข้อสงวนตังกล่าวน้ัน จะ 
เริ่มต้นนับหน่ึงในวันถัดจากวันส่งมอบของ หรือวันท่ีตรวจสอบสภาพของ หรือวันที่ของไต้อยู่ใน 
อำนาจจัดการของผู้รับตราส่ง แล้วแต่กรณี เป็นต้นไป ตัวอย่างเช่น กรณีปรากฎว่าวันท่ีส่งมอบของ 
คือ วันท่ี 11 มกราคม ก็จะเร่ิมนับระยะเวลาต้ังแต่วันท่ี 12 มกราคม เป็นวันแรก เป็นต้น นอกจาก 
บันแล้ว ในการพิจารณาถึงระยะเวลาท่ีกำหนดให้ตังข้อสงวนตามท่ีกำหนดไว้ในมาตรา 30 วรรค 
หน่ึง วรรคสอง และวรรคสามน้ัน จะพิจารณาจาก “ วันที่ไต้มีการส่งข้อสงวน” เป็นสำคัญ มิใช่ “ วัน 
ที่ข้อสงวนไปถึง” ผู้ขนส่ง487

48 Clarke, International carriage of goods by road: CMR. p.240.
486 มาตรา 30 วรรคสี บัญญัติว่า “ 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.”

487 Hill and Messent with Glass, CMR: Contract for the international carriage of goods by
road, p.222.
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2.9.1.3 การอำนวยความสะดวกในการสำรวจและตรวจสอบสภาพแห่งของ

ตามบทบัญญัติแห่งอนุสัญญาได้กำหนดให้ทั้งผู้ขนส่งและผู้รับตราส่งจะต้อง 
อำนวยความสะดวกให้แก่กันตามสมควรในการตรวจสอบสภาพแห่งของน้ัน โดยได้กำหนดไว้ใน 
มาตรา 30 วรรคห้า488 ซ่ึงกำหนดว่า “  ผู้ขนส่งและผู้รับตราส่งจะต้องอำนวยความสะดวกให้แก่กัน 
ตามสมควร ในการสำรวจและตรวจสอบสภาพแห่งของท่ีจำเป็น ” จากบทบัญญัติดังกล่าว ทำให้ผู้ 
ขนส่งและผู้รับตราส่งจะต้องอำนวยความสะดวกให้แก่กันตามสมควรในการตรวจสอบสภาพแห่ง 
ของเม่ือมีการส่งมอบ ท้ังนี้ ก็เพ่ือให้การตรวจสอบสภาพแห่งของสำเร็จลุล่วงไปด้วยดี ซึ่งในเรื่องนี้ 
มีข้อสังเกตว่าไม่มีบทบัญญัติใดท่ีกำหนดถึงการลงโทษ (sanction) ในกรณีท่ีไม่มีการปฏิบัติตามบท 
บัญญัติดังกล่าว

2.9.2 เขตอำนาจศาล

ในกรณีท่ีเกิดข้อพิพาทขึนตามบทบัญญัติแห่งอนุสัญญา และคู่กรณี (คู่สัญญา) ไม่ 
สามารถระงับข้อพิพาทน้ันไต้ ก็ต้องนำคดีข้ึนสู่ศาลเพ่ือวินิจฉัยช้ีขาด หรือมอบให้อนุญาโตตุลาการ 
เป็นผู้ช้ี'จาด หากกรณีเป็นไปตามบทบัญญัติมาตรา 33 ซ่ึงเป็นการตกลงของคู่สัญญาท่ีจะให้อำนาจ 
แก่อนุญาโตตุลาการท่ีจะชีขาดข้อพิพาท สำหรับในกรณีท่ีคู่กรณีตัดสินใจจะนำข้อพิพาทท่ีเกิดขึน 
ตามบทบัญญัติแห่งอนุสัญญาข้ึนสู่การพิจารณาของศาลน้ัน ปิญหาแรกท่ีจำเป็นต้องพิจารณา ได้แก่ 
จะนำคดีดังกล่าวข้ึนฟ้องต่อศาลใด อันเป็นปิญหาในเร่ืองของเขตอำนาจศาล (Jurisdiction) น่ันเอง 
ตามบทบัญญัติแห่งอนุสัญญาไต้บัญญัติถึง “ เขตอำนาจศาล” ไว้ในมาตรา 31 ซ่ึงวางหลักเกณฑ์ใน 
การดำเนินคดีว่า โจทก์อาจนำคดีขึนสู่การพิจารณาของศาลใดไต้บ้าง โดยการวางหลักเกณฑ์ดัง 
กล่าวไว้ในอนุสัญญา ทำให้ไม่ต้องพิจารณาหลักทั่วไปของกฎหมายระหว่างประเทศแผนกคด ี
บุคคล (Private international law) ดังปรากฏในคด Arctic Electronics Co. (UK) Ltd. V. McGregor 
Sea & Air Services Ltd. ผู้พิพากษา Hobhouse ไต้กล่าวว่า บทบัญญัติดังกล่าว (มาตรา 32) น้ัน มีจุด 
มุ่งหมายเพ่ือให้เป็น “บทบัญญัติท่ีมีความบริบูรณ์ในตัวเอง” (a self -  contained code) โดยโจทก์ 
สามารถยืนยันสิทธิของตนเก่ียวกับเขตอำนาจศาลไต้”489 ดังน้ัน ผลท่ีตามมา คือ จะไม่สามารถใช้ 
บังคับบทบัญญัติเก่ียวกับเขตอำนาจศาลตามกฎหมายภายใน (National law) ไต้ เน่ืองจากอนุสัญญา 
ไต้บัญญัติถึงเขตอำนาจศาลไว้โดยเฉพาะแล้ว

มาตรา 30 วรรคหา บัญญัติว่า “ The carrier and the consignee shall give each other 
every reasonable facility for making the requisite investigations and checks”

489 Clarke, International carriage of goods by road: CMR, p. 179.
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เม่ือพิจารณาถึงขอบเขตการใช้บังคับมาตรา 31 น้ัน จะพบว่า มาตรา 31 มีขอบเขต 
ใช้บังคับกับ “ การดำเนินคดีท้ังปวงอันเกิดข้ึนจากการรับขนตามอนุสัญญาน้ั” รวมท้ังจะใช้บังคับกับ 
“ การเรียกร้องนอกเหนือจากมูลสัญญา” (extra -  contractual claims) ซึ่งผู้ขนส่งอาจอาศัยประโยชน ์
จากบทบัญญัติแห่งอนุสัญญา เพ่ือยกเว้นความรับผิด หรือจำกัดค่าสินไหมทดแทนท่ีจะต้องชำระ 
ตามท่ีบัญญัติไว้ในมาตรา 28 ด้วย และเม่ือบทบัญญัติมาตรา 31 จะใช้บังคับกับการดำเนินคดีท้ังปวง 
อันเกิดขึ้นจากการรับขนตามอนุสัญญา ดังท่ีกล่าวมาช้างต้น ในเรื่องนี้ Loewe มีความเห็นว่า 
“มาตรา 31 จะไม่ใช้บังคับ หากมีเพียงการทำสัญญารับขน แต่ยังไม่ไต้เร่ิมต้นทำการรับขนจริงๆ 
เน่ืองจาก มาตรา 31 วรรคหน่ึง (ข) หมายความถึง สถานท่ีท่ีไต้รับมอบของ หรือสถานที่ที่ไต้ระบุให้ 
ส่งมอบของ จึงจำเป็นท่ีของบันจะต้องมีการรับขนจริงๆ ”490 แต่อย่างไรก็ตาม Clarke มีความเห็นไป 
อีกทางหนึ่งว่า “ อย่างไรก็ตามข้อสรุปดังกล่าวไม่อาจพิจารณาจากสถานที่ดังกล่าวแต่อย่างเดียว 
เพราะสถานที่ดังที่ไต้ระบุไว้ในมาตรา 31 วรรคหน่ึง (ข) เป็นทางเลือกนอกจากท่ีไต้ระบุไว้ใน 
มาตรา 31 วรรคหน่ึง (ก) เช่น ถ่ินท่ีอยู่ของจำเลย เป็นต้น ซ่ึงส่ิงท่ีกล่าวมาน้ีและจุดเกาะเก่ียวตามท่ี 
ไต้ระบุไว้ในมาตรา 31 เป็นจุดซ่ึงมีลักษณะเฉพาะในกฎหมายระหว่างประเทศแผนกคดีบุคคลของ 
ประเทศภาคีอนุสัญญา ไม่มีท่ีใดในมาตรา 31 ท่ีบอกว่าจะใช้บังคับเม่ือโจทก์อยู่ในสถานะท่ีจะฟ้อง 
คดีในสถานที่หนึ่งตามที่ไต้ระบุไว้ ในทางตรงข้าม มาตรา 31 โดยรวมไต้กำหนดท่ีจะใช้บังคับต่อ 
“ การดำเนินคดีอันเกิดข้ึนจากการรับขนตามอนุสัญญาน้ี และโดยถ้อยคำแล้ว การอ้างถึงการรับขน 
ภายใต้อนุสัญญา จะเป็นการอ้างถึง “ สัญญารับขน” ตามท่ีได้บัญญัติไว้ในมาตรา 1 ดังน้ัน มุมมอง 
อย่างกว้างในเร่ืองนี ก็คือ มาตรา 31 จะใช้บังคับคับสัญญารับขนตามอนุสัญญา ไม่ว่าจะไต้มีการรับ 
มอบของบันหรือไม่ก็ตาม ถึงแม้ศาลที่มีเขตอำนาจอาจจะพิจารณาความรับผิดของผู้ขนส่งตาม 
กฎหมายภายใน มิใช่ตามมาตรา 17 ของอนุสัญญา”49' อย่างไรก็ตาม หากเป็นไปไต้ โจทก์ควรจะ 
เลือกฟ้องจำเลยต่อศาลแห่งประเทศภาคีอนุสัญญา เน่ืองจากเม่ือศาลดังกล่าวไต้มีคำพิพากษาแล้ว คำ 
พิพากษานั้นจะมีผลบังคับในประเทศที่ไต้มีคำพิพากษานั้น และจะมีผลบังคับกับประเทศภาค ี
ประเทศอ่ืน  ๆด้วย ทั้งนี้ ตามมาตรา 31 วรรคสาม

R. Loewe, “ The CMR provisions concerning daims and actions,” in International 
carriage of goods by road (CMR). ed. Jan Theunis, (Bristol: Lloyd’s of London Press Ltd.,1987), 
p. 148.

4,1 Clarke, International carriage of goods by road: CMR. pp. 180-181.
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นอกจากใ4น บทบัญญัติมาตรา 31 จะไม่ใช้บังคับกับบรรดาข้อเรียกร้องซ่ึงไม่ได้ตก 
อยู่ในบังคับแห่งอนุสัญญาไม่ว่าโดยเหตุหน่ึงเหตุใด เช่น การท่ีบุคคลท่ีสามเรียกร้องต่อผู้ขนส่งเก่ียว 
คับความเสียหายท่ีเกิดข้ึนคับรถคันอ่ืน หรือของอ่ืนๆ เป็นด้น และในทางปฏิบัติ กรณีที่ผู้ขนส่งได้ 
รับขนของหลายๆ ส่วน (several consignments) ด้วยกัน ซึ่งการรับขนบางส่วนตกอยู่ในบังคับแห่ง 
อนุสัญญา และบางส่วนตกอยู่ในบังคับของกฎหมายภายใน (National domestic law) กระบวน 
พิจารณาเก่ียวคับเขตอำนาจศาลในกรณีหลังน้ี จะไม่ตกอยู่ภายใต้บังคับมาตรา 31 แต่จะตกอยู่ใน 
บังคับของกระบวนพิจารณาตามกฎหมายภายใน และในกรณีของการรับขนของทางถนนในสัญญา 
ขนส่งต่อเน่ืองหลายรูปแบบ ซ่ึงไม่ตกอยู่ในบังคับแห่งมาตรา 2 เน่ืองจากของได้ถูกขนถ่ายลงจาก 
รถ กรณีนี การรับขนน้ันก็จะตกอยู่ภายใต้บังคับแห่งกฎหมายภายในของประเทศท่ีเก่ียวช้อง

ตามบทบัญญัติแห่งอนุสัญญา ได้บัญญัติถึง “ เขตอำนาจศาล” ไว้ในมาตรา 31 
วรรคหนึ่ง49: ซ่ึงกำหนดว่า “ ในการดำเนินคดีอันเกิดข้ึนจากการรับขนตามอนุสัญญาน้ี โจทก์อาจ 
ฟ้องร้องต่อศาลหรือองค์กรช้ีขาดคดีของประเทศภาคีซ่ึงได้กำหนดข้ึนตามข้อตกลงระหว่างคู่สัญญา 
และนอกจากน้ี โจทก์อาจฟ้องร้องต่อศาลหรือองค์กรช้ีขาดคดีของประเทศซ่ึง

(ก) เป็นถ่ินท่ีอยู่ปกติของจำเลย หรือท่ีจำเลยมีสำนักงานแห่งใหญ่ หรือท่ีสาขาหรือ 
ตัวแทนการประกอบธุรกิจของจำเลยซ่ึงได้ทำสัญญารับขนข้ึน หรือ

(ข) สถานท่ีซึ่งผู้ขนส่งได้รับมอบของ หรือสถานที่ท่ีระบุให้ส่งมอบของ 
และจะฟ้องร้องต่อศาลหรือองค์กรช้ีขาดคดีอ่ืนไม่ได้”

จากบทบัญญัติมาตรา 31 ตังท่ีกล่าวมาข้างด้น อาจแยกพิจารณา “ เขตอำนาจศาล” 
ตามท่ีอนุสัญญากำหนดได้ตังน้ี

มาตรา 31 วรรคหนง บัญญัติว่า “ 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.

and in no other court or tribunal ”
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1) เขตอำนาจศาลตามข้อตกลงของคู่สัญญา

ตามมาตรา 31 วรรคหน่ึง นัน ได้กำหนดเขตอำนาจศาลให้โจทก์อาจฟ้องร้องต่อ 
ศาลหเอองค์กรชี้ขาดคดีของประเทศภาคีที่คู่สัญญาได้ตกลงกันให้มีอำนาจในการพิจารณาคดีได้ 
โดยการท่ีคู่สัญญาได้กำหนดให้คดีข้อพิพาทท่ีเกิดขึนสามารถฟ้องร้องต่อศาลใดได้บ้างน้ัน ไม่ได้ม ี
ผลเป็นการยกเว้นเขตอำนาจศาลตามท่ีอนุสัญญาได้บัญญัติไว้ตามมาตรา 31 วรรคหน่ึง (ก) และ (ข) 
แต่อย่างใด เน่ืองจากตามมาตรา 31 วรรคหน่ึง ได้ใช้ถ้อยคำว่า “นอกจากนี้...”  (in addition...)493 ทำ 
ให้นอกจากโจทก์จะสามารถฟ้องร้องต่อศาลตามท่ีได้มีการตกลงให้อำนาจไว้แล้ว ยังสามารถฟ้อง 
ต่อศาลท่ีมีเขตอำนาจตามท่ีได้นัญญัติไว้ในมาตรา 31 วรรคหน่ึง (ก) และ (ข) ได้ด้วย

การกำหนดเขตอำนาจศาลโดยความตกลงระหว่างคู่สัญญานัน อาจจะระบุไว้ในใบ 
ตราส่ง หรือในตัวสัญญารับขนซ่ึงแยกต่างหากจากใบตราส่ง หรืออาจจะเป็นความตกลงเฉพาะท่ี 
แยกออกมาต่างหากก็ได้494

โดยทั่วไปแล้ว การกำหนดเขตอำนาจศาลโดยความตกลงระหว่างผู้ส่งและผู้ขนส่ง 
น้ันจะไม่มีผลผูกพันผู้รับตราส่ง หรือผู้ขนส่งหลายคนหลายทอด เว้นแต่บุคคลตังกล่าวจะได้รับการ 
บอกกล่าวถึงการกำหนดเขตอำนาจศาลข้างต้น ในเร่ืองนีมีคำตัดสินของศาลฝร่ังเศส ตัดสินว่า ใน 
สัญญารับขนรูปปีน (Sculture) จากกรุงเบอร์ลินไปยังกรุงปารีส ผู้ส่งและผู้ขนส่งได้ตกลงว่า ศาล 
แห่งกรุงเบอร์ลินจะมีเขตอำนาจในข้อพิพาทตามสัญญารับขนตังกล่าว ซึ่งผู้ขนส่งได้โต้แย้งว่า “ ใน 
การส่งมอบรูปปีนตังกล่าว ผู้รับตราส่งได้ยอมรับการจัดการตังกล่าว รวมทั้งประโยชน์ทั้งหลายของ 
ตนตามสัญญารับขน” ศาลได้ปฏิเสธข้อโต้แย้งพัน เน่ืองจากไม่ปรากฎพยานหลักฐานท่ีเพียงพอว่า 
มีความตกลงตามคำโต้แย้งอยู่จริง และศาลยังกล่าวต่อไปอีกว่า ถึงแม้ว่าความตกลงตังกล่าวจะมีอยู่ 
จริง ก็ยังคงหลีกเล่ียงไม่ได้ท่ีจะต้องทำให้ผู้รับตราส่งได้รับรู้ถึงความตกลงเก่ียวกับเขตอำนาจศาลตัง 
กล่าว”495

Hill and Messent with Glass, CMR: Contract for the international carriage of goods bv
road, p.224.

4,4 Clarke, International carriage of goods by road: CMR, p. 186.
495 Paris 14.11.69 [1970] U.L.C. 133, B.T. 1969.159.
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การตกลงให้อำนาจในการฟ้องคดีต่อศาลดังกล่าวตามมาตรา 31 วรรคหน่ึง ทำให้มี 
ผลเป็นท่ีชัดเจนว่าจะใช้บังคับบทบัญญัติแห่งอนุสัญญา ในกรณีท่ีคู่สัญญาได้กำหนดศาลท่ีสามารถ 
จะระบุให้มีเขตอำนาจได้ ซ่ึงก็คือ ศาลของประเทศภาคีอนุสัญญา การท่ีข้อตกลงในสัญญาได้ระบุ 
ให้ศาลแห่งประเทศที่มิใช่ภาคีอนุสัญญามีเขตอำนาจในการพิจารณาคดีย่อมไม่มีผลและตกเป็น 
โมฆะตามมาตรา 4 1 496 เน่ืองจากข้อตกลงน้ันมีลักษณะเป็นการยกเว้นบทบัญญัติแห่งอนุสัญญา (ซ่ึง 
ได้แก่ มาตรา 31 วรรคหน่ึง (ก) และ (ข ))

นอกจากน้ัน ศาลหรือองค์กรชี้ขาดคดีที่ได้กำหนดไว้จะไม่มีเขตอำนาจศาลโดย 
เฉพาะ ในเร่ืองน้ีมีคำตัดสินหน่ึงตัดสินว่า “ การรับขนจากฮอลแลนด์ไปยังออสเตรีย ได้มีความตกลง 
อันหน่ึงว่า “ เขตอำนาจจะได้แก่ สถานที่ซ่ึงผู้ขนส่งมีสถานที่ประกอบธุรกิจ” โดยสถานที่หนึ่งซึ่งผู ้
ขนส่งได้ประกอบธุรกิจ และไม่ใช่สถานท่ีซ่ึงจำเลยมีสำนักงานแห่งใหญ่ คือ เมือง Bregen องค์กรช้ี 
ขาดคดี (tribunal) ได้ตัดสินว่า ตามข้อตกลงไม่ได้ระบุว่า สถานท่ีประกอบธุรกิจ (Bregen) จะเป็น 
สถานที่ซึ่งได้ระบุไว้โดยเฉพาะ ซ่ึงสถานท่ีตังกล่าวจะยังคงเป็นเขตอำนาจศาลหน่ึงท่ีอาจฟ้องคดีได้ 
รวมท้ังเขตอำนาจศาลตามท่ีได้ระบุไว้ในมาตรา 31 วรรคหน่ึง (ก) และ (ข) ”497

จากคำตัดสินตังกล่าวมีผู้ให้ความเห็นว่า “ คำตัดสินตังกล่าวสามารถฟ้องคดียัง 
สถานท่ีอ่ืนได้อีกต่อไป ซ่ึงเป็นการยากท่ีจะมีความสอดคล้องคับถ้อยคำในมาตรา 31 วรรคหนึ่ง ท่ี 
กล่าวว่า สถานที่ซ่ึงระบุไว้โดยคู่สัญญา และนอกจากน้ี โจทก์อาจฟ้องร้องต่อสถานที่ซึ่งได้ระบุไว้ 
ตามมาตรา 31 วรรคหน่ึง (ก) และ (ข) โดยความตกลงท่ีกำหนดให้รัฐใดรัฐหน่ึงมีเขตอำนาจศาล แต่ 
ยกเว้นเขตอำนาจศาลแห่งศาลในประเทศตามท่ีได้ระบุไว้ในมาตรา 31 วรรคหนึ่ง (ก) และ (ข) เป็น 
ความตกลงซ่ึงแตกต่างท้ังโดยตรงและโดยอ้อมจากบทบัญญัติมาตรา 31 วรรคหนึ่ง อันจะทำให้ไม่ม ี
ผลและตกเป็นโมฆะตามมาตรา 41 ตังบัน โดยความเห็นท่ัวไป การกำหนดตังกล่าว จะไม่สามารถ 
กำหนดได้โดยเฉพาะ เว้นแต่การกำหนดน้ันจะเป็นความตกลงท่ีเกิดข้ึนภายหลังจากข้อพิพาทได้เกิด 
ขึนซ่ึงจะไม่ได้รับผลกระทบจากมาตรา 41 ”498

Hill and Messent with Glass, CMR: Contract for the international carriage o f goods by 
road, p.224.

497 Rb Dordrecht 18.5.66 [1968] U.L.C. 155, (1968) 3 E.T.L. 416.
4,8 Clarke, International carriage of goods by road: CMR, p. 188.
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บทบัญญัติมาตรา 31 วรรคหนึ่งบัน ไม่ได้มีข้อจำกัดว่า คู่สัญญาจะต้องทำความตก 
ลงเก่ียวกับเขตอำนาจศาลก่อนท่ีจะมีการปฏิบัติการตามสัญญารับขนแต่อย่างใด กรณีจึงอาจกล่าวได้ 
ว่า คู่สัญญาสามารถทำความตกลงเก่ียวกับเขตอำนาจศาลได้ แม้จะเป็นเวลาภายหลังจากท่ีข้อพิพาท 
ได้เกิดข้ึนแล้ว

ในกรณีที่มีการทำความตกลงเกี่ยวกับเขตอำนาจศาลก่อนหน้าที่จะมีการรับขน 
(prior to the carriage) สำหรับความตกลงบัน ในระหว่างคู่สัญญาด้วยกันคู่สัญญาท่ีกล่าวอ้างความ 
ตกลงน้ันจะต้องแสดงให้เห็นว่าความตกลงเก่ียวกับเขตอำนาจศาลน้ันเป็นส่วนหน่ึงของสัญญา499

2) เขตอำนาจศาลตามท่ีอนุสัญญาได้บัญญัติไว้

ดังที่ได้กล่าวมาแล้วข้างด้น ไม่ว่าคู่สัญญาจะได้ตกลงถึงเขตอำนาจศาลหรือไม่ก็ 
ตาม โจทก์มีสิทธิท่ีจะนำคดีขึนสู่ศาลท่ีมีเขตอำนาจตามท่ีได้บัญญัติไว้ในมาตรา 31 วรรคหน่ึง (ก) 
และ (ข) ซ่ึงตามบทบัญญัติมาตรา 31 วรรคหน่ึง ได้กำหนดว่า “ ...นอกจากนี้ โจทก์อาจฟ้องร้องต่อ 
ศาลหรือองค์กรช้ีขาดคดีของประเทศซ่ึง

(ก) เป็นถ่ินท่ีอยู่ปกติของจำเลย หรือท่ีจำเลยมีสำนักงานแห่งใหญ่ หรือท่ีสาขาหรือ 
ตัวแทนการประกอบธุรกิจของจำเลยซ่ึงสัญญารับขนได้ทำข้ึน

(ข) สถานที่ซึ่งผู้ขนส่งได้รับมอบของ หรือสถานท่ีซึ่งระบุให้ส่งมอบของ
และจะฟ้องร้องต่อศาลหรือองค์กรช้ีขาดคดีอ่ืนไม่ได้,,

จากบทบัญญัติดังกล่าวข้างด้น อาจแยกพิจารณาได้ดังน้ี

ก) กรณีตามมาตรา 31 วรรคหน่ึง (ก) โจทก์มีสิทธินำคดีข้ึนสู่ศาลหรือองค์กรช้ี 
ขาดคดีของประเทศซ่ึงเป็นถ่ินท่ีอยู่ปกติ หรือทีจ่ำเลยมีสำนักงานแห่งใหญ่ หรือที่สาขาหรือตัวแทน 
การประกอบธุรกิจของจำเลยซ่ึงสัญญารับขนได้ทำข้ึน

4 ,) Hill and Messent with Glass, CMR: Contract for the international carriage of goods bv 
road, p.225.
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โดยกรณีข้างต้นน้ี อาจกล่าวไต้ว่า โจทก์มีสิทธินำคดีข้ึนสู่ศาลหรือองค์กรช้ีขาดคดี 
ของประเทศ ดังต่อไปนี้

1) ศาลหรือองค์กรช้ีขาดคดีของประเทศซ่ึงเปีนถ่ินท่ีอยู่ปกติของจำเลย

ถ่ินท่ีอยู่ปกติของจำเลย ตามความในวรรคหน่ึงน้ัน กล่าวโดยเฉพาะแล้ว มีความ 
หมายโดยนัยว่าจะต้องเปีนถ่ินท่ีอยู่ท่ีมีความถาวรระดับหน่ึง และจะหมายถึง ถ่ินท่ีอยู่ตามปกติของ 
บุคคลธรรมดาเท่าน้ัน500

2) ศาลหรือองค์กรช้ีขาดคดีของประเทศท่ีจำเลยมีสำนักงานแห่งใหญ่

คำว่า “ สำนักงานแห่งใหญ่” ตามท่ีบัญญัติในมาตรา 31 วรรคหน่ึง (ก) หมายถึง 
สำนักงานใหญ่ (The head office) ซ่ึงเป็นสถานท่ีท่ีมีการดำเนินธุรกิจเป็นสำคัญ นอกจากน้ัน คำว่า 
“ สำนักงานแห่งใหญ่” มีความหมายไม่ชัดเจนว่า จะหมายถึง สถานท่ีจริงๆ ในการประกอบธุรกิจ 
หรือเป็นสถานท่ีท่ีจำเลยไต้จดทะเบียนนิติบุคคลเอาไว้ ซึ่งบีญหานั้ ก็ข้ึนอยู่กับการดีความของศาล 
ในแต่ละประเทศว่าจะดีความถ้อยคำดังกล่าวอย่างไร ซ่ึงโดยหลักแล้ว ก็อาจจะฟ้องคดีไต้ท้ังสถานท่ี 
จริงในการประกอบธุรกิจ หรือสถานท่ีท่ีไต้จดทะเบียนนิติบุคคล501

3) ศาลหรือองค์กรช้ีขาดคดีของประเทศท่ีสาขาหรือตัวแทนการประกอบธุรกิจซ่ึง 
สัญญารับขนไต้ทำข้ึน

สาขาหรือตัวแทนการประกอบธุรกิจซ่ึงสัญญารับขนไต้ทำข้ึน หมายถึง สาขา หรือ 
ตัวแทนการประกอบธุรกิจท่ีสัญญารับขนฉบับเดิม (original contract) ไต้ทำขึ้น502 นอกจากน้ัน ถ้อย 
คำว่า “ สาขาหรือตัวแทน” (branch or agency) ดังกล่าว ก็มีปีญหาต้องพิจารณาว่า จะหมายถึง “ สาขา 
หรือตัวแทนของจำเลยเท่าน้ัน หรือจะมีความหมายรวมถึงตัวแทนของโจทก์ หรือตัวแทนอิสระอ่ืนๆ 
(some independent agency) ซ่ึงสัญญารับขนไต้ทำขืนด้วย สำหรับปีญหานี Loewe กับ H ill และ 
Messent มีความเห็นว่า ถ้อยคำตังกล่าวมีความหมายถึง “ สาขาหรือตัวแทน” ของจำเลย โดย Hill

00 Clarke, International carriage of goods by road: CMR, p. 182.
Hill and Messent with Glass, CMR: Contract for the international carriage of goods by

road, p.227.
02 Clarke, International carriage of goods by road: CMR, p. 184.
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และ Messent ได้ให้เหตุผลว่า “แม้อาจจะโต้แย้งได้ว่า สรรพนามแสดงความเป็นเจ้าของ (possessive 
pronoun) คำว่า “ his”  ซึ่งใช้ประกอบกับคำว่า “ สำนักงานแห่งใหญ่” (principal place of business) 
จะมีความหมายขยายเฉพาะวลีน้ันเท่าน้ัน ไม่ได้มีความหมายไปถึงคำว่า “ สาขาหรือตัวแทน” ด้วย 
แต่อย่างไรก็ตาม คำว่า “ จำเลย... มี”  (the defendant... has) จะต้องมีความหมายครอบคลุมถึงวลีท้ัง 
สอง เน่ืองจากความในตอนท้ายของวรรคหน่ึง (ก) ไม่ได้มีรูปประโยคท่ีตรงตามหลักไวยากรณ์ ย่ิง 
ไปกว่าน้ัน ถึงแม้ว่า คำว่า “ his” จะขยายคำว่า “ สำนักงานแห่งใหญ่” เท่าน้ัน ประโยคท่ีเหลือ (the 
rest of the sentence) ก็จะมีความหมายจำกัดเฉพาะ “ สาขาหรือตัวแทน” ท่ีเก่ียวช้องของจำเลยอย่าง 
หลีกเล่ียงไม่ได้”503

ข) กรณีตามมาตรา 31 วรรคหน่ึง (ข) โจทก์มีสิทธินำคดีฃ้ีนสู่ศาลหรือองค์กรช้ี 
ขาดคดีของประเทศซ่ึงเป็นสถานท่ีซ่ึงผู้ขนส่งได้รับมอบของ หรือสถานท่ีท่ีระบุให้ส่งมอบของก็ได้

กรณีจึงอาจกล่าวได้ว่าโจทก์มีสิทธินำคดีขึนสู่ศาลหรือองค์กรชี้ขาดของประเทศ
ดังต่อไปนี้

1) ศาลหรือองค์กรช้ีขาดคดีของประเทศซ่ึงเป็นสถานท่ีซ่ึงผู้ขนส่งได้รับมอบของ

สำหรับคำว่า “ สถานที่ซึ่งผู้ขนส่งได้รับมอบของ” น ั้น  หมายถึง สถานท่ีซ่ึงความ 
อารักขาและความครอบครองแห่งของน้ันได้โอนไปยังผู้ขนส่ง (the place at which the custody and 
control of the goods is transferred) โดยผู้ขนส่งอาจจะรับมอบของไปด้วยตนเองหรือโดยตัวแทนก็ 
ได้504 นอกจากนัน ก็มีปิญหาท่ีต้องพิจารณาในกรณีท่ีผู้ขนส่งเป็นผู้ขนส่งหลายคนหลายทอด ตาม 
มาตรา 34 ว่า “ สถานท่ีที่ได้รับมอบของ”  จะหมายถึง สถานท่ีที่ผู้ขนส่งน้ันได้รับมอบของ หรือ 
สถานท่ีที่ผู้ขนส่งคนก่อนได้รับมอบของ สำหรับปิญหานี มีผู้ให้ความเห็นว่า โจทก์สามารถเร่ิมด้น 
กระบวนพจารณาได ณ สถานทดังเดมทไดรับมอบของ (where the goods were originally taken 
over) เน่ืองจากโจทก์อาจจะไม่รู้ว่าผู้ขนส่งหลายคนหลายทอดได้รับมอบของ ณ สถานท่ีใด505

Hill and Messent with Glass, CMR: Contract for the international carriage of goods by 
road, p.227.

504 Clarke, International carriage of goods by road: CMR, p. 185.
Hill and Messent with Glass, CMR: Contract for the international carriage of goods by

road, p.228.
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2. ศาลหรือองค์กรช้ีขาดคดีของประเทศซ่ึงเป็นสถานท่ีท่ีระบุให้ส่งมอบของ

สำหรับคำว่า“ สถานที่ซึ่งระบุให้ส่งมอบของ” น้ัน หมายถึง สถานที่ซึ่งผู้ขนส่งถูก 
กำหนดให้โอนความอารักขาและความครอบครองแห่งของน้ันไปยังผู้รับตราส่ง (the place where 
the carrier is intened to transfer the custody and control o f the goods to the consignee) หากปรากฎ 
ว่า สถานท่ีท่ีมีการส่งมอบของจริงๆ ไม่ใช่สถานที่ซึ่งระบุให้ส่งมอบของ กรณีน้ีเขตอำนาจศาลตาม 
มาตรา 31 วรรคหน่ึง (ข) จะหมายถึง สถานที่ซึ่งระบุให้ส่งมอบของ506 ซึ่งสถานที่ซึ่งระบุให้ส่งมอบ 
ของ อาจจะเป็นสถานท่ีซ่ึงคู่สัญญาได้ตกลงกันต้ังแต่แรก หรืออาจจะเป็นสถานท่ีซึ่งผู้ขนส่งได้รับ 
คำส่ังในการจัดการอย่างหน่ึงอย่างใดกับของตามมาตรา 12 ก็ได้

นอกจากน้ัน ตามมาตรา 31 วรรคหน่ึง มีข้อสังเกตท่ีควรพิจารณา 2 ประการ ได้แก่
1. สถานท่ีท่ีความสูญหายหรือเสียหายแห่งของได้เกิดข้ึนจะไม่มีความเก่ียวข้องใน 

การพิจารณาเก่ียวกับเขตอำนาจศาลตาม มาตรา 31
2. สำหรับปีญหาในการพิจารณาว่าศาลหรือองค์กรช้ีขาดคดีใดภายในประเทศท่ีมี 

เขตอำนาจศาลตามอนุสัญญา (the question of which court or tribunal within a particular country) 
จะมีเขตอำนาจเหนือข้อพิพาทดังกล่าว ย่อมต้องพิจารณาตามบทบัญญัติแห่งกฎหมายภายใน 
(National Law) ซึ่งจะมีความแตกต่างกันไปในแต่ละประเทศ

- ห้ามดำเนินคดีซ่ึาซ้อน (Duplication of action)

ดังท่ีได้กล่าวมาแล้ว ในมาตรา 31 วรรคหน่ึง โจทก์อาจจะฟ้องคดีต่อศาลได้มาก 
กว่าหน่ึงศาล ซึ่งอาจจะมีการดำเนินคดีช้ีาช้อนกันได้ ดังน้ัน เพ่ือหลีกเล่ียงการดำเนินคดีช้ําช้อนกัน 
(Duplication of action) ตามบทบัญญัติแห่งอนุสัญญาจึงได้บัญญัติห้ามการดำเนินคดีชำช้อนกันไว้ 
ในมาตรา 31 วรรคสอง507 ซึ่งกำหนดว่า “ ในกรณีท่ีการดำเนินคดีอันเก่ียวกับข้อเรืยกร้องดังกล่าวใน

506 Clarke, International carriage of goods by road: CMR, p. 186.
07 มาตรา 31 วรรคสอง บัญญัติว่า “ 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”
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วรรคหนึ่งแห่งมาตรานี้ คดียังอยู่ในระหว่างการพิจารณาของศาลหรือองค์กรช้ีขาดคดีตามวรรคน้ัน 
หรือข้อเรียกร้องน้ันได้มีคำพิพากษาของศาลหรือองค์กรช้ีขาดคดีแล้ว ห้ามฟ้องร้องคดีใหม่ระหว่าง 
คู่กรณีเดิมในเร่ืองเดิม เว้นแต่คำพิพากษาของศาลหรือองค์กรช้ีขาดคดีในการดำเนินคดีคร้ังแรกน้ัน 
ไม่อาจบังคับได้ในประเทศท่ีนำมาฟ้องคดีใหม่”

จากบทบัญญัติข้างด้นนั้น ได้ห้ามการฟ้องร้องคดีใหม่ “ ระหว่างคู่กรณีเดิม”  
(between the same parties) ซงการห้ามดังกล่าวจะรวมถง การทีจำเลยได้ฟ้องแย้ง (counter-claim) 
โจทก์ในเขตอำนาจอ่ืนด้วย508 ส่วนถ้อยคำว่า “คดียังอยู่ในการพิจารณาของศาลหรือองค์กรช้ีขาดคดี 
(action is pending before a court or tribunal)”  ตามอนุสัญญาไม่ได้มีการบัญญัติถึงความหมายเอา 
ไว้ แต่ก็อาจกล่าวได้'ว่า อย่างน้อยจะต้องมีการดำเนินการตามข้ันตอนในการดำเนินคดีแล้ว (at least 
some step in the action has been taken) ชงกแล้วแต่กฎหมายภายในของแต่ละประเทศทีจะถือว่า 
คดีอยู่ในระหว่างการพิจารณาเม่ือใด โดยในประเทศอังกฤษ ถือว่าคดีเร่ิมด้นเม่ือได้มีการออกหมาย 
ซ่ึงถือเป็นจุดแรกในการพิจารณาว่าคดีอยู่ในระหว่างการพิจารณาเม่ือใด509

ตามมาตรา 31 วรรคสอง ได้กำหนดห้ามการฟ้องร้องคดีใหม่ “ ในเร่ืองเดิม” (on the 
same ground) ก็มีปิญหาท่ีต้องพิจารณาว่า การห้ามมิให้มีการฟ้องร้องคดีใหม่ “ ในเร่ืองเดิม” น้ัน จะ 
มีความหมายเพียงใด ซ่ึง'ในเร่ืองน้ั มีผู้แสดงความเห็นว่า “ เร่ืองน้ัดูเหมือนจะมีความเห็นว่า อาจจะ 
เร่ิมด้นคดีอ่ืนได้ในศาลอ่ืนบนข้อเท็จจริงอย่างเดียวคัน แต่โดยเหตุผลท่ีแตกต่างคัน (based on the 
same facts but pleaded on different ground) น่ันไม่ใช่เจตนารมณ์แห่งอนุสัญญาในภาษาฝร่ังเศส 
ซึงห้ามการดำเนินคดีใน “ มูลเหตุเดียวคัน” (pour la meme cause) และเว้นแต่มาตรา 31 วรรคสอง 
จะปรับใช้ในแนวทางนี้ จะเปิดทางท่ีจะทำให้ “ การเลือกฟ้องคดียังศาลต่าง  ๆ ”  (forum shopping) 
เป็นไปได้ซ่ึงจะทำให้มีเหตุผลหลายๆ ประการสำหรับข้อเรียกร้อง” 510 511 นอกจากน้ัน มาตรา 31 วรรค 
สอง จะใช้บังคับกับคดีท่ีอยู่ในระหว่างการพิจารณาของศาลหรือองค์กรช้ีขาดคดี กรณีน้ัจึงไม่บังคับ 
รวมไปถึงคำช้ีขาดของอนุญาโตตุลาการด้วย5"

08 Hill and Messent with Glass, CMR: Contract for the international carriage of goods by 
road, p.229.

509 Ibid.
510 Ibid., p.230.
511 Clarke, International carriage of poods by road: CMR, p. 189.
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- ผลบังคับแหงคำพิพากษา (The enforcement of judgement)

ดังท่ีได้กล่าวมาแล้ว ตามมาตรา 31 วรรคหน่ึงว่า โจทก์อาจจะนำคดีอันเกิดข้ึนจาก 
การรับขนตามอนุสัญญาน้ี ซ่ึงกรณีอาจจะมีศาลท่ีมีเขตอำนาจอยู่หลายศาลด้วย และโจทก์อาจจะนำ 
คดีเข้าสู่ศาลแห่งประเทศท่ีจำเลยไม่มีจุดเกาะเก่ียวอย่างแท้จริงก็ได้ ซ่ึงอาจทำให้เกิดปีญหาข้ึนใน 
กรณีท่ีปรากฎว่า จำเลยไม่มีทรัพย์สินใด  ๆ ภายในเขตอำนาจศาล ซ่ึงได้มีคำพิพากษาดังกล่าว หรือ 
ในกรณีท่ีโจทก์ประสงค์จะบังคับคดีตามคำพิพากษาในเขตอำนาจศาลอ่ืนนอกจากประเทศท่ีได้มีคำ 
พิพากษา โดยป้ญหาในเรื่องนี้ ได้มีการบัญญัติถึงทางออกเอาไว้ในมาตรา 31 วรรคสาม51: ซ่ึง 
กำหนดว่า “ เม่ือศาลหรือองค์กรช้ีขาดคดีของประเทศภาคีอนุสัญญาประเทศหน่ึงได้มีคำพิพากษาใน 
คดีดังที่ได้กล่าวมาในวรรคหนึ่งของมาตรานี้และคำพิพากษานี้นมีผลบังคับในประเทศนั้น คำ 
พิพากษาน้ันจะมีผลบังคับกับประเทศภาคีอ่ืนๆ ด้วย หากได้มีการปฏิบัติตามพิธีการอันกำหนดไว้ 
ของประเทศบัน พิธีการดังกล่าวนีจะต้องไม่มีการอนุญาตให้มีการพิจารณาใหม่ในประเด็นท่ีฟ้อง 
ร้อง” จากบทบัญญัติข้างด้น อาจกล่าวได้ว่า เม่ือศาลหรือองค์กรชีขาดคดีตามมาตรา 31 วรรคหน่ึง 
ได้มีคำพิพากษาคดี คำพิพากษาดังกล่าวย่อมมีผลบังคับในประเทศภาคีอ่ืนๆ ท้ังหมด หากปรากฎว่า 
ได้ปฏิบัติตามพิธีการอันจำเป็นท่ีได้กำหนดไว้ตามกฎหมายภายใน (National Law) ของประเทศซ่ึง 
จะมีการบังคับตามคำพิพากษานัน ทังนี พิธีการดังกล่าวจะต้องไม่อนุญาตให้มีการพิจารณาคดีใหม่ 
ในประเด็นท่ีฟ้องร้อง

ตามบทบัญญัติมาตรา 31 วรรคสามนั้น ก่อนท่ีคำพิพากษาจะมีผลบังคับในเขต 
อำนาจศาลอ่ืน คำพิพากษาดังกล่าวจะต้องมีผลบังคับได้ในประเทศซ่ึงคำพิพากษาได้ออกมาคร้ังแรก 
ซ่ึงจะขึนอยู่กับศาลแห่งประเทศท่ีโจทก์ได้ร้องขอให้มีการบังคับตามคำพิพากษาท่ีจะพิจารณาว่าคำ 
พิพากษาน้ันได้มีผลบังคับในประเทศที่มีคำพิพากษาในครั้งแรก (the country of the original 
judgment) หรือไม่511 * 51

M: มาตรา 31 วรรคสาม บัญญัติว่า “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. The 
formalities shall not permit the merits of the case to be re-opened.”

51 Hill and Messent with Glass, CMR: Contract for the international carriage of goods by 
road, p.23 1.
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สำหรับประเทศในประชาคมยุโรป มีอนุสัญญาบรัสเซลล์ว่าด้วยเขตอำนาจศาล 
และการบังคับตามคำพิพากษาในคดแพ่งและพาณิชย (Brussels Convention on Jurisdiction and the 
Enforcement in Civil and Commercial Matters 1968) ซ่ึงบทบัญญัติของอนุสัญญาบรัสเซลล์น้ัน ไม่ 
ได้มีผลลบล้างบทบัญญัติของอนุสัญญาอันเก่ียวคับเขตอำนาจศาลตามมาตรา 31 แต่อย่างใด เน่ือง 
จากตามมาตรา 57 ของอนุสัญญาบรัสเชลล์ ได้บัญญัติอย่างชัดแจ้งว่า อนุสัญญาบรัสเซลล์จะไม,มีผล 
กระทบต่ออนุสัญญาอ่ืนท่ีได้กำหนดเขตอำนาจศาล หรือการยอมรับหรือการบังคับตามคำพิพากษา 
ซ่ึงมีผลทำให้บทบัญญัติแห่งอนุสัญญา มาตรา 31 ยังคงมีผลใช้บังคับคับข้อพิพาทท่ีเกิดข้ึนจากการ 
รับขนตามอนุสัญญา แต่อย่างไรก็ตาม อนุสัญญาบรัสเซลล์จะยังคงมีผลใช้บังคับในกรณีที่บท 
บัญญัติแห่งอนุสัญญา มาตรา 31 ไม่ได้บัญญัติไว้

บทบัญญัติมาตรา 31 วรรคสามจะต้องพิจารณาประกอบกับมาตรา 31 วรรคสี่514 
ซึ่งกำหนดว่า “ บทบัญญัติวรรคสามของมาตรานี้ จะใช้บังคับกับคำพิพากษาที่ได้มีการดำเนิน 
กระบวนพิจารณา คำพิพากษาในกรณีขาดนัด และการยุติข้อเรียกร้องซ่ึงได้รับคำรับรองโดยคำส่ัง 
ศาล แต่จะไม่ใช้บังคับกับคำพิพากษาหรือคำส่ังให้ชดใช้ค่าสินไหมทดแทนระหว่างการพิจารณา ซ่ึง 
กำหนดให้เพ่ิมเติมจากค่าใช้จ่ายในกรณีท่ีโจทก์แพ้คดีท้ังหมดหรือบางส่วน” จากบทบัญญัติช้างด้น 
อาจกล่าวได้ว่า การมีผลใช้บังคับของคำพิพากษาตามท่ีบัญญัติไว้ในมาตรา 31 วรรคสามน้ัน จะใช้ 
บังคับคับคำพิพากษาท่ีได้มีการดำเนินกระบวนพิจารณา (judgement after trial) คำพิพากษากรณี 
การพิจารณาคดีโดยขาดนัด (judgement by default) และการเจรจายุติข้อเรียกร้องซ่ึงได้รับการรับ 
รองโดยคำสังศาล (settlement confirmed by an order of the court) แต่จะไม่มีผลบังคับรวมไปถึง 
คำพิพากษาหรือคำส่ังให้ชดใช้ค่าสินไหมทดแทนระหว่างพิจารณา (to interim judgement or to 
awards of damages) ซ่ึงกำหนดให้เพ่ิมเติมจากค่าใช้จ่ายในกรณีท่ีโจทก์แพ้คดีทังหมดหรือบางส่วน 14

14 มาตรา 31 วรรคส บัญญัติว่า “ 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.”
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2.9.3 อายุความ (Limitation of Actions)

ในส่วนของอายุความตามอนุสัญญานัน จะขอแยกพิจารณาออกเป็นขอบเขตท่ัวไป 
ระยะเวลาของอายุความ การสะดุดหยุดลงของอายุความ และการขยายอายุความ โดยมีรายละเอียด 
ดังต่อไปนี้

2.9.3.1 ขอบเขตท่ัวไป

บทบัญญัติเก่ียวกับอายุความตามอนุสัญญา เป็นไปตามท่ีได้บัญญัติไว้ในมาตรา 
32 โดยกำหนดหลักทั่วไปไว้ในวรรคหนึ่ง5'5 ซ่ึงกำหนดว่า “ อายุความในการฟ้องร้องคดีอันเกิดข้ึน 
จากการรับขนภายใต้อนุสัญญานี มีกำหนดหน่ึงปี อย่างไรก็ตาม ในกรณีการจงใจกระทำมิชอบ หรือ 
การกระทำผิดซ่ึงตามกฎหมายแห่งศาลหรือองค์กรชีขาดคดีถือเสมือนว่าเป็นการจงใจกระทำโดยมิ 
ชอบ อายุความจะมีกำหนดสามปีโดยอายุความจะเร่ิมนับจาก

(ก) วันส่งมอบ : ในกรณีของสูญหายบางส่วน เสียหาย หรือส่งมอบช้า 
(ข) วันท่ีสามสิบหลังจากที่พ้นกำหนดเวลาท่ีได้ตกลงไว้ หรือวันท่ีหกสิบนับ 

จากวันท่ีผู้ขนส่งได้รับมอบของหากไม่มีการตกลงกำหนดเวลากันไว้ : ในกรณีของสูญหายส้ินเชิง 
(ค) วันท่ีครบกำหนดเวลาสามเดือนหลังจากทำสัญญารับขน : ในกรณีอ่ืนๆ

ทังหมด

มาตรา 32 วรรคหนง บัญญัติว่า “ 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 seised 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 case, 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.”
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วันท่ีเร่ิมนับอายุความน้ัน จะไม่นำมารวมไว้กับอายุความดังกล่าว”

สำหรับบทบัญญัติเก่ียวกับอายุความดังกล่าว มีข้อสังเกตดังต่อไปน้ี

1. บทบัญญัติมาตรา 32 จะใช้บังคับกับการฟ้องร้องคดีอันเกิดข้ึนจากการรับขน
ตามอนุสัญญานี

ตามมาตรา 32 ไ ด ้กำหนดให้ใช้บังคับอายุความกับการฟ้องร้องคดีอันเกิดข้ึน 
จากการรับขนตามอนุสัญญาน้ี ซ่ึงจะมีลักษณะเช่นเดียวกับบทบัญญัติในเร่ืองเขตอำนาจศาล ดังน้ัน 
มาตรา 32  จะไ ม ่เพียงแต่ใช้บังคับกับคดีข้อพิพาทท่ีเกิดข้ึนจากสัญญารับขนเท่าน้ัน แต่จะใช้บังคับ 
กับบรรดาคดีข้อพิพาทท่ีเกิดข้ึนจากการรับขนจริง (the actual carriage) ไม่ว่าจะโดยสัญญาหรือ 
ละเมิดก็ตาม และหากอนุสัญญาไม่มีผลใช้บังคับกับการรับขนนั้นไม่ว่าด้วยสาเหตุใดก็ตาม บท 
บัญญัติมาตรา 3 2  ก็จะไ ม ่ใช้บังคับด้วย โดยการเรียกร้องน้ันจะถูกกำหนดโดยอายุความภายใต้ 
กฎหมายภายในทีมีผลใช้บังคับ (the appropriate national law)

2. บทบัญญัติมาตรา 32  จะใช้บังคับทังในคดีท่ีผู้ขนส่งเป็นโจทก์ฟ้องและคดีที ่
ถูกฟ้องร้องเป็นจำเลย มิใช่จะใช้บังคับเฉพาะการฟ้องร้องผู้ขนส่งเท่าน้ัน

อย่างไรก็ตาม ในเร่ืองนีมีคำตัดสินในทางตรงข้ามว่า “มาตรา 32 จะใช้บังคับ 
เฉพาะคดีท่ีฟ้องร้องผู้ขนส่งเท่าน้ัน โดยให้เหตุผลว่า มาตรา 32 ปรากฎอยู่ในหมวดซ่ึงต่อท้ายหมวด 
อันเกี่ยวกับความรับผิดชอบของผู้ขนส่ง เพราะว่ามีเหตุผลพิเศษบางประการที่กำหนดให้มีระยะ 
เวลาในการฟ้องร้องคดีท่ีส้ัน และเน่ืองจากมาตรา 32 วรรคสอง ซ่ึงเป็นเร่ืองเก่ียวกับอายุความสะดุด 
หยุดลง ก็อ้างถึงเฉพาะกรณีข้อเรียกร้องท่ีมีต่อผู้ขนส่งเท่าน้ัน” แต่อย่างไรก็ตาม ในเรื่องนี้Clarke ได้ 
ให้ความเห็นว่า “มาตรา 32 จะปรากฎอยู่ในหมวดท่ีเรียกว่า “ การใช้สิทธิเรียกร้องและการดำเนิน 
คดี” (Claims and actions) ซ่ึงเป็นเหตุผลว่า ระยะเวลาท่ีส้ันน้ันจะมีผลไม่ว่าจะเป็นการฟ้องคดีโดย 
หรือต่อผู้ขนส่ง และบทบัญญัติแห่งอนุสัญญาได้กำหนดถึงความรับผิดชอบไม่เพียงแต่ผู้ขนส่งเท่า 
น้ัน แต่ยังรวมถึงความรับผิดชอบของผู้ส่งด้วย การท่ีศาลได้ให้เหตุผลว่า ไม่มีการอ้างถึงการฟ้องคดี 
โดยผู้ส่งและผู้รับตราส่งในมาตรา 32 น้ัน เป็นเพราะว่ามาตราดังกล่าวเป็นบทบัญญัติท่ีสอดคล้อง 
กับบทบัญญัติใน C1M มาตรา 32 จึงปรับใช้ไม่เพียงแต่การดำเนินคดีต่อผู้ขนส่ง แต่จะรวมถึงกรณีท่ี 
ฟ้องโดยผู้ขนส่งด้วย” 5'6

516 Clarke, International carriage of goods by road: CMR, p. 143.
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ซึ่งในเรื่องน่ี, H ill และ Messent ก็ความเห็นว่า กำหนดอายุความตามมาตรา 32 
นั้นจะใช้บังคับคดีที่ฟ้องร้องโดยผู้ขนส่ง เช่นเดียวคับคดีท่ีบุคคลผู้น่ีนมีส่วนได้เสียคับของจะฟ้อง 
ร้องผู้ขนส่งเพ่ือความสูญหาย เสียหาย หรือส่งมอบชักช้า517 และนอกจากน้ัน ยังมีคำตัดสินของศาล 
ในหลายคดีด้วยคัน ท่ีได้ตัดสินให้กำหนดอายุความตังกล่าวมีผลใช้บังคับกับการเรียกร้อง เช่น 

•การเรียกร้องค่าระวางพาหนะ (freight charge) ของผู้ขนส่ง518 
•การเรียกร้องค่าระวางพาหนะท่ีจ่ายเกินจำนวนของผู้ส่ง (the recovery of an 

over-payment of freight charge)519
•การเรียกร้องค่าเสียหายในการที่ไม่สามารถเรียกเก็บค่าขรรมเนียมในการ 

ส่งมอบ (the cash on delivery charge)520

2.9.3.2 ระยะเวลาของอายุความ

ตามบทบัญญัติแห่งอนุสัญญามาตรา 32 ได้กำหนดว่า “อายุความในการฟ้อง 
ร้องคดีอันเกิดขึนจากการรับขนภายใต้อนุสัญญานี มีกำหนดหน่ึงปี เว้นแต่ในกรณีการจงใจกระทำ 
โดยมิชอบหรือการกระทำผิดซึ่งตามกฎหมายแห่งศาลหรือองค์กรช้ีขาดคดีถือเสมือนว่าเป็นการจง 
ใจกระทำโดยมิชอบ อายุความจะมีกำหนดสามปี โดยอายุความจะเร่ิมนับจาก

(ก) วันส่งมอบ : ในกรณีของสูญหายบางส่วน เสียหาย หรือส่งมอบชักช้า 
(ข) วันที่สามสิบหลังจากท่ีพ้นกำหนดเวลาท่ีได้ตกลงคันไว้ หรือวันที่หกสิบ 

นับจากวันที่ผู้ขนส่งได้รับมอบของหากไม่มีการตกลงกำหนดเวลากันไว้ : ในกรณีของสูญหายส้ิน 
เชิง

ทังหมด
(ค) วันท่ีครบกำหนดเวลาสามเดือนหลังจากทำสัญญารับขน : ในกรณีอ่ืน  ๆ

วันท่ีเร่ิมนับอายุความทัน จะไม่นำมารวมไว้ในอายุความตังกล่าว”

Hill and Messent with Glass, CMR: Contract for the international carriage of goods by 
road, p.234.

518 Rb. Brussel, 13.9.68 (1969) 4 E.T.L. 1153. Hof. Amsterdam, 4.6.74(1976) 11 E.T.L.
266.

519 B.G.H., 18.2.72(1972) 7 E.T.L. 860.
:u Hof.’s Hertogenbosch, 13.1.70(1971) 6 E.T.L.817, Supreme Court of Denmark

22.4.71(1971) U.L.C. 307.
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จากบทบัญญัติข้างต้นนี อาจแยกพิจารณาได้ว่า ระยะเวลาของอายุความตาม 
อนุสัญญานี้รสองประการ ดังต่อไปนี้

1. ระยะเวลาหน่ึงปี ในกรณีท่ัวไป
2. ระยะเวลาสามปี ในกรณีการจงใจกระทำโดยมิชอบหรือการกระทำผิดซ่ึง 

ตามกฎหมายแห่งศาลหรือองค์กรช้ีขาดคดีถือเสมือนว่าเป็นการจงใจกระทำโดยมิชอบ

ทังนี การเร่ิมด้นนับระยะเวลาของอายุความดังกล่าวจะเร่ิมด้นนับจากวันท่ีแตก 
ต่างกัน ซ่ึงข้ึนอยู่กับสภาพแห่งข้อเรียกร้อง (the nature of the claim) ว่าเป็นอย่างไร ซ่ึงตามบท 
บัญญัติดังกล่าว อาจแยกพิจารณาตามสภาพแห่งข้อเรียกร้องของโจทก์ได้ว่า ระยะเวลาของอายุ 
ความดังกล่าวจะเร่ิมด้นนับจาก

1. วันส่งมอบ : ในกรณีของสูญหายบางส่วน เสียหาย หรือส่งมอบชักข้า
2. วันท่ีสามสิบหลังจากที่พ้นกำหนดเวลาอันได้ตกลงไว้ให้ส่งมอบ หรือวัน 

ที่หกสิบนับจากวันที่ผู้ขนส่งได้รับมอบของในกรณีที่ไม่ได้ตกลงถึงกำหนดเวลาให้ส่งมอบของ : ใน 
กรณีของสูญหายสินเชิง

3. วันท่ีครบกำหนดเวลาสามเดือนหลังจากท่ีได้ทำสัญญารับขน : ในกรณี
อ่ีน  ๆทังหมด

สำหรับการเร่ิมด้นนับอายุความดังกล่าวนัน อาจแยกพิจารณาตามสภาพแห่งข้อ 
เรียกร้องได้สามกรณีดังต่อไปน้ี

1. กรณีของสูญหายบางส่วน เสียหาย หรือส่งมอบชักช้า

ตามบทบัญญัติมาตรา 32 วรรคหน่ึง ในกรณีท่ีปรากฎข้อเท็จจริงว่าของสูญหาย 
ทังหมด เสียหาย หรือส่งมอบชักช้า อายุความน้ันจะเร่ิมด้นนับจากวันส่งมอบ (the date of delivery) 
ดังบัน การเร่ิมด้นนับอายุความกรณีของสูญหายบางส่วน เสียหาย หรือส่งมอบชักช้าน้ัน ก็จะต้อง 
พิจารณาว่า ของน้ันได้มิการส่งมอบในวันใด

มิตัวอย่างคำตัดสินของศาลเนเธอร์แลนด์ว่า ในกรณีท่ีของถูกเก็บรักษาไว้ใน 
ระหว่างท่ีรอการตรวจรับ (collection) โดยผู้รับตราส่งน้ัน ยังไม่ถือว่าของน้ันได้มิการส่งมอบจน 
กว่าจะได้ตรวจรับ (collected) เสร็จ52' นอกจากน้ัน การท่ีของซ่ึงรับขนได้มาถึงยังชุดหมายปลายทาง 21

21 Hof’s hertogenbosch, 21.12.65(1966) 1 E.T.L. 698.
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ยังไม่ถือเป็นข้อเท็จจริงในตัวเองว่ามีการส่งมอบของแต่อย่างไร522 * อย่างไรก็ตาม หากผู้ร ับ ตราส่งได้ 
ปฏิเสธท่ีจะยอมรับของเพราะของน้ันมีความเสียหาย แต่ก็รับมอบและเก็บรักษาของน้ันไว้ในนาม 
ของผู้ส่ง กรฌีน้ี ศาลสวีเดนได้ตัดสินว่า ได้มีการส่งมอบของน้ันแล้ว และบทบัญญัติมาตรา 32 
วรรคหน่ึง (ก) จะใช้บังคับ525

อย่างไรก็ตาม ในกรณีท่ีไม่มีการส่งมอบของจริงๆ มาตรา 32 วรรคหน่ึง จะไม่ 
ลามารถใช้บังคับได้ ดังจะเห็นได้จากคำตัดสินของศาลอังกฤษ ในคดี Moto Vespa s .A. V. MAT 
(Brittania Express) Ltd.524 ซ่ึงข้อเท็จจริงปรากฎว่า เป็นการรับขนเคร่ืองกลึงขนาดใหญ่สองเคร่ือง 
(two large lathes) จากเมืองเบอร์มิงแฮม (Birmingham) ไปยังกรุงมาดริด (Madrid) ซ่ึงเม่ือเดินทาง 
ใกล้จะถึงกรุงมาดริด ได้เกิดอุบัติเหตุอย่างร้ายแรงขึน และเคร่ืองกลึงบันได้รับความเสียหายอย่างรุน 
แรง แต่ก็ได้มีการขนถ่ายไปยังรถคันอ่ืนและได้เดินทางต่อจนการรับขนบันได้สำเร็จลง อย่างไรก็ 
ตาม ผู้รับตราส่งได้ปฏิเสธของดังกล่าว ซึ่งของได้ถูกรับขนกลับไปยังเมืองเบอร์มิงแฮม และได ้
เปล่ียนเคร่ืองกลึงอ่ืนทันเวลา จำเลยในคดีนีได้โต้แย้งว่า คดีขาดอายุความตามมาตรา 32 วรรคหน่ึง 
(ก) เน่ืองจากระยะเวลาดังกล่าวได้เร่ิมด้นนับตังแต่วันท่ีเคร่ืองกลึงได้ไปถึงกรุงมาดริด ซ่ึงถือว่าวัน 
บันเป็นวันส่งมอบ ซ่ึงผู้พิพากษา Mocatta ได้พิจารณาโดยใช้มาตรา 15 ซ่ึงเป็นบทบัญญัติท่ีกำหนด 
ถึงกรณีที่การรับขนบันเกิดสถานการณ์ที่ขัดขวางมิให้มีการส่งมอบของภายหลังจากท่ีของมาถึงยัง 
จุดหมายปลายทาง ซึ่งข้อเท็จจริงในกรณีนั้ถือเป็นตัวอย่างหนึ่งของสถานการณ์ดังกล่าว โดยผู้ 
พิพากษา Mocatta ได้ตัดสินว่า กรณีน้ียังไม่ถือว่ามีการส่งมอบของตามบทบัญญัติมาตรา 32 วรรค 
หน่ึง (ก) และเป็นผลให้มาตราดังกล่าวไม่มีผลใช้บังคับคับกรณีน้ี523 นอกจากน้ัน ก็ได้มีคำตัดสิน 
ของศาลเบลเยียมท่ีได้ตัดสินไปในทางเดียวคัน ซ่ึงข้อเท็จจริงปรากฎว่า บางส่วนของแก้วท่ีรับขน 
แตกเสียหายในระหว่างทาง และแก้วท่ีรับขนทั้งหมดได้ถูกส่งคืนกลับไปยังผู้ส่ง เน่ืองจากถูกปฏิเสธ 
โดยผู้รับตราส่ง ซึ่งศาลได้ตัดสินว่า มาตรา 32 วรรคหน่ึง (ก) จะไม่ใช้บังคับคับกรณีดังกล่าว526

522 GH.’s Grarenhage’ 105.78(1978) 13 E.T.L. 607
2 Hill and Messent with Glass, CMR: Contract for the international carriage of goods by 

road, p.237.
524 [1979] 1 Lloyd’s Rep. 175.
52 Hill and Messent with Glass, CMR: Contract for the international carriage of goods bv

road, pp.237-238.
526 Ibid., p.238
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2. กรณีของสูญหายสินเชิง

ตามบทบัญญัติมาตรา 32 วรรคหน่ึง (ข) ได้กำหนดถึงกรณีท่ีของสูญหายโดย 
สินเชิงว่า อายุความจะเร่ิมด้นนับจากวันท่ีสามสิบหลังจากครบกำหนดเวลาอันได้ตกลงกันไว้ให้ส่ง 
มอบของหากมีการตกลงกันตามท่ีบัญญัติไว้ในมาตรา 19 หรือวันท่ีหกสิบนับจากวันที่ผู้ขนส่งได้รับ 
มอบของหากไม,ได้มีการตกลงถึงกำหนดเวลาให้ส่งมอบของ

ในกรณีที่ไม่ได้มีการตกลงถึงกำหนดเวลาให้ส่งมอบของ อายุความจะเร่ิมนับ 
จากวันท่ีหกสิบจากวันท่ีผู้ขนส่งได้รับมอบของ โดยจะต้องพิจารณาวันท่ีผู้ขนส่งได้รับมอบของเป็น 
สำคัญ ซึ่งใ]ญหาอาจเกิดขึ้นในกรณีที่บุคคลผู้มีส่วนได้เสียในของได้ฟ้องคดีต่อผู้ขนส่งหลายคน 
หลายทอด (Successive carrier) น้ัน ว่า “ วันท่ีผู้ขนส่งได้รับมอบของ” จะหมายถึง วันท่ีผู้ขนส่งคน 
ใดได้รับมอบของ โดยใ]ญหาน้ี ทำให้เกิดความไม่ชัดเจนในการเร่ิมด้นนับอายุความว่า จะมีจุดเร่ิม 
ด้น ณ วันใด ซึ่งในเรื่องนี้ มีผู้แสดงความเห็นว่า “ เพ่ือให้มีความม่ันใจว่าได้ฟ้องคดีภายในอายุความ 
กรณีควรฟ้องคดีโดยพิจารณาจากวันท่ีผู้ขนส่งได้รับมอบของเป็นคร้ังแรก” 527

นอกจากกรณีท่ีปรากฎว่าของน้ันได้มีการสูญหายจริง (an actual loss of the 
goods) แล้ว บทบัญญัติมาตรา 32 วรรคหน่ึง (ข) จะปรับใช้กับกรณีท่ีให้ถือเสมือนว่าของน้ันสูญ 
หายตามท่ีได้บัญญัติตามมาตรา 20 528 ด้วย ดังน้ัน หากปรากฎว่าของน้ันไม่ได้มีการส่งมอบภายใน 
ระยะเวลาตามที่ได้กำหนดไว้ในมาตราดังกล่าว (ซึ่งเป็นระยะเวลาเช่นเดียวกับท่ีได้บัญญัติไว้ใน 
มาตา 32 วรรคหน่ึง (ข)) จะถือว่าของบันได้สูญหายตามผลของกฎหมาย และอายุความจะเร่ิมด้นนับ 
ตังแต่วันถัดจากวันท่ีครบกำหนดระยะเวลาตามมาตรา 32  วรรคหน่ึง (ข) ท้ังน้ีปรากฎตัวอย่างใน 
หลายคดีด้วยกัน เช่น

- คดี Moto Vespa S.A. V. MAT (Brittania express) L td . ^ อสันนิษฐานว่า ไม่มี 
การส่งมอบของ แม้จะปรากฎข้อเท็จจริงว่า ได้มีการส่งของนั้นคืนกลับไปยังผู้ส่งแล้ว

- คดี ICI PLC V. MAT Transport Ltd. ผู้พิพากษา Staughton ได้วินิจฉัยโดย 
ปรับใช้มาตรา 32 วรรคหน่ึง (ข) โดยปฏิเสธข้อกล่าวอ้างท่ีว่า ตามมาตรา 20 ถือโดยปริยายว่า ผู้เรียก 
ร้องมีทางเลือก และอาจเลือกท่ีจะปฏิบัติเสมือนว่าของน้ันเสียหายมากกว่าสูญหาย529

Hill and Messent with Glass, CMR: Contract for the international carriage of goods by
road, p.240.

528 โปรดดูรายละเอียดในหัวข้อ 2.7.2
529[1987] 1 Lloyd’s Rep. 354.
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3. กรณีอ่ืนๆ

ตามบทบัญญัติมาตรา 31 วรรคหน่ึง (ค) ได้กำหนดว่า ในกรณีอ่ืนๆ นอกจาก 
กรณีของสูญหายบางส่วน เสียหาย หรือส่งมอบชักช้า และกรณีของสูญหายส้ินเชิงน้ัน อายุความจะ 
เร่ิมต้นนับจากวันท่ีครบกำหนดเวลาสามเดือนหลังจากท่ีได้ทำสัญญารับขน

ปีญหาว่า กรณีอ่ืน  ๆ ตามบทบัญญัติไว้ในมาตรา 31 วรรคหน่ึง (ค) หมายถึง 
กรณใดบางบัน ในเรองนีผูพิพากษา Parker ไดตัดสินในคด Worldwide Carriers Ltd. V. Ardtran 
International Ltd. ไว้ว่า “ ...ถ้อยคำเร่ิมต้นของมาตรา 32 แสดงให้เห็นได้ชัดว่า มุ่งท่ีจะให้กินความ 
กว้างขวางและครอบคลุมบรรดาข้อเรียกร้องทุกประการท่ีอยู่ภายใต้อนุสัญญา ดังน้ัน มาตรา 32 
วรรคหน่ึง (ค) จะใช้บังคับกับบรรดาข้อเรียกร้องซ่ึงมาตรา 32 วรรคหน่ึง (ก) และ(ข) ไม่ใช้บังคับ 
ไม่ว่าด้วยเหตุผลใดก็ตาม”530

สำหรับบทบัญญัติมาตรา 32 วรรคหนึ่ง (ค) ได้เคยมีคำตัดสินของศาลใน 
หลาย  ๆคดีด้วยกันว่า จะใช้บังคับกับการเรียกร้อง เช่น 531

■ การเรียกร้องค่าระวางพาหนะจากผู้ส่งหรือคู่สัญญาอ่ืนท่ีต้องรับผิดชอบในการ 
ชำระบัน (the recovery of freight charges from the sender or other party responsible for payment)

■ การเรียกร้องเอาค่าระวางพาหนะท่ีผู้ส่งจ่ายเกิน1ไป (the recovery of excess 
freight charges by the sender)

■ การเรียกร้องของผู้ขนส่งต่อผู้ส่งเพื่อความสูญเสียอันเป็นผลมาจากความ 
ประมาทเลินเล่อของผูส่ง (a claim by carrier against the sender for loss due to the latter’s 
negligence)

■ การดำเนินคดีต่อผู้ขนส่งอันเนื่องมาจากการไม่สามารถปฏิบัติตามคำส่ังอัน 
เกยวกับการชำระเงน (an action against the carrier on the basis of failure to comply with 
instructions in respect of payment on delivery)

Hill and Messent with Glass, CMR: Contract for the international carriage of goods bv 
road, pp.242-243.

531 Ibid., p.241.
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ดังท่ีได้กล่าวไปแล้วข้างต้นว่า ตามบทบัญญัติแห่งอนุสัญญานัน การเร่ิมด้นนับ 
อายุความมีอยู่สามกรณีด้วยกัน ได้แก่ วันส่งมอบของ วันท่ีสามสิบหลังจากครบกำหนดอันได้ตกลง 
ไว้ให้ส่งมอบหรือวันที่หกสิบนับจากวันที่ผู้ขนส่งได้รับมอบของในกรณีที่ไม่ได้ตกลงถึงกำหนด 
เวลาให้ส่งมอบของ หรือวันท่ีครบกำหนดเวลาสามเดือนหลังจากท่ีได้ทำสัญญารับขน ทั้งนี้ แล้วแต่ 
สภาพของข้อเรียกร้องว่าเป็นอย่างไร แต่อย่างไรก็ตาม บทบัญญัติมาตรา 32 วรรคหนึ่ง ตอนท้าย ก็ 
ได้กำหนดว่า “ วันท่ีเร่ิมนับอายุความน้ัน จะไม่นำมารวมไว้ในอายุความดังกล่าว” ช่ึงก็หมายความว่า 
อายุความท่ีบัญญัติไว้ในมาตรา 32 วรรคหน่ึง น้ัน จะเร่ิมด้นนับในวันลัดไปจากวันเร่ิมด้นนับอายุ 
ความในสามกรณีดังกล่าวข้างด้น ตัวอย่างเช่น ในกรณีของท่ีรับขนเกิดความเสียหายข้ึน ซ่ึงอายุ 
ความจะเร่ิมด้นนับจากวันส่งมอบของ หากปรากฎว่าวันท่ีได้ส่งมอบของ คือวันท่ี 23 มีนาคม กรณีนี ้
อายุความจะเริ่มด้นนับหนึ่งในวันที่24มีนาคมซึ่งเป็นวันลัดจากวันที่23 มีนาคม เน่ืองจากจะไม่นับ 
รวมวันเร่ิมด้นนับอายุความไว้ในอายุความด้วย และอายุความหน่ึงปีจะสินสุดลงในวันท่ี 23 มีนาคม 
ของปีถัดไป เป็นด้น นอกจากนัน บทบัญญัติมาตรา 32 วรรคหน่ึง ตอนท้ายน้ี มิได้ใช้บังคับแต่ 
เฉพาะกรณีตามมาตรา 32 วรรคหน่ึง (ค) เท่าน้ัน แต่จะใช้บังคับกับกรณีตามมาตรา 32 วรรคหน่ึง 
(ก) และ (ข) ด้วย

2.9.3.3 การสะดุดหยุดลงของอายุความ

ตามบทบัญญัติแห่งอนุสัญญา ได้กำหนดกรณีการสะดุดหยุดลงของอายุความ 
โดยอายุความจะสะดุดหยุดลง เม่ือได้มีการแจ้งข้อเรียกร้องเป็นหนังสือไปยังผู้ขนส่ง ซึ่งจะสะดุด 
หยุดลงจนกระท้ังผู้ขนส่งได้คัดค้านข้อเรียกร้องน้ันเป็นหนังสือ ทั้งนี้ เป็นไปตามบทบัญญัติมาตรา 
32 วรรคสอง532 ซ่ึงกำหนดว่า “ การเรียกร้องเป็นหนังสือ จะทำให้อายุความสะดุดหยุดลงจนถึงวันท่ี 
ผู้ขนส่งได้คัดค้านข้อเรียกร้องโดยแจ้งเป็นหนังสือและส่งเอกสารที่เก่ียวข้องคืนมา หากมีการยอม 
รับข้อเรียกร้องในบางส่วน อายุความจะเริ่มนับอีกครังเฉพาะในส่วนของข้อเรียกร้องท่ียังมีข้อโต้ 
แย้งอยู่เท่านัน ซ่ึงภาระการพิสูจน์ในเร่ืองการได้รับข้อเรียกร้อง หรือการตอบและส่งคืนเอกสารดัง

x: มาตรา 32 วรรคสอง บัญญัติว่า “ 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. I f  a part of the claim is admitted the period of limitation shall start to run again 
only in respect of the part o f the claim still in dispute. The burden of proof of the receipt o f 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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กล่าวจะตกอยู่กับคู่สัญญาฝายท่ีกล่าวอ้างข้อเท็จจริงเหล่านัน อายุความจะไม่สะดุดหยุดลงอีกโดย 
การเรียกร้องอ่ืนอันมีวัตถุประสงค์เป็นอย่างเดียวกัน”

โดยบทบัญญัติข้างต้นนี้ จะใช้บังคับกับทุกกรณีซ่ึงอยู่ภายในขอบเขตตามที ่
บัญญัติไว้ในมาตรา 32  วรรคหน่ึง แต่อย่างไรก็ตาม มีข้อสังเกตว่า อายุความตามท่ีบัญญัติไว้ใน 
มาตรา 32 วรรคหน่ึงน้ัน จะใช้บังคับกับกระบวนพิจารณาน้ังท่ีผู้ขนส่งเป็นผู้ฟ้อง หรือผู้ขนส่งถูก 
ฟ้อง แต่ตามถ้อยคำของบทบัญญัติมาตรา 32  วรรคสองนั้น จะใช้บังคับกับกรณีท่ีฟ้องคดีผู้ขนส่งเท่า 
น้ัน เน่ืองจากอ้างถึงถ้อยคำว่า “ อายุความสะดุดหยุดลงจนถึงวันท่ีผู้ขนส่งไต้คัดต้านข้อเรียกร้อง” 
(until such date as the carrier reject the claim) ชงหากข้อสังเกตดังกล่าวถูกต้อง ข้อเรียกร้องเป็น 
หนังสือของผู้ขนส่งท่ีฟ้องผู้รับตราส่งจะไม่ทำให้อายุความสะดุดหยุดลง

จากบทบัญญัติมาตรา 32 วรรคสองดังกล่าวข้างต้น อาจแยกพิจารณาไต้ดังต่อ
ไปนี้

ก. รูปแบบของข้อเรียกร้อง

ตามบทบัญญัติมาตรา 32 วรรคสองบัน ไม่ไต้กำหนดรูปแบบของข้อเรียกร้องท่ี 
จะทำให้อายุความสะดุดหยุดลงไว้เป็นเฉพาะ แต่อย่างไรก็ตาม ข้อเรียกร้องน้ันจะต้อง “ ทำเป็น 
หนังสือ” (in writing) ซึ่งการเรียกร้องโดยทางโทรเลข (telex) ก็ถือว่าเป็นไปตามวัตถุประสงค์ของ 
อนุสัญญาท่ีกำหนดให้ข้อเรียกร้องนันต้องทำเป็นหนังสือ ส่วนนอกจากน้ันแล้ว ก็ย่อมต้องพิจารณา 
จากบทบัญญัติแห่งกฎหมายภายใน (national law)

สำหรับเน้ือความในข้อเรียกร้องน้ัน ตามแนวคำตัดสินของศาลของประเทศใน 
ภาคพืนยุโรปมีความโน้มเอียงท่ีจะกำหนดให้ข้อเรียกร้องต้องระบุข้อมูลอย่างเพียงพอท่ีจะทำให้ผู ้
ขนส่งสามารถตัดสินใจได้ว่าจะยอมรับข้อเรียกร้องดังกล่าวหรือไม่ ตัวอย่างในคำตัดสินของศาล 
ฝร่ังเศสคดีหน่ึงว่า ข้อเรียกร้องบันจะต้องสามารถทำให้ผู้ขนส่งรู้ถึงสถานะว่าตนควรจะยอมรับข้อ 
เรียกร้องหรือไม่ ซึ่งคดีน้ีปรากฎข้อเท็จจริงว่าไต้มีการส่งหนังสือเรียกร้องไปยังผู้ขนส่งว่า “ ของ 
ปริมาณระหว่างร้อยละแปดสิบถึงเก้าสิบไต้เน่าเสียหายซึ่งไม่สามารถนำมาใช้ได้อีก และในท่ีสุด 
ของบันไต้เก็บไว้ในความดูแลของผู้ขนส่ง” ศาลไต้ตัดสินว่า เนื่องจากหนังสือเรียกร้องน้ันมิไต้ 
บรรยายถึงความเสียหายแห่งของ และไม่ไต้กล่าวอ้างว่าความเสียหายบันเป็นความรับผิดชอบของผู้ 
ขนส่ง และไม่ไต้ให้ข้อมูลอย่างเพียงพอแก่ผู้ขนส่งเพ่ือท่ีจะกะปริมาณการชดใช้ความเสียหายท่ีเรียก
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ร้องเอาจากผู้ขนส่ง ข้อเรียกร้องดังกล่าวจึงยังไม่ถือว่าเป็นไปตามวัตถุประสงค์ของมาตรา 32 วรรค 
สอง533

นอกจาก'น้ัน การท่ีปรากฎข้อเท็จจริงว่า ได้มีการต้ังข้อสงวนตามบทบัญญัติ 
มาตรา 3 0 534 แล้วก็ตาม โดยความเห็นส่วนใหญ่บัน มีความเห็นว่า การตังข้อสงวนตามท่ีบัญญัติไว้ 
ในมาตรา 30 น้ัน ไ ม ่ถือว่าเป็นการแจ้งข้อเรียกร้องตามมาตรา 32 แต่อย่างใด535 กรณีจึงอาจกล่าวได้ 
ว่า ผู้ขนส่งจะต้องได้รับข้อมูลอย่างเพียงพอเพ่ือท่ีจะรู้ได้ว่าตนจะมีคำตอบอย่างไร และจะปฏิบัติ 
อย่างไรต่อไป ดังน้ัน ข้อเรียกร้องน้ันจะต้องระบุถึงสภาพแห่งความรับผิดชอบตามที่ได้กล่าวหา 
และทำให้ผู้รับการแจ้งสามารถตัดสินใจได้ว่าจะแจ้งผู้รับประกันภัยท่ีเก่ียวข้องคนใดทราบ

การส่งข้อเรียกร้องตามท่ีบัญญัติในมาตรา 32 วรรคสองบัน จะต้องมีเอกสารท่ี 
เก่ียวข้องแนบไปด้วย (document attached thereto) ซ่ึงเอกสารดังกล่าวเป็นเพียงสาระสำคัญเพ่ือวัตถุ 
ประสงค์ในการเรียกร้องเป็นหนังสือ536 ซึ่งวัตถุประสงค์ดังกล่าวมิใช่ยุติข้อพิพาทอย่างทันทีทันใด 
หากแต่เตือนให้ผู้ขนส่งรู้ตัว (alert) ว่า ข้อพิพาท (dispute) ได้เกิดข้ึนแล้ว ซ่ึง Lord Wright ได้กล่าว 
ไว้ในคดีหนึ่งว่า “ การเรียกร้องเป็นหนังสือบันไม่ได้หมายถึง ข้อเรียกร้องท่ีกำหนดอย่างชัดเจนซ่ึง 
รายละเอียดเต็มรูปแบบ แต่จะถือว่าหนังสือบอกกล่าวนั้น จะช่วยให้คู่สัญญาท่ีได้รับข้อเรียกร้อง 
พร้อมรับมือกับข้อเรียกร้อง โดยการตระเตรียมและด้นหาพยานหลักฐานท่ีเหมาะสม” 537

ข. ผู้ซ่ึงมีสิทธิแจ้งข้อเรียกร้อง

โดยหลักแล้ว ข้อเรียกร้องท่ีจะทำให้อายุความสะดุดหยุดลง จะต้องเป็นข้อเรียก 
ร้องที่ได้กระทำโดยโจทก์ หรือบุคคลหนึ่งบุคคลใดซึ่งมีสิทธิกระทำการในนามบุคคลดังกล่าว538 
หรืออาจกล่าวได้ว่า บุคคลผู้มีสิทธิเรียกร้องน้ัน ได้แก่ บุคคลผู้มีสิทธิจัดการอย่างหน่ึงอย่างใดกับ

Hill and Messent with Glass, CMR: Contract for the international carriage of goods bv 
road, p.246.

534 โปรดดูรายละเอียดในหัวข้อ 2.9.1
535 Clarke, International carriage of goods by road: CMR. p. 167.
536 Ibid., p. 166.
537 Als Redal V . Arcos [1937] 58 LI. L. Rep. 287, 292, H.L.
38 Clarke, International carriage o f goods bv road: CMR, p. 162.
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ของตามบทบัญญัติแห่งอนุสัญญา53', ซ่ึงในกรณีหากปรากฎปีญหาว่า คู่สัญญาใดจะมีสิทธิเสนอข้อ 
เรียกร้อง ในเร่ืองนี ทังผู้ส่งและผู้รับตราส่งจะมีสิทธิในการแจ้งข้อเรียกร้องเป็นหนังสือต่อผู้ฃนส่ง 
และในภายหลัง หากมีความจำเป็นต้องฟ้องร้องคดี ทังผู้ส่งและผู้รับตราส่งนั้นจะมีสิทธิที่จะเป็น 
โจทก์เสนอคดีขึนสุ่ศาล* 540 แต่อย่างไรก็ตาม กรณีท่ีปรากฎข้อเท็จจริงว่า มีบุคคลหน่ึงบุคคลใดไต้ย่ืน 
ข้อเรียกร้องเป็นหนังสือต่อผู้ขนส่งไว้แล้ว ก็ไม่ได้เป็นการตัดสิทธิการย่ืนข้อเรียกร้องเป็นหนังสือ 
นอกจากน้ัโดยคู่สัญญาอ่ืน541 ซ่ึงจะเห็นไต้จากถ้อยคำในประโยคสุดท้ายของ มาตรา 32 วรรคสองว่า 
อายุความจะไม่สะดุดหยุดลงอีกโดยการเรียกร้องอ่ืนอันมีจุดประสงก์เป็นอย่างเดียวกัน นอกจากน้ัน 
ตัวแทนของบุคคลตังกล่าวก็มีสทิธิแจ้งข้อเรียกร้องได้เช่นเดียวกัน ทั้งนี้ โดยพิจารณาจากหลัก 
กฎหมายในเร่ืองตัวแทน (agency) ซ่ึงการมอบอำนาจให้ตัวแทนในการแจ้งข้อเรียกร้องเป็นหนังสือ 
ตามมาตรา 32 วรรคสองนัน อาจจะเป็นไปได้โดยชัดแจ้งหรือโดยปริยายก็ได้ ซ่ึงการมอบอำนาจ 
โดยชัดแจ้งนัน เป็นกรณีท่ีตัวแทนได้รับคำส่ังโดยเฉพาะเจาะจง (specifical instructed) ให้แจ้งข้อ 
เรียกร้องเป็นหนังสือ ส่วนการมอบอำนาจโดยปริยายน้ัน เป็นกรณีความสัมพันธ์ท่ีเกิดข้ึนระหว่างผู้ 
เรียกร้องกับตัวแทน เช่น เม่ือตัวแทน คือ ผู้รับจัดการขนส่ง ผู้รับตราส่งท่ีกระทำการในนามของผู้ส่ง 
หรือผู้ประเมินความเสียหาย542

ค. ผู้ซ่ึงอาจถูกแจ้งข้อเรียกร้อง

ตามบทบัญญัติมาตรา 32 วรรคสอง น้ัน การแจ้งข้อเรียกร้องเป็นหนังสือ 
สามารถกระทำโดยส่งไปยังผู้ขนส่ง และบุคคลหน่ึงบุคคลใดซ่ึงกระทำการในนามของผู้ขนส่งหาก 
มีอำนาจกระทำเช่นนัน543 ในกรณีท่ีแจ้งข้อเรียกร้องไปยังตัวแทน จะมีข้อสำคัญในการพิจารณาว่า 
ตัวแทนนันได้มีการยืนยันว่ามีอำนาจที่จะรับข้อเรียกร้องตังกล่าวได้หรือไม, เพ่ือป็องกันมิ1ให้เกิด 
ปญหาในภายหลังในกรณีท่ีจำเลยจะปฏิเสธว่า ตัวแทนน้ันไม่มีอำนาจ ซึ่งในกรณีที่ตัวแทนนั้นไม่ม ี
อำนาจ ข้อเรียกร้องตังกล่าวก็จะไม่มีผลทำให้อายุความสะดุดหยุดลง

Hill and Messent with Glass, CMR: Contract for the international carriage of goods by 
road, p.247.

540 Ibid.
541 Ibid.
42 Clarke, International carriage of goods by road: CMR. pp. 163-164.
43 Hill and Messent with Glass, CMR: Contract for the international carriage of goods by

road, p.248.
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ปิญหาท่ีอาจเกิดข้ึนอีกประการ ก็คือ ในกรณีการรับขนโดยผู้ขนส่งหลายคน 
หลายทอด การแจ้งข้อเรียกร้องต่อผู้ขนส่งคนหนึ่งจะมีผลให้อายุความสะดุดหยุดลงในส่วนของผู ้
ขนส่งคนอนๆ หรอไ ม ่ ในเรืองนีมีคำตัดสินในคด Worldwide Carrier Ltd. V. Ardtran International 
Ltd. ซึ่งได้ตัดสินว่า ข้อเรียกร้องท่ีเสนอต่อผู้ขนส่งคนหน่ึง จะไม่มีผลทำให้อายุความสะดุดหยุดลง 
ในส่วนของผู้ขนส่งหลายคนหลายทอดคนอื่น แม้ว่าผู้ขนส่งคนแรกจะได้แจ้งให้ผู้ขนส่งคนหลัง 
ทราบถึงการเรียกร้องและแสดงว่าตนจะใช้สิทธิไล่เบ้ียในความรับผิดใดๆ ท่ีจะเกิดข้ึน ซึ่งในเรื่องบี้ 
มีผู้แสดงความเห็นว่า “ ในกรณีท่ีอาจมีปิญหาตังกล่าวข้างด้นว่า ใครคือผู้ขนส่งท่ีควรได้รับการแจ้ง 
ข้อเรียกร้อง เพ่ือเป็นการ'ป้องกันไว้ก่อน ในการแจ้งข้อเรียกร้องตามมาตรา 32 วรรคสอง ก็ควรท่ี 
เสนอข้อเรียกร้องตังกล่าวไปยังผู้ท่ีอาจถูกฟ้องเป็นจำเลยทุกคน”544

2.9.3.4 การขยายอายุความ

ตามบทบัญญัติแห่งอนุสัญญา ได้กำหนดถึงการขยายอายุความไว้ในมาตรา 32 
วรรคสาม545 ซึ่งกำหนดว่า “ภายใต้บทบัญญัติวรรคสองข้างด้น การขยายอายุความจะต้องเป็นไป 
ตามกฎหมายของศาลหรือองค์กรช้ีขาดคดี กฎหมายตังกล่าวจะกำหนดสิทธิในการฟ้องคดีใหม่เพ่ิม 
ข้ึนมาด้วย” จากบทบัญญัติตังกล่าวน้ัน การขยายอายุความตามอนุสัญญาจะเป็นไปตามกฎหมายของ 
ศาลหรือองค์กรท่ีช้ีขาดคดี น่ันคือ ต้องพิจารณาว่ากฎหมายของประเทศแห่งศาลหรือองค์กรช้ีขาด 
คดีน้ัน ได้กำหนดให้สามารถขยายอายุความได้หรือไม่ และภายใต้เง่ือนไขประการใด เช่น ตาม 
กฎหมายของประเทศอังกฤษน้ัน ได้กำหนดถึงกรณีท่ีอายุความได้ส้ินสุดในวันอาทิตย์หรือในวันอ่ืน 
ซึ่งสำนักงานศาลสูงสุด (the Supreme court offices) ปิดทำการ หมายท่ีได้ย่ืนในวันถัดไปจะถือว่ายัง 
อยู่ภายในอายุความ ซึ่งกรณีตังกล่าวเป็นตัวอย่างหน่ึงในการปรับใช้กับคดีตามอนุสัญญาได้ด้วย546 
เป็นด้น

Ibid., p.249.
54 มาตรา 32 วรรคสาม บัญญัติว่า “ Subject to the provisions of paragraph 2 above, the 

extension o f 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.”

546 Hill and Messent with Glass, CMR: Contract for the international carriage of goods by
road, p.255.
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นอกจากน้ัน มีปิญหาท่ีต้องพิจารณาว่า คู่สัญญาสามารถท่ีจะตกลงระหว่างกัน 
เพ่ือขยายอายุความได้หรือไม่ ในเร่ืองน้ีน้ัน มีประเด็นท่ีต้องพิจารณาว่า การตกลงดังกล่าวน้ันจะถือ 
เป็นการกระทำท่ีขัดต่อบทบัญญัติมาตรา 4 1 547 หรือไม่ ซึ่งในประเด็นนั้นั้น โดยเจตนารมณ์ของผู้ร่าง 
อนุสัญญาบัน อนุญาตให้สามารถทำความตกลงให้แตกต่างไปจากบทบัญญัติในเร่ืองอายุความ หาก 
การขยายอายุความน้ัน ตามกฎหมายแห่งถ่ินท่ีศาลซ่ึงพิจารณาคดีต้ังอยู่ (lex fori) ได้ให้อำนาจ 
กระทำได้ ซ่ึงการห้ามทำความตกลงให้แตกต่างไปจากบทบัญญัติแห่งอนุสัญญาตามมาตรา 41 น้ัน 
อาจจะกระทำได้หากกรณีเป็นไปตามมาตรา 32 วรรคสาม548 ดังน้ัน จึงอาจกล่าวได้ว่า เม่ือตาม 
มาตรา 32 วรรคสาม ได้กำหนดให้การขยายอายุความเป็นไปตามกฎหมายของศาลหรือองค์กรช้ีขาด 
คดีแล้ว การทำความตกลงเพ่ือขยายอายุความน้ัน หากกฎหมายแห่งถ่ินท่ีศาลซ่ึงพิจารณาคดีต้ังอยู่ 
อนุญาตให้กระทำได้แล้ว ก็ย่อมได้รับอนุญาตโดยบทบัญญัติแห่งอนุสัญญาเช่นกัน ไม่ว่าจะเป็น 
ความตกลงท่ีได้กระทำข้ึนก่อนหรือหลังจากข้อเรียกร้องได้เกิดข้ึนก็ตาม

2.9.4 การอนุญาโตตุลาการ

ตามบทบัญญัติแห่งอนุสัญญา ได้มีบทบัญญัติอนุญาตให้สัญญารับขนหน่ึง  ๆ ตาม 
อนุสัญญาน้ัน อาจจะได้รับการพิจารณาคดีโดยอนุญาโตตุลาการได้ โดยกำหนดไว้ในมาตรา 3 3 549 
ซึ่งกำหนดว่า “ สัญญารับขนอาจจะกำหนดข้อความให้อำนาจอนุญาโตตุลาการได้ หากข้อความดัง 
กล่าวกำหนดไว้ว่าให้อนุญาโตตุลาการใช้อนุสัญญาฉบับนี”  จากบทบัญญัตินี อาจกล่าวได้ว่าคู่ 
สัญญาอาจตกลงโดยการทำเป็นข้อตกลงหนึ่งในสัญญารับขนอนุญาตให้ข้อพิพาทที่เกิดขึ้นได้รับ 
การช้ีขาดโดยอนุญาโตตุลาการได้ หากคู่สัญญาต้องการ

มาตรา 41 บัญญัติว่า “ 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.

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.

548 Clarke, International carriage of goods by road: CMR, p. 175.
549 มาตรา 33 บัญญัติว่า “ 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.”
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เม่ือพิจารณาถึงถ้อยคำในบทบัญญัติมาตรา 33 บัน ก็ปรากฎว่าได้มีการอ้างถึงคำว่า 
“ สัญญารับขน”  โดยในเรื่องนี้ ก็มีข้อสังเกตว่า บทบัญญัติดังกล่าวไม่ได้มีการกำหนดถึงรูปแบบของ 
ข้อตกลงบันไว้โดยชัดเจน ซ่ึงสัญญารับขนน้ันโดยปกติก็ประกอบข้ึนด้วยบรรดาเอกสารต่างๆ รวม 
ทังข้อตกลงต่างๆท่ีกระทำด้วยวาจา (term agreed orally) จำนวนมาก เช่นเดียวกับสัญญาอ่ืน  ๆ แต่ 
อย่างไรก็ตาม ข้อตกลงที่ตกลงให้อำนาจอนุญาโตตุลาการชี้ขาดข้อพิพาทได้นั้น จะต้องทำเป็น 
หนังสือ (in writing) ทั้งนี้ ตามความแห่งบทบัญญัติน้ันเอง ท่ีกำหนดว่า “ ข้อความให้อำนาจ” 
(clause conferring competence) ทำให้สามารถพิจารณาได้ว่า ข้อตกลงดังกล่าวบันไม่สามารถจะตก 
ลงด้วยวาจาได้550

อย่างไรก็ตาม ส่วนท่ีสำคัญท่ีสุดของมาตรา 33 นี ได้แก่ ความในตอนท้ายของ 
มาตราน้ัที่ได้กำหนดถึงอิสระของคู่สัญญาในการกำหนดให้มีอนุญาโตตุลาการได้ โดยความตกลง 
ให้มีอนุญาโตตุลาการได้บัน จะต้องมีข้อความระบุไว้ว่าอนุญาโตตุลาการจะต้องปรับใช้บทบัญญัติ 
แห่งอนุสัญญาในการชี้ขาดข้อพิพาท ซึ่งหากไม่มีการระบุข้อความดังกล่าว จะทำให้ข้อความท่ี 
กำหนดให้อำนาจอนุญาโตตุลาการช้ีขาดข้อพิพาทได้น้ันย่อมไม่มีผล551

Hill and Messent with Glass, CMR: Contract for the international carriage of goods by 
road, p.257.

551 Arrond. Rotterdam, 10.11.70 (1971) 6 E.T.L. 273.
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