
วิเคราะห์แนวทางในการนำหลักการของอนุสัญญาว่าด้วยสัญญารับขนของ
ทางถนนระหว่างประเทศ ค.ศ. 1956 มาใช้ในกฎหมายไทย

ในบทน้ีจะเป็นการวิเคราะห์ถึงแนวทางและความเหมาะสมในการนำหลักการของ 
อนุสัญญาว่าด้วยสัญญารับขนของทางถนนระหว่างประเทศ ค.ศ. 1956 ซ่ึงได้อธิบายถึงสาระสำคัญ 
ไปแล้วในบทท่ี 2 มาใช้ในกฎหมายไทย โดยแยกพิจารณาเป็นเร่ือง  ๆตามสาระสำคัญของอนุสัญญา 
ดังกล่าว เปรียบเทียบกับกฎหมายไทยในป้จจุบันท่ีมีผลใช้บังคับกับนิติสัมพันธ์การรับขนของทาง 
ถนนระหว่างประเทศ ซ่ึงได้แก่ ประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์ และจะได้เสนอถึงความเหมาะ 
สมของหลักการดังกล่าวมาใช้ในกฎหมายไทยเก่ียวกับนิติสัมพันธ์การรับขนของทางถนนระหว่าง 
ประเทศซึ่งจะได้นำเสนอโดยลำดับดังต่อไปนี้

3.1 ขอบเขตการบังคับใช้

3.1.1 ขอบเขตการบังคับใช้กรณีท่ัวไป

ในปีจจุบันนั้น นิติสัมพันธ์ของสัญญารับขนของทางถนนระหว่างประเทศตาม 
กฎหมายไทย ย่อมตกอยู่ภายใต้บังคับแห่งประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์ ซ่ึงเป็นบทบัญญัติท่ีใช้ 
บังคับแก่การรับขนของทุกรูปแบบการขนส่ง เว้นแต่การขนส่งรูปแบบน้ันจะมีกฎหมายบัญญัติไว้ 
เป็นการเฉพาะ เช่น ในปิจจุบัน การรับขนของทางทะเลระหว่างประเทศบัน มีพระราชบัญญัติการ 
รับขนของทางทะเล พ.ศ. 2534 บัญญัติกฎเกณฑ์ท่ีจะใช้บังคับแก่นิติสัมพันธ์ดังกล่าว เป็นด้น

3.1.1.1 หลักท่ัวไปของขอบเขตการบังคับใช้กรณีท่ัวไป

เมื่อพิจารณาจากประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์ ก็ปรากฎว่า ประมวล 
กฎหมายแพ่งและพาณิชย์เองน้ันไม่ได้ให้ความหมายของสัญญารับขนไว้โดยชัดเจน เพียงแต่ได้ให้ 
ความหมายของผู้ขนส่งไว้ว่าหมายถึงใคร ในมาตรา 608 ซ่ึงกำหนดว่า “ อันว่าผู้ขนส่งภายในความ 
หมายแห่งกฎหมายลักษณะนี คือ บุคคลผู้รับขนส่งของ หรือคนโดยสาร เพ่ือบำเหน็จเป็นทางค้า 
ปกติของตน” เม่ือปรากฎว่า ประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์ไม่ได้กำหนดถึงความหมายของ 
สัญญารับขน หรือหลักท่ัวไปของขอบเขตการบังคับใช้กรณีท่ัวไปไว้โดยชัดเจน กรณีจึงต้องอาศัย

บทที่ 3
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ความเห็นของนักวิชาการต่าง  ๆ ท่ีได้ให้ความหมายของสัญญารับขนโดยอาศัยบทบัญญัติมาตรา 608 
ข้างต้น เพ่ือพิจารณาถึงหลักท่ัวไปของขอบเขตการบังคับใช้กรณีท่ัวไป ดังต่อไปนี้

- สัญญารับขน เป็นสัญญาซ่ึงคู่สัญญาฝ่ายหน่ึง เรียกว่า ผู้ขนส่ง ตกลงว่าจะทำ 
การขนส่งของ หรือคนโดยสารจากท่ีหน่ึงไปยังอีกท่ีหน่ึง โดยเรียกสินจ้างจากคู่สัญญาอีกฝ่ายหน่ึง 
ท่ังน้ีต้องเป็นทางค้าปกติของผู้ขนส่ง'

- สัญญารับขน คือ สัญญาท่ีคู่สัญญาฝ่ายหน่ึง เรียกว่า ผู้ขนส่ง ตกลงว่าจะทำการ 
ขนส่งของ หรือคนโดยสารจากท่ีหน่ึงไปยังอีกท่ีหน่ึง โดยเรียกสินจ้าง ซ่ึงเป็นค่าระวางพาหนะ หรือ 
ค่าโดยสาร แล้วแต่กรณี จากคู่สัญญาอีกฝ่ายหน่ึง ซ่ึงเรียกว่า ผู้ส่งหรือผู้ตราส่ง ทั่งนี้ ต้องเป็นทางค้า 
ปกติของผู้ขนส่ง1 2

- สาระสำคัญของสัญญารับขน มีดังน้ี
1. สัญญารับขนมีคู่สัญญาสองฝ่าย คือ ผู้ขนส่งฝ่ายหน่ึง และผู้ส่งหรือผู้โดยสาร 

อีกฝ่ายหน่ึง โดยผู้ขนส่งตามมาตรา 608 น้ัน มีลักษณะดังต่อไปน้ี
ก. ผู้ขนส่งเป็นบุคคลที่เป็นผู้รับขนส่งของ หรือคนโดยสาร โดยจะเป็น 

บุคคลธรรมดา หรือนิติบุคคลก็ไต้
ข. การงานท่ีผู้ขนส่งตกลงจะทำน้ัน คือ การขนส่งของ หรือคนโดยสารจาก

ที่หนึ่งไปยังอีกท่ีหน่ึง
ค. ผู้ขนส่งเป็นบุคคลท่ีรับขนของหรือคนโดยสารเพ่ือบำเหน็จ ซ่ึงบำเหน็จนี 

กรณีท่ีเป็นการรับขนของ จะเรียกว่า ค่าระวางพาหนะ
ง. ผู้ขนส่งจะต้องประกอบอาชีพในการขนส่งของหรือคนโดยสารเป็นปกติ

ธุระของตน
2. สัญญารับขนมีวัตถุประสงค์ เพ่ือการเคล่ือนย้าย หรือเคล่ือนท่ีส่ิงของหรือคน 

โดยสารจากท่ีหน่ึงไปยังอีกแห่งหน่ึง

1 จ๊ีด เศรษฐบุดร, ความ!เบ้ืองต้นแห่งกถุหมายแพ่งและพาณิชย์ ว่าด้วยเช่าทรัพย์ เช่าช้ือ จ้าง 
แรงงาน จ้างทำของ และรับขน ( พระนคร: มหาวิทยาลัยธรรมศาสตร์, 2493), หน้า 173.

2 กมล สนธิเกษตริน, ประมวลกถุหมายแพ่งและพาณิชย์ว่าด้วยจ้างแรงงาน จ้างทำของ และ 
รับขน (กรุงเทพมหานคร : สำนักพิมพ์นิติบรรณการ, 2532), หน้า 49.
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3. ผู้ขนส่งจะได้รับบำเหน็จเป็นการตอบแทนในการรับขน'

จากความเห็นของนักวิชาการข้างต้น จะเห็นได้ว่า เป็นการให้ความหมายของ 
สัญญารับขน ซ่ึงตามประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์นัน ได้กำหนดถึงการรับขนไว้ 2 ประเภท 
กล่าวคือ การรับขนของ และการรับขนคนโดยสาร ซ่ึงเป็นการแบ่งแยกโดยพิจารณาจากวัตถุท่ีรับ 
ขนว่าเป็นของหรือคนโดยสาร ซึ่งในวิทยานิพนธ์ฉบับนี้ จะจำกัดขอบเขตอยู่เฉพาะการรับขน 
“ของ” เท่าน้ัน

เม่ือพิจารณาจากบทบัญญัติแห่งอนุสัญญาซ่ึงเป็นกฎหมายระหว่างประเทศใน 
เร่ืองน้ี ก็ปรากฎว่าอนุสัญญาได้กำหนดถึงหลักท่ัวไปของขอนเขตการบังคับใช้อนุสัญญากรณีท่ัวไป 
ไว้ในมาตรา 1 วรรคหน่ึง ซ่ึงก็อาจจะสรุปถึง ขอบเขตการบังคับใช้อนุสัญญากรณีท่ัวไปว่า สัญญา 
รับขนของระหว่างประเทศท่ีตกอยู่ภายใต้ขอบเขตการบังคับใช้ของอนุสัญญากรณีท่ัวไปน้ัน จะมี 
ลักษณะดังต่อไปน้ี

1. เป็นสัญญารับขนของทางถนน
2. เป็นสัญญารับขนของด้วยรถเพ่ือค่าตอบแทน
3. สถานท่ีท่ีได้รับมอบของ และสถานท่ีท่ีระบุไว้ให้ส่งมอบของตามท่ีกำหนด 

ไว้ในสัญญานันดังอยู่ในสองประเทศที่แตกต่างคัน ซึ่งอย่างน้อยประเทศหนึ่งนั้น จะต้องเป็น 
ประเทศภาคีอนุสัญญา ทั่งนี้ โดยไม,คำนึงถึงถ่ินท่ีอยู่ และสัญชาติของคู่สัญญา

จากลักษณะของสัญญารับขนของระหว่างประเทศตามอนุสัญญาดังกล่าวข้าง 
ด้นนัน จะเห็นได้ว่าตามประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์ซึ่งเป็นกฎหมายในปีจจุบันที่มีผลใช ้
บังคับคับนิติสัมพันธ์การรับขนของทางถนนระหว่างประเทศของไทย ก็มีสาระสำคัญหรือลักษณะท่ี 
ใกล้เคียงคับขอบเขตการบังคับใช้ตามอนุสัญญา อย่างไรก็ตาม เนื่องจากประเทศไทยนั้นไม'มี 
กฎหมายท่ีใช้บังคับคับสัญญารับขนของทางถนนระหว่างประเทศเป็นการเฉพาะ กรณีจึงด้องนำเอา 
หลักเกณฑ์ในเร่ือง “ รับขน” ตามประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์มาใช้บังคับคับนิติสัมพันธ์ดัง 
กล่าว ซ่ึงหลักเกณฑ์ดังกล่าวน้ัน ก็เป็นหลักเกณฑ์ท่ีกำหนดไว้ใช้เพ่ือบังคับคับการรับขนท่ัวๆ ไป 
เช่น ไม่ได้กำหนดไว้โดยเฉพาะว่าจะใช้บังคับคับการรับขนรูปแบบใดโดยเฉพาะ เป็นต้น ซ่ึงจะแตก 
ต่างจากขอบเขตการบังคับใช้อนุสัญญาที่ได้กำหนดถึงหลักเกณฑ์ของสัญญารับขนของทางถนน 
ระหว่างประเทศไว้โดยชัดเจน กล่าวคือ เป็นสัญญารับขนของทางถนน เป็นสัญญารับขนของด้วยรถ

3 ไผทชิต เอกจริยกร, คำอธิบายกฎหมายจ้างแรงงาน จ้างทำของ รับขน ยืม ฝากทรัพย์ เจ้า 
สำนักโรงแรม(กรุงเทพมหานคร: บริษัท สำนักพิมพ์วิญญชน จำกัด, 2540), หน้า 184-188.
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และสถานท่ีท่ีได้รับมอบของ และสถานท่ีท่ีระบุไว้ให้ส่งมอบของตามท่ีกำหนดในสัญญาบัน ตังอยู่ 
ในสองประเทศท่ีแตกต่างกันซ่ึงอย่างน้อยประเทศหน่ึงจะต้องเป็นประเทศภาคีอนุสัญญา ซ่ึงถือเป็น 
ลักษณะหว่างประเทศที่จะทำให้นิติสัมพันธ์ตามสัญญารับขนของนั้นตกอยู่ภายใต้บังคับของ 
กฎหมายระหว่างประเทศ จากหลักเกณฑ์ดังกล่าว อาจแยกพิจารณาไต้ว่า สัญญารับขนของทางถนน 
ระหว่างประเทศตามอนุสัญญา จะมีลักษณะดังต่อไปน้ั

1. เป็นการรับขนของทางถนน

นิติสัมพันธ์การรับขนของทางถนนระหว่างประเทศ จะใช้บังคับกับการรับขน 
“ของ” (goods) เท่าน้ัน ซ่ึงตามประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์น้ัน ก็ไต้มีการบัญญัติหลักเกณฑ์ท่ี 
จะใช้บังคับกับการรับขน“ของ”  และการรับขน“คนโดยสาร”  ออกจากกัน โดยการรับขนของจะเป็น 
ไปตามมาตรา 610 ถึงมาตรา 633 ส่วนการรับขนคนโดยสารจะเป็นไปตามมาตรา 634 ถึงมาตรา 639 
แต่ตามอนุสัญญาเป็นกฎเกณฑ์ท่ีใช้บังคับกับการรับขน“ ของ” เท่าน้ัน

นอกจากน้ัน ยังเป็นการรับขนของ “ทางถนน” (by road) ซ่ึงเป็นการกำหนดถึง 
รูปแบบการขนส่งให้ชัดเจนว่า เป็นการรับขนของท่ีใช้รูปแบบการขนส่งโดย “ทางถนน”  เท่าน้ัน ซ่ึง 
หลักการในข้อน้ีก็เป็นไปในท่านองเดียวกับพระราชบัญญัติการรับขนของทางทะเล พ.ศ. 2534 ที่ไต ้
บัญญัติอย่างชัดเจนว่า พระราชบัญญัตินีจะใช้บังคับการรับขนของ “ทางทะเล” น้ันเอง

2. เป็นการรับขนของด้วยรถ

ซ่ึงตามอนุสัญญาน้ัน ไต้บัญญัติไว้อย่างชัดเจนว่า จะใช้บังคับกับสัญญารับขน 
ของด้วยรถ เม่ือเป็นการรับขนของโดย “ทางถนน” (by road) ท่าให้ยานพาหนะท่ีใช้ในการรับขน 
ย่อมต้องใช้ “ รถ” เท่าน้ัน กรณีจะใช้เรือ เคร่ืองบิน หรือรถไฟเป็นยานพาหนะในการรับขนไม่ไต้ 
โดยสภาพ ในขณะท่ีลักษณะดังกล่าวน้ีก็ไม่ปรากฏในประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์ จึงอาจ 
กล่าวไต้ว่า หลักเกณฑ์ตามอนุสัญญาในข้อนีมีความชัดเจนกว่าหลักเกณฑ์ในประมวลกฎหมายแพ่ง 
และพาณิชย์

3. เป็นการรับขนของเพ่ือค่าตอบแทน

การรับขนของเพ่ือค่าตอบแทน (for reward) ถือเป็นลักษณะพ้ืนฐานโดยท่ัวไป 
ของสัญญารับขนทังในระบบกฎหมายคอมมอนลอว์ และซีวิลลอว์ท่ีการรับขนบัน จะต้องมีการให้
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ค่าตอบแทน4 และเม่ือพิจารณาตามประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์ ก็พบว่าตามสัญญารับขนตาม 
ประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์ก็มีหลักการเช่นเดียวกับในอนุสัญญา โดยเป็นสัญญารับขนเพ่ือ 
บำเหน็จซ่ึงเป็นค่าตอบแทนอย่างหน่ึงท่ีผู้ส่งหรือผู้รับตราส่งเป็นผู้ชำระแค่ผู้ขนส่ง โดยบำเหน็จท่ีจะ 
ต้องจ่ายให้เพ่ือการขนส่งของน้ีเรียกว่า ค่าระวางพาหนะ

4. เป็นการรับขนของระหว่างประเทศ

การรับขนของตามสัญญารับขนของระหว่างประเทศมีลักษณะเป็นการรับขน 
ของระหว่างประเทศ ซ่ึงจะพิจารณาจากสถานท่ีท่ีรับมอบของ และสถานท่ีท่ีกำหนดให้ส่งมอบของ 
ว่าต้ังอยู่คนละประเทศเป็นสำคัญ ซ่ึงลักษณะทำนองเดียวคันน้ี อาจเทียบเคียงไต้จากพระราชบัญญัติ 
การรับขนของทางทะเล พ.ศ. 2534 ท่ีกำหนดให้ใช้บังคับพระราชบัญญัติแก่การขนส่งทางทะเลจาก 
ที่แห่งหน่ึงในราชอาณาจักรไปยังที่อีกแห่งหนึ่งนอกราชอาณาจักร หรือจากที่แห่งหนึ่งนอกราช 
อาณาจักรมายังท่ีอีกแห่งหน่ึงในราชอาณาจักร5

3.1.1.2 ข้อยกเว้นของขอบเขตการบังคับใช้กรณีท่ัวไป

ตามประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์น้ัน กำหนดไว้แต่เพียงในมาตรา 609 ซ่ึง 
กำหนดว่า “ การรับขนของหรือคนโดยสารในหน้าท่ีของกรมรถไฟหลวงแห่งกรุงสยาม และการขน 
ไปรษณีย์กัณฑ์ในหน้าที่กรมไปรษณีย์โทรเลขนั้น ท่านให้บังคับตามกฎหมายและกฎข้อบังคับ 
สำหรับทบวงการน้ันๆ

รับขนของทางทะเล ท่านให้บังคับตามกฎหมายและกฎข้อบังคับว่าด้วยการ
t t r

จากบทบัญญัติดังกล่าวข้างต้น อาจกล่าวได้ว่า ได้บัญญัติยกเว้นท่ีจะไม่ใช้บังคับ 
ประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์กับการรับขนบางประเภท ซ่ึงจะตกอยู่ภายใต้บังคับของกฎหมาย 
พิเศษในเร่ืองน้ัน  ๆ โดยการรับขนดังกล่าวน้ัน ได้แก่

4 Ralph De Wit, Multimodal Transport: carrier liability and documentation (Cornwell: 
Lloyd’s of London Press Ltd., 1995), p.32.

5 พระราชบัญญัติการรับขนของทางทะเล พ.ศ. 2534 มาตรา 4 บัญญัติว่า “พระราชบัญญัตินี 
ให้ใช้บังคับแก่การขนส่งทางทะเลจากที่แห่งหนึ่งในราชอาณาจักรไปยังที่อีกแห่งหนึ่งนอกราช 
อาณาจักร หรือจากท่ีแห่งหน่ึงนอกราชอาณาจักรมายังท่ีอีกแห่งหน่ึงในราชอาณาจักร...”



247

1. การรับขนของหรือคนโดยสารในหน้าท่ีของกรมรถไฟหลวงแห่งกรุงสยาม
2. การขนไปรษณีย์ภัณฑ์ในหน้าท่ีกรมไปรษณีย์โทรเลข
3. การรับขนของทางทะเล

สำหรับการรับขนท้ังสามประเภทดังกล่าวน้ัน อาจแยกพิจารณาได้ดังน้ี

1. การรับขนของหรือคนโดยสารในหน้าท่ีของกรมรถไฟแห่งกรุงสยามน้ัน ใน 
ปีจจุบัน กรมรถไฟแห่งกรุงสยามน้ัน หมายถึง การรถไฟแห่งประเทศไทย มีฐานะเป็นรัฐวิสาหกิจ 
โดยการรับขนซ่ึงดำเนินการโดยการรถไฟแห่งประเทศไทยนั้น จะตกอยู่ภายใต้บังคับแห่งพระราช 
บัญญัติจัดวางการรถไฟแลทางหลวง พุทธศักราช 2464 โดยเฉพาะอย่างย่ิงในส่วนท่ี 4 ว่าด้วยการ 
บรรทุกส่ง ดังแต่มาตรา 50 ถึง มาตรา 70 ซ่ึงเป็นบทบัญญัติท่ีเก่ียวคับสิทธิ หน้าท่ี ความรับผิด และ 
การจำกัดความรับผิดของกรมรถไฟแผ่นดิน

2. การขนไปรษณีย์ภัณฑ์โทรเลขน้ัน ได้เปล่ียนฐานะเป็นรัฐวิสาหกิจแล้ว โดย 
ในปิจจุบัน การขนส่งไปรษณีย์ภัณฑ์โทรเลขเป็นหน้าท่ีของการสือสารแห่งประเทศไทย และการรับ 
ขนดังกล่าวจะตกอยู่ภายใต้บังคับแห่งพระราชบัญญัติไปรษณีย์ พุทธศักราช 2477

นั้งนี้ การท่ีประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์ไม่ใช้บังคับกับการรับขนท้ังสอง 
ประเภทบัน ก็อาจจะเป็นเพราะเน่ืองจากผู้ร่างประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์อาจเล็งเห็นว่า การ 
ขนส่งบางอย่างดังกล่าวเป็นเร่ืองท่ีสำคัญต่อความเป็นอยู่ของประชาชน เป็นเร่ืองบริการสาธารณะท่ี 
สำคัญและเป็นเรื่องพิเศษ จึงไม่ควรที่จะให้การขนส่งโดยบุคคลดังกล่าวอยู่ภายใต้บังคับของ 
ประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์ แด,ควรให้การขนส่งดังกล่าวตกอยู่ภายใต้บังคับของกฎหมาย 
พิเศษ6

3. การรับขนของทางทะเลน้ัน ประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์ไต้บัญญัติให้ 
บังคับตามกฎหมายและกฎข้อบังคับว่าด้วยการน้ัน ซ่ึงในปิจจุบันไต้มีการตราพระราชบัญญัติการรับ 
ขนของทางทะเล พ.ศ. 2534 ข้ึนใช้บังคับแก่นิติสัมพันธ์การรับขนของทางทะเลแล้ว ดังน้ัน การรับ 
ขนของทางทะเลในป็จจุบัน จึงต้องพิจารณาจากพระราชบัญญัติดังกล่าว

6 ไผทชิต เอกจริยกร, คำอธิบายกฎหมายจ้างแรงงาน จ้างทำของ รับขน ยืม ผ่ากทรัพย์ เจ้า
สำนักโรงแรม. หน้า 191.
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อย่างไรก็ตาม ข้อยกเว้นของขอบเขตการบังคับใช้ข้างต้นน้ัน เป็นข้อยกเว้นตาม 
บทบัญญัติในประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์ซ่ึงเป็นกฎหมายท่ีบัญญัติบังคับแก่การรับขนเป็น 
การท่ัวไป ไม่ว่าจะเป็นการรับขนโดยใช้รูปแบบการขนส่งรูปแบบใด ยกเว้นการรับขนทางรถไพ่ ซ่ึง 
ตกอยู่ภายใต้พระราชบัญญัติจัดวางการรถไฟแลทางหลวง พุทธศักราช 2464 และการรับขนของทาง 
ทะเล ซ่ึงตกอยู่ภายใต้พระราชบัญญัติการรับขนของทางทะเล พ.ศ. 2534 ผู้เขียนเห็นว่า โดยท่ี 
ประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์ได้บัญญัติถึงการรับขนเป็นการท่ัวไป ข้อยกเว้นการใช้บังคับของ 
ประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์จึงเป็นข้อยกเว้นท่ีบัญญัติไว้สำหรับการรับขนเป็นการท่ัวไปเช่น 
กัน ดังน้ัน ข้อยกเว้นของขอบเขตการบังคับใช้ในกรณีท่ัวไปตามท่ีบัญญัติไว้ในประมวลกฎหมาย 
แพ่งและพาณิชย์ โดยสภาพแล้ว จึงไม่มีความเหมาะสม เม่ือพิจารณาเปรียบเทียบกับนิติสัมพันธ์การ 
รับขนของทางถนนระหว่างประเทศตามอพุสัญญาซ่ึงใช้รูปแบบการขนส่งทางถนนเป็นการเฉพาะ

ในขณะเดียวคัน เมื่อได้พิจารณาถึงข้อยกเว้นของขอบเขตการบังคับใช้ของ 
อนุสัญญา ซึ่งบัญญัติขึ้นเพ่ือใช้บังคับกับนิติสัมพันธ์การรับขนของทางถนนระหว่างประเทศเป็น 
การเฉพาะแล้ว ก็จะเห็นได้ว่า ตามอนุสัญญาได้กำหนดถึงข้อยกเว้นของขอบเขตการบังคับใช้กรณี 
ท่ัวไปว่า จะไม่ใช้บังคับบทบัญญัติแห่งอนุสัญญากับการรับขนสามประเภท ดังต่อไปนี้

1. การรับขนซ่ึงกระทำการภายใต้ข้อกำหนดของอนุสัญญาใด  ๆ ว่าด้วย การ 
ไปรษณีย์ระหว่างประเทศ

2. การขนส่งศพ
3. การขนย้ายเคร่ืองเรือน

เม่ือได้พิจารณาถึงข้อยกเว้นดังท่ีปรากฎในประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์ 
และอนุสัญญาแล้ว ในเร่ืองน้ีอาจแยกพิจารณาโดยลำดับ ดังนี้

1. กรณีการรับขนของทางทะเล และการรับขนของทางรถไฟ น้ัน ดังท่ีได้กล่าว 
ไปแล้วว่า กรณีดังกล่าวมีกฎหมายบัญญัติไว้โดยเฉพาะอยู่แล้ว ตามบทบัญญัติแห่งประมวลกฎหมาย 
แพ่งและพาณิชย์หรืออนุสัญญาก็ไม่จำต้องบัญญัติให้การรับขนของทางทะเล และการรับขนของ 
ทางรถไฟเป็นข้อยกเว้นของขอบเขตการบังคับใช้กรณีท่ัวไปอีก

2. กรณีการรับขนไปรษณีย์ภัณฑ์นัน เน่ืองจากเป็นการรับขนของท่ีมีลักษณะ 
เฉพาะ และมีหน่วยงานเป็นเอกเทศรับผิดชอบดูแลการรับขนไปรษณีย์ภัณฑ์โดยเฉพาะ ซ่ึงปรากฎว่า 
ตามประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์ หรือตามอนุสัญญา ก็ได้บัญญัติเป็นข้อยกเว้นของขอบเขต 
การบังคับใช้กรณีท่ัวไปทังสิน นอกจากพัน ตัวอย่างในกฎหมายระหว่างประเทศท่ีใช้บังคับแก่รูป
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แบบการขนส่งอ่ืน เช่น ในการรับขนทางอากาศระหว่างประเทศ ตามอนุสัญญาว่าด้วยการทำให้เป็น 
อันหนึ่งอันเดียวกันซึ่งกฎเกณฑ์บางประการเกี่ยวกับการรับขนทางอากาศระหว่างประเทศ ค.ศ. 
1929 (อนุสัญญาวอร์ซอ ค.ศ. 1999) ก็ได้บัญญัติเป็นข้อยกเว้นเช่นกัน7

3. กรณีการขนส่งศพน้ัน เหตุผลท่ีอนุสัญญาบัญญัติยกเว้นไม่ใช้บังคับแก่การ 
ขนส่งศพ ก็เน่ึองจากมีอนุสัญญาบัญญัติไว้เป็นการเฉพาะ คือ The European Convention of 
26.10.73 on the carriage of human remains นอกจากบัน ยังมีความเห็นว่า ศพมนุษยนัน อาจมีคุณ 
ค่าทางด้านจิตใจอย่างประเมินค่ามิได้ จึงไม่ควรให้ตกอยู่ภายใต้บังคับของการรับขนของท่ัวๆ ไป8 
กรณีจึงควรบัญญัติให้ “ การขนส่งศพ” เป็นข้อยกเว้นของขอบเขตการบังคับใช้กรณีท่ัวไป

4. กรณีการขนย้ายเคร่ืองเรือนน้ัน เม่ือพิจารณาจากบทบัญญัติแห่งอนุสัญญา 
แล้ว จะเห็นได้ว่า ตามอนุสัญญาบันได้บัญญัติเป็นข้อยกเว้นเอาไว้ เน่ืองจากผู้ร่างอนุสัญญามีความ 
เห็นว่า การขนย้ายเคร่ืองเรือนน้ัน จะใช้เวลาในการเคล่ือนย้ายมากกว่าการรับขนโดยท่ัว  ๆ ไป ซ่ึงจำ 
เป็นต้องมีกฎเกณฑ์พิเศษ และควรจะตกอยู่ในบังคับแห่งอนุสัญญาเฉพาะเช่นเดียวกับการรับขน 
ไปรษณีย์กัณฑ์ และการขนส่งศพ9 แต่อย่างไรก็ตาม ผู้เขียนมีข้อสังเกตว่า โดยข้อเท็จจริงแล้ว ใน 
ป็จจุบันทวีปยุโรปก็ยังไม่มีอนุสัญญาในเร่ืองน้ีเป็นการเฉพาะ กรณีย่อมมีปิญหาเกิดข้ึนว่า การขน 
ย้ายเคร่ืองเรือนบันจะตกอยู่ในบังคับของกฎหมายใด

3.1.2 ขอบเขตการบังคับใช้กรณีการขนส่งต่อเน่ืองหลายรูปแบบ

เม่ือพิจารณาจากประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์ ก็ไม่ปรากฎว่า ได้มีการบัญญัติ 
ถึงขอบเขตการบังคับใช้กรณีการขนส่งต่อเน่ืองหลายรูปแบบเอาไว้ ซ่ึงอาจจะเป็นผลเน่ืองมาจาก ใน 
ขณะท่ีมีการร่างประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์น้ัน แนวคิดเร่ืองการขนส่งต่อเน่ืองหลายรูปแบบ

7 ไผทชิต เอกจริยกร, “ ปีญหาความเหมาะสมในการมีกฎหมายเฉพาะในการรับขนของทาง 
อากาศระหว่างประเทศของประเทศไทย.” วารสารนิติศาสตร์ ปีที่ 30 ฉบับท่ี 2 (มิถุนายน 2543) : 
236.

8 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.12.

9 Clarke, International carriage of goods by road: CMR. p.35.
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อาจจะยังไม่มีความแพร่หลาย ทำให้ผู้ร่างประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์ยังไม่เห็นความจำเป็นท่ี 
จะต้องมีบทบัญญัติดังกล่าวจึงไม่ได้บัญญัติบังคับเอาไว้

ในขณะเดียวกัน เม่ือพิจารณาถึงบทบัญญัติแห่งอนุสัญญา ก็ปรากฎว่าอนุสัญญาไต้ 
บัญญัติขอบเขตการบังคับใช้กรณีการขนส่งต่อเน่ืองหลายรูปแบบไว้ในมาตรา 2 ซ่ึงมีสาระสำคัญ10 
คือ แม้จะไต้มีการขนส่งของน้ันต่อไป โดยใช้รูปแบบการขนส่งอ่ืนด้วยก็ตาม แต่หากของน้ันมิไต้มี 
การขนถ่ายลงจากรถ (เว้นแต่การขนถ่ายน้ันจะเป็นการขนถ่ายลงตามมาตรา 14) ก็จะยังคงใช้บังคับ 
บทบัญญัติแห่งอนุสัญญา

แต่อย่างไรก็ตาม แม้จะมิไต้มีการขนถ่ายของลงจากรถก็ตาม แต่หากกรณีเป็นไป 
ตามเง่ือนไขสามประการ กล่าวคือ ความสูญหาย เสียหาย หรือส่งมอบชักช้าแห่งของบัน

1. เกิดข้ึนในระหว่างการรับขนโดยยานพาหนะอ่ืน
2. ไม่ไต้มีสาเหตุมาจากการกระทำ หรืองดเว้นการกระทำของผู้ขนส่งทางถนน
3. เกิดข้ึนไต้ในช่วงการรับขนและเป็นผลมาจากการรับขนโดยรูปแบบการขน

ส่งอ่ืนเท่าน้ัน

เม่ือกรณีเป็นไปตามเง่ือนไขท้ังสามประการข้างต้น ผลทางกฎหมาย คือ ความรับ 
ผิดของผู้ขนส่งทางถนนจะเป็นไปตาม “ เง่ือนไขท่ีกำหนดโดยกฎหมายสำหรับการรับขนโดยยาน 
พาหนะอ่ืน” ซ่ึงก็คือ กฎหมายท่ีใช้บังคับกับการขนส่งรูปแบบน้ันๆ

โดยสถานการณ์ในปิจจุบัน การขนส่งต่อเน่ืองหลายรูปแบบกำลังไต้รับความแพร่ 
หลายเป็นอย่างมาก เน่ืองจากเป็นการขนส่งท่ีรวมเอารูปแบบการขนส่งอย่างน้อยสองรูปแบบแตก 
ต่างไว้ในสัญญาขนส่งฉบับเดียว ซ่ึงคู่สัญญาสามารถเลือกใช้โดยพิจารณาถึงข้อดีของรูปแบบการ 
ขนส่งแต่ละรูปแบบมาปรับใช้ให้เหมาะสมกับเส้นทางการขนส่งของไปยังจุดหมายปลายทาง บท 
บัญญัติเก่ียวกับขอบเขตการบังคับใช้กรณีการขนส่งต่อเน่ืองหลายรูปแบบจึงมีความจำเป็นสำหรับ 
กฎหมายเก่ียวกับการรับขนของทางถนนระหว่างประเทศ ซ่ึงหากเม่ือพิจารณาถึงบทบัญญัติมาตรา 2 
นีแล้'ว ก็พบว่าบทบัญญัติดังกล่าวมีวัตถุประสงค์เพ่ือคุ้มครองให้ผู้ขนส่งทางถนนสามารถหยิบยกข้อ 
ต่อส้ไต้อย่างเหมาะสมกับสาเหตุแห่งความเสียหายท่ีเกิดขืน1' เน่ืองจากข้อต่อส้ของแต่ละระบบ

10 โปรดดูรายละเอียดในหัวข้อ 2.2
" Donald J. Hill and Andrew Messent with David E. Glass, CMR: Contract for the

international carriage of goods by road (Cornwell: Lloyd’ร of London Press Ltd., 1995), p.46.
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กฎหมายท่ีใช้บังคับแก่รูปแบบการขนส่งก็ย่อมถูกกำหนดให้มีความเหมาะสมกับความเส่ียงภัยท่ีมี 
ลักษณะเฉพาะจากการใช้รูปแบบการขนส่งน้ันๆ เท่าน้ัน

สำหรับหลักเกณฑ์ของขอบเขตการบังคับใช้กรณีการขนส่งต่อเน่ืองหลายรูปแบบ 
ดังกล่าวข้างต้นน้ัน หากปรากฎว่าของถูกขนถ่ายลงจากรถ ก็จะทำให้ของน้ันมิไต้มีการรับขนโดยรถ 
อีกต่อไป หากแต่ถูกรับขนโดยยานพาหนะอย่างอ่ืน ซึ่งก็ดูสมเหตุสมผลแล้วท่ีจะไม่ใช้บังคับบท 
บัญญัติแห่งอนุสัญญากับการรับขนน้ัน เน่ืองจากการรับขนย่อมมีความแตกต่างกันไปในแต่ละรูป 
แบบการขนส่ง เม่ือของน้ันมิไต้มีการรับขนโดยรถ และเกิดความสูญหายหรือเสียหายกับของใน 
ขณะท่ีไต้มีการรับขนโดยการรับขนรูปแบบอ่ืน กรณีก็ควรจะใช้กฎหมายท่ีมีผลใช้บังคับกับรูปแบบ 
การขนส่งนั้นบังคับกับการรับขนดังกล่าว เพื่อสามารถพิจารณาความรับผิดของผู้ขนส่งไต้อย่าง 
เหมาะสม และสามารถสร้างความเป็นธรรมให้เกิดแก่ผู้ขนส่งได้อย่างเหมาะสม

ในกรณีท่ีของมิไต้ขนถ่ายลงจากรถ ซึ่งอนุสัญญากำหนดให้ใช้บังคับบทบัญญัติ 
แห่งอนุสัญญากับกรณีดังกล่าว จะเห็นไต้ว่าการท่ีของน้ันเกิดความสูญหายหรือเสียหาย กรณีก็จะ 
เกิดข้ึนบนรถน่ันเอง การกำหนดให้ใช้บังคับบทบัญญัติแห่งอนุสัญญากับกรณีดังกล่าว ก็น่าจะมี 
ความเหมาะสมแล้ว ส่วนในกรณีท่ีแม้ของจะมิไต้ถูกขนถ่ายลงจากรถ แต่ข้อเท็จจริงเป็นไปตามเง่ือน 
ไขของขอบเขตการบังคับใช้กรณีการขนส่งต่อเนื่องหลายรูปแบบ อนุสัญญาก็ได้กำหนดให้ใช้ 
บังคับกฎหมายท่ีใช้บังคับกับการขนส่งรูปแบบน้ันๆ โดยเง่ือนไขดังกล่าวตามอนุสัญญาน้ันไต้ถูก 
กำหนดไว้อย่างชัดเจน และแต่ละเง่ือนไขก็ทำให้เห็นว่าไม่ควรใช้บังคับอนุสัญญากับการรับขนบัน 
แต่ควรใช้บังคับกฎหมายท่ีใช้บังคับกับการขนส่งรูปแบบบันๆ กล่าวคือ เง่ือนไขว่า ความสูญหาย 
เสียหาย หรือส่งมอบชักช้าเกิดขึนในระหว่างการรับขนโดยยานพาหนะอ่ืน โดยเกิดข้ึนไต้ในช่วง 
การรับขนและเป็นผลมาจากการรับขนโดยรูปแบบการขนส่งอ่ืนเท่าน้ัน และไม่ไต้มีสาเหตุมาจาก 
การกระทำหรืองดเว้นการกระทำของผู้ขนส่งทางถนน เง่ือนไขดังกล่าวทำให้เห็นไต้ว่า ไม่ควรใช ้
บังคับอนุสัญญาพิจารณาความรับผิดของผู้ขนส่ง แต่ควรใช้บังคับบทบัญญัติของกฎหมายท่ีใช้บังคับ 
กับการขนส่งรูปแบบน้ันๆ จะช่วยให้ผู้ขนส่งสามารถอ้างเหตุยกเว้นความรับผิดท่ีมีความเหมาะสม 
กับสาเหตุแห่งการสูญหาย เสียหายแห่งของท่ีเกิดข้ึน และเป็นการคุ้มครองผู้ขนส่งให้ไต้รับความ 
เป็นธรรมมากข้ึน
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3.2 ใบตราส่ง

3.2.1 ความจำเîjนของใบตราส่ง

ตามประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์น้ัน มิได้บัญญัติบังคับให้ต้องมีการออกใบ 
ตราส่งสำหรับสัญญารับขนแต่อย่างใด จะมีก็เพียงแต่ตามมาตรา 613 วรรคแรก ท่ีกำหนดว่า “ ถ้าผู้ส่ง 
เรียกเอาใบตราส่ง ผู้ขนส่งก็ต้องทำให้”  ซ่ึงจะเห็นได้ว่า ใบตราส่งเป็นเอกสารท่ีผู้ขนส่งออกให้แก่ผู้ 
ส่ง โดยประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์มิได้บัญญัติบังคับให้ผู้ขนส่งต้องออกใบตราส่งทุกคราวท่ี 
มีการทำสัญญารับขน หากแต่จะมีหน้าท่ีต้องออกใบตราส่งก็ต่อเม่ือผู้ส่งร้องขอเท่าน้ัน ในทางกลับ 
กัน หากผู้ส่งมิได้ร้องขอ ผู้ขนส่งก็ไม่จำต้องออกใบตราส่งสำหรับสัญญารับขนน้ันแต่อย่างใด ดัง 
บัน กรณีจึงอาจกล่าวได้ว่า การที่ไม่ได้มีการออกใบตราส่งสำหรับสัญญารับขนนั้น ก็ไม่มีผล 
กระทบใดๆ ต่อความสมบูรณ์ของสัญญารับขนที่ไต้กระทำอย่างถูกต้องตามหลักนิติกรรมและ 
สัญญา

เม่ือพิจารณาตามบทบัญญัติแห่งอนุสัญญา ก็ปรากฎว่า ในเร่ืองดังกล่าวมีบทบัญญัติ 
รับรองไว้ในมาตรา 412 โดยการออกใบตราส่งจะถือเป็นการยืนยันว่าไต้มีการทำสัญญารับขน แต่ 
การท่ีไม่ได้ออกใบตราส่ง ความผิดปกติ หรือความสูญหายของใบตราส่ง จะไม่มีผลกระทบต่อความ 
มีอยู่หรือความสมบูรณ์ของสัญญารับขน เพียงแต่การท่ีมิได้มีการออกใบตราส่งสำหรับสัญญารับขน 
ย่อมมีผลให้ไม่สามารถปฏิบัติการบางอย่างตามอนุสัญญาไต้เช่น

- การตั้งข้อสงวนไว้ในใบตราส่ง เม่ือผู้ขนส่งไม่มีวิธีการอันสมควรอย่างใดท่ีจะ 
ตรวจสอบความถูกต้องของข้อความทังหลายในใบตราส่ง หรือเม่ือตรวจสอบพบว่าของปรากฎอยู่ 
ในสภาพท่ีบกพร่อง (มาตรา 8)

- การแสดงราคาแห่งของเกินข้อจำกัดท่ีกำหนดไว้ในมาตรา 23 วรรคสาม จะต้อง 
แสดงไว้ในใบตราส่ง (มาตรา 24)

- การกำหนดจำนวนส่วนได้เสียพิเศษ ต้องระบุไว้ในใบตราส่ง (มาตรา 26)

ตามบทบัญญัติของประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์และอนุสัญญาดังท่ีกล่าวมา 
ข้างต้นน้ัน ก็อาจกล่าวได้ว่า บทบัญญัติท้ังสองต่างก็มิไต้บัญญัติบังคับให้ต้องมีการออกใบตราส่ง 
สำหรับสัญญารับขน การท่ีไม่ได้มีการออกใบตราส่งก็ไม่มีผลกระทบใดๆ ต่อความสมบูรณ์ของ 
สัญญารับขนท่ีไต้กระทำอย่างถูกต้องตามหลักนิติกรรมและสัญญา และน่ันหมายความว่า ใบตราส่ง

12 โปรดดูรายละเอียดในหัวข้อ 2.3.1
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ไม,ถือเป็นแบบของนิติกรรมซ่ึงหากมิได้กระทำแล้วจะตกเป็นโมฆะตามประมวลกฎหมายแพ่งและ 
พาณิชย์ มาตรา 152 แต่อย่างใด ซ่ึงก็เป็นหลักการอย่างเดียวกับอนุสัญญาท่ีกำหนดว่า การท่ีไม่ได้ 
ออกใบตราส่ง ความผิดปกติ หรือความสูญหายของใบตราส่ง จะไม,มีผลกระทบต่อความมีอยู่หรือ 
ความสมบูรณ์ของสัญญารับขน โดยกรณีตามกฎหมายไทย■ น้ัน หากมีข้อพิพาทเกิดข้ึน ผู้ส่งหรือผู้ขน 
ส่งก็สามารถนำใบตราส่งเป็นพยานเอกสารประกอบพยานบุคคลเสนอต่อศาลเพ่ือนำสืบพิสูจน์ว่า 
ได้มีการทำสัญญารับขนของข้ึน โดยมีลายมือช่ือของผู้ขนส่งเป็นการยืนยันว่าได้มีการทำสัญญารับ 
ขน ท้ังนี้ สัญญารับขนมิได้เป็นสัญญาท่ีกฎหมายบังคับให้ต้องมีพยานเอกสารมาแสดงตามประมวล 
กฎหมายวิธีพิจารณาความแพ่ง มาตรา 94 แต่อย่างใด แต่การท่ีได้มีการออกใบตราส่งข้ึนสำหรับ 
สัญญารับขนน้ัน ก็ถือเป็นข้อเท็จจริงท่ีจะช่วยทำให้การพิสูจน์ว่าคู่สัญญาได้ตกลงทำสัญญารับขนมี 
น้ัาหนักมากข้ึน ในขณะเม่ือพิจารณาบทบัญญัติแห่งอนุสัญญาก็พบว่า บทบัญญัติแห่งอนุสัญญาน้ัน 
จะมีความชัดเจนกว่าประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์เน่ืองจากได้บัญญัติไว้ในอนุสัญญาว่า หาก 
ได้มีการออกใบตราส่งสำหรับสัญญารับขน ใบตราส่งน้ันจะถือเป็นการยืนยันว่าได้มีการทำสัญญา 
รับขนกันข้ึน

นอกจากนั้น ในปิจจุบัน ความเจริญก้าวหน้าทางเทคโนโลยีสารสนเทศได้ 
วิวัฒนาการอย่างรวดเร็ว ในทางการค้าระหว่างประเทศก็ได้มีการนำเทคโนโลยีดังกล่าวมาใช้ เพ่ือ 
อำนวยความสะดวกในการดำเนินธุรกิจ โดยเฉพาะอย่างย่ิง ใบตราส่งอิเล็คทรอนิคส์ได้เข้ามามีบท 
บาทในธุรกิจการค้าระหว่างประเทศมากข้ึนเร่ือยๆ เน่ืองจากมีความสะดวกรวดเร็วในการออก ความ 
ปลอดภัยในการส่งมอบใบตราส่งให้ถึงมือผู้รับตราส่ง เป็นด้น13 ดังบัน กรณีจึงควรคำนึงความจำ 
เป็นท่ีจะต้องมีบทบัญญัติของกฎหมายข้ึนมารองรับความเจริญก้าวหน้าทางเทคโนโลยีสารสนเทศ 
ดังกล่าวข้างด้นด้วย

3.2.2 รูปแบบของใบตราส่ง

สำหรับรูปแบบของใบตราส่ง ตามประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์น้ัน ไม,ได้มี 
การบัญญัติไว้อย่างชัดเจน เพียงแต่ได้กำหนดให้ผู้ขนส่งเป็นผู้ออกโดยลงลายมือช่ือไว้ในใบตราส่ง 
ตามมาตรา 613 วรรคสาม โดยใบตราส่งจะต้องมีรายละเอียดตามรายการท่ีปรากฎในใบกำกับของ 
ตามมาตรา 612 (1) (2) และ (3) และมีรายละเอียดเก่ียวกับช่ือหรือย่ีห้อของผู้ส่ง จำนวนค่าระวาง 
พาหนะ และตำบลและวันท่ีออกใบตราส่งน้ัน ท้ังน้ีตามบทบัญญัติมาตรา 613 วรรคสอง

13 จุฬา สุขมานพ, เอกสารประกอบการสัมมนาเรื่อง “ ใบตราส่งอิเล็คทรอนิคส,’. 29 
สิงหาคม 2543, หน้า 4.
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ส่วนรูปแบบของใบตราส่ง ตามบทบัญญัติแห่งอนุสัญญา ก็ไม่ได้บัญญัติไว้เป็นการ 
เฉพาะ แต่ก็ได้กล่าวถึงรูปแบบของใบตราส่งไว้บ้างใน มาตรา 514 ซ่ึงอาจกล่าวโดยสรุปได้ว่า

1. ใบตราส่งจะต้องทำเป็นด้นฉบับจำนวนสามคู่ฉบับ โดยใบตราส่งคู่ฉบับท่ีหน่ึง 
จะอยู่ท่ีผู้ส่ง ใบตราส่งคู่ฉบับท่ีสองจะแนบติดไปกับของท่ีรับขน และใบตราส่งคู่ฉบับท่ีสามจะมอบ 
ให้ผู้ขนส่งเก็บรักษาไว้

2. ในกรณีท่ีของซ่ึงจะรับขนได้ถูกบรรทุกในรถต่างคัน หรือเป็นของต่างชนิดกัน 
หรือถูกแบ่งออกเป็นหลายส่วน ผู้ส่งหรือผู้ขนส่งมีสิทธิร้องขอให้ออกใบตราส่งกำกับสำหรับรถแต่ 
ละคน หรือแต่ละชนิด หรือแต่ละส่วนแห่งของน้ันได้

3. ใบตราส่งจะต้องลงลายมือช่ือผู้ส่งและผู้ขนส่ง ซ่ึงการลงลายมือช่ือน้ัน อาจจะ 
พิมพ์หรือประทับตราก็ได้ หากกฎหมายของประเทศท่ีได้มีการออกใบตราส่งอนุญาตให้ทำได้

เม่ือพิจารณาเปรียบเทียบกัน จะเห็นได้ว่าแนวทางในเรื่องรูปแบบของใบตราส่ง 
ตามอนุสัญญาน้ัน จะมีรายละเอียดกำหนดถึงรูปแบบของใบตราส่งไว้มากกว่ากฎหมายไทย ซ่ึงก็ 
ย่อมทำให้มีความชัดเจนท่ีมากข้ึนตามด้วย โดยเฉพาะการกำหนดให้ออกใบตราส่งโดยทำเป็นด้น 
ฉบับจำนวนสามคู่ฉบับ ย่อมทำให้มีพยานหลักฐานเพ่ิมมากข้ึน นอกจากน้ันยังได้กำหนดให้เป็น 
สิทธิร้องขอให้ออกใบตราส่งกำกับสำหรับรถแต่ละคัน หรือแต่ละชนิด หรือแต่ละส่วนแห่งของน้ัน 
ได้ หากปรากฎว่าของซ่ึงจะรับขนได้ถูกบรรทุกในรถต่างคัน หรือเป็นของต่างชนิดคัน หรือถูกแบ่ง 
ออกเป็นหลายส่วน ซ่ึงก็จะทำให้มีใบตราส่งกำกับในแต่ละส่วนแห่งของท่ีแยกไปน้ัน ทำให้มีความ 
ชัดเจน และไม่เกิดความสับสน

ส่วนการกำหนดให้ต้องลงลายมือช่ือผู้ส่งและผู้ขนส่งน้ัน ก็เป็นการยืนยันว่า ผู้ขน 
ส่งได้รับมอบของจากผู้ส่ง ซ่ึงก็ตรงกับหลักในประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์ท่ีกำหนดให้ผู้ขน 
ส่งต้องลงลายมือช่ือในใบตราส่งเพ่ือเป็นการยืนยันว่า ผู้ขนส่งได้รับมอบของไปแล้ว ส่วนกรณีท่ี 
อนุสัญญาได้กำหนดให้ผู้ส่งลงลายมือช่ือในใบตราส่งด้วย ก็น่าจะด้วยเหตุผลเพ่ือเป็นการยืนยันใน 
ความถูกต้องแห่งของท่ีตนได้ส่งมอบแก,ผู้ขนส่ง นอกจากน้ัน การกำหนดให้ต้องลงลายมือช่ือผู้ส่ง 
และผู้ขนส่งทัน ก็เป็นการยืนยันว่าตนเป็นผู้ทำสัญญารับขน และต้องผูกพันตนโดยมีสิทธิ หน้าท่ี 
และความรับผิดตามสัญญารับขนในฐานะผู้ส่งหรือผู้ขนส่งได้อย่างชัดเจน

14 โปรดดูรายละเอียดในหัวข้อ 2.3.2
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3.2.3 รายการในใบตราส่ง

ตามประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์'น้ัน ได้กำหนดถึง รายการในใบตราส่งไว้ว่า 
ต้องมีรายละเอียดอะไรบ้าง ตามมาตรา 613 วรรคสอง ซ่ึงกำหนดว่า “ ใบตราส่งน้ันต้องแสดงราย 
การต่อไปน้ีคือ

(1) รายการดังกล่าวไว้ในมาตรา 612 อนุมาตรา 1, 2 และ3
(2) ช่ือหรือย่ีห้อของผู้ส่ง
(3) จำนวนค่าระวางพาหนะ
(4) ตำบลและวันท่ีออกใบตราส่ง”

จากบทบัญญัติดังกล่าวข้างต้น รายละเอียดต่าง  ๆ ท่ีกฎหมายกำหนดให้ต้องมีในใบ 
ตราส่งนั้น ก็จะต้องกำหนดให้ครบ แต่หากใบตราส่งจะกำหนดรายละเอียดมากกว่าท่ีกฎหมาย 
กำหนดก็ไต้ ก็ไม่ทำให้ใบตราส่งเสียไป'5 ซ่ึงกรณีอาจกล่าวไต้ว่า ตามประมวลกฎหมายแพ่งและ 
พาณิชย์ ไต้กำหนดให้ใบตราส่งจะต้องมีรายการดังต่อไปน้ี

1. สภาพและน้ีาหนัก หรือขนาดแห่งของท่ีส่ง กับสภาพ จำนวน และเคร่ืองหมาย
หีบห่อ

2. ตำบลท่ีกำหนดให้ส่ง
3. ช่ือหรือย่ีห้อ และสำนักของผู้รับตราส่ง
4. ช่ือหรือย่ีห้อของผู้ส่ง
5. จำนวนค่าระวางพาหนะ
6. ตำบลและวันท่ีออกใบตราส่ง

ส่วนกรณีตามบทบัญญัติแห่งอนุสัญญา ไต้กำหนดถึง รายการในใบตราส่งไว้โดย 
ละเอียดในมาตรา 6* 16 โดยจำแนกเป็นรายการท่ีต้องระบุไว้ในใบตราส่ง รายการท่ีอาจระบุ และราย 
การอ่ืน  ๆท่ีคู่สัญญาเห็นว่ามีประโยชน์ ซ่ึงเม่ือพิจารณาก็จะเห็นไต้ว่า ตามอนุสัญญาไต้กำหนดถึงราย 
การในใบตราส่งไว้โดยละเอียด โดยจะปรากฎรายการต่าง  ๆ ท่ีอนุสัญญาไต้กำหนดไว้ ท้ังรายการท่ี 
ต้องระบุ และรายการท่ีอาจระบุรวมกันเป็นจำนวนถึง 17 รายการด้วยกัน นอกจากน้ัน ยังไต้เปิด 
โอกาสให้คู่สัญญาสามารถระบุรายการต่าง  ๆ หากเห็นว่ามีประโยชน์ลงไปในใบตราส่งอีกด้วย ซ่ึง

15 ไผทชิต เอกจริยกร, คำอธิบายกฎหมายจ้างแรงงาน จ้างทำของ รับขน ยืม ฝากทรัพย์ เจ้า
สำนักโรงแรม. หน้า 183.

16 โปรดดูรายละเอียดในหัวข้อ 2.3.3
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หลักการดังกล่าวตามอนุสัญญานัน เน่ืองจากได้กำหนดให้ใบตราส่งมีรายละเอียดต่างๆ เก่ียวกับของ 
และการรับขนตามรายการจำนวนมาก หากมีข้อพิพาทเกิดข้ึนจะมีประโยชน์ในการเป็นพยานหลัก 
ฐานเบ้ืองด้นของข้อเท็จจริง ลดภาระในการท่ีคู่สัญญาต้องนำสืบด้วยพยานบุคคล เน่ืองจากสามารถ 
เสนอใบตราส่งเป็นพยานเอกสารซึ่งเป็นพยานหลักฐานท่ีมีบื้าหนักความน่าเช่ือถือสูง เพ่ือนำสืบ 
ประกอบการพิจารณาของศาล ดังน้ัน บทบัญญัติเก่ียวกับรายการในใบตราส่งตามที่อนุสัญญา 
บัญญัติไว้ ถือเป็นแนวทางท่ีดี ซ่ึงสามารถนำมาปรับใช้กับกฎหมายไทยได้

3.2.4 การตรวจสอบของและการต้ังข้อสงวนไว้ในใบตราส่ง

เม่ือพิจารณาตามประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์ ก็ไม่ปรากฎว่าได้มีการกำหนด 
เป็นหน้าท่ีแก่ผู้ขนส่งให้ต้องตรวจสอบถึงความถูกต้องแห่งข้อความน้ังหลายตามท่ีปรากฎในใบตรา 
ส่ง และสภาพแห่งของท่ีปรากฎรวมท้ังหีบห่อท่ีบรรจุแต่อย่างใด

ในขณะเม่ือไต้พิจารณาตามบทบัญญัติแห่งอนุสัญญา ก็ปรากฎว่า ในมาตรา ร17 
แห่งอนุสัญญาได้บัญญัติเป็นหน้าท่ีของผู้ขนส่งท่ีจะต้องตรวจสอบถึงความถูกต้องแห่งข้อความท้ัง 
หลายตามท่ีปรากฎในใบตราส่ง ซึ่งหากไม่สามารถตรวจสอบความถูกต้องของข้อความดังกล่าว 
หรือพบว่าข้อเท็จจริงไม่ตรงกับข้อความท่ีระบุไว้ในใบตราส่ง ผู้ขนส่งก็จะต้องตังข้อสงวนในเร่ือง 
ดังกล่าวพร้อมท้ังเหตุผลประกอบไว้ในใบตราส่ง และผู้ขนส่งยังจะต้องตรวจสอบถึงสภาพท่ีปรากฎ 
แห่งของและหีบห่อท่ีบรรจุด้วย ซ่ึงหากปรากฏความบกพร่องในสภาพแห่งของ หรือหีบห่อท่ีบรรจุ 
ผู้ขนส่งบันก็จะต้องตั้งข้อสงวนในเรื่องดังกล่าวไว้ในใบตราส่งพร้อมทั้งเหตุผลในการตั้งข้อสงวน 
นอกจากบันแล้ว ผู้ขนส่งยังอาจจะต้องตรวจสอบน้ัาหนักรวม หรือปริมาณแห่งของ รวมท้ังรายการ 
ในหีบห่อด้วยหากผู้ส่งร้องขอ

จากบทบัญญัติแห่งอนุสัญญาดังกล่าวข้างต้นที่ไต้กำหนดให้ผู้ขนส่งมีหน้าท่ีต้อง 
ตรวจสอบถึงความถูกต้องแห่งข้อความท่ีปรากฎในใบตราส่ง และสภาพท่ีปรากฎแห่งของน้ัน จะทำ 
ให้ผู้ขนส่งไต้ทราบถึงข้อเท็จจริงเก่ียวกับรายละเอียดแห่งของในเวลาที่ตนได้รับมอบ โดยเฉพาะ 
อย่างย่ิงรายละเอียดท่ีมีความสำคัญเก่ียวกับของ เช่น จำนวนหีบห่อ สภาพท่ีปรากฎแห่งของ ซ่ึงใน 
เร่ืองน้ีน้ัน รายละเอียดต่าง  ๆ ในใบตราส่งน้ันควรท่ีจะดำรงคุณค่าในแง'ความถูกต้องแท้จริง และหาก 
ข้อเท็จจริงที่ปรากฎไม่ตรงคับที่ได้ระบุไว้ในใบตราส่ง หรือสภาพท่ีปรากฎแห่งของน้ันมีความบก 
พร่อง ผู้ขนส่งจะได้ต้ังข้อสงวนไว้เสียก่อนในใบตราส่ง โดยใบตราส่งท่ีได้มีการต้ังข้อสงวนน้ันจะ

17 โปรดดูรายละเอียดในหัวข้อ 2.3.4
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เป็นพยานหลักฐานสำคัญในการพิสูจน์ข้อเท็จจริงว่า ในขณะท่ีตนรับมอบของ ก็ปรากฎความไม,ถูก 
ต้อง หรือผิดปกติอยู่แล้ว ซึ่งจะเป็นการคุ้มกันผู้ขนส่งในทางหน่ึงได้ว่า ความสูญหาย หรือเสียหาย 
แห่งของน้ันได้ปรากฎข้ึนก่อนท่ีตนจะได้รับมอบของ โดยพิสูจน์ได้จากข้อสงวนท่ีได้ต้ังไว้ต้ังแต่ใน 
ขณะที่ได้รับมอบของเป็นพยานหลักฐานในชั้นต้น ทั้งนี้ เน่ืองจากผู้ขนส่งจะมีความรับผิดใน
ระหว่างระยะเวลาท่ีตนได้รับมอบของจนกระท่ังส่งมอบของ

นอกจากน้ัน เม่ือได้พิจารณาถึงพระราชบัญญัติการรับขนของทางทะเล พ.ศ. 2534 
ซ่ึงใช้บังคับกับการรับขนของทางทะเลระหว่างประเทศ ก็ปรากฎหลักการดังกล่าวในมาตรา 23 ซ่ึง 
กำหนดให้เป็นหน้าที่ของผู้ขนส่งหรือบุคคลอื่นซึ่งเป็นผู้ออกใบตราส่งในนามของผู้ขนส่งต้อง 
บันทึกข้อสงวนไว้ในใบตราส่ง โดยระบุถึงบรรดาข้อที่ไม่ตรงกับความจริง เหตุแห่งความสงสัย 
หรือพฤติการณ์อย่างอ่ืนท่ีไม่อาจตรวจสอบความถูกต้องแท้จริงได้ หากปรากฎว่าข้อความในใบตรา 
ส่งไม่ถูกต้องตรงกับของที่ได้รับไว้จริงจากผู้ส่ง หรือไม่อาจตรวจสอบความถูกต้องแท้จริงของราย 
การดังกล่าวในใบตราส่งโดยวิธีการอันสมควรแก่วิสัยและพฤติการณ์ในภาวะเช่นน้ันได้

ผู้เขียนมีความเห็นว่า หน้าที่ของผู้ขนส่งในการตรวจสอบถึงความถูกต้องแห่งข้อ 
ความที่ปรากฎในใบตราส่ง และสภาพที่ปรากฎแห่งของดังกล่าวบัน น่าจะเป็นหลักการท่ีเป็น 
ประโยชน์แก่ธุรกิจการรับขนของ ซ่ึงเม่ือพิจารณาจากบทบัญญัติแห่งอนุสัญญา หรือพระราชบัญญัติ 
การรับขนของทางทะเล พ.ศ. 2534 หรือในกฎหมายว่าด้วยการรับขนของระหว่างประเทศ ก็จะ 
กำหนดหลักการดังกล่าวท้ังส้ิน จึงน่าจะถือเป็นหลักสากลในกฎหมายว่าด้วยการรับขนของท่ีต้อง 
กำหนดบทบัญญัติดังกล่าวไว้ด้วย การท่ีประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์ไม่ได้บัญญัติบทบัญญัติ 
ดังกล่าวไว้ ทำให้ไม่รสภาพบังคับให้ผู้ขนส่งต้องตรวจสอบของและสภาพท่ีปรากฎแห่งของ และ 
หากเกิดความเสียหายข้ึน ก็จะมีความยุ่งยากและเสียเวลาในการพิสูจน์ข้อเท็จจริง รวมท้ัง ไม่มีพยาน 
เอกสารอันได้แก่ใบตราส่งซึ่งได้ตั้งข้อสงวนไว้มาพิสูจน์ และอาจมีความลำบากในการนำสืบด้วย 
พยานบุคคล เน่ืองจากล่วงเลยมาเป็นระยะเวลานาน ความทรงจำเก่ียวกับข้อเท็จจริงท่ีเกิดข้ึนก็อาจ 
ลบเลือนไป ดังบัน หลักการดังกล่าวตามอนุสัญญาน่าจะเป็นหลักการท่ีเป็นประโยชน์แก่ธุรกิจการ 
รับขนของ

3.2.5 ผลของการออกใบตราส่ง

ตามประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์น้ัน เม่ือพิจารณาแล้ว ก็ไม่พบว่าได้บัญญัติ
ถึงผลของการออกใบตราส่งไว้ในมาตราใด ซึ่งกรณีแตกต่างจากบทบัญญัติแห่งอนุสัญญา ซึ่ง
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บัญญัติไว้ในมาตรา 918 โดยใบตราส่งน้ันจะถือเป็นพยานหลักฐานเบ้ืองต้นของการทำสัญญารับขน 
เง่ือนไขของสัญญา และการรับของโดยผู้ขนส่ง และหากปรากฎว่าใบตราส่งนันไม,ไต้มีการตังข้อ 
สงวนไว้เป็นพิเศษ กรณีจะถือเป็นข้อสันนิษฐานไว้ก่อนว่า ผู้ขนส่งไต้รับมอบของไปในสภาพท่ีด ี
รวมทั้งจำนวนของหีบห่อ เคร่ืองหมายและตัวเลขก็ถูกต้องตรงตามข้อความท่ีระบุไว้ในใบตราส่ง 
เว้นแต่จะ พิสูจน์ให้เห็นเป็นอย่างอ่ืนไต้

เม่ือพิจารณาแล้วก็จะเห็นได้ว่า บทบัญญัติดังกล่าวแห่งอนุสัญญาเป็นการกำหนด 
ถึงข้อสันนิษฐานเบ้ืองต้นซึ่งอาจกล่าวไต้ว่าเป็นการบัญญัติถึงผลอันเสมือนเป็นบทลงโทษผู้ขนส่ง 
เมื่อไม่ไต้ปฏิบัติตามหน้าที่ในการตวจสอบความถูกต้องแห่งข้อความในใบตราส่ง และสภาพท่ี 
ปรากฎแห่งของ ซึ่งจะช่วยทำให้เป็นการบังคับผู้ขนส่งไปในตัวว่า เม่ือตนไต้รับมอบของก็จะต้อง 
ตรวจสอบถึงรายละเอียดต่าง  ๆ อันเก่ียวคับของ และสภาพท่ีปรากฎแห่งของด้วย และหากพบความ 
บกพร่องจะไต้ทักท้วงโดยการตั้งข้อสงวนไว้เป็นหลักฐานเบื้องต้นแก่ผู้ขนส่งเสียแต่แรก และเม่ือ 
พิจารณาถึงกฎหมายว่าด้วยการรับขนของระหว่างประเทศ เช่น ในอนุสัญญาว่าด้วยการทำให้เป็น 
อันหนึ่งอันเดียวกันซึ่งกฎเกณฑ์บางประการเกี่ยวคับการรับขนทางอากาศระหว่างประเทศ ค.ศ. 
1929 (อนุสัญญาวอร์ซอ) หรืออนุสัญญาว่าด้วยการทำให้เป็นอันหน่ึงอันเดียวคันซ่ึงกฎเกณฑ์บาง 
ประการเก่ียวคับการรับขนทางอากาศระหว่างประเทศ ค.ศ. 1999 (อนุสัญญามอนทรีออล) ก็พบว่า 
ไต้กำหนดให้ใบตราส่งทางอากาศเป็นหลักฐานในการทำสัญญารับขน การรับมอนของ และเป็น 
เงื่อนไขในการรับขน หรือในอนุสัญญาสหประชาชาติว่าด้วยการขนส่งต่อเนื่องหลายรูปแบบ 
ระหว่างประเทศ ค.ศ. 1980 ก็ไต้กำหนดไว้ในมาตรา 10 ว่า เอกสารการขนส่งต่อเน่ืองหลายรูปแบบ 
จะถือเป็นพยานหลักฐานเบืองต้นว่า ผู้ประกอบการขนส่งต่อเน่ืองหลายรูปแบบไต้รับมอบของไว้ใน 
ความครอบครอง ตังน้ัน จึงอาจกล่าวไต้ว่า หลักการตามบทบัญญัติดังกล่าวเป็นบทบัญญัติท่ีมีความ 
เป็นสากลและไต้รับการยอมรับแพร่หลายในทางระหว่างประเทศ

การท่ีประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์ไม่ไต้บัญญัติหลักการดังกล่าวไว้ ทำให้ไม่ 
มีบทบัญญัติอันเป็นเสมือนบทลงโทษผู้ขนส่งท่ีไม,ทำหน้าท่ีตังกล่าว อาจจะทำให้เกิดอุปสรรคต่อ 
ธุรกิจการขนส่งระหว่างประเทศไต้ เน่ืองจากเป็นธรรมดาอยู่เองท่ีการรับขนของน้ันอาจจะเกิดความ 
สูญหาย เสียหายไต้ และหากปรากฎว่าความสูญหาย เสียหายแห่งของน้ันได้เกิดข้ึนก่อนเวลาท่ีผู้ขน 
ส่งได้รับมอบของไว้ในความดูแล ซ่ึงโดยหลักแล้วผู้ขนส่งจะไม่มีความรับผิดในความสูญหายหรือ 
เสียหายดังกล่าว แต่ผู้ขนส่งก็ไม่ได้ตรวจสอบและก็ไม่ได้ตังข้อสงวนไว้ในใบตราส่ง เม่ือต้องพิสูจน์ 
ข้อเท็จจริงท่ีเกิดข้ึน ก็พบว่ามีความยุ่งยากเกิดข้ึน เน่ืองจากไม,มีใบตราส่งท่ีตังข้อสงวนไว้เป็นพยาน

18 โปรดดูรายละเอียดในหัวข้อ 2.3.5
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เอกสารท่ีมีบทบาทในฐานะพยานหลักฐานเบืองต้นท่ีจะช่วยพิสูจน์ข้อเท็จจริงต่างๆ อันเก่ียวกับของ 
และการรับขนว่า ความสูญหาย เสียหายแห่งของน้ันได้เกิดข้ึนก่อนเวลาท่ีตนไต้รับมอบของไว้ใน 
ความดูแล กรณีน้ีผู้ขนส่งก็อาจต้องรับบาปเคราะห์ในความรับผิดต่อความสูญหาย เสียหายแห่งของ 
ท่ีแม้จะไต้เกิดข้ึนก่อนท่ีตนจะไต้รับมอบของก็ตาม ดังนัน จากเหตุผลท้ังหลายท่ีกล่าวไปแล้วข้าง 
ต้น จึงอาจกล่าวไต้ว่าหลักการดังกล่าวตามอนุสัญญาน้ันเป็นบทบัญญัติท่ีมีประโยชน์และมีความ 
สำคัญต่อการปฏิบัติการรับขนในสัญญารับขนของระหว่างประเทศ รวมท้ังยังไต้รับการยอมรับใน 
ทางระหว่างประเทศด้วย

3.3 สิทธิ หน้าท่ี และความรับผิดของผู้ส่ง

สำหรับสิทธิ หน้าท่ี และความรับผิดของผู้ส่งน้ัน จะขอแยกพิจารณาเป็นหัวข้อไป 
ตามลำดับ ดังต่อไปน้ี

3.3.1 สิทธิของผู้ส่ง

ตามประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์น้ัน อาจจะแยกพิจารณาถึงสิทธิของผู้ส่งไต้
ดังต่อไปนี้

1) เรียกให้ผู้ฃนส่งออกใบตราส่ง หากต้องการ

สิทธิของผู้ส่งในประการนี้ เป็นไปตามประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์ มาตรา 
613 วรรคหน่ึง ซ่ึงกำหนดว่า “ ล้าผู้ส่งเรียกเอาใบตราส่ง ผู้ขนส่งก็ต้องทำให้” กรณีตามมาตราน้ี ถือ 
เป็นสิทธิของผู้ส่งในการเรียกเอาใบตราส่ง หากไม่ต้องการ ผู้ส่งก็ไม,จำต้องเรียกให้ผู้ขนส่งออกใบ 
ตราส่ง

2) ผู้ส่งมีสิทธิในการจัดการอย่างหน่ึงอย่างใดกับของ

สิทธิในการจัดการอย่างหน่ึงอย่างใดกับของของผู้ส่งน้ัน เป็นไปตามมาตรา 626 ซ่ึง 
กำหนดว่า “ตราบใดของยังอยู่ในมือผู้ขนส่ง ตราบน้ันผู้ส่ง หรือล้าไต้ทำใบตราส่ง ผู้ทรงใบตราส่ง 
น้ัน อาจจะให้ผู้ขนส่งงดการส่งของบันไป หรือให้ส่งกลับคืนมา หรือให้จัดการแก่ของน้ันเป็นอย่าง 
อ่ืนประการใดก็ไต้
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ในเหตุเช่นนี ผู้ขนส่งชอบท่ีจะได้รับเงินค่าระวางพาหนะตามส่วนแห่งระยะทางท่ี 
ได้จัดการขนส่งไปแล้ว กับท้ังค่าใช้จ่ายอ่ืน  ๆ ท่ีด้องเสียไปเพราะเหตุท่ีบอกงด หรือเพราะส่งของ 
กลับคืน หรือเพราะจัดการเป็นประการอ่ืนน้ัน”

จากบทบัญญัติดังกล่าวข้างด้น ถือเป็นบทบัญญัติท่ีกำหนดเก่ียวกับสิทธิของผู้ส่งใน 
การจัดการอย่างหน่ึงอย่างใดกับของในขณะท่ีของน้ันยังอยู่ในความครอบครองของผู้ขนส่ง นอก 
จากน้ัน ในกรณีท่ีมีการออกใบตราส่ง และผู้ส่งได้สลักหลังโอนใบตราส่งให้แก่ผู้ใด บุคคลซ่ึงมีช่ือ 
ในคำสลักหลัง หรือเป็นผู้ถือใบตราส่งน้ัน ถือว่าเป็นผู้ทรงใบตราส่ง และผู้ทรงใบตราส่งน้ีมีสิทธิใน 
การจัดการอย่างหน่ึงอย่างใดกับของน้ันเช่นเดียวกับผู้ส่ง

สำหรับสิทธิในการจัดการอย่างหน่ึงอย่างใดกับของ ตามมาตรา 626 น้ัน ได้แก่
สิทธิดังต่อไปนี้

1. ให้ผู้ขนส่งงดการส่งของน้ันต่อไป
2. ให้ส่งของน้ันกลับคืน
3. ให้จัดการแก่ของน้ันเป็นอย่างอ่ืนได้

เหตุที่ประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์บัญญัติให้สิทธิในการจัดการอย่างหนึ่ง 
อย่างใดกับของแก'ผู้ส่ง ก็เพ่ือประโยชน์แก,ตัวผู้ส่งเอง เพราะภายหลังจากส่งมอบของไปแล้ว อาจเกิด 
เหตุการณ์บางอย่างเกิดข้ึน ล้าหากยังคงให้ผู้ฃนส่งทำการขนส่งของต่อไป หรือส่งมอบสินค้าให้แก่ผู้ 
รับตราส่งแล้ว อาจจะเกิดความเสียหายแก,ผู้ส่งได้ เช่น ผู้ชือซ่ึงเป็นผู้รับตราส่งผิดสัญญาไม,ยอมชำระ 
ราคาของ เป็นต้น19

การท่ีผู้ส่งไต้ใช้สิทธิในการจัดการอย่างหน่ึงอย่างใดกับของดังกล่าวข้างต้น อาจทำ 
ให้เกิดความเสียหายแก่ผู้ขนส่งอันเน่ืองจากการจัดการน้ันก็ไต้ ตามมาตรา 626 วรรคสอง จึงไต ้
กำหนดให้ ผู้ส่งต้องชำระค่าระวางพาหนะให้แก่ผู้ขนส่งตามส่วนแห่งระยะทางท่ีได้จัดการขนของ 
ไปแล้ว นอกจากน้ัน หากผู้ขนส่งต้องมีค่าใช้จ่ายประการใดเกิดข้ึนจากการปฏิบัติตามคำส่ังในการ 
จัดการอย่างหน่ึงอย่างใดกับของน้ี ผู้ขนส่งย่อมมีสิทธิเรียกร้องเอาจากผู้ส่งด้วย เช่น ค่าใช้จ่ายในการ 
ส่งของกลับไปให้ผู้ส่ง เป็นต้น

19 ไผทชิต เอกจริยกร, คำอธิบายกฎหมายจ้างแรงงาน จ้างทำของ รับขน ยืม ฝากทรัพย์ เจ้า
สำนักโรงแรม. หน้า 242.
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หากกรณีปรากฎว่า ผู้ส่งได้ใช้สิทธิในการจัดการอย่างหน่ึงอย่างใดกับของโดยส่ัง 
ให้ผู้ขนส่งงดการส่งของ ให้ส่งของกลับคืน หรือให้จัดการแก่ของน้ันเป็นอย่างอ่ืน แต่ผู้ขนส่งไม่ 
ปฏิบัติตามคำส่ังน้ัน ในเร่ืองน้ีมีคำพิพากษาศาลฎีกาตัดสินว่า ผู้ขนส่งต้องรับผิด คือ คำพิพากษาศาล 
ฎีกาท่ี 447/2521 ซ่ึงตัดสินว่า “ ระหว่างของอยู่ในมือผู้ขนส่ง โจทก์ (ผู้ส่ง) ขอให้จำเลย (ตัวแทนผู้ขน 
ส่ง) แก้ไขข้อความในช่องผู้รับตราส่ง ท่ีว่า “ตามคำส่ัง” เป็น “ ธนาคารแมนูแฟคเจอร์เรอร์แฮนโน 
ทอร์ทรัสต์ จำกัด” เป็นผู้รับตราส่ง จำเลยยอมรับแก้ไขให้เป็นไปตามความประสงค์ของโจทก์ จึง 
ต้องผูกพันท่ีจะปฏิบัติการให้เป็นไปตามท่ีแก้ไขน้ัน เพราะโจทก์มีสิทธิท่ีจะให้จำเลยจัดการแก'ของ 
บันเป็นอย่างอ่ืนประการใดก็ได้ ตามประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์มาตรา 626 ท่ีจำเลยอ้างว่า 
ได้แจ้งการแก้ไขให้ทราบ เข้าใจว่าจะไม่ได้รับการแจ้งน้ัน หลักฐานการแจ้งไปก็ไม,มี ท้ังเป็นความ 
ผิดพลาดในผลงานของจำเลยเอง หาใช่เป็นความผิดของโจทก์ไม่ จำเลยต้องรับผิด”

เม่ือได้พิจารณาตามบทบัญญัติแห่งอนุสัญญา อาจกล่าวโดยสรุปได้ว่าสิทธิของผู้ส่ง 
ตามอนุสัญญา20น้ัน ได้แก่สิทธิตังต่อไปนี้

1) ในกรณีของท่ีจะรับขนจะต้องบรรทุกในรถต่างคัน หรือเป็นของต่างชนิดกัน 
หรือถูกแบ่งออกเป็นหลายส่วน ผู้ส่งมีสิทธิร้องขอให้ออกใบตราส่งกำกับสำหรับของในรถแต่ละคัน 
หรือแต่ละชนิด หรือแต่ละส่วนแห่งของน้ัน

2) ผู้ส่งมีสิทธิท่ีจะเรียกให้ผู้ขนส่งตรวจสอบนำหนักรวมแห่งของ หรือปริมาณแห่ง 
ของท่ีระบุไว้เป็นอย่างอ่ืน และยังมีสิทธิร้องขอให้ตรวจสอบรายการของหีบห่อท่ีบรรจุของด้วย

3) ผู้ส่งย่อมมีสิทธิในการจัดการอย่างหน่ึงอย่างใดกับของ

4) ผู้ส่งมีสิทธิในการจัดการอย่างหน่ึงอย่างใดกับของ โดยไม่ต้องแสดงใบตราส่งคู, 
ฉบับท่ีหน่ึง ในกรณีท่ีปรากฎว่า ผู้รับตราส่งปฏิเสธไม,ยอมรับมอบของ

เม่ือพิจารณาเปรียบเทียบ “ สิทธิของผู้ขนส่ง”  ตามบทบัญญัติของประมวลกฎหมาย 
แพ่งและพาณิชย์กับบทบัญญัติแห่งอนุสัญญา จะพบว่า สิทธิของผู้ส่งตามประมวลกฎหมายแพ่งและ 
พาณิชย์ กล่าวคือ สิทธิในการเรียกให้ผู้ขนส่งออกใบตราส่ง และสิทธิในการจัดการอย่างหน่ึงอย่าง 
ใดกับของ น้ัน เป็นสิทธิท่ีปรากฎอยู่ในอนุสัญญาท้ังส้ิน และตามบทบัญญัติแห่งอนุสัญญาน้ันไต้

20 โปรดดูรายละเอียดในหัวข้อ 2.4.1
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กำหนดหลักเกณฑ์เกี่ยวกับสิทธิดังกล่าวไว้อย่างละเอียดและชัดเจนกว่าบทบัญญัติของประมวล 
กฎหมายแพ่งและพาณิชย์ กล่าวคือ บทบัญญัติแห่งอนุสัญญาท่ีกำหนดให้สิทธิแก่ผู้ส่งในกรณีของท่ี 
จะรับขนจะต้องบรรทุกในรถต่างคัน หรือเป็นของต่างชนิดกัน หรือถูกแบ่งออกเป็นหลายส่วน ผู้ส่ง 
มีสิทธิร้องขอให้ออกใบตราส่งกำกับสำหรับของในรถแต่ละคัน หรือแต่ละชนิด หรือแต่ละส่วนแห่ง 
ของน้ัน สิทธิดังกล่าวน้ีถือว่ามีประโยชน์ เน่ืองจากใบตราส่งจะมีรายละเอียดต่าง  ๆเก่ียวกับของ และ 
หากของรายเดียวกันต้องถูกแยกรับขนออกเป็นหลายส่วน แต่ไม่มีข้อมูลกำกับสำหรับของรายน้ัน ก็ 
จะเกิดความสับสนเก่ียวกับของ และรายละเอียดต่าง  ๆ เก่ียวกับของไต้ ซ่ึงการกำหนดให้สิทธิในการ 
ร้องขอให้ออกใบตราส่งกำกับของท่ีแยกออกน้ันจะช่วยลดความสับสนให้น้อยลง แต่สิทธิดังกล่าวน้ี 
ก็ไม,ปรากฎในประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์ ลักษณะรับขน ส่วนกรณีสิทธิของผู้ส่งในการจัด 
การอย่างหน่ึงอย่างใดกับของน้ัน ตามบทบัญญัติแห่งอนุสัญญาก็ไต้กำหนดถึง การส้ินสุดของสิทธิ 
ในการจัดการอย่างหน่ึงอย่างใดกับของ รวมท้ังเง่ือนไขในการใช้สิทธิในการจัดการอย่างหน่ึงอย่าง 
ใดกับของ ซ่ึงก็เป็นการกำหนดถึงรายละเอียดหลายๆ ประการในการใช้สิทธิดังกล่าว โดยหลัก 
เกณฑ์การใช้สิทธิดังกล่าวตามอนุสัญญาไต้กำหนดไว้ละเอียดกว่าประมวลกฎหมายแพ่งและ 
พาณิชย์ ซ่ึงจะช่วยให้การใช้สิทธิดังกล่าวสามารถเป็นไปไต้อย่างมีประสิทธิภาพ กรณีจึงอาจกล่าว 
ไต้ว่า สิทธิของผู้ส่งตามบทบัญญัติแห่งอนุสัญญามีหลักเกณฑ์ท่ีชัดเจนกว่าประมวลกฎหมายแพ่ง 
และพาณิชย์

นอกจากบัน ยังพบว่าตามบทบัญญัติแห่งอนุสัญญายังไต้กำหนดถึงสิทธิของผู้ส่ง 
นอกเหนือไปจากท่ีปรากฎในประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์ด้วย กล่าวคือ ผู้ส่งมีสิทธิท่ีจะเรียก 
ให้ผู้ขนส่งตรวจสอบน้ีาหนักรวมแห่งของ หรือปริมาณแห่งของท่ีระบุไว้เป็นอย่างอ่ืน และยังมีสิทธิ 
ร้องขอให้ตรวจสอบรายการของหีบห่อท่ีบรรจุของด้วย ซึ่งกรณีนี้ ก็เป็นการกำหนดให้สิทธิท่ีเป็น 
ประโยชน์แก่ผู้ส่งในกรณีท่ีอาจต้องการทราบรายละเอียดเก่ียวกับของให้มีความชัดเจนย่ิงข้ึน ผู้ส่งก็ 
สามารถเรียกให้ผู้ฃนส่งตรวจสอบให้แก่ตนไต้

ดังน้ัน จึงอาจกล่าวไต้ว่าบทบัญญัติแห่งอนุสัญญาอันเก่ียวกับสิทธิของผู้ส่งน้ันไต้ 
กำหนดรายละเอียดในการใช้สิทธิต่างๆ ไว้ละเอียดและชัดเจนกว่าท่ีปรากฏในประมวลกฎหมาย 
แพ่งและพาณิชย์ นอกจากน้ัน ยังปรากฏหลักเกณฑ์ท่ีนอกเหนือไปจากประมวลกฎหมายแพ่งและ 
พาณิชย์อีกด้วย การท่ีอนุสัญญาไต้กำหนดถึงบทบัญญัติต่างๆ อันเก่ียวกับสิทธิของผู้ส่งไว้อย่าง 
ละเอียดและชัดเจนน้ัน ย่อมจะทำให้ปฏิบัติการตามสัญญารับขนเพ่ือให้ของไปถึงยังอุดหมายปลาย 
ทางสามารถดำเนินไปไต้โดยสะดวกและมีประสิทธิภาพ
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3.3.2 หน้าท่ีของผู้ส่ง

ตามประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์ได้กำหนดถึงหน้าที่ของผู้ส่งไว้หลาย 
ประการด้วยกัน ซ่ึงอาจแยกพิจารณาได้ ดังต่อไปนี้

1) ชำระค่าระวางพาหนะและอุปกรณ์แห่งค่าระวางพาหนะ

เม่ือพิจารณาจากสัญญารับขน จะเห็นได้ว่า ผู้ส่งเป็นคู่สัญญากับผู้ฃนส่ง ดังน้ัน โดย 
หลักแล้ว ผู้ส่งย่อมมีหน้าท่ีจะต้องชำระวางค่าระวางพาหนะให้แก่ผู้ขนส่งเพ่ือเป็นการตอบแทนการ 
ท่ีผู้ขนส่งได้รับขนของไปจนถึงยังจุดหมายปลายทาง นอกจากน้ัน ยังมีหน้าท่ีต้องชำระอุปกรณ์แห่ง 
ค่าระวางพาหนะให้แก่ผู้ขนส่งด้วย ล้าหากมี อย่างไรก็ตาม ในระหว่างผู้ส่งกับผู้ขนส่งด้วยกัน อาจ 
จะตกลงให้ผู้รับตราส่งมีหน้าท่ีต้องชำระค่าระวางพาหนะ ตลอดจนอุปกรณ์แห่งค่าระวางพาหนะก็
VI Vเด

สำหรับคำว่า “ ค่าระวางพาหนะ” น๋ัน ตามมาตรา 610 วรรคสาม ได้กำหนดว่า 
“บำเหน็จอันจะต้องจ่ายให้เพ่ือการขนส่งของน้ัน เรียกว่า ค่าระวางพาหนะ” กรณีจึงอาจกล่าวได้ว่า 
ค่าระวางพาหนะน้ันเป็นค่าตอบแทนท่ีผู้ส่งได้จ่ายให้แก่ผู้ขนส่งท่ีได้ทำการรับขนของน้ัน ส่วนคำว่า 
“ อุปกรณ์แห่งค่าระวางพาหนะ” น้ัน ตามมาตรา 611 ก็ได้กำหนดว่า “ อันว่าอุปกรณ์แห่งค่าระวาง 
พาหนะนัน ได้แก่ ค่าใช้จ่ายอย่างใด  ๆตามจารีตประเพณีอันผู้ขนส่งได้เสียไปโดยควรในระหว่างขน 
ส่ง” ซ่ึงอุปกรณ์แห่งค่าระวางพาหนะนัน มีผู้ให้ความเห็นว่า “ อุปกรณ์แห่งค่าระวางพาหนะอันผู้ขน 
ส่งสามารถเรียกเอาได้ จะต้องดูว่าเป็นค่าใช้จ่ายตามจารีตประเพณีอันผู้ขนส่งได้เสียไป คือ ต้องดูว่า 
มีจารีตประเพณีในเร่ืองน้ันหรือไม่ ล้าหากไม่มีจารีตประเพณีในเร่ืองค่าใช้จ่ายดังกล่าว ค่าใช้จ่ายท่ีผู้ 
ขนส่งเสียไป ก็ไม่ใช่อุปกรณ์แห่งค่าระวางพาหนะ นอกจากน้ี ค่าใช้จ่ายท่ีผู้ขนส่งออกไปน้ันต้อง 
เป็นค่าใช้จ่ายโดยควร ซ่ึงน่าจะหมายความว่า ได้จ่ายไปโดยสมเหตุสมผลท่ีจะต้องออกค่าใช้จ่ายไป

V 1 ' £  ' '  1 1 , ณ์ , '
เช่นนัน และค่าใช้จ่ายนันผู้ขนส่งได้ออกไปในระหว่างการขนส่ง แสดงว่าค่าใช้จ่ายทผู้ขนส่งออกไป 
ก่อนหรือหลังการขนส่ง ก็น่าจะไม่ใช่อุปกรณ์แห่งค่าระวางพาหนะ”21

21 ไผทชิต เอกจริยกร, คำอธิบายกฎหมายจ้างแรงงาน จ้างทำของ รับขน ยืม ฝากทรัพย์ เจ้า
สำนักโรงแรม. หน้า 198-199.
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ป็ญหาท่ีน่าจะพิจารณา คือ การชำระค่าระวางพาหนะจะต้องกระทำเม่ือใด ในเร่ือง 
นี เห็นว่า หากสัญญารับขนของน้ันไต้มีการตกลงถึงกำหนดเวลาในการชำระค่าระวางพาหนะเอาไว้ 
กรณีก็ย่อมมีกำหนดเวลาชำระตามที่ได้ตกลงกัน ซึ่งหากลูกหนี้มิไต้ชำระค่าระวางพาหนะตาม 
กำหนดเวลา ลูกหน้ีน้ีนก็ย่อมตกเป็นผู้ผิดนัดโดยมิพักต้องเตือนเลย ตามมาตรา 204 วรรคสอง22

แต่หากมิได้มีการตกลงถึงกำหนดเวลาในการชำระค่าระวางพาหนะเอาไว้ ในเร่ือง 
นี มีผู้ให้ความเห็นว่า “หากไม่มีการตกลงกันถึงกำหนดเวลาชำระเอาไว้ก็น่าจะต้องชำระเม่ือส่งมอบ 
ของแก่ผู้รับตราส่ง โดยเทียบเคียงกับ ประมวลกฎหมายแฟงและพาณิชย์ มาตรา 60223 ในเร่ือง 
สัญญาจ้างทำของ”24 ทั้งนี้ อาจจะเน่ืองจากว่าสัญญารับขนกับสัญญาจ้างทำของมีลักษณะท่ีเหมือน 
กัน คือ ต่างก็เป็นสัญญาต่างตอบแทน โดยวัตถุประสงค์ของสัญญาท้ังสองน้ันมุ่งถึงความสำเร็จของ 
งานเป็นสำคัญ เพียงแต่สัญญารับขนจะพิจารณาความสำเร็จของงานจากการท่ีของหรือคนโดยสาร 
ไปถึงยังจุดหมายปลายทางเป็นสำคัญ และผู้ขนส่งจะต้องเป็นผู้ท่ีประกอบอาชีพรับขนส่งของหรือ 
คนโดยสารเป็นทางค้าปกติ กรณีจึงอาจเทียบเคียงโดยพิจารณาจากสัญญาจ้างทำของไต้ ในฐานะ 
กฎหมายท่ีใกล้เคียงอย่างย่ิง

อย่างไรก็ตาม ผู้ส่งอาจจะไม'ต้องชำระค่าระวางพาหนะก็ไต้ หากปรากฏว่า กรณี 
เป็นไปตามมาตรา 628 ซ่ึงกำหนดว่า “ ล้าหากว่าของสูญหายไปเพราะเหตุสุดวิสัย ท่านว่าผู้ขนส่งไม่ 
มีสิทธิจะไต้เงินค่าระวางพาหนะ ล้าและไต้รับไปไว้ก่อนแล้วเท่าใดต้องส่งคืนจงสิ้น” จากบท 
บัญญัติดังกล่าวน้ัน ผู้ส่งหรือผู้รับตราส่งมีสิทธิปฏิเสธท่ีจะชำระค่าระวางพาหนะไต้ หากปรากฏว่า 
ของสูญหายไปโดยเหตุสุดวิสัย โดยผู้ขนส่งไม,สิทธิไต้รับค่าระวางพาหนะเลย มิใช่ไต้รับบางส่วน 
โดยคำนึงถึงระยะทางท่ีไต้รับขนไป ซ่ึงมีผู้ให้ความเห็นว่า การท่ีกฎหมายกำหนดไว้เช่นน้ี เป็นการ 
เหมาะสมและยุติธรรม เน่ืองจากในกรณีท่ีของท่ีขนส่งสูญหายโดยเหตุสุดวิสัย ผู้ขนส่งสามารถอ้าง 
เหตุสุดวิสัย เพ่ือยกเว้นความรับผิดตามมาตรา 616 ไต้ ขณะเดียวกันผู้ส่งหรือผู้รับตราส่งก็ไต้รับ

22 ประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์ มาตรา 204 วรรคสอง บัญญัติว่า “ ล้าไต้กำหนดเวลา 
ชำระหนีไว้ตามวันแห่งปฏิทินและลูกหนีมิไต้ชำระหนี้ตามกำหนดไซร้ ท่านว่าลูกหน้ีตกเป็นผู้ผิด 
บัดโดยมิพักต้องเตือนเลย วิธีเดียวกันน้ี ท่านให้ใช้บังคับแก่กรณีท่ีต้องบอกกล่าวล่วงหน้าก่อนการ 
ชำระหนี ซ่ึงไต้กำหนดเวลาลงไว้ อาจคำนวณนับไต้โดยปฏิทินนับแต่วันท่ีไต้นอกกล่าว”

23 ประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์ มาตรา 602 วรรคแรก บัญญัติว่า “ อันสินจ้างน้ันพึงใช้ 
ให้เม่ือรับมอบการท่ีทำ”

24 มานะ พิทยาภรฌ์, คำบรรยายประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์ ลักษณะเช่าทรัพย์ เช่าซ้ือ 
จ้างแรงงาน จ้างทำของ รับขน (กรุงเทพมหานคร: บริษัทบิสเนสพรินท์ จำกัด, 2531), หน้า 347.
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ในกรณีท่ีปรากฎข้อเท็จจริงว่า ผู้ขนส่งได้รับค่าระวางพาหนะไปก่อนแล้ว และเกิด 
การสูญหายเพราะเหตุสุดวิสัย ผู้ขนส่งก็ต้องคืนค่าระวางพาหนะแก่ผู้ส่งหรือผู้รับตราส่งตามความ 
ในมาตรา 628 ตอนท้ายท่ีกำหนดว่า “ ...ล้าและได้รับไว้ก่อนแล้วเท่าใดต้องส่งคืนจงสิ้น” ส่วนใน 
กรณีท่ียังไม่ได้มีการชำระค่าระวางพาหนะแก่กัน ผู้ส่งหรือผู้รับตราส่งก็ไม่ต้องชำระค่าระวางเช่น 
กัน เน่ืองจากกรณีท่ีชำระค่าระวางไปแล้ว ก็ยังเรียกคืนได้ท้ังหมด ในกรณีท่ียังไม่ชำระก็สามารถตี 
ความได้ว่าไม่ต้องชำระเช่นกัน

นอกจากน้ัน มีป็ญหาท่ีน่าพิจารณาว่า ผู้ขนส่งจะต้องคืนอุปกรณ์แห่งค่าระวาง 
พาหนะด้วยหรือไม่ ในเร่ืองน้ี มีผู้ให้ความเห็นว่า เม่ือตัวบทมาตรา 628 กำหนดไว้เฉพาะค่าระวาง 
พาหนะเท่าน้ัน ผู้ขนส่งจึงไม่ต้องคืนอุปกรณ์แห่งค่าระวางพาหนะด้วย25 26

2) ออกใบกำกับของ หากผู้ขนส่งต้องการ

ตามประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์ ผู้ส่งมีหน้าท่ีต้องออกใบกำกับของให้แก,ผู้ 
ขนส่งหากผู้ขนส่งต้องการ ซ่ึงหน้าท่ีดังกล่าวน้ัน ปรากฎตามมาตรา 612 วรรคหน่ึง ซ่ึงกำหนดว่า 
“ ล้าผู้ขนส่งเรียกเอาใบกำกับของ ผู้ส่งก็ต้องทำให้” อย่างไรก็ตาม หากผู้ขนส่งไม,ไต้เรียกเอาใบ 
กำกับของ ผู้ส่งก็ไม่มีหน้าท่ีต้องออกใบกำกับของให้แก่ผู้ขนส่งแต่อย่างใด

สำหรับรายการในใบกำกับของน้ัน เป็นไปตามท่ีไต้บัญญัติไว้ในมาตรา 612 วรรค 
สอง ซ่ึงกำหนดว่า “ ใบกำกับของบันต้องแสดงรายการต่อไปนี คือ

(1) สภาพและนำหนัก หรือขนาดแห่งของท่ีส่ง กับสภาพ จำนวน และเคร่ืองหมาย
แห่งหีบห่อ

(2) ตำบลท่ีกำหนดให้ส่ง
(3) ช่ือหรือย่ีห้อ และสำนักของผู้รับตราส่ง

25 ไผทชิต เอกจริยกร, คำอธิบายกฎหมายจ้างแรงงาน จ้างทำของ รับขน ยืม ฝากทรัพย์ เจ้า 
สำนักโรงแรม. หน้า 237.

26 เร่ืองเดียวกัน, หน้า 238.

ความเสียหายเน่ืองจากจะไปเรียกร้องเอาราคาหรือค่าเสียหายจากผู้ใดไม่ได้ การที่จะยังคงให้ผู้ส่ง
หรือผู้รับตราส่งต้องชำระค่าระวางพาหนะอีก ก็จะเป็นภาระตกหนักแก’บุคคลดังกล่าว กรณีจึงไม่
ควรให้ผู้ขนส่งมีสิทธิได้รับค่าระวางพาหนะในกรณีเช่นนี้อีก25
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(4) ตำบลและวันท่ีออกใบกำกับของมัน”

นอกจากน้ันแล้ว ผู้ส่งจะต้องลงลายมือช่ือของตนลงในใบกำกับของด้วย ท้ังนี ตาม 
บทบัญญัติมาตรา 612 วรรคสาม ซ่ึงกำหนดว่า “อน่ึง ใบกำกับของน้ันต้องลงลายมือช่ือผู้ส่งเป็น 
สำคัญ” ทั้งนี้ เพ่ือเป็นการยืนยันของผู้ส่งแก่ผู้ขนส่งซ่ึงรายละเอียดแห่งของตามรายการดังท่ีกล่าวมา 
ข้างต้น

3) แจ้งให้ผู้ขนส่งทราบถึงสภาพอันตรายแห่งของท่ีรับขน

หน้าที่ของผู้ส่งในการแจ้งให้ผู้ขนส่งไต้ทราบถึงสภาพอันตรายแห่งของที่รับขน 
น้ัน ตามประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์ไต้บัญญัติอยู่ในมาตรา 619 ซ่ึงกำหนดว่า “ ล้าของเป็น 
สภาพอันจะก่อให้เกิดอันตรายได้ หรือเป็นสภาพเกลือกจะก่อให้เกิดเสียหายแก'บุคคลหรือทรัพย์สิน 
ไซร้ ผู้ส่งต้องแสดงสภาพแห่งของน้ันไว้ก่อนทำสัญญา ล้ามิได้ทำเช่นน้ัน ผู้ส่งจะต้องรับผิดในการ 
เสียหายไม่ว่าอย่างใด  ๆอันเกิดแต่ของน้ัน”

โดยปกติทั่วไป เมื่อผู้ขนส่งได้รับมอบของ ผู้ขนส่งนั้นก็จะมีหน้าที่ระมัดระวัง 
ความเสียหายท่ีอาจจะเกิดข้ึนแก่ของ แต่หากของท่ีรับขนน้ัน มีสภาพอันจะก่อให้เกิดอันตรายได้ ผู้ 
ขนส่งก็จะต้องใช้ความระมัดระวังมากข้ึนเป็นพิเศษ ซ่ึงการทราบถึงสภาพอันตรายแห่งของน้ัน จึงมี 
ความจำเป็นต่อผู้ขนส่งมาก เพ่ือที่ผู้ขนส่งจะไต้ใช้ความระมัดระวังให้เหมาะสมกับสภาพแห่งของ 
มัน บทบัญญัติดังกล่าวจึงได้กำหนดเป็นหน้าท่ีของผู้ส่งในการแสดงสภาพแห่งของซ่ึงมีสภาพอันจะ 
ก่อให้เกิดอันตรายได้ หรือสภาพท่ีอาจจะก่อความเสียหายแก่บุคคลหรือทรัพย์สิน เพ่ือท่ีผู้,ขนส่งจะ 
ได้ทราบถึงสภาพอันตรายแห่งของ และจะได้ใช้ความระมัดระวังให้เหมาะสม ทั้งนี้ ผู้ส่งจะต้องแจ้ง 
สภาพอันตรายแห่งของดังกล่าวก่อนทำสัญญา เพ่ือท่ีผู้ขนส่งจะได้ตระเตรียมมาตรการในการป้อง 
กันได้ หรือผู้ขนส่งอาจจะตัดสินใจไม่ทำสัญญารับขนก็ได้

หากปรากฎว่า ผู้ส่งละเลยไม,แจ้งถึงสภาพแห่งอันตรายดังกล่าวให้แก่ผู้ขนส่ง ต้ังแต่ 
ก่อนทำสัญญา และเกิดความเสียหายอย่างใดเกิดข้ึนแก่ผู้ขนส่ง ผู้ส่งน้ันจะต้องรับผิดในความเสีย 
หายไม่ว่าอย่างใดอันเกิดจากของน้ัน ตามมาตรา 619 ตอนท้าย อย่างไรก็ตาม ในกรณีท่ีไม่ปรากฎ 
ความเสียหายใด  ๆ เกิดข้ึน แม้ผู้ส่งจะละเลยไม่แจ้งสภาพอันตรายดังกล่าว ผู้ขนส่งจะเรียกให้ผู้ส่งรับ 
ผิดไม่ไต้ เพราะไม่มีความเสียหายเกิดข้ึนตามหลักท่ัวไปในเร่ืองหน้ี และตามมาตรา 619 เองก็ไม่เปิด



267

ช่องให้ทำได้ ดังนัน ผู้ขนส่งจะเรียกร้องให้ผู้ส่งรับผิดได้ก็ต่อเม่ือผู้ส่งละเลยไม่แจ้งสภาพอันตราย 
ดังกล่าว และมีความเสียหายเกิดข้ึนจากการละเลยน้ัน

ส่วนกรณีที่ผู้ส่งได้ปฏิบัติตามมาตรา 619 โดยได้แจ้งให้ผู้ขนส่งทราบถึงสภาพ 
อันตรายแห่งของน้ันต้ังแต่ก่อนทำสัญญารับขนแล้ว และผู้ขนส่งตกลงยอมรับขนของดังกล่าวแล้ว 
หากเกิดความเสียหายข้ึนแก่ผู้ขนส่ง ผู้ส่งก็ไม่ต้องรับผิดใดๆ ในความเสียหายน้ัน ส่วนผู้ขนส่งน้ัน 
อาจจะต้องรับผิด หากเกิดความเสียหายแก่บุคคลภายนอก ตามหลักในเร่ืองละเมิดเก่ียวกับความรับ 
ผิดในการครอบครองทรัพย์อันเป็นของเกิดอันตรายได้โดยสภาพ ตามมาตรา 437 วรรคสอง27

4) แสดงราคา หรือสภาพแห่งของมีค่าท่ีได้มอบหมายให้แก,ผู้ฃนส่ง

หน้าท่ีของผู้ส่งประการนี้ เป็นไปตามมาตรา 620 ซ่ึงกำหนดว่า “ ผู้ขนส่งไม่ต้องรับ 
ผิดในเงินทองตรา ธนบัตร ธนาคารบัตร ต๋ัวเงิน พันธบัตร ใบหุ้น ใบหุ้นกู้ ประทวนสินค้า อัญมณี 
และของมีค่าอย่างอ่ืน  ๆหากมิได้รับบอกราคาหรือสภาพแห่งของไว้ในขณะท่ีส่งมอบแก่ตน

แต่ล้าของน้ันได้บอกราคา ท่านว่าความรับผิดของผู้ขนส่งก็ย่อมจำกัดเพียงไม่เกิน
ราคาท่ีบอก”

จากบทบัญญัติดังกล่าวข้างด้น อาจกล่าวได้ว่า เป็นหน้าท่ีของผู้ส่งในการบอกราคา 
หรือสภาพแห่งของตามท่ีบัญญัติไว้ในมาตรา 620 อันได้แก่ เงินทองตรา ธนบัตร ธนาคารบัตร ต๋ัว 
เงิน พันธบัตร ใบหุ้น ใบหุ้นกู้ ประทวนสินค้า อัญมณี และของมีค่าอย่างอ่ืน  ๆ ให้ผู้ขนส่งทราบเสีย 
แต่ในเวลาท่ีส่งมอบของ หากปรากฎข้อเท็จจริงว่า ผู้ส่งละเลยไม,บอกราคาหรือสภาพแห่งของดัง 
กล่าว และต่อมาเกิดความสูญหาย เสียหายแก่ของน้ัน ผู้ขนส่งก็ไม่ต้องรับผิด

27 ประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์ มาตรา 437 บัญญัติว่า “ บุคคลใดครอบครองหรือควบ 
คุมดูแลยานพาหนะอย่างใด  ๆอันเดินด้วยกำลังเคร่ืองจักรกล บุคคลนันจะต้องรับผิดชอบเพ่ือการเสีย 
หายอันเกิดแต่ยานพาหนะน้ัน เว้นแต่จะพิสูจน์ได้ว่าการเสียหายบันเกิดแต่เหตุสุดวิสัย หรือเกิด 
เพราะความผิดของผู้ต้องเสียหายน้ันเอง

ความข้อนี้ให้ใช้บังคับได้ตลอดถึงบุคคลผู้มีไว้ในครอบครองของตนซึ่งทรัพย์อันเป็นของ 
เกิดอันตรายได้โดยสภาพ หรือโดยความมุ่งหมายท่ีจะใช้ หรือโดยอาการกลไกของทรัพย์บันด้วย”
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ในกรณีท่ีผู้ส่งได้แจ้งราคาแก่ผู้ขนส่ง แต่แจ้งราคาต่ํากว่าราคาจริง ตามมาตรา 620 
วรรคสอง ก็ได้กำหนดว่า ผู้ขนส่งจะรับผิดไม่เกินไปกว่าราคาท่ีแจ้ง ซึ่งก็เป็นธรรมแก่ผู้ขนส่ง และ 
การลงโทษผู้ส่งท่ีไม,สุจริตโดยแจ้งราคาของมีค่าเป็นเท็จ ให้รับภาระในความเสียหายส่วนท่ีเกินกว่า 
ราคาท่ีแจ้งเอง28 ทั้งนี้ อาจเป็นเพราะว่าการรับขนของท่ีมีค่าน้ัน ผู้ขนส่งอาจจะเรียกค่าระวางพาหนะ 
เพ่ิมมากขึนกว่าปกติ เน่ืองจากผู้ขนส่งจะต้องใช้ความระมัดระวังในการดูแลรักษาของมากข้ึน เพราะ 
มีความเส่ียงในการสูญหาย เสียหายมากข้ึนกว่าปกติ และอาจจะมีความรับผิดมากข้ึนด้วย ในทาง 
กลับกัน หากผู้ส่งแจ้งราคาของมีค่าน้ันสูงกว่าราคาจริง ผู้ขนส่งก็รับผิดไม่เกินราคาจริงเท่าน้ัน

ปิญหาว่า อย่างไรจึงจะถือเป็น “ของมีค่าอย่างอ่ืน  ๆ ”  ตามมาตรา 620 น้ัน กรณีคง 
ต้องพิจารณาข้อเท็จจริงเป็นเร่ือง  ๆไป ซ่ึงในเร่ืองน้ีปรากฎตัวอย่างคำพิพากษาศาลฎีกา ดังนี้

- คำพิพากษาศาลฎีกาท่ี 357/2502 ตัดสินว่า “ สินค้าผ้าเป็นส่ิงของธรรมดาสามัญ 
ท่ัว  ๆ ไป ไม่ปรากฎว่าเป็นของมีค่าพิเศษอย่างไร จะถือว่า เป็นของมีค่าตามความหมายแห่งมาตรา 
620 ยังไม่ไต้ ของมีค่าอย่างอ่ืน  ๆตามท่ีมาตรา 620 บัญญัติไว้น้ัน น่าจะหมายถึงส่ิง'ของท่ีมีค่าทำนอง 
เดียวกับของตามท่ีระบุไว้ในบทมาตราน้ัน”

- คำพิพากษาศาลฎีกาท่ี 2158/2530 ตัดสินว่า “คำว่า “ ของมีค่า” ตามความหมาย 
แห่งประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์ มาตรา 620 หมายถึง ทรัพย์สินท่ีมีคุณค่าอันมีลักษณะพิเศษ 
ทำนองเดียวกับเงินทองตรา ธนบัตร ธนาคารบัตร ท่ัวเงิน พันธบัตร ใบหุ้น ใบหุ้นกู้ ประทวนสินค้า 
อัญมณี เคร่ืองรับโทรทัศน์เป็นเพียงทรัพย์สินตามธรรมดาท่ัวๆ ไป เท่าน้ัน ถึงแม้ราคาจะค่อนข้าง 
สูง ก็ถึอไม่ไต้ว่าเป็นของมีค่าตามความหมายแห่งบทบัญญัติดังกล่าว”

- คำพิพากษาศาลฎีกาท่ี 1238-1239/2536 ตัดสินว่า “คำว่า “ ของมีค่า” ตามความ 
หมายแห่งประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์ มาตรา 620 หมายถึง ทรัพย์สินท่ีมีคุณค่าอันมีลักษณะ 
พิเศษทำนองเดียวกับเงินทองตรา ธนบัตร ธนาคารบัตร ท่ัวเงิน พันธบัตร ใบหุ้น ใบหุ้นกู้ ประทวน 
สินค้า อัญมณี ลวดเช่ือมไฟฟ้ากับเคร่ืองซักผ้าเป็นเพียงทรัพย์สินตามธรรมดาท่ัว  ๆ ไป ไม่อาจถือ 
เป็นของมีค่าตามความหมายแห่งบทบัญญัติดังกล่าว”

28 ไผทชิต เอกจริยกร, คำอธิบายกฎหมายจ้างแรงงาน จ้างทำของ รับขน ยืม ฝากทรัพย์ เจ้า
สำนักโรงแรม. หน้า 240.
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- คำพิพากษาศาลฎีกาท่ี 3888/2537 ตัดสินว่า “ เคร่ืองจักรแมจ้ะมีราคาหลายล้าน 
บาท แต่ก็เป็นสินค้าธรรมดาสามัญทั่วไปที่มีราคาสูงเท่าใรั้น ไม่ใช่ของมีค่าตามความหมายใน 
ประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์ มาตรา 620 ”

- คำพิพากษาศาลฎีกาท่ี 2887/2541 ตัดสินว่า “ ยาแม้จะมีราคาค่อนข้างสูงก็ถือไม่ได้ 
ว่าเป็นของมีค่าอย่างอ่ืนตามความหมายแห่งประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์ มาตรา 620 วรรค 
หนึ่ง”

เม่ือได้พิจารณาตามบทบัญญัติแห่งอนุสัญญา อาจกล่าวโดยสรุปได้ว่า หน้าท่ีของผู้ 
สิงตามอนุสัญญา29น้ัน ได้แก่ หน้าท่ีตังต่อไปน้ี

1) ผู้ส่งจะต้องให้ค่าใช้จ่ายในการเรียกให้ผู้ขนส่งตรวจสอบน้ัาหนักรวมแห่งของ 
หรือปริมาณแห่งของท่ีระบุไว้เป็นอย่างอ่ืน หรือรายการของหีบห่อท่ีบรรจุของ หากผู้ขนส่งต้องการ

2) เพ่ือประโยชน์แก่พิธีการทางศุลกากรหรือพิธีการอ่ืนๆ ซึ่งต้องทำให้บริบูรณ ์
ก่อนส่งมอบของ ผู้ส่งจะต้องแนบเอกสารท่ีจำเป็นต่าง  ๆไปกับใบตราส่ง หรือจัดการให้เอกสารเหล่า 
น้ันอยู่ในเง้ือมมือของผู้ขนส่ง และต้องจัดหาข้อมูลทุกอย่างท่ีผู้ขนส่งต้องการ

3) ในกรณีท่ีส่งมอบของท่ีมีสภาพอันก่อให้เกิดอันตรายไต้ (Dangerous goods) แก่ 
ผู้ขนส่ง ผู้ส่งจะต้องบอกกล่าวแก่ผู้ขนส่งให้ทราบถึงสภาพท่ีแท้จริงแห่งอันตรายน้ัน และหากจำเป็น 
ให้ระบุข้อควรระวังไว้ด้วย

เม่ือพิจารณาเปรียบเทียบ “ หน้าที่ของผู้ส่ง”  ระหว่างบทบัญญัติของประมวล 
กฎหมายแพ่งและพาณิชย์กับบทบัญญัติแห่งอนุสัญญา ก็พบว่า ตามประมวลกฎหมายแพ่งและ 
พาณิชย์ไต้กำหนดถึงหน้าท่ีของผู้ส่งในการแสดงราคาหรือสภาพของมีค่าท่ีไต้มอบหมายแก่ผู้ขนส่ง 
ซ่ึงหน้าท่ีดังกล่าวนีไม่ปรากฎในบทบัญญัติแห่งอนุสัญญา นอกจากน้ัน ก็พบว่า บทบัญญัติของ 
ประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์กับบทบัญญัติแห่งอนุสัญญาไต้กำหนด “หน้าท่ีของผู้ส่ง” ไว้ โดย 
มีรายละเอียดไม,ตรงกัน ดังน้ัน จะขอแยกพิจารณา ดังต่อไปนี้

29 โปรดดูรายละเอียดในหัวข้อ 2.4.2
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1. หน้าท่ีในการชำระค่าระวางพาหนะและอุปกรณ์แห่งค่าระวางพาหนะ

หน้าที่ประการน้ีไม่ได้กำหนดไว้เป็นบทบัญญัติเฉพาะอย่างชัดเจนทั้งในประมวล 
กฎหมายแพ่งและพาณิชย์ และตามบทบัญญัติแห่งอนุสัญญา หากแต่ตามประมวลกฎหมายแพ่งและ 
พาณิชย์ก็อาจอาศัยมาตรา 608 และมาตรา 610 ในการตีความว่า ผู้ฃนส่งได้ตกลงรับขนส่งของโดย 
เรียกค่าระวางพาหนะเป็นบำเหน็จในทางค้าปกติจากผู้ส่ง ผู้ส่งจึงมีหน้าที่ในการชำระค่าระวาง 
พาหนะแค่ผู้ขนส่ง ส่วนตามบทบัญญัติแห่งอนุสัญญาน้ัน ผู้ขนส่งก็ตกลงรับขนของเพ่ือค่าตอบแทน 
ผู้ส่งจึงมีหน้าท่ีในการชำระค่าระวางพาหนะเช่นกัน

อย่างไรก็ตาม ตามประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์ได้กำหนดหลักเกณฑ์เพ่ิมเติม 
ว่า หากของสูญหายไปเพราะเหตุสุดวิสัย ผู้ขนส่งจะไม่มีสิทธิได้รับค่าระวางพาหนะ ตามมาตรา 628 
ดังน้ัน หากของได้สูญหายไปโดยเหตุสุดวิสัย ผู้ส่งก็จะไม,มีหน้าท่ีต้องชำระค่าระวางพาหนะให้แก่ผู้ 
ขนส่ง นอกจากน้ัน หากผู้ขนส่งได้รับค่าระวางพาหนะไปแล้วจำนวนเท่าใดก็ต้องส่งคืนท้ังหมด

ดังน้ัน อาจกล่าวได้ว่า หน้าที่ของผู้ส่งในการชำระค่าระวางพาหนะและอุปกรณ์ 
แห่งค่าระวางพาหนะนั้น ตามประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์ได้กำหนดหลักเกณฑ์ไว้ละเอียด 
กว่าท่ีกำหนดไว้ในอนุสัญญา

2. หน้าท่ีในการแจ้งให้ผู้ขนส่งทราบถึงสภาพอันตรายแห่งของท่ีรับขน

หน้าท่ีดังกล,าวนี ตามประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์ กำหนดไว้เพียงแต่ให้ผู้ส่ง 
แจ้งแก่ผู้ขนส่งให้ทราบถึงสภาพอันตรายแห่งของท่ีรับขนเท่าน้ัน แต่บทบัญญัติแห่งอนุสัญญาน้ันได้ 
กำหนดให้ นอกจากผู้ส่งจะต้องบอกกล่าวถึงสภาพอันตรายแห่งของท่ีรับขนแล้ว หากมีความจำเป็น 
ผู้ส่งจะต้องระบุข้อควรระวังไว้ด้วย

นอกจากน้ัน ตามบทบัญญัติแห่งอนุสัญญา ยังได้กำหนดถึงสิทธิของผู้ขนส่งท่ีจะ 
จัดการกับของ ในกรณีท่ีผู้ส่งไม่ได้บอกกล่าวแก่ผู้ขนส่งให้ทราบถึงสภาพอันตรายแห่งของ โดยผู้ 
ขนส่งจะมีสิทธิในการขนถ่าย หรือทำลาย หรือทำให้ของน้ันส้ินสภาพอันตรายได้ ไม่ว่าเวลาหรือ 
สถานท่ีใด ซึ่งตามประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์ไม่ได้บัญญัติให้การกระทำดังกล่าวน้ันเป็น 
สิทธิของผู้ขนส่งแต่อย่างใด ในกรณีน้ี ผู้เขียนเห็นว่า บทบัญญัติท่ีกำหนดให้สิทธิแก่ผู้ขนส่งในการ 
ขนถ่าย ทำลาย หรือทำให้ของนันสินสภาพอันตรายได้ นัน ถือเป็นบทบัญญัติท่ีมีความสำคัญ เน่ือง 
จากของท่ีมีสภาพอันอาจก่อให้เกิดอันตรายได้นันอาจก่อให้เกิดความเสียหายแก่ผู้ขนส่งได้ ไม่ว่าจะ
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เป็นรถท่ีใช้ในการรับขน คนขับรถ หรือบุคคลผู้ปฏิบัติในการรับขน การกำหนดให้สิทธิดังกล่าวแก่ 
ผู้ขนส่ง จึงมีความจำเป็นในการรักษาความปลอดภัยในชีวิต ร่างกาย และทรัพย์สินของผู้ขนส่ง

อย่างไรก็ตาม ตามบทบัญญัติแห่งอนุสัญญา ก็กำหนดให้สิทธิแก่ผู้ขนส่งเพียงกรณี 
ที่ผู้ขนส่งไม่ทราบถึงอันตรายแห่งของเนื่องจากผู้ส่งไม่ได้แจ้งให้ผู้ขนส่งทราบเท่านั้น หากกรณี 
ปรากฎว่าผู้ขนส่งทราบถึงอันตรายแห่งของน้ันแล้ว แต่ปรากฎในภายหลังว่าของน้ันน่าจะก่อให้เกิด 
อันตรายแก่ชีวิต ร่างกาย และทรัพย์สินอย่างแน่ชัด ผู้ขนส่งจะมีสิทธิในการขนถ่าย หรือทำลาย หรือ 
ทำให้ของน้ันสินสภาพอันตรายได้หรือไม, เพราะผู้ขนส่งอาจต้องรับผิดในความเสียหายท่ีเกิดข้ึนกับ 
ของในระหว่างท่ีอยู่ในความดูแลของตนได้ กรณีดังกล่าวน้ี อนุสัญญาไม'ได้บัญญัติไว้ ในขณะท่ีเม่ือ 
พิจารณาถึงบทบัญญัติในพระราชบัญญัติการรับขนของทางทะเล พ.ศ. 2534 ปรากฎว่ามีบทบัญญัติ 
มาตรา 3 530 ได้ให้สิทธิทำนองเดียวกันน้ีแก’ผู้ขนส่ง ซึ่งปีญหาข้างด้นน้ี ผู้เขียนมีความเห็นว่า การ 
กำหนดใหสิ้ทธิแก่ผู้ขนส่งท่ีจะปิดป้องอันตรายท่ีอาจเกิดข้ึนแก่ผู้ขนส่งได้ ท้ังในกรณีท่ีผู้ขนส่งไม' 
ทราบถึงสภาพอันตรายแห่งของบัน ก็ดี และในกรณีท่ีผู้ขนส่งทราบถึงสภาพอันตรายแห่งของบัน 
แล้ว แต่ในภายหลังปรากฎว่าของบันน่าจะก่อให้เกิดอันตรายแก่ชีวิต ร่างกาย และทรัพย์สินของผู้ 
ขนส่งอย่างแน่ชัดได้ด้วย ก็ดี โดยผู้ขนส่งไม'มีความรับผิดใด  ๆในการใช้สิทธิดังกล่าว ซ่ึงน่าจะถือว่า 
เป็นหลักการท่ีมีประโยชน์และสามารถสร้างความเป็นธรรมให้เกิดแก่ผู้ขนส่งได้มากกว่าหลักการ 
ในประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์หรืออนุสัญญา

30 พระราชบัญญัติการรับขนของทางทะเล พ.ศ. 2534 มาตรา 35 บัญญัติว่า “ แม้ว่าผู้ส่งของ 
จะได้ปฏิบัติตามมาตรา 33 แล้ว หรือผู้ขนส่งหรือผู้ขนส่งอ่ืนได้รับบรรทุกของตามมาตรา 33 วรรค 
หนึ่ง โดยรู้ถึงสภาพอันตรายแห่ง'ของบันก็ตาม แต่ล้าปรากฎในภายหลังว่าของนั้นจะเกิดเป็น 
อันตรายต่อชีวิตและทรัพย์สินขึนอย่างแน่ชัด ผู้ขนส่งหรือผู้ขนส่งอ่ืนอาจขนถ่ายของน้ันขึนจากเรือ 
ทำลาย หรือทำให้หมดฤทธิตามความจำเป็นแห่งกรณีได้ โดยไม'ต้องชดใช้ค่าสินไหมทดแทน เว้น 
แต่เป็นกรณีท่ีผู้1ขนส่งต้องรับผิดตามมาตรา 39 โดยไม’อาจอ้างข้อยกเว้นความรับผิดตามมาตรา 51 
มาตรา 52 มาตรา 53 มาตรา 54 มาตรา 55 หรือมาตรา 56 ได้
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3. หน้าท่ีในการแสดงราคาหรือสภาพแห่งของมีค่าท่ีได้มอบหมายให้แก่ผู้ขนส่ง

สำหรับหน้าท่ีของผู้ส่งในการแสดงราคาหรือสภาพแห่งของมีค่าให้แก่ผู้ขนส่งนัน 
ไม,ปรากฎในบทบัญญัติแห่งอนุสัญญาแต่อย่างใด นอกจากบัน เม่ือพิจารณาจากอนุสัญญาระหว่าง 
ประเทศว่าด้วยการทำให้เป็นอันหนึ่งอันเดียวกันซึ่งกฎเกณฑ์บางประการเกี่ยวกับใบตราส่ง 
ค.ศ.!924 (เฮกรูลส์) หรือในอนุสัญญาสหประชาชาติว่าด้วยการรับขนของทางทะเล ค.ศ.!978 (แฮม 
เบิร์กรูลส์) ก็ไม่ปรากฏบทบัญญัติดังกล่าว31

สำหรับการรับขนของท่ีมีค่าน้ัน ผู้ขนส่งอาจจะเรียกค่าระวางพาหนะเพ่ิมมากข้ึน 
กว่าปกติ เน่ืองจากผู้ขนส่งจะต้องใช้ความระมัดระวังในการดูแลรักษามากข้ึน เพราะมีความเส่ียงใน 
การสูญหาย เสียหายมากกว่าปกติ รวมท้ังยังอาจจะต้องรับผิดมากข้ึนด้วย การกำหนดให้ผู้ส่งแสดง 
ราคาหรือสภาพแห่งของมีค่าให้แก่ผู้ขนส่ง จึงเป็นหลักการท่ีน่าจะสร้างความเป็นธรรมให้เกิดข้ึนแก่ 
ท้ังผู้ส่งและผู้ขนส่ง ในฝายผู้ส่งก็เป็นการแสดงถึงความสุจริตใจว่าตนได้ส่งมอบของมีค่าซ่ึงผู้ขนส่ง 
จะต้องใช้ความระมัดระวังดูแลมากกว่าปกติแก่ผู้ขนส่งเพ่ือทำการรับขน ในฝายผู้ขนส่งเองก็จะได้ 
ทราบว่า ของท่ีตนรับขนน้ันเป็นของมีค่าซ่ึงตนจะต้องใช้ความระมัดระวังดูแลมากกว่าปกติ โดยจะ 
ได้พิจารณาว่าตนจะตกลงรับขนของมีค่าดังกล่าวน้ันหรือไม่ หรือหากตกลงรับขน ตนจะเรียกค่า 
ระวางพาหนะมากข้ึน รวมท้ังใช้มาตรการในการระมัดระวังดูแลของเพียงใดจึงจะเหมาะสมกับภาระ 
และความเส่ียงท่ีเพ่ิมมากข้ึนน้ัน ดังน้ัน หลักการในเร่ืองน้ีตามประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์ถือ 
เป็นหลักการท่ีดี และสามารถสร้างความเป็นธรรมให้เกิดแก่คู่สัญญาท้ังสองฝ่ายได้เป็นอย่างดี

4. หน้าท่ีในการแนบไปกับใบตราส่งซ่ึงเอกสารท่ีจำเป็นเพ่ือประโยชน์แก่พิธีการ 
ทางศุลกากรหรือพิธีการอ่ืน  ๆ ซ่ึงต้องทำให้บริบูรณ์ค่อนส่งมอบของ หรือจัดการให้เอกสารเหล่าน้ัน 
อยู่ในเง้ือมมือของผู้ขนส่ง และต้องจัดหาข้อมูลทุกอย่างท่ีผู้ขนส่งต้องการ

หน้าที่ของผู้ส่งในประการนี้ เป็นหน้าท่ีท่ีไม,ปรากฎในประมวลกฎหมายแพ่งและ 
พาณิชย์ แต่ปรากฏอยู่ในอนุสัญญา ซ่ึงเม่ือพิจารณาแล้ว หน้าท่ีดังกล่าวของผู้ส่งน้ันมีความจำเป็นใน 
การรับขนของทางถนนระหว่างประเทศซ่ึงจะต้องมีการรับขนผ่านศุลกากร และพิธีการต่าง  ๆ ซึ่งผู้ 
ส่งจะเป็นผู้ท่ีครอบครองเอกสารอันจำเป็นแก่พิธีการเหล่าบัน การกำหนดให้เป็นหน้าท่ีของผู้ส่งท่ีจะ

31 ไผทชิต เอกจริยกร, คำอธิบายพระราชบัญญัติการรับขนของทางทะเล พ.ศ. 2534
(กรุงเทพ:สำนักพิมพ์นิติธรรม,2538),หน้า211.
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ต้องแนบเอกสารนันไปกับใบตราส่ง หรือจัดการให้เอกสารเหล่านันอยู่ในเงือมมือของผู้ขนส่ง จึงมี 
ความเหมาะสมและสมเหตุสมผลแล้ว

3.3.3 ความรับผิดของผู้ส่ง

ตามประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์ ไต้กำหนดให้ ผู้ส่งต้องรับผิดในความเสีย 
หายไม่ว่าอย่างใด  ๆ อันเกิดจากของท่ีมีสภาพอันจะก่อให้เกิดอันตรายได้ ตามมาตรา 619 ซ่ึงกำหนด 
ว่า “ ถ้าของเป็นสภาพอันจะก่อให้เกิดอันตรายได้ หรือเป็นสภาพเกลือกจะก่อให้เกิดเสียหายแก่ 
บุคคลหรือทรัพย์สินไซร้ ผู้ส่งต้องแสดงสภาพแห่งของน้ันได้ก่อนทำสัญญา ถ้ามิได้ทำเช่นน้ัน ผู้ส่ง 
จะต้องรับผิดในการเสียหายไม,ว่าอย่างใด  ๆอันเกิดแต่ของน้ัน”

ความรับผิดของผู้ส่งในข้อน้ัน้ัน เป็นผลสืบเน่ืองมาจากหน้าท่ีของผู้ส่งท่ีจะต้องแจ้ง 
สภาพอันตรายแห่งของน้ันให้ผู้ขนส่งได้ทราบต้ังแต่ก่อนมีการทำสัญญารับขน เพ่ือท่ีผู้ขนส่งจะได้ 
ตระเตรียมมาตรการต่าง  ๆ เท่าท่ีจำเป็นในการป้องกันอันตรายท่ีอาจเกิดฃึนได้จากของน้ัน ซ่ึงราย 
ละเอียดได้กล่าวไปแล้ว ในหัวข้อ 3.3.2 ข้อย่อยท่ี 3

ส่วนกรณีตามบทบัญญัติแห่งอนุสัญญา32น้ัน อาจแยกพิจารณาความรับผิดของผู้ส่ง
ได้ดังต่อไปนี้

1) ผู้ส่งจะต้องรับผิดชอบในบรรดาค่าใช้จ่าย ความสูญหายและเสียหายท่ีเกิดข้ึนแก่ 
ผู้ขนส่ง อันเน่ืองมาจากผลของความไม่ถูกต้องหรือความไม่เพียงพอของ:

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

วัตถุประสงค์ในการจดแจ้งไว้ในใบตราส่ง

2) ผู้ส่งจะต้องรับผิดต่อผู้ขนส่งสำหรับความเสียหายต่อบุคคล อุปกรณ์ หรือของ 
อ่ืน  ๆและค่าใช้จ่ายอันเน่ืองมาจากความบกพร่องในการบรรจุของ เว้นแต่ความบกพร่องน้ันจะเป็นท่ี 
ประจักษ์ หรือเป็นที่รับเของผู้ขนส่งในเวลาที่รับมอบของและไม่ได้ตั้งข้อสงวนใดๆ ในเร่ืองดัง 
กล่าว

32 โปรดดูรายละเอียดในหัวข้อ 2.4.3
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3) ผู้ส่งจะต้องรับผิดต่อผู้ขนส่งในกรณีท่ีเกิดความเสียหายอันมีสาเหตุมาจากการ 
ขาดหาย ความไม่เพียงพอ หรือความไม,ปกติของเอกสารและข้อมูลอันจำเป็นเพ่ือประโยชน์แก่พิธี 
การศุลกากรและพิธีการอ่ืน  ๆ ซ่ึงจำต้องกระทำให้บริบูรณ์ก่อนส่งมอบของ เว้นแต่ในกรณีท่ีเป็นการ 
กระทำโดยมิชอบ หรือประมาทเลินเล่อในส่วนของผู้ขนส่ง

4) ในกรณีท่ีไต้ส่งของท่ีมีสภาพก่อให้เกิดอันตรายได้แก่ผู้ขนส่ง และผู้ส่งไม่ไต้ 
บอกกล่าวแก่ผู้ขนส่งให้ทราบถึงสภาพที่แท้จริงแห่งอันตรายนั้น รวมนั้งระบุข้อควรระวังไว้ด้วย 
หากจำเป็น ผู้ส่งนันจะต้องรับผิดในค่าใช้จ่ายน้ังหมด ในการท่ีของสูญหายหรือเสียหาย ซ่ึงเป็นผลมา 
จากการส่งของเพ่ือให้รับขน หรือจากการรับขนของน้ัน

เม่ือพิจารณาเปรียบเทียบระหว่างบทบัญญัติของประมวลกฎหมายแฟงและพาณิชย์ 
กับบทบัญญัติแห่งอนุสัญญา ก็พบว่า ตามประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์ไต้กำหนดเพียงความ 
รับผิดของผู้ขนส่งในความเสียหายอันเกิดข้ึนจากการรับขนของมีสภาพอันอาจก่อให้เกิดอันตรายไต้ 
ในขณะท่ีตามบทบัญญัติแห่งอนุสัญญาไต้กำหนดไว้มากกว่า ทั้งนี้ ก็เน่ืองมาจากบทบัญญัติแห่ง 
อนุสัญญากำหนดรายละเอียดเกี่ยวกับสิทธิและหน้าที่ของคู่สัญญาไว้ละเอียดมากกว่าประมวล 
กฎหมายแพ่งและพาณิชย์

ในเร่ืองน้ี ผู้เขียนมีความเห็นว่า บทบัญญัติแห่งอนุสัญญาเก่ียวกับความรับผิดของผู้ 
ส่งบัน เป็นบทบัญญัติท่ีกำหนดถึงสภาพบังคับต่อตัวผู้ส่ง อันเป็นผลสืบเน่ืองมาจากการท่ีผู้ส่งไม่ 
ปฏิบัติตามบทบัญญัติแห่งอนุสัญญา ซึ่งถือเป็นแนวทางท่ีน่าจะเป็นประโยชน์ โดยเฉพาะอย่างย่ิง 
การกำหนดให้ผู้ส่งต้องรับผิดชอบในบรรดาค่าใช้จ่าย ความสูญหายและเสียหายท่ีเกิดข้ึนแก่ผู้ขนส่ง 
อันเน่ืองมาจากผลของความไม,ถูกต้องหรือความไม่เพียงพอของของรายละเอียดในใบตราส่งน้ัน ก็ 
เน่ืองจากผู้ส่งเป็นผู้ท่ีทราบถึงรายละเอียดเก่ียวกับของท่ีมอบหมายให้ผู้ขนส่งรับขนไต้ดีกว่าบุคคล 
อ่ืน เม่ือเกิดค่าใช้จ่าย ความสูญหายและเสียหายแก,ผู้ขนส่งจากผลของความไม่ถูกต้องหรือความไม, 
เพียงพอของของรายละเอียดดังกล่าวน้ัน ผู้ส่งจึงควรเป็นผู้รับผิดชอบ ส่วนความรับผิดในบรรดาค่า 
ใช้จ่าย ความสูญหายและเสียหายท่ีเกิดข้ึนจากการส่งของท่ีมีสภาพก่อให้เกิดอันตรายได้แก่ผู้ขนส่ง 
แต่ผู้ส่งมิไต้บอกกล่าวแก่ผู้ขนส่งให้ทราบถึงสภาพท่ีแท้จริงแห่งอันตรายน้ัน ก็ถือเป็นหลักสากลท่ี 
แพร่หลายในทางระหว่างประเทศท่ีผู้ส่งจะต้องรับผิดในกรณีดังกล่าว ทั้งนี้ ผู้เขียนเห็นว่าสิทธิ หน้า 
ท่ี และความรับผิดของผู้ส่งตามอนุสัญญาน้ันไต้บัญญัติไว้อย่างเป็นระบบและมีความเช่ือมโยงกัน 
กับบทบัญญัติต่าง  ๆ ดังบัน ในการพิจารณาจึงควรต้องพิจารณาท้ังโครงสร้างเพ่ือให้มีความสอด
คล้องกันด้วย
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3.4 สิทธิและหน้าท่ีของผู้รับตราส่ง

ดังต่อไปนี้
สำหรับสิทธิและหน้าท่ีของผู้รับตราส่งน้ัน จะขอแยกพิจารณาเป็นหัวข้อโดยลำดับ

3.4.1 สิทธิของผู้รับตราส่ง

ผู้รับตราส่งเป็นบุคคลที่มิได้เป็นคู่สัญญาในสัญญารับขน แต่เป็นบุคคลท่ีได้รับ 
ประโยชน์จากสัญญารับขน โดยประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์ ก็ได้กำหนดถึงกรณีท่ีสิทธิท้ัง 
หลายตามสัญญารับขนจะตกไปได้แก่ผู้รับตราส่ง ไว้ในมาตรา 627 ซ่ึงกำหนดว่า “ เม่ือของถึงตำบล 
ท่ีกำหนดให้ส่ง และผู้รับตราส่งได้เรียกให้ส่งมอบของแล้ว ท่านว่าแตน้ั่นไปสิทธิทั้งหลายของผู้ส่ง 
อันเกิดแต่สัญญารับขนน้ันย่อมตกไปได้แก่ผู้รับตราส่ง”

จากบทบัญญัติดังกล่าว ข้อสำคัญประการแรกท่ีต้องพิจารณาได้แก่ มาตรา 627 เป็น 
บทบัญญัติว่าด้วยการโอนสิทธิของผู้ส่งตามสัญญารับขนของไปยังผู้รับตราส่งโดยอำนาจของ 
กฎหมาย ผู้รับตราส่งจึงต้องมิใช่ผู้ส่งเสียเอง ท้ังน้ีเพราะล้าผู้รับตราส่งเป็นผู้ส่งเสียเองแล้ว กรณีก็จะ 
ไม่อยู่ในบังคับแห่งมาตรา 627 หากแต่เป็นกรณีท่ีผู้รับตราส่งชอบท่ีจะฟ้องผู้ขนส่งให้รับผิดตาม 
สัญญาได้โดยตรงในฐานะคู่สัญญาเลยทีเดียว หาใช่กรณีที่จะมีการโอนสิทธิกันแตอ่ย่างใดไม่33

สิทธิท้ังหลายตามสัญญารับขนจะตกไปได้แก่ผู้รับตราส่งต่อเม่ือกรณีปรากฎข้อเท็จ 
จริงสองประการ ได้แก่

1. ของท่ีรับขนมาถึงยังตำบลท่ีกำหนดให้ส่งแล้ว
2. ผู้รับตราส่งได้เรียกให้ส่งมอบของน้ันแล้ว

33 จรินทร์ เพียรประดิษฐกุล, “ป็ญหาสิทธิของผู้รับตราส่ง ตามประมวลกฎหมายแพ่งและ
พาณิชย์ มาตรา 627 วารสารนิติศาสตร์1เที่17 ฉบับท่ี 4 (ธันวาคม 2530) ะ หน้า 35.
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ซ่ึงเม่ือพิจารณาจากถ้อยคำในมาตรา 627 แล้ว ก็อาจกล่าวได้ว่ากรณีจะต้องปรากฎ 
ข้อเท็จจริงครบทั้งสองประการข้างต้น หากปรากฎว่าของท่ีรับขนมาถึงยังจุดหมายปลายทางแล้ว แต่ 
ผู้รับตราส่งยังไม่ได้เรียกให้ผู้ขนส่งส่งมอบของนั้นแก่ตน หรือในทางกลับกัน ของท่ีรับขนยังมาไม, 
ถึงยังจุดหมายปลายทาง สิทธิของผู้รับตราส่งก็จะยังไม,เกิดข้ึน ซึ่งประเด็นนี้ ศาลฎีกาก็ได้ตัดสินรับ 
รองไว้ ตังตัวอย่างคำพิพากษาศาลฎีกา ตังต่อไปนี้

- คำพิพากษาศาลฎีกาท่ี 1748/2522 ตัดสินว่า “โจทก์เป็นผู้รับตราส่งสินล้าพิพาท 
ไม่ใช่ผู้ส่งหรือผู้ตราส่ง จึงมิใช่คู่สัญญารับขน สิทธิของโจทก์ท่ีจะเรียกร้องเอาค่าเสียหายอันเกิดแต่ 
สัญญารับขน จึงต้องเป็นไปตามท่ีมาตรา 627 บัญญัติไว้ตังกล่าวคือเม่ือของถึงตำบลท่ีกำหนดให้ส่ง 
และโจทก์ซึ่งเป็นผู้รับตราส่งได้เรียกให้ส่งมอบแล้ว แต่สินล้ารายพิพาทน้ีมิได้ไปถึงตำบลท่ีกำหนด 
ให้ส่ง แต่ได้สูญหายไปเสียก่อนในระหว่างการขนส่ง โจทก์จึงไม่อาจเรียกร้องให้จำเลยซึ่งเป็นผู้ขน 
ส่งให้ส่งมอบสินล้าพิพาทได้ สิทธิท้ังหลายของผู้ส่ง (ซ่ึงเป็นคู่สัญญากับจำเลยซ่ึงเป็นผู้ขนส่ง) อัน 
เกิดแต่สัญญารับขนน้ัน จึงไม'อาจจะตกไปได้แก่โจทก์ซ่ึงเป็นผู้รับตราส่งตามมาตรา 627 ตังกล่าว 
โจทก์จึงไม่ใช่ผู้เสียหาย ไม่มีอำนาจฟ้องจำเลยให้รับผิดตามสัญญารับขนพิพาทได้”

-คำพิพากษาศาลฎีกาท่ี 118/2523 ตัดสินว่า“ผู้ซื้อเหล็กตกลงให้ผู้ขายส่งเหล็กไปที่ 
ร้านของผู้ซ้ือในต่างจังหวัด ผู้ขายส่งเหล็กแก่ผู้ขนส่งแล้ว แต่ผู้ซื้อไม่ได้รับของ ผู้ซื้อไม่ต้องชำระ 
ราคา

ในเรื่องขนส่งสิทธิทั้งหลายของผู้ส่งจะตกไปได้แก่ผู้รับตราส่งต่อเมื่อของนั้นถึง 
ตำบลท่ีกำหนดให้ส่ง และผู้รับตราส่งได้เรียกให้ส่งมอบแล้ว เม่ือของสูญหายในระหว่างขนส่ง สิทธิ 
ทังหลายของผู้ส่ง จึงไม่ตกไปได้แก่ผู้รับตราส่งเป็นเรื่องของผู้ส่งและผู้ขนส่งจะต้องว่ากล่าวกันเอง”

- คำพิพากษาศาลฎีกาท่ี 2876,2877/2528 ตัดสินว่า “ข้อเท็จจริงในคดีนี้รับกันว่าสิน 
ล้าท่ีจำเลยรับขนคือพลอย หาใช่หีบห่อหรือกล่องที่ใส่พลอยไม่ เมื่อพลอยส่งไปไม่ถึงลูกล้าของ 
โจทก์ คงมีแต่หีบห่อหรือกล่องเปล่าเช่นนี้ จะถือว่าของส่งถึงตำบลที่กำหนดให้ส่งแล้วตามความ 
หมายของประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์ มาตรา 627 หาได้ไม่”

จากแนวคำพิพากษาศาลฎีกาข้างด้น เป็นกรณีที่ของสูญหายไปในระหว่างทางโดย
มิได้ไปถึงตำบลที่กำหนดให้ส่ง ซ่ึงทำให้สิทธิทังหลายของผู้ส่งตามสัญญารับขนบัน ไม่อาจจะตก
ไปได้แก่ผู้รับตราส่ง ตามมาตรา 627 และผู้รับตราส่งมิใช่ผู้เสียหาย จึงไม'มีอำนาจฟ้องผู้ขนส่งได้
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อย่างไรก็ตาม แนวคำพิพากษาศาลฎีกาดังกล่าวข้างต้น ก่อให้เกิดปีญหาในทาง 
ปฏิบัติ เม่ือผู้รับตราส่งไม่สามารถเรียกร้องใดๆ ตามสัญญารับขนได้ ปีญหาคือ ผู้รับตราส่งในฐานะ 
ผู้ซือจะสามารถเรียกร้องเอาจากผู้ขายให้ต้องรับผิดตามสัญญาซื้อขายได้หรือไม่ สำหรับในเรื่องนี้ 
น้ัน ศาสตราจารย์จิตติ ติงศภัทิย์ ไต้แสดงความเห็นไว้ว่า “ ...มาตรา 627 บัญญัติด้วยว่า ของไปถึง 
ตำบลที่กำหนดให้ส่งแล้ว ซ่ึงศาลยกข้ึนเป็นเหตุว่าของหายระหว่างทาง ไม่ไปถึงปลายทาง จึงไม่ 
ต้องด้วยมาตรา 627 ข้อน้ีสำคัญในข้อท่ีว่าตามมาตรา 463 ถือว่าการส่งมอบทรัพย์ท่ีซ้ือขายไต้ทำ 
สำเร็จแล้ว ผู้ขายไม่ต้องรับผิดตามสัญญาซ้ือขายอีก กรรมสิทธิก็โอนแล้ว เพราะกำหนดตัวทรัพย์ 
และทำทุกอย่าง เพ่ือส่งมอบตามมาตรา 195, 463 แล้ว ผู้ซื้อว่ากล่าวเอากับผู้ขายไม่ไต้แล้ว ครั้นผู้ซื้อ 
จะกล่าวเอาคับผู้ขนส่ง ของก็ยังไม่ถึงปลายทาง แม้จะเข้ารับเอาสัญญารับขนตามมาตรา 374 วรรค 
สอง โดยถือว่าของส่งมาถึงตน ผู้ขนส่งก็อ้างว่ากรณีไม่เข้ามาตรา 627 เลยไม่มีใครที่ผู้ซื้อหรือผู้รับ 
ตราส่งจะเรียกร้องเอาไต้ กลายเป็นคดีไม่มีจำเลยไป เมื่อปีญหาเป็นเช่นน้ี จึงต้องตีความ มาตรา 374 
วรรคสอง, 463 กับมาตรา 627 ให้ใช้ไปด้วยกันไต้... โดยท่ีผู้รับตราส่งเป็นบุคคลภายนอกของ 
สัญญารับขนที่เป็นผู้รับประโยชน์ คือรับส่งมอบของที่ขนตามสัญญารับขนนัน ผู้รับตราส่งแสดง 
เจตนาเข้ารับเอาประโยชน์และเรียกร้องเอาจากผู้รับขนส่งไต้ ฃ้อที่ว่าของถึงตำบลที่กำหนดให้ส่ง 
ตามท่ีมาตรา 627 บัญญัติไว้น้ัน ต้องถือว่าเม่ือมาตรา 463 บัญญัติว่าการส่งมอบถือว่าสำเร็จต้ังแต่ผู้ 
ขายส่งมอบของแก่ผู้ขนส่งแล้ว ก็ถือต่อไปไต้ว่าของถึงตำบลที่กำหนดให้ส่งแล้ว เพียงแต่ต้องมีการ 
ส่งมอบระหว่างผู้ขนส่งกับผู้รับตราส่งอีกชั้นหนึ่ง ซึ่งเมื่อผู้รับตราส่งเรียกให้ส่งมอบของ ก็ถือเป็น 
การเข้าถือเอาประโยชน์ตามสัญญาแล้ว การท่ีผู้รับตราส่งเรียกร้องค่าเสียหาย จึงเป็นการเข้าถือเอา 
ประโยชน์จากสัญญารับขนแล้ว แต่ล้าเป็นกรณีอ่ืนนอกจากการส่งมอบของท่ีซือขาย ก็จะเป็นสัญญา 
รับขนแท้ๆ ไม่มีมาตรา 463 เข้ามาเก่ียวข้อง ต้องบังคับตามมาตรา 627 ซ่ึงถือเป็นบทบัญญัติเพ่ิมเติม 
จาก มาตรา 374 เม่ือของไม,ถึงปลายทางก็เป็นเรื่องระหว่างผู้ส่งกับผู้ขนส่งโดยเฉพาะ ยังไม่เลยไปถึง 
ผู้รับตราส่งตามมาตรา 627 ”34

อย่างไรก็ตาม ในเรื่องดังกล่าวมีนักวิชาการท่านหนึ่งไต้แสดงความเห็นไปอีกทาง 
หนึ่งว่า สัญญารับขนไม่ใช่สัญญาเพื่อประโยชน์บุคคลภายนอก และไต้วิเคราะห์ถึงสาเหตุแห่ง 
ปิญหาสิทธิของผู้รับตราส่งท่ีเป็นผู้ซื้อว่า “เกิดจากความไม,สอดคล้องกันระหว่างมาตรา 463 และ 
มาตรา 627 ซ่ึงมีท่ีมาจากระบบกฎหมายท่ีแตกต่างกัน กล่าวคือ มาตรา 627 มาจากประมวลกฎหมาย 
พาณิชย์ญ่ีป่น มาตรา 583 แต่มาตรา 463 มาจาก The Sale of Goods Act 1893 section 32 ( l)35 โดย

34 จิตติ ติงศภัทิย์, หมายเหตุท้ายกำพิพากษาฎีกาท่ี 1748 /2522. หน้า 1456-1458.
35 The Sale of Goods Act 1893 section 32 (1) บัญญัติว่า “ในกรณีที่ผู้ขายมีหน้าที่ต้องส่งสิน 

ค้าไปให้ผู้ซ้ือตามสัญญาการส่งมอบสินค้าแก่ผู้ฃนส่งให้ถือว่า ไต้ส่งมอบสินค้าให้แก่ผู้ซื้อแล้ว”
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ประมวลกฎหมายแพ่งญ่ีป่น ไม่มีหลักทำนองมาตรา 463 และ The Sale of Goods Act 1893 section 
32 (2)36 บัญญัติให้สอดคล้องกับ section 32 (1) ทั้งสองระบบกฎหมายจึงมีความสมบูรณ์ในตัวเอง 
เหตุท่ีปีญหาดังกล่าวเกิดมีขึนในระบบกฎหมายไทย อาจกล่าวได้โดยทั่วไปว่า เพราะระบบกฎหมาย 
ไทยพัฒนารับหลักใน section 32 (1) The Sale of Goods Act 1893 โดยมิได้รับหลักใน section 32 
(2) มาด้วยน้ันเอง”37

จากประเด็นปีญหาท่ีได้เสนอข้ึนมาน้ัน เป็นปิญหาในทางทฤษฎีเก่ียวกับสิทธิของผู้ 
รับตราส่ง ซ่ึงเป็นผลมาจากความไม'สอดคล้องกันระหว่างมาตรา 463 และมาตรา 627 อันเน่ืองมา 
จากทั้งสองมาตราดังกล่าวมีท่ีมาจากระบบกฎหมายท่ีแตกต่าง ซึ่งนักวิชาการหลายๆ ท่าน ก็ได้ 
พยายามนำเสนอหลักกฎหมายท่ีอาจจะแก้ไขป็ญหาดังกล่าวได้ โดยเฉพาะอย่างย่ิง การพิจารณาว่า 
สัญญารับขนเป็นสัญญาเพ่ือประโยชน์บุคคลภายนอกหรือไม่ ซึ่งก็มีความเห็นออกไปสองฝ่ายได้แก่

1. สัญญารับขนเป็นสัญญาเพ่ือประโยชน์ของบุคคลภายนอก

สำหรับความเห็นนี้ มีผู้ให้ความเห็นว่า “สัญญารับขนของเพื่อส่งให้แก่ผู้รับตราส่ง 
น้ัน เป็นสัญญาเพ่ือประโยชน์ของบุคคลภายนอก คือ เป็นสัญญาที่ก่อสิทธิให้แก่ผู้รับตราส่ง สิทธินี้ 
จะมีขึ้นโดยสมบูรณ์เมื่อของถึงตำบลที่กำหนดให้ส่งและผู้รับตราส่งได้เรียกให้ผู้ขนส่งจัดการส่ง 
มอบและนับแต่เวลานั้นเป็นด้นไป สิทธิทั้งหลายของผู้ส่งตามสัญญารับขนย่อมโอนมายังผู้รับตรา
ส่งทั้งสิ้น”38

36 The Sale of Goods Act 1893 section 32 (2) บัญญัติว่า “เว้นแต่ผู้ชึอจะมอบหมายให้ 
กระทำเป็นอย่างอ่ืน ผู้ขายต้องทำสัญญาน้ันกับผู้ขนส่งในฐานะเป็นตัวแทนของผู้ซื้อโดยสมเหตุสม 
ผล เม่ือคำนึงถึงสภาพของสินค้าและพฤติการณ์แวดล้อมกรณีอ่ืนๆ ล้าผู้ขายละเลยไม่กระทำการดัง 
ว่าน้ัน และสินค้าได้สูญหายหรือเสียหายไปในระหว่างการขนส่ง ผู้ซ้ืออาจจะปฏิเสธท่ีจะถือว่าการ 
ส่งมอบแก่ผู้,ขนส่ง เท่ากับเป็นการส่งมอบให้แก่ตัวเขา หรืออาจจะเรียกให้ผู้ขายรับผิดชอบความเสีย 
หายนั้นก็ได้”

37 จรินทร์ เพียรประติษฐกุล “ปีญหาสิทธิของผู้รับตราส่ง ตามประมวลกฎหมายแพ่งและ 
พาณิชย์ มาตรา 627 ,” วารสารนิติศาสตร์รืเท่ี 17 ฉบับท่ี 4 (ธันวาคม 2530) : 47-48.

38 กมล สนธิเกษตริน, คำอธิบายประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์ ว่าด้วย จ้างแรงงาน จ้าง 
ทำ เๆอง และรับขน. หน้า 52, 55.
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นอกจากนัน ก็มีผู้ให้ความเห็นว่า “สัญญารับขนของมีลักษณะเป็นสัญญาเพื่อ
ประโยชน์ของบุคคลภายนอก จึงควรตีความมาตรา 374 วรรคสอง มาตรา 463 กับมาตรา 627 ให้ใช้
ไปด้วยกันได้”39

2. สัญญารับขนมิใช่สัญญาเพ่ือประโยชน์ของบุคคลภายนอก

ส่วนความเห็นในอีกทางหนึ่งที่เห็นว่า สัญญารับขนมิใช่สัญญาเพ่ือประโยชน์ของ 
บุคคลภายนอก นั้น มีผู้ให้ความเห็นว่า “เม่ือพิจารณาในสัญญารับขนโดยเฉพาะเจาะจงแล้ว ผู้เขียน 
ยังมีข้อสังเกตคือ หากเห็นว่าสัญญารับขนเป็นสัญญาเพ่ือประโยชน์ของบุคคลภายนอก ผู้รับตราส่ง 
ตามสัญญารับขนก็ย่อมสามารถฟ้องร้องผู้ขนส่งให้รับผิดตามสัญญาได้ด้วยเพียงการแสดงเจตนาเข้า 
ถือเอาประโยชน์ตามสัญญา ตามหลักในมาตรา 374 เหตุใดประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์จึง 
ต้องบัญญัติให้มีมาตรา 627 เพ่ือก่อต้ังอำนาจฟ้องให้แก่ผู้รับตราส่งด้วย เหตุผลก็น่าจะเป็นเพราะ 
สัญญารับขนของมิใช่สัญญาเพื่อประโยชน์ของบุคคลภายนอก ผู้รับตราส่งซึ่งไม่ใช่คู่สัญญาใน 
สัญญารับขนนั้นจึงไม่สามารถฟ้องให้ผู้ขนส่งรับผิดได้ ซึ่งถ้าเป็นดังนี้ก็จะไม,เป็นธรรม ประมวล 
กฎหมายแพ่งและพาณิชย์จึงต้องบัญญัติให้มีมาตรา 627 ขึ้นเพื่อให้ผู้รับตราส่งมีสิทธิฟ้องผู้ขนส่งนั่น 
เอง

นอกจากนี หากสัญญารับขนเป็นสัญญาเพ่ือประโยชน์ของบุคคลภายนอก สิทธิ 
ของบุคคลภายนอกย่อมเกิดมีข้ึนต้ังแต่เวลาท่ีแสดงเจตนาแก่ลูกหน้ีว่าจะถือเอาประโยชน์จากสัญญา 
บัน และเมื่อแสดงเจตนาถือเอาประโยชน์เช่นนั้นแล้ว คู่สัญญาในสัญญารับขนย่อมไม่สามารถ 
เปลี่ยนแปลงหรือระงับสิทธิบันในภายหลังได้ แต่ประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์ มาตรา 626 ใน 
เรื่องรับขนกลับกำหนดให้สิทธิแก่ผู้ส่งที่จะเรียกให้ผู้ขนส่งงดการส่งของนั้นไป หรือส่งกลับคืนมา 
หรือจัดการเป็นประการอื่นใดก็ได้ หากของยังอยู่ในมือของผู้ขนส่ง ซึ่งเป็นการขัดแย้งกับหลักใน 
เรื่องสัญญาเพื่อประโยชน์ของบุคคลภายนอกดังกล่าว พระราชบัญญัติการรับขนของทางทะเล 
พ.ศ.2534 มาตรา 36 ก็บัญญัติไว้ในลักษณะเดียวกัน”39 40

39 จิตติ ติงศภัทิย์, หมายเหตุท้ายคำพิพากษาฎีกาท่ี 1748 /2522. หน้า 1456-1458.
40 กำชัย จงจักรพันธ์, “อำนาจฟ้องของผู้รับตราส่ง,” ดุลพาห ปีที่ 46 (กรกฎาคม-ธันวาคม

2542): 170.
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นอกจากใง้ั,นแล้'ว ก็มีผู้ให้ความเห็นว่า “โดยนัยนี้ ผู้เขียนจึงเห็นว่า สัญญารับขนไม่ 
ใช่สัญญาเพ่ือประโยชน์บุคคลภายนอก ด้วยเหตุผล 3 ประการดังนี้

1. สัญญาเพ่ือประโยชน์บุคคลภายนอกเป็นสัญญาท่ีผู้ให้สัญญาตกลงว่าจะชำระหน้ี 
แก่บุคคลภายนอก โดยสิทธิของบุคคลภายนอกจะเกิดมีข้ึนตั้งแต่เวลาที่แสดงเจตนาแก่ลูกหน้ีว่าจะ 
ถือเอาประโยชน์จากสัญญาน้ัน แต่สัญญารับขนของเป็นสัญญาท่ีผู้ขนส่งตกลงว่าจะทำการขนของ 
ส่งไปยังผู้รับตราส่ง โดยหาได้ผูกพันตนเป็นลูกหนี้ของผู้รับตราส่งไม่ ท้ังบทบัญญัติมาตรา 627 ก็ 
เป็นเพียงบทกฎหมายว่าด้วยการโอนสิทธิของผู้ส่งอันเกิดแต่สัญญารับขนของมายังผู้รับตราส่งเท่า 
นั้น สิทธิของผู้รับตราส่งอันเกิดแต่สัญญารับขนของนั้นโดยแท้จริงแล้วหามีไม่ หากแต่เป็นสิทธิของ 
ผู้ส่งซ่ึงตนได้รับช่วงมาโดยอำนาจของกฎหมายน่ันเอง

2. ในกรณีสัญญาเพื่อประโยชน์บุคคลภายนอก หากผู้ให้สัญญาไม,ปฏิบัติตาม 
สัญญา ผู้รับสัญญาชอบท่ีจะฟ้องร้องให้ปฏิบัติตามสัญญาด้วยการชำระหน้ีให้แก่บุคคลภายนอกได้ 
แต่ในกรณีของสัญญารับขนของ หากของถึงตำบลที่กำหนดให้ส่งและผู้ขนส่งไม,ส่งมอบของให้แก่ 
ผู้รับตราส่งตามท่ีเรียกร้อง ผู้รับตราส่งเท่าน้ันที่มีสิทธิฟ้องร้องผู้ขนส่งตามสัญญาได้ ผู้ส่งหามีสิทธิ 
เช่นว่านั้นด้วยไม่ ทั้งนี้เพราะสิทธิทั้งหลายของผู้ส่งอันเกิดแต่สัญญารับขนนั้นล้วนตกไปได้แก่ผู้รับ 
ตราส่งก่อนแล้ว

3. จากการพิจารณาบ่อเกิดทางประวัติศาสตร์ของมาตรา 627 ปรากฎว่ามาตรา 627 
รับมาจากมาตรา 343 แห่งประมวลกฎหมายพาณิชย์ญ่ีป่น ซ่ึงป็จจุบันเป็นมาตรา 583 บัญญัติว่า “เม่ือ 
ของถึงตำบลที่กำหนดให้ส่ง ผู้รับตราส่งย่อมได้ไปซึ่งสิทธิทั้งหลายของผู้ส่งอันเกิดแต่สัญญารับขน 
บัน เมื่อผู้รับตราส่งได้รับมอบของบันแล้ว ผู้รับตราส่งจะต้องจ่ายค่าระวางพาหนะและค่าใช้จ่าย 
อื่นๆ ให้แก่ผู้ขนส่ง” จะเห็นได้ว่าประมวลกฎหมายพาณิชย์ญ่ีปุน มาตรา 583 แสดงโดยชัดในตัวเอง 
ว่า สัญญารับขนหาใช่สัญญาเพ่ือประโยชน์บุคคลภายนอกไม่ ท้ังน้ีเพราะมาตรา 583 เป็นเร่ืองการ 
โอนสิทธิและหน้าที่ของผู้ส่งมายังผู้รับตราส่งโดยอำนาจของกฎหมาย ภายใต้เง่ือนไขประการเดียว 
เท่าบันคือ เม่ือของถึงตำบลท่ีกำหนดให้ส่งแล้ว โดยไม่คำนึงว่าผู้รับตราส่งจะได้เรียกให้ส่งมอบของ 
นั้นแล้วหรือไม่ อน่ึง ประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์เยอรมัน มาตรา 435 ก็เป็นบทบัญญัติท่านอง 
เดียวกับประมวลกฎหมายพาณิชย์ญ่ีป่น มาตรา 583 จึงอาจกล่าวได้ว่า บทบัญญัติมาตรา 627 เป็น 
เรื่องการโอนสิทธิโดยอำนาจของกฎหมายหาใช่เป็นเรื่องของการแสดงเจตนาเข้าถือเอาประโยชน์ 
จากสัญญารับขนน้ันไม่”41

41 จรินทร์ เพียรประดิษฐกุล “ปีญหาสิทธิ1ของผู้รับตราส่ง ตามประมวลกฎหมายแพ่งและ 
พาณิชย์ มาตรา 627 ■” วารสารนิติศาสตร์ปีที่ 17 ฉบับท่ี 4 (ธันวาคม 2530) : 47-48.
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ส่วนแนวคำพิพากษาศาลฎีกานัน ก็ปรากฎในคำพิพากษาศาลฎีกาท่ี 7340/2541 
โดยมติท่ีประชุมใหญ่ ก็ได้วินิจฉัยอย่างชัดแจ้งว่า สัญญารับขนมีลักษณะเป็นสัญญาเพ่ือประโยชน์ 
บุคคลภายนอก โดยคำพิพากษาศาลฎีกาดังกล่าวน้ัน ได้ตัดสินดังนี้ “ตามประมวลกฎหมายแพ่งและ 
พาณิชย์ มาตรา 627 บัญญัติว่า “เมื่อของถึงตำบลที่กำหนดให้ส่งและผู้รับตราส่งได้เรียกให้ส่งมอบ 
แล้ว ท่านว่าแต่นั้นไปสิทธิทั้งหลายของผู้ส่งอันเกิดแต่สัญญารับขนนั้นย่อมตกไปได้แก่ผู้รับตราส่ง” 
บทบัญญัติมาตรานี้แสดงให้เห็นว่าสัญญารับฃนมีลักษณะเป็นสัญญาเพ่ือประโยชน์ของบุคคลภาย 
นอก กล่าวคือ แม้ผู้รับตราส่งจะเป็นบุคคลภายนอกชึ่งมิใช่คู่สัญญารับขน แต่หากผู้รับตราส่งได้ 
เรียกให้ส่งมอบของเมื่อของถึงตำบลที่กำหนดให้ส่งอันเป็นการแสดงเจตนาที่จะรับเอาประโยชน์ 
ตามสัญญารับขนแล้ว สิทธิทั้งหลายของผู้ส่งอันเกิดแต่สัญญารับขนนั้นย่อมตกได้แก่ผู้รับตราส่ง”

จากคำพิพากษาศาลฎีกา โดยมติที่ประชุมใหญ่ดังกล่าวนี้ แสดงให้เห็นว่า ในมุม 
มองของศาลฎีกาน้ัน มีความเห็นว่า สัญญารับขนมีลักษณะเป็นสัญญาเพ่ือประโยชน์ของบุคคลภาย 
นอก

นอกจากน้ัน คำพิพากษาศาลฎีกา โดยมติที่ประชุมใหญ่ดังกล่าวข้างต้นยังได้ตัดสิน 
โดยวางหลักในมาตรา 627 เสียใหม่ ในประเด็นเก่ียวกับถ้อยคำว่า “เมื่อของถึงตำบลที่กำหนดให้ส่ง” 
ว่า มิใช่เงื่อนไขซึ่งหากไม่มีแล้วจะเป็นเหตุให้สิทธิตามสัญญารับขนจะไม่ตกแก่ผู้รับตราส่งไม่ ซ่ึงคำ 
พิพากษาศาลฎีกา โดยมติที่ประชุมใหญ่ดังกล่าวน้ัน ได้ตัดสินว่า “ขณะเกิดข้อพิพาท พ.ร.บ. การรับ 
ขนของทางทะเล พ.ศ.2534 ยังไม,มีผลใช้บังคับ จึงต้องวินิจฉัยคดีโดยอาศัยเทียบเคียงบทกฎหมายท่ี 
ใกล้เคียงอย่างย่ิงตาม ป.พ.พ. มาตรา 627 ท่ีกำหนดว่า เม่ือของถึงตำบลที่กำหนดให้ส่งและผู้รับตรา 
ส่งได้เรียกให้ส่งมอบแล้ว นับแต่นั้นไปสิทธิท้ังหลายของผู้ส่งอันเกิดแต่สัญญารับขนนั้นย่อมตกแก่ 
ผู้รับตราส่ง แสดงให้เห็นว่าสัญญารับขนมีลักษณะเป็นสัญญาเพื่อประโยชน์ของบุคคลภายนอก 
ถ้อยคำท่ีว่า “เมื่อของถึงตำบลที่กำหนดให้ส่ง...” มีความหมายเป็นเพียงเวลาท่ีกฎหมายกำหนดว่าผู้ 
รับตราส่งจะแสดงเจตนารับเอาประโยชน์จากสัญญารับขนได้เมื่อใดเท่านั้น หาใช่เงื่อนไขอีกข้อ 
หนึ่งซึ่งหากไม่มีของถึงตำบลที่กำหนดให้ส่งแล้วจะเป็นเหตุให้สิทธิตามสัญญารับขนไม'ตกแก่ผู้รับ 
ตราส่งไม, เมื่อข้อเท็จจริงปรากฎว่าสินค้าพิพาทสูญหายไปท้ังหมดในระหว่างการขนส่ง สินค้าย่อม 
ไม่อาจส่งถึงตำบลท่ีกำหนดให้ส่งอยู่ในตัว กรณีจึงไม่อาจนำมาตรา 627 มาใช้บังคับได้ เพราะหาก 
นำบทบัญญัติมาตรา 627 มาปรับใช้กับกรณีนี ผลจะกลายเป็นว่าหากสินค้าสูญหายไปเพียงบางส่วน 
ในระหว่างการขนส่ง และผู้รับตราส่งเรียกให้ส่งมอบสินค้าบางส่วนที่ส่งมาถึงตำบลที่กำหนดให้ส่ง 
ผู้รับตราส่งสามารถฟ้องให้ผู้ขนส่งรับผิดในความสูญหายบันได้ แต่ล้าหากสินค้าสูญหายไปทังหมด 
ในระหว่างการขนส่ง ผู้รับตราส่งไม่อาจฟ้องให้ผู้ขนส่งรับผิดในความสูญหายนั้นได้ การดีความ 
กฎหมายเช่นน้ันน่าจะไม่ตรงกับเจตนารมณี,ของบทกฎหมายมาตราดังกล่าว นอกจากนี้ในกรณีผู้ส่ง
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อันเป็นคู่สัญญารับขนกับผู้ขนส่งเรียกเอาใบตราส่ง ผู้ขนส่งต้องทำให้แก่ผู้ส่ง ตามประมวลกฎหมาย 
แพ่งและพาณิชย์ มาตรา 613 ซึ่งใบตราส่งดังกล่าวถือได้ว่าเป็นหลักฐานแห่งสัญญารับขน และใบ 
ตราส่งนีย่อมโอนให้กันได้ตามมาตรา 614 และในระหว่างที่ของยังอยู่ในมือผู้ขนส่ง ผู้ทรงใบตราส่ง 
อาจจะให้ผู้ขนส่งงดการส่งของนัน หรือให้ส่งกลับคืน หรือจัดการแก่ของนั้นเป็นประการอื่นได้ 
ตามมาตรา 626 อันเป็นบทบัญญัติท่ีแสดงให้เห็นว่า ผู้รับโอนใบตราส่งหรือผู้ทรงใบตราส่งนันมี 
สิทธิตามสัญญารับขนอยู่ก่อนที่ของจะส่งถึงตำบลปลายทางแล้ว เมื่อโจทก์เป็นผู้ทรงใบตราส่งที่ 
จำเลยท่ี 2 ออกให้แก่ผู้ขายและเป็นผู้มีกรรมสิทธิ”ในสินค้าพิพาทตามใบตราส่งนั้น แม้โจทก์ไม่อาจ 
แสดงเจตนารับเอาประโยชน์จากสัญญารับขนโดยเรียกให้ส่งมอบของได้ เพราะไม่มีกำหนดเวลาท่ี 
จะเรียกให้ส่งมอบของได้ตามมาตรา 627 ก็ตาม แต่ก็ถือได้ว่าโจทก์เป็นผู้เสียหาย เพราะเหตุท่ีสินค้า 
พิพาทต้องสูญหายเนื่องจากการขนส่งนั้นโดยตรง โจทก์จึงเป็นผู้มีสิทธิตามสัญญารับขนสินค้า 
พิพาทย่อมมีอำนาจฟ้องจำเลยท่ี 1 และท่ี 2 ผู้ร่วมกันขนส่งสินค้าพิพาทให้รับผิดตามสัญญารับขน 
ได้”

จากคำพิพากษาศาลฎีกาท่ี 7340/2541 โดยมติที่ประชุมใหญ่นี้ อาจกล่าวได้ว่า เป็น 
การกลับแนววินิจฉัยเดิมของศาลฎีกา ที่ได้ตัดสินว่า ในกรณีที่ของสูญหายไปเสียก่อนในระหว่าง 
ทางการขนส่งบัน สิทธิทังหลายของผู้ส่งอันเกิดแต่สัญญารับขนบัน จึงไม่อาจตกไปได้แก่ผู้รับตรา 
ส่ง ตามมาตรา 627 ซ่ึงเท่ากับว่า เดิมศาลฎีกาน้ัน ถือว่าสิทธิทั้งหลายของผู้ส่งจะตกไปได้แก่ผู้รับตรา 
ส่งต่อเมื่อของที่รับขนได้มาถึงยังตำบลที่กำหนดให้ส่งและผู้รับตราส่งได้เรียกให้ส่งมอบของนั้น 
แล้ว แต่จากคำพิพากษาศาลฎีกาโดยมติท่ีประชุมใหญ่นี ไม่ถือว่า การที่ของซ่ึงรับขนมาถึงยังตำบลท่ี 
กำหนดให้ส่ง เป็นเงื่อนไขข้อหนึ่งอีกต่อไป โดยการวินิจฉัยถ้อยคำท่ีว่า “เม่ือของถึงตำบลท่ีกำหนด 
ให้ส่ง.. .” ว่ามีความหมายเป็นเพียงเวลาท่ีกฎหมายกำหนดว่า ผู้รับตราส่งจะแสดงเจตนารับเอา 
ประโยชน์จากสัญญารับขนได้เมื่อใดเท่าบัน หาใช่เงื่อนไขอีกข้อหนึ่งซึ่งหากไม่มีของถึงตำบลที่ 
กำหนดให้ส่งแล้วจะเป็นเหตุให้สิทธิตามสัญญารับขนไม่ตกแก่ผู้รับตราส่งไม่ ท้ังน้ีผู้เขียนเห็นว่าคำ 
พิพากษาศาลฎีกาดังกล่าวน้ันเป็นผลมาจากการท่ีศาลฎีกาได้วินิจฉัยว่า สัญญารับขนน้ันมีลักษณะ 
เป็นสัญญาเพื่อประโยชน์ของบุคคลภายนอกนั่นเอง และเม่ือเห็นว่าสัญญารับขนเป็นสัญญาเพ่ือ 
ประโยชน์ของบุคคลภายนอก สิทธิของบุคคลภายนอกย่อมเกิดมีขึนตังแต่เวลาท่ีแสดงเจตนาว่าจะ 
ถือเอาประโยชน์เป็นสำคัญ

นอกจากบัน ศาลฎีกาก็ได้วินิจฉัยต่อไปว่า การที่ผู้รับตราส่งได้เรียกให้ส่งมอบของ 
เป็นการแสดงเจตนาท่ีจะรับเอาประโยชน์ตามสัญญารับขน ซึ่งทำให้สิทธิทังหลายของผู้ส่งอันเกิด 
แต่สัญญารับขนบันย่อมตกได้แก่ผู้รับตราส่ง และในทางกลับกันหากผู้รับตราส่งยังมิได้เรียกให้ส่ง 
มอบของ หรือแสดงเจตนาท่ีจะรับเอาประโยชน์ตามสัญญารับขน ผู้รับตราส่งย่อมไม่มีสิทธิตาม
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สัญญารับขน ดังน้ัน เงื่อนไขที่จะทำให้สิทธิทั้งหลายตามสัญญารับขนตกได้แก่ผู้รับตราส่ง จึงมีเพียง 
ประการเดียวคือ เมื่อผู้รับตราส่งได้เรียกให้ส่งมอบของเมื่อของถึงตำบลที่กำหนดให้ส่ง หรือเม่ือผู้ 
รับตราส่งได้แสดงเจตนาที่จะรับเอาประโยชน์ตามสัญญารับขนแล้วนั่นเอง จะเห็นได้ว่า การท่ีศาล 
ฎีกาได้วินิจฉัยว่า เงื่อนไขที่จะทำให้สิทธิทั้งหลายตามสัญญารับขนตกได้แก่ผู้รับตราส่ง มีเพียง 
ประการเดียวคือ เมื่อผู้รับตราส่งได้เรียกให้ส่งมอบของเมื่อของถึงตำบลที่กำหนดให้ส่งนั่น เป็น 
เงื่อนไขเช่นเดียวกับการเกิดมีขึ้นของสิทธิของบุคคลภายนอกในสัญญาเพื่อประโยชน์บุคคลภาย 
นอกนั่นเอง ศาลฎีกาจึงได้วินิจฉัยต่อไปว่า ถ้อยคำว่า “เมื่อของถึงตำบลที่กำหนดให้ส่ง...” จึงมี 
ความหมายเป็นเพียงเวลาท่ีกฎหมายกำหนดว่าผู้รับตราส่งจะแสดงเจตนารับเอาประโยชน์จากสัญญา 
รับขนได้เมื่อใดเท่านั้น หาใช่เงื่อนไขอีกข้อหนึ่งซึ่งหากไม่มีของถึงตำบลที่กำหนดให้ส่งแล้วจะเป็น 
เหตุให้สิทธิตามสัญญารับขนไม่ตกได้แก่ผู้รับตราส่งไม่ เมื่อพิจารณาในแง่ความเป็นธรรมของผล 
แห่งคดีแล้ว ผู้เขียนเห็นด้วยกันผลแห่งคำพิพากษาดังกล่าว โดยเฉพาะอย่างย่ิงในเหตุผลท่ีวินิจฉัยว่า 
“กรณีสินค้าสูญหายไปทั้งหมดในระหว่างการขนส่ง ผู้รับตราส่งไม'อาจฟ้องให้ผู้ขนส่งรับผิดใน 
ความสูญหายนันได้ การดีความกฎหมายเช่นนันน่าจะไม,ตรงกับเจตนารมณ์ของบทกฎหมายดัง 
กล่าว” ถือเป็นการสร้างความเป็นธรรม1ให้แก่ผู้'รับตราส่ง ซ่ึงหากศาลฎีกายังคงวินิจฉัยไปตามแนว 
คำพิพากษาเดิม ผู้รับตราส่งย่อมจะไม่ได้รับความเป็นธรรมในผลแห่งคำพิพากษาที่นอกจากผู้รับตรา 
ส่งจะไม่สามารถว่ากล่าวเอากับผู้ขนส่งได้แล้ว ก็ยังไม,เรียกร้องให้ผู้ขายรับผิดชอบในความเสียหาย 
ดังกล่าวได้ด้วย ฉะนั้น ผลแห่งคำพิพากษาดังกล่าวข้างด้น ซ่ึงได้ดีความให้ผู้รับตราส่งมีอำนาจฟ้อง 
ผู้ขนส่งให้รับผิดตามสัญญาในกรณีที่ของสูญหายทั้งหมดในระหว่างทางย่อมสร้างความเป็นธรรม 
ให้เกิดข้ึนแก่ผู้รับตราส่งอย่างย่ิง

ส่วนเม่ือพิจารณาตามบทบัญญัติแห่งอนุสัญญา อาจแยกพิจารณาสิทธิของผู้รับตรา 
ส่ง42ได้ ดังต่อไปนี้

1) ผู้รับตราส่งมีสิทธิในการจัดการอย่างหน่ึงอย่างใดกับของ

2) เม่ือของมาถึงยังสถานท่ีที่ระบุให้ส่งมอบ ผู้รับตราส่งมีสิทธิเรียกให้ผู้ขนส่งส่ง 
มอบใบตราส่งคู่ฉบับที่สองและของ โดยออกใบรับของให้ และหากพบว่าของสูญหาย หรือของยัง 
มาไม่ถึงหลังจากครบกำหนดระยะเวลาตามมาตรา 19 ผู้รับตราส่งมีสิทธิที่จะบังคับสิทธิใดๆ ท่ีเกิด 
ข้ึนจากสัญญารับขนน้ันเอาจากผู้ขนส่งในนามตนเอง

42 โปรดดูรายละเอียดในหัวข้อ 2.5.1
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3) ผู้รับตราส่งมีสิทธิเรียกร้องให้ผู้ขนส่งส่งมอบของแก่ตนได้ ตราบเท่าท่ีผู้,ขนส่ง 
ยังไม่ได้รับคำส่ังเป็นอย่างอ่ืนจากผู้ส่ง แม้ว่าตนจะปฏิเสธไม่ยอมรับมอบของไปแล้วก็ตาม

เม่ือพิจารณาเปรียบเทียบระหว่างบทบัญญัติของประมวลกฎหมายแฟงและพาณิชย์ 
กับบทบัญญัติแห่งอนุสัญญา ก็พบว่า โดยหลักการแล้ว ก็ได้กำหนดไว้เป็นอย่างเดียวกัน กล่าวคือ ผู้ 
รับตราส่งจะมีสิทธิในการจัดการอย่างหนึ่งอย่างใดกับของ ซึ่งในเรื่องนี้ ดังท่ีได้กล่าวไปแล้วว่าตาม 
ประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์ มาตรา 627 ได้ก่อให้เกิดปิญหาในทางกฎหมายเกี่ยวกับสิทธิของ 
ผู้รับตราส่ง ในกรณีท่ีของได้สูญหายไปท้ังหมดในระหว่างทางว่า สิทธิท้ังหลายของผู้ส่งตามสัญญา 
รับขนไม่อาจจะตกไปได้แก่ผู้รับตราส่ง และผู้รับตราส่งมิใช่ผู้เสียหาย จึงไม่มีอำนาจฟ้องผู้ขนส่งได้ 
ซ่ึงในบัเจชุบัน ศาลฎีกาก็ได้เปล่ียนแนวคำพิพากษา ดังปรากฎในคำพิพากษาศาลฎีกาท่ี 7340/2541 
โดยมติที่ประชุมใหญ่ ซึ่งได้กล่าวไปแล้วข้างต้น โดยได้ตัดสินว่า สัญญารับขนเป็นสัญญาเพ่ือ 
ประโยชน์บุคคลภายนอก ซึ่งสิทธิทั้งหลายของผู้ส่งตามสัญญารับขนจะตกไปได้แก่ผู้รับตราส่ง เม่ือ 
ผู้รับตราส่งได้เรียกให้ส่งมอบของนั้นแล้ว โดยการที่ของมาถึงยังตำบลที่กำหนดให้ส่งหรือไม่นั้น 
ไม่ถือเป็นข้อเท็จจริงอันเป็นเงื่อนไขให้สิทธิทั้งหลายตามสัญญารับขนจะตกไปได้แก่ผู้รับตราส่งอีก 
ต่อไป ในขณะท่ีเม่ือพิจารณาตามบทบัญญัติแห่งอนุสัญญาน้ัน ป็ญหาดังกล่าวจะไม,เกิดข้ึน เน่ืองจาก 
ได้กำหนดไว้อย่างชัดเจนว่า ในกรณีท่ีของสูญหาย หรือของยังมาไม่ถึงหลังจากครบกำหนดระยะ 
เวลาตามมาตรา 19 ผู้รับตราส่งมีสิทธิที่จะบังคับสิทธิใดๆ ท่ีเกิดขึ้นจากสัญญารับขนนั้นได้ในนาม 
ตนเอง

นอกจากน้ัน ตามบทบัญญัติแห่งอนุสัญญายังได้กำหนดรายละเอียดเก่ียวคับการใช้ 
สิทธิในการจัดการอย่างหนึ่งอย่างใดกับของไว้ค่อนข้างชัดเจน โดยสิทธิในการจัดการอย่างหนึ่ง 
อย่างใดกับของของผู้รับตราส่ง ก็เป็นไปในลักษณะเดียวกับสิทธิในการจัดการอย่างหน่ึงอย่างใดกับ 
ของของผู้ส่ง ซึ่งได้กำหนดถึง การสิ้นสุดของสิทธิในการจัดการอย่างหนึ่งอย่างใดกับของ เงื่อนไข 
ในการใชสิ้ทธิในการจัดการอย่างหน่ึงอย่างใดกับของ เป็นต้น ซ่ึงเม่ือพิจารณาแล้ว เห็นว่า หลักการ 
ดังกล่าวตามอนุสัญญาน่าจะเป็นประโยชน์ให้การใช้สิทธิดังกล่าวนั้นเป็นไปอย่างมีประสิทธิภาพ

3.4.2 หน้าท่ีของผู้รับตราส่ง

ตามประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์ เมื่อผู้รับตราส่งได้เรียกให้ผู้ขนส่งส่งมอบ 
ของนั้นแก่ตน ผู้รับตราส่งมีหน้าท่ีต้องตรวจสอบสภาพแห่งของว่ามีความสูญหาย เสียหาย หรือไม่ 
อย่างไร หากปรากฏความสูญหาย หรือเสียหาย ผู้รับตราส่งจะต้องบอกกล่าวถึงความสูญหาย หรือ
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เสียหายนันไปยังผู้ขนส่ง มิฉะนั้นความรับผิดของผู้ขนส่งในความสูญหาย เสียหายแห่งของน้ันจะ 
สินสุดลง ซึ่งในเรื่องนี้ ได้บัญญัติไว้ในมาตรา 623 ซึ่งบัญญัติว่า “ความรับผิดของผู้ขนส่งย่อมส้ินสุด 
ลงในเมื่อผู้รับตราส่งได้รับเอาของไว้โดยไม่อิดเอื้อน และได้ใช้ค่าระวางพาหนะกับทั้งอุปกรณ์เสร็จ 
แล้ว

แต่ความท่ีกล่าวน้ี ท่านมิให้ใช้บังคับในกรณีที่ของสูญหาย หรือบุบสลายเห็นไม่ได้ 
แต่สภาพภายนอกแห่งของนั้น หากว่าได้บอกกล่าวความสูญหายหรือบุบสลายแก่ผู้ขนส่งภายใน 
แปดวันนับแต่วันส่งมอบ

อน่ึง บทบัญญัติทั้งหลายนี้ ท่านมิให้ใช้บังคับในกรณีที่มีการทุจริตหรือประมาท 
เลินเล่ออย่างร้ายแรงอันจะปรับเอาเป็นความผิดของผู้ขนส่งได้”

จากบทบัญญัติดังกล่าวช้างด้น อาจกล่าวได้ว่า ผู้รับตราส่งมีหน้าที่ต้องตรวจสอบ 
สภาพแห่งของว่ามีความสูญหาย เสียหาย หรือไม่ อย่างไร หากปรากฎช้อเท็จจริงว่า ผู้รับตราส่งได้ 
รับมอบของไปทั้งๆ ท่ีของน้ันปรากฎความสูญหาย หรือเสียหายให้เห็นแต่สภาพภายนอก โดยไม่ได้ 
บอกกล่าวหรือทักท้วงต่อผู้ขนส่งแต่อย่างใด ในกรณีนี้ความรับผิดของผู้ขนส่งก็จะสิ้นสุดลง แต่หาก 
ความสูญหาย หรือเสียหายแห่งของนั้นไม่ปรากฎให้เห็นได้แต่สภาพภายนอก ผู้รับตราส่งก็ยังมีสิทธิ 
ที่จะบอกกล่าวถึงความสูญหาย หรือเสียหายแห่งของที่ตนตรวจพบได้ไปยังผู้ขนส่งภายในระยะ 
เวลาแปดวันนับแต่วันส่งมอบ มิฉะนั้นความรับผิดของผู้ขนส่งก็จะสิ้นสุดลง แต่อย่างไรก็ตาม ใน 
กรณีที่มีการทุจริตหรือประมาทเลินเล่ออย่างร้ายแรงซึ่งถือเป็นความผิดของผู้ขนส่งได้ แม้ผู้รับตรา 
ส่งจะไม่ได้บอกกล่าวความสูญหาย เสียหายแห่งของไปยังผู้ขนส่ง ความรับผิดของผู้ขนส่งก็ยังไม่ 
สิ้นสุดลง

ตามบทบัญญัติแห่งอนุสัญญา อาจพิจารณาถึงหน้าท่ีของผู้รับตราส่ง43ได้ดังต่อไปนี้

1) ผู้รับตราส่งซึ่งได้ใช้ประโยชน์ตามสิทธิที่ปรากฎในมาตรา 13 วรรคหนึ่ง จะต้อง 
ชำระค่าธรรมเนียมที่ได้แสดงไว้ในใบตราส่ง

2) ในการรับมอบของ ผู้รับตราส่งจะต้องตรวจสอบสภาพแห่งของนั้นตามควรแก่ 
กรณีคับผู้ขนส่ง และผู้รับตราส่งจะต้องต้ังข้อสงวน (Reservation) เก่ียวคับความสูญหายหรือเสีย 
หายแห่งของหากตรวจพบว่าเกิดความสูญหายหรือเสียหายคับของน้ัน รวมทั้งจะต้องตั้งข้อสงวนใน 
กรณีท่ีมีการส่งมอบชักช้าด้วย

43 โปรดดูรายละเอียดในหัวข้อ 2.5.2
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เม่ือพิจารณาโดยเปรียบเทียบบทบัญญัติของประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์กับ 
บทบัญญัติแห่งอนุสัญญา ก็พบว่า ในหลักการนั้น ไม่มีความแตกต่างกัน เพียงแต่ในรายละเอียดบท 
บัญญัติแห่งอนุสัญญาได้กำหนดไว้ละเอียดและชัดเจนกว่า โดยเฉพาะอย่างย่ิง ได้บัญญัติบทบัญญัติ 
เกี่ยวกับหน้าที่ของผู้รับตราส่งในการตรวจสอบสภาพแห่งของที่ตนรับมอบจากผู้ขนส่งไว้อย่างชัด 
เจน ทั้งนี้ บทบัญญัติที่กำหนดหน้าที่ของผู้รับตราส่งในการตรวจสอบสภาพแห่งของที่ตนรับมอบนี้ 
เม่ือพิจารณาจากกฎหมายว่าด้วยการรับขนของระหว่างประเทศไม่ว่ารูปแบบการขนส่งใด ก็ปรากฎ 
บทบัญญัติที่กำหนดหน้าท่ีดังกล่าวของผู้รับตราส่งทั้งส้ิน นอกจากน้ัน รายละเอียดตามท่ีได้บัญญัติ 
ไว้ในอนุสัญญาก็ถือว่ามีหลักเกณฑ์และรายละเอียดที่ค่อนข้างชัดเจน ซึ่งการที่ผู้รับตราส่งได้ตรวจ 
สอบสภาพแห่งของ และหากพบว่าของสูญหายหรือเสียหายก็จะได้ทักท้วงต่อผู้ขนส่ง จะทำให้ผู้ขน 
ส่งทราบเสียในเวลาไม่ช้าว่าของท่ีรับขนน้ันปรากฎความสูญหายหรือเสียหาย จะได้ตระเตรียมท่ีจะ 
เจรจากับผู้รับตราส่งในเบื้องด้น รวมทั้งตระเตรียมเอกสารต่างๆ หรือพยานบุคคลในการต่อสัคดี 
หากผู้รับตราส่งได้นำคดีข้ึนฟ้องต่อศาล

3.5 สิทธิและหน้าที่ของผู้ฃนส่ง

สำหรับสิทธิและหน้าที่ของผู้ขนส่งนั้น จะขอแยกพิจารณาเป็นหัวข้อไปตามลำดับ
ดังต่อไปนี้

3.5.1 สิทธิของผู้ขนส่ง

ตามประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์น้ัน อาจแยกพิจารณาสิทธิของผู้ขนส่งได้ดัง

1) ได้รับค่าระวางพาหนะ

การท่ีผู้ขนส่งยอมรับขนของให้แก่ผู้ส่งไปส่งยังจุดหมายปลายทาง มิใช่เป็นการทำ 
ให้เปล่า หากแต่มีค่าตอบแทนเป็นค่าระวางพาหนะ เม่ือผู้ขนส่งทำการขนส่งของไปถึงยังจุดหมาย 
ปลายทางแล้ว ผู้รับตราส่งก็มีหน้าท่ีต้องชำระค่าระวางพาหนะและอุปกรณ์หากมิได้มีการชำระเม่ือมี 
การส่งมอบของให้แก่ผู้ขนส่ง ณ ต้นทาง44

44 ไผทชิต เอกจริยกร, คำอธิบายกฎหมายจ้างแรงงาน จ้างทำของ รับขน ยืม ฝากทรัพย์ เจ้า 
สำนักโรงแรม. หน้า 236.
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หากปรากฏว่า ผู้รับตราส่งไม่ชำระค่าระวางพาหนะและอุปกรณ์ให้แก่ผู้ขนส่งไม่ว่า 
ทังหมดหรือแต่เพียงบางส่วน ในกรณีนี ผู้ขนส่งจะมีสิทธิยึดหน่วงของเพื่อประกันการใช้เงินค่า 
ระวางพาหนะและอุปกรณ์นั้นได้ ตามมาตรา 63045 46

อย่างไรก็ตาม แม้ว่าผู้ขนส่งจะมีสิทธิได้รับค่าระวางพาหนะเป็นการตอบแทน และ 
มีสิทธิยึดหน่วงของก็ตาม แต่ในกรณีท่ีหากปรากฎว่า ของสูญหายไปเพราะ “เหตุสุดวิสัย” ในกรณี 
น ี้ ผู้ขนส่งจะไม่มีสิทธิได้รับเงินค่าระวางพาหนะ และถ้าได้รับไว้ก่อนแล้วเท่าใด ก็ต้องคืนเสียทัง 
หมด ตามมาตรา 628 ซึ่งได้กล่าวไปโดยละเอียดแล้ว',6

2) เรียกให้ผู้ส่งออกใบกำกับของ

สิทธิของผู้ขนส่งในการเรียกให้ผู้ส่งออกใบกำกับของนั้น เป็นไปตามมาตรา 612 
วรรคหนึ่ง ซ่ึงกำหนดว่า “ล้าผู้ขนส่งเรียกเอาใบกำกับของ ผู้ส่งก็ต้องทำให้” กรณีตามมาตรานี ถือ 
เป็นสิทธิของผู้ฃนส่ง โดยผู้ขนส่งจะเรียกให้ผู้ส่งออกใบกำกับของหรือไม,ก็ได้ ซึ่งหากผู้ขนส่งไม่ได้ 
เรียกให้ผู้ส่งออกใบกำกับของให้ ผู้ส่งก็ไม่มีหน้าท่ีต้องออกใบกำกับของแต่อย่างใด

3) มีสิทธิยึดหน่วงของเพ่ือประกันการชำระค่าระวางพาหนะและอุปกรณ์

ดังที่ได้กล่าวไปแล้วว่า การที่ผู้ขนส่งยอมรับขนของให้แก่ผู้ส่ง ก็เพ่ือต้องการค่า 
ระวางพาหนะเป็นการตอบแทน ดังน้ัน หากผู้รับตราส่งไม,ยอมชำระค่าระวางพาหนะและอุปกรณ์ ผู้ 
ขนส่งอาจจะได้รับความเสียหายได้ ประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์ จึงให้สิทธิในการยึดหน่วง 
ของแก่ผู้,ขนส่ง ดังท่ีบัญญัติไว้ในมาตรา 630 ซ่ึงกำหนดว่า “ ผู้ขนส่งชอบที่จะยึดหน่วงเอาของไว้ 
ก่อนได้ตามท่ีจำเป็น เพ่ือประกันการใช้เงินค่าระวางพาหนะและอุปกรณ์”

จากบทบัญญัติดังกล่าวข้างต้น อาจกล่าวไต้ว่า หลักประกันที่ผู้ขนส่งสามารถใช้ต่อ 
รองเพ่ือให้ตนได้รับชำระค่าระวางพาหนะและอุปกรณ์ ก็คือ ของที่รับขน ซึ่งจะอยู่ในความครอบ 
ครองของผู้ขนส่งจนกว่าจะได้ส่งมอบของแก่ผู้รับตราส่ง (การครอบครองของของผู้ขนส่ง ถือเป็น 
หลักเกณฑ์ประการหนึ่งซึ่งเป็นอย่างเดียวกันกับการใช้สิทธิยึดหน่วงในเรื่องหนี้ ตามมาตรา 241) 
การที่กฎหมายให้สิทธิในการยึดหน่วงของแก่ผู้ขนส่งเพื่อเป็นหลักประกันในการได้รับชำระค่า

45 โปรดดูรายละเอียดในหัวข้อ 3.5.1 ข้อย่อยท่ี 3
46 โปรดดูรายละเอียดในหัวข้อ 3.3.2 ข้อย่อยท่ี 1
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ระวางพาหนะและอุปกรณ์ เน่ืองจากสัญญารับขนเป็นสัญญาต่างตอบแทนท่ีคู่สัญญาทังสองฝ่ายจะ 
ต้องปฏิบัติการชำระหน้ีต่อกัน เม่ือฝ่ายหน่ึงพร้อมท่ีจะปฏิบัติการชำระหน้ีตามสัญญา แต่อีกฝ่ายไม่ 
ยอมชำระหนี้ ฝ่ายที่พร้อมย่อมมีสิทธิที่จะไม่ชำระหน้ีจนกว่าอีกฝ่ายจะยอมชำระหนี้ได้ ท้ังนี ตาม 
มาตรา 3 6947

การยึดหน่วงของดังกล่าวของผู้ขนส่งนั้น ผู้ขนส่งจะมีสิทธิยึดหน่วงของที่รับขน 
น้ันได้เท่าท่ีจำเป็นเท่าน้ัน กล่าวคือ จะมีสิทธิยึดหน่วงของได้เท่าท่ีจะเป็นหลักประกันตามจำนวนค่า 
ระวางพาหนะและอุปกรณ์ท่ียังค้างชำระอยู่ เช่น ในกรณีท่ีมีการชำระค่าระวางพาหนะ แต่ยังไม่มี 
การชำระอุปกรณ์แห่งค่าระวางพาหนะหรือในทางกลับกัน ไม่ว่าท้ังหมดหรือแต่เพียงบางส่วน ใน 
กรณีนี้ ผู้ขนส่งก็ชอบท่ีจะยึดหน่วงของได้อยู่เพ่ือค่าระวางพาหนะหรืออุปกรณ์เท่าท่ียังค้างชำระ

นอกจากน้ัน ในกรณีดังกล่าว นอกจากผู้ขนส่งจะมีสิทธิยึดหน่วงของแล้ว มีปีญหา 
ว่า ผู้ขนส่งจะมีสิทธิจำหน่ายของที่ยึดหน่วงไว้นั้น ออกขายทอดตลาดเพ่ือหักเอาเงินท่ีค้างชำระไว้ได้ 
หรือไม่ ในเรื่องนี้ มีผู้ให้ความเห็นว่า กรณีท่ีผู้ขนส่งสามารถจะนำของนั้นออกขายทอดตลาดได้ จะ 
ต้องเป็นกรณีต้องด้วยมาตรา 631 บัญญัติให้อำนาจเอาไว้ หากกรณีมิได้เป็นไปตามมาตรา 631 ผู้ขน 
ส่งจะนำของออกขายทอดตลาดไม่ได้48

เมื่อพิจารณาถึงสิทธิของผู้ขนส่งตามอนุสัญญา49นั้น มีหลายประการ ซ่ึงอาจแยก
พิจารณาได้ดังน้ี

1) ในกรณีของที่จะรับขนจะต้องถูกบรรทุกในรถต่างกัน หรือเป็นของต่างชนิดกัน 
หรือถูกแบ่งออกเป็นหลายส่วน (lots) ผู้ฃนส่งมีสิทธิร้องขอให้ออกใบตราส่งกำกับสำหรับรถแต่ละ 
คัน หรือแต่ละชนิด หรือแต่ละส่วนแห่งของนั้น

47 ประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์ มาตรา 369 บัญญัติว่า “ในสัญญาต่างตอบแทนน้ัน คู่ 
สัญญาฝ่ายหนึ่งจะไม่ยอมชำระหนี้จนกว่าอีกฝ่ายหนึ่งจะชำระหนี้หรือขอปฏิบัติการชำระหนี้ก็ได้ 
แต่ความข้อน้ีท่านมิให้ใช้บังคับถ้าหน้ีของคู่สัญญาอีกฝ่ายหน่ึงยังไม่ถึงกำหนด”

48 จุมพล สุขทรรศนีย์, เอกสารประกอบการสัมมนา วิชาเอกเทศสัญญา 2 (คณะนิติศาสตร์ 
มหาวิทยาลัยธรรมศาสตร์, 2529), หน้า 48.

49 โปรดดูรายละเอียดในหัวข้อ 2.6.1
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2) ผู้ฃนส่งมีสิทธิที่จะเรียกร้องเอาค่าใช้จ่ายในการตรวจสอบนั้าหนักรวมแห่งของ 
หรือปริมาณแห่งของที่ระบุไว้เป็นอย่างอื่น และรายการของหีบห่อที่บรรจุของ

3) ผู้ขนส่งมีสิทธิที่จะได้รับชดใช้ซึ่งค่าใช้จ่ายในการร้องขอคำสั่ง และบรรดาค่าใช้ 
จ่ายท่ีสืบเน่ืองมาจากการปฏิบัติตามคำส่ังให้ลุล่วง เว้นแต่ค่าใช้จ่ายน้ันจะมีสาเหตุมาจากการกระทำ 
โดยมิชอบ หรือความประมาทเลินเล่อของผู้ขนส่ง

4) ในกรณีดังท่ีกล่าวมาในมาตรา 14 วรรคหนึ่ง และมาตรา 15 ผู้ขนส่งมีสิทธิที่จะ 
ขนถ่ายของลงในทันที เพื่อประโยชน์แก่บุคคลผู้มีสิทธิในการจัดการอย่างหนึ่งอย่างใดกับของนั้น 
และจากนั้นเป็นต้นไป ให้ถือว่าการรับขนเป็นอันสิ้นสุดลง ผู้ขนส่งจะครอบครองของนั้นแทน 
บุคคลผู้มีสิทธิดังกล่าว แต่อย่างไรก็ตาม ผู้ขนส่งอาจมอบหมายการครอบครองของนั้นไว้แค่บุคคล 
ที่สามก็ได้

5) ผู้ขนส่งมีสิทธิที่จะขายของนั้นได้ ถ้าของน้ันเป็นของเน่าเสียง่ายหรือสภาพแห่ง 
ของรับรองไห้กระทำการดังกล่าว หรือเม่ือค่าใช้จ่ายในการเก็บรักษาของเกินสัดส่วนแห่งราคาของ 
น้ัน หรือหากภายหลังจากส้ินระยะเวลาอันสมควรแล้ว ตนก็ยังไม1ได้รับคำสั่งเป็นอย่างอื่นซึ่งสมควร 
ท่ีจะปฏิบัติให้ลุล่วงไปจากบุคคลผู้มีสัทธิจัดการอย่างใดอย่างหน่ึงกับของ

6) ในกรณีที่ได้มีการส่งของที่มีสภาพก่อให้เกิดอันตรายได้ (Dangerous Goods) ซ่ึง 
ผู้ขนส่งไม่ทราบถึงอันตรายตามที่ได้ระบุไว้ในวรรคหนึ่งของมาตรา 22 ผู้ขนส่งมีสิทธิที่จะขนถ่าย 
ลง (unloaded) ทำลาย (destroyed) หรอทำให้สินสภาพอันตราย (rendered harmless) ชงของดัง 
กล่าว ณ เวลาและสถานที่ใดก็ได้ โดยไม่ต้องใช้ค่าทดแทน

7) หากเกิดข้อพิพาทขึน ในกรณีที่ผู้รับตราส่งไม่มาชำระค่าธรรมเนียมตามที่ได้ 
แสดงไว้ในใบตราส่ง ผู้ขนส่งมีสิทธิที่จะไม่ส่งมอบของให้แค่ผู้รับตราส่ง เว้นแต่ผู้รับตราส่งจะให้ 
หลักประกัน (Security) ตามสมควร

เม่ือพิจารณาบทบัญญัติของประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์โดยเปรียบเทียบกับ 
บทบัญญัติแห่งอนุสัญญา จะพบว่า สิทธิของผู้ขนส่งโดยทั่วไปแล้วก็มีหลักการเป็นอย่างเดียวกัน 
เพียงแต่ตามบทบัญญัติแห่งอนุสัญญาได้กำหนดไว้หลายประการและมีรายละเอียดมากกว่าท่ีปรากฎ 
ในประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์ ซึ่งบทบัญญัติเก่ียวกับสิทธิของผู้ขนส่งตามอนุสัญญาบันถือ
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เป็นประโยชน์กับนิติสัมพันธ์การรับขนของทางถนนระหว่างประเทศ เน่ืองจากการกำหนดราย 
ละเอียดไว้อย่างชัดเจนกว่าประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์

สำหรับสิทธิของผู้ฃนส่งตามอนุสัญญา ในกรณีที่เป็นการพ้นวิสัย หเอเริ่มจะเป็น 
ไปไม่ได้ที่จะปฏิบัติตามสัญญารับขนก่อนที่ของจะมาถึงยังสถานที่ที่กำหนดให้ส่งมอบ หรือกรณีท่ี 
มีพฤติการณ์แวดล้อมขัดขวางมิให้ส่งมอบของเมื่อของมาถึงยังสถานที่ที่กำหนดให้ส่งมอบ โดยให้ 
สิทธิแก่ผู้ขนส่งนอกจากการถามเอาคำส่ังโดยขนถ่ายของลงได้ ในกรณีนี้ ผู้เขียนมีความเห็นว่า การ 
ที่อนุสัญญาได้กำหนดสิทธิเพ่ิมเติมแก่ผู้ขนส่งในการขนถ่ายของลงนอกเหนือจากการถามเอาคำสั่ง 
นั้น การที่ปรากฎว่าผู้ขนส่งได้ใช้สิทธิในการขนถ่ายของลงในทันทีโดยมิได้ถามเอาคำสั่ง อาจจะ 
เป็นการขัดเจตนาหรือความประสงค์ที่แท้จริงของบุคคลผู้มีสิทธิในการจัดการอย่างหนึ่งอย่างใดกับ 
ของก็ได้ และอาจจะถ่อให้เกิดความเสียหายอย่างใดๆ ตามมาก็ได้ กรณีจึงควรได้มีการถามเอาคำส่ัง 
จากบุคคลผู้มีสิทธิในการจัดการอย่างหน่ึงอย่างใดกับของเสียก่อน ซึ่งในปีจจุบัน การติดต่อส่ือสาร 
ระหว่างกันภายใต้วิทยาการทางเทคโนโลยีที่ทันสมัยก็ทำให้มีความสะดวกรวดเร็วเป็นอย่างมาก 
การกำหนดให้ผู้ขนส่งต้องถามเอาคำส่ังเสียก่อน จึงไม่น่าจะส้ินเปลืองเวลามากนัก แต่อย่างไรก็ตาม 
ก็ควรกำหนดระยะเวลาสูงสุดที่ผู้ขนส่งจะรอรับทราบคำสั่งไว้ด้วย และเม่ือพ้นระยะเวลาท่ีกำหนด 
ไว้ ก็ให้สิทธิผู้ขนส่งขนถ่ายของลงได้ มิฉะนั้น อาจเกิดป็ญหาในกรณีท่ีไม่มีคำส่ังจากบุคคลดังกล่าว 
และจะทำให้ไม่สามารถดำเนินการอย่างใดกับของที่รับขนได้

นอกจากนั้น การที่อนุสัญญาได้กำหนดให้ผู้ขนส่งที่ใช้สิทธิในการขนถ่ายของลง 
และได้มอบหมายการครอบครองของนั้นแก่บุคคลที่สาม ซึ่งในกรณีดังกล่าว ผู้ขนส่งจะไม่ตกอยู่ 
ภายใต้ความรับผิดใดๆ เว้นแต่ในการใช้ความระมัดระวังท่ีเหมาะสมในการเลือกบุคคลที่สามน้ัน
ในกรณีนี้ ผู้เขียนมีข้อสังเกตว่า การกำหนดให้ผู้ขนส่งจะไม่ตกอยู่ภายใต้ความรับผิดใดๆ เว้นแต่ใน 
การใช้ความระมัดระวังท่ีเหมาะสมในการเลือกบุคคลที่สามดังกล่าวนัน ไม่ได้ทำให้ผู้ขนส่งหลุดพ้น 
จากความรับผิดในความสูญหายหรือเสียหายแห่งของที่เกิดขึ้นในระหว่างเวลาที่ตนได้รับมอบของ 
จนกระทั่งก่อนการขนถ่ายของลง เนื่องจากการรับขนนั้นยังไม่สิ้นสุดลงจนกว่าการขนถ่ายของจะ 
เสร็จส้ินลงตามมาตรา 16 วรรคสอง ซ่ึงจะยังคงทำให้ผู้ฃนส่งยังต้องรับผิดในความสูญหายหรือเสีย 
หายท่ีเกิดข้ึนก่อนการขนถ่ายดังกล่าวอยู่

เม่ือพิจารณาโดยรวมแล้ว หลักการท่ีปรากฎในอนุสัญญาน้ันถือเป็นหลักการท่ีเป็น 
ประโยชน์ต่อนิติสัมพันธ์การรับขนของทางถนนระหว่างประเทศ นอกจากน้ัน การท่ีอนุสัญญาได้ 
กำหนดรายละเอียดเกี่ยวกับสิทธิของผู้ขนส่งไว้มากกว่าที่ปรากฎในประมวลกฎหมายแพ่งและ



291

พาณิชย์นัน ก็มีผลทำให้บทบัญญัติเก่ียวกับสิทธิต่างๆ ของผู้ขนส่งตามอนุสัญญามีความชัดเจนและ 
มีประสิทธิภาพมากกว่าบทบัญญัติในประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์

3.5.2 หน้าที่ของผู้ขนส่ง

ตามประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์ อาจจะกล่าวโดยสรุปถึงหน้าที่ของผู้ขนส่ง
ได้ดังต่อไปนี้

1) ต้องขนของจากท่ีหนี่งไปยังอีกท่ีหนึ่งตามที่กำหนดไว่ในสัญญา

หน้าที่ของผู้ขนส่งในข้อนี เป็นหน้าท่ีอันเป็นวัตถุประสงค์สำคัญท่ีสุดในสัญญารับ 
ขน หากสัญญาใดไม่มีหน้าท่ีดังกล่าว สัญญาบันย่อมไม,ถือเป็นสัญญารับขน อย่างไรก็ตาม เม่ือ 
พิจารณาจากประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์ ก็ไม่ปรากฎว่าได้บัญญัติหน้าที่ดังกล่าวนี้ไว้ใน 
มาตราใดเป็นการเฉพาะ ซึ่งในเรื่องนี้ ศาสตราจารย์ ดร.'จ๊ีด เศรษฐบุตร ได้ให้ความเห็นว่า “เม่ือดูใน 
กฎหมายแล้ว กลับไม่ปรากฎว่า ผู้ร่างได้ระบุออกมาโดยตรงว่า ผู้ขนส่งมีหน้ีดังกล่าวน้ีแต่อย่างใด 
คงกล่าวแต่,ในทางอ้อมดังนี มาตรา 616 ได้บัญญัติว่า ล้าส่งมอบของที่รับขนชักช้าแล้ว ผู้ขนส่งจะ 
ต้องรับผิดทุกกรณีไป เว้นแต่จะพิสูจน์ได้ว่าการชักช้าน้ันเกิดแต่เหตุสุดวิสัย หรือเกิดแต่สภาพแห่ง 
ของน้ันเอง หรือเกิดเพราะความผิดของผู้ส่งหรือผู้รับตราส่ง ดังนี้ ย่อมแสดงว่าผู้ขนส่งต้องมีหนี้ใน 
อันที่จะขนของจากที่หนึ่งไปยังอีกที่หนึ่งตามข้อกำหนดในสัญญา เพราะเพียงแต่ส่งมอบชักช้าเท่า 
น้ัน ตนยังต้องรับผิดดังกล่าวแล้ว”50

หากผู้ขนส่งไม่ปฏิบัติตามหน้าท่ีดังกล่าว และเกิดความเสียหายแก,ผู้ส่ง ผู้ส่งย่อมมี 
สิทธิฟ้องเรียกค่าเสียหายต่างๆ อันเกิดขึ้นจากการปฏิบัติตามหน้าท่ีดังกล่าวของผู้ขนส่ง ทั้งนี้ ตาม 
หลักทั่วไปในเรื่องหนี้

2) ออกใบตราส่ง หากผู้ส่งต้องการ

ตามประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์ ผู้ขนส่งมีหน้าที่ต้องออกใบตราส่ง หากผู้ 
ส่งต้องการ ดังพิจารณาได้จากความในมาตรา 613 วรรคหนึ่ง ซึ่งกำหนดว่า “ถ้าผู้ส่งเรียกเอาใบตรา

50 จ๊ีด เศรษฐบุดร, ความรุ้เบ้ืองด้นแห่งกฎหมายแพ่งและพาณิชย์ว่าด้วยเช่าทรัพย์ เช่าช้ือ จ้าง 
แรงงาน จ้างทำของ และรับขน. หน้า 178.
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ส่ง ผู้ขนส่งก็ต้องทำให้” อย่างไรก็ตาม หากผู้ส่งไม่ไต้เรียกเอาใบตราส่ง ผู้ขนส่งก็ไม่มีหน้าที่ต้อง 
ออกใบตราส่งให้แต่อย่างใด ทำนองเดียวกับหน้าท่ีของผู้ส่งในการออกใบกำกับของนั่นเอง

สำหรับใบตราส่งดังกล่าว จะมีรายการต่างๆ ดังท่ีไต้บัญญัติไว้ในมาตรา 613 วรรค 
สอง5' และผู้ขนส่งจะต้องลงลายมือช่ือของตนลงในใบตราส่งด้วย ทั้งนี้ ตามมาตรา 613 วรรคสาม 
ซึ่งกำหนดว่า “อน่ึง ใบตราส่งนั้น ต้องลายมือช่ือผู้ขนส่งเป็นสำคัญ”

3) บอกกล่าวแก'ผู้รับตราส่งเม่ือของไปถึงแล้ว

หน้าที่ของผู้ขนส่งในข้อนี้ ปรากฎอยู่ในมาตรา 622 ซ่ึงกำหนดว่า “ของถึงเม่ือใด ผู้ 
ขนส่งต้องบอกกล่าวแก่ผู้รับตราส่ง” โดยการบอกกล่าวแก่ผู้รับตราส่งนี้ หมายถึงกรณีท่ีสัญญารับ 
ขนไต้กำหนดให้รับขนของไปถึงยังผู้รับตราส่ง หากในสัญญารับขนมิไต้ระบุตัวผู้รับตราส่งไว้ ผู้ขน 
ส่งก็ไม่จำต้องบอกกล่าว เพราะไม่รู้ว่าจะบอกกล่าวแก่ใคร51 52

4) บอกกล่าวไปยังผู้ส่งและถามเอาคำส่ัง หากหาตัวผู้รับตราส่งไม่พบ หรือผู้รับตรา 
ส่งบอกปดไม่ยอมรับมอบของ

ในกรณีที่ของไปถึงยังที่หมายแล้ว แต่ผู้ขนส่งไม,สามารถบอกกล่าวแก่ผู้รับตราส่ง 
ไต้ ตามมาตรา 622 เน่ืองจากหาตัวผู้รับตราส่งไม่พบ หรือพบตัวผู้รับตราส่งแล้วแต่ผู้รับตราส่งนั้น 
ปฏิเสธไม่ยอมรับมอบของ ในกรณีนี้ ประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์ ไต้กำหนดเป็นหน้าที่ของผู้ 
ขนส่ง ตามมาตรา 631 วรรคแรก ซ่ึงกำหนดว่า “ถ้าหาตัวผู้รับตราส่งไม่พบก็ดี หรือถ้าผู้รับตราส่ง 
บอกปีดไม,ยอมรับมอบของก็ดี ผู้ขนส่งจะต้องบอกกล่าวไปยังผู้ส่งทันที และถามเอาคำส่ังจากผู้ส่ง”

เมื่อผู้ขนส่งไต้รับขนของจนกระทั้งไปถึงยังจุดหมายปลายทาง ผู้ขนส่งก็ต้องแจ้ง 
แก่ผู้รับตราส่งให้ทราบว่าของไต้มาถึงแล้ว เพื่อที่จะไต้รับมอบของไป แต่ในบางกรณีอาจปรากฎว่า 
ผู้ขนส่งหาตัวผู้รับตราส่งไม่พบ เพราะไม่อยู่หรือย้ายกิจการไปท่ีอ่ืน หรือสถานที่อยู่ของผู้รับตราส่ง 
ไม,มีความชัดเจน จึงไม่อาจหาตัวผู้รับตราส่งไต้ หรือผู้ขนส่งหาตัวผู้รับตราส่งพบแล้ว แต่ผู้รับตรา 
ส่งปฏิเสธไม่รับมอบของ ซ่ึงกรณีตังกล่าว ทำให้ผู้ขนส่งต้องมีภาระในการดูแลรักษาของด้วยความ

51 โปรดดูรายละเอียดในหัวข้อ 3.2.3
52 กมล สนธิเกษตริน, ประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์ ว่าด้วย จ้างแรงงาน จ้างทำของ

และรับขน. หน้า 55.
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ระมัดระวังต่อไป เน่ืองจากกรณีนี ย่อมถือว่า ผู้ขนส่งยังไม่สามารถปฏิบัติหน้าท่ีตามสัญญารับขน 
ให้สำเร็จลุล่วงไป และความรับผิดตามสัญญารับขนยังคงมีอยู่ตามมาตรา 623 เพราะผู้ขนส่งจะหลุด 
พ้นจากความรับผิดได้ก็ต่อเม่ือ ผู้รับตราส่งได้รับมอบของไปโดยไม่อิดเอื้อน และได้ใช้ค่าระวาง 
พาหนะกับท้ังอุปกรณ์แล้ว ในกรณีดังกล่าว ประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์จึงกำหนดให้ผู้ขนส่ง 
ต้องบอกกล่าวไปยังผู้ส่งถึงเหตุการณ์ดังกล่าวโดยทันที และถามเอาคำส่ังจากผู้ส่งว่าจะจัดการกับ 
ของอย่างไรต่อไป

อย่างไรก็ตาม ในกรณีที่ผู้ขนส่งไม่สามารถบอกกล่าวไปยังผู้ส่งได้ หรือผู้ส่งไม'ส่ง 
คำส่ังมาในเวลาอันควร หรือคำสั่งที่ส่งมานั้นไม่สามารถปฏิบัติได้ ในกรณีนี้ ผู้ขนส่งจะมีอำนาจใน 
การเอาของไปฝากไว้ณ สำนักงานวางทรัพย์ได้ตามท่ีบัญญัติไว้ในมาตรา 631 วรรคสอง ซ่ึงกำหนด 
ว่า “ล้าหากว่าพฤติการณ์ขัดขวางไม่สามารถจะทำได้ดังน้ีก็ดี หรือล้าผู้ส่งละเลยเสียไม่ส่งคำส่ังมาใน 
เวลาอันควรก็ดี หรือส่งมาเป็นคำสั่งอันไม่อาจปฏิบัติให้เป็นไปก็ดี ท่านว่าผู้ขนส่งมีอำนาจท่ีจะเอา 
ของไปฝากไว้ ณ สำนักงานฝากทรัพย์ได้” โดยการใช้สิทธิในการนำของไปฝากไว้ ณ สำนักงานวาง 
ทรัพย์ในกรณีดังกล่าว ย่อมจะทำให้ผู้ขนส่งหลุดพ้นจากความรับผิดตามหลักเรื่องความระงับแห่ง 
หนี้ มาตรา 33153 ซ่ึงการใช้สิทธิดังกล่าวจะจำกัดอยู่แต่เฉพาะเม่ือเกิดสถานการณ์ตามท่ีได้บัญญัติไว้ 
ในมาตรา 631 เท่าน้ัน หากกรณีไม่เป็นไปตามมาตรา 631 แต่ผู้ขนส่งยังของนำของไปฝากไว้ ณ 
สำนักงานวางทรัพย์ เม่ือมีความเสียหายเกิดข้ึนแก่ของน้ัน ผู้ขนส่งจะยังไม่หลุดพ้นจากความรับผิด 
แต่อย่างใด

นอกจากผู้ขนส่งจะมีสิทธินำของไปฝากไว้ ณ สำนักงานวางทรัพย์แล้ว ผู้ขนส่งก็ยัง 
สามารถท่ีจะนำของท่ีรับขนออกขายทอดตลาดได้ หากกรณีปรากฏว่า ของนั้นเป็นลหุกัณฑ์ของสด 
เสียได้ ซ่ึงกรณีเป็นไปตามมาตรา 631 วรรคสาม ซ่ึงกำหนดว่า “ล้าของนั้นเป็นลหุกัณฑ์ของสดเสีย 
ได้ และการหน่วงช้าไว้ย่อมเป็นการเสี่ยงความเสียหายก็ดี หรือล้าราคาของนี้นดูไม่น่าจะคุ้มค่า 
ระวางพาหนะและอุปกรณ์ก็ดี ผู้ขนส่งจะเอาของน้ันออกขายทอดตลาดเสียก็ได้”

53 ประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์ มาตรา 331 บัญญัติว่า “ล้าเจ้าหน้ีบอกปีดไม,ยอมรับ 
ชำระหนี้ก็ดี หรือไม่สามารถจะรับชำระหนี้ได้ก็ดี หากบุคคลผู้ชำระหน้ีวางทรัพย์อันเป็นวัตถุแห่ง 
หนี้ไว้เพื่อประโยชน์แก่เจ้าหนี้แล้วก็ย่อมจะเป็นอันหลุดพ้นจากหนี้ได้ ความช้อน้ีท่านให้ใช้ตลอดถึง 
กรณีท่ีบุคคลผู้ชำระหน้ีไม่สามารถจะหยั่งรู้ถึงสิทธิ หรือไม่รู้ตัวเจ้าหนี้ได้แน่นอนโดยมิใช่เป็นความ 
ผิดของตน”
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จากบทบัญญัติดังกล่าวข้างต้น อาจกล่าวไต้ว่า เม่ือเกิดสถานการณ์ตามท่ีบัญญัติไว้ 
ในมาตรา 631 วรรคหนึ่ง และวรรคสอง ผู้ขนส่งอาจมีสิทธิในการนำของที่รับขนออกขายทอดตลาด 
ไต้ เม่ือกรณีเป็นไปตามหลักเกณฑ์ดังต่อไปน้ี

1. ของนี้นเป็นลหุภัณฑ์ของสดเสียไต้ เช่น ผัก ผลไม้ เนื้อสัตว์สด เป็นต้น
2. การหน่วงช้าไว้น้ันย่อมเป็นการเส่ียงความเสียหาย หรือราคาของน้ันดูไม่น่าจะ 

คุ้มค่าระวางพาหนะและอุปกรณ์

การขายทอดตลาดของซ่ึงเป็นลหุภัณฑ์ของสดเสียไต้ จะต้องเป็นการขายทอดตลาด 
ซ่ึงได้ปฏิบัติตามหลักเกณฑ์ว่าด้วยการขายทอดตลาด54 (ประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์ มาตรา 
509-517)

ในกรณีท่ีปรากฎว่า ผู้ขนส่งได้ใช้สิทธิในการน่าของไปฝากยังสำนักงานฝากทรัพย์ 
หรือใช้สิทธิในการน่าของสดเสียได้ออกขายทอดตลาดนั้น ผู้ส่งหรือผู้รับตราส่งอาจจะไม่ทราบได้ 
ถึงการใช้สิทธิดังกล่าว กรณีน้ีประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์ มาตรา 631 วรรคสี่ ก็ได้กำหนดว่า 
“อน่ึง การเอาของไปฝากหรือเอาของไปขายทอดตลาดเช่นว่านัน ผู้ขนส่งต้องบอกกล่าวแก’ผู้ส่งหรือ 
ผู้รับตราส่งมิให้ชักช้า เว้นแต่ไม่สามารถจะทำได้ ถ้าและผู้ขนส่งละเลยเสียไม่บอกกล่าวไซร้ ท่านว่า 
จะต้องรับผิดใช้ค่าเสียหาย” การที่ประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์ได้กำหนดให้ผู้ขนส่งต้องบอก 
กล่าวแก่ผู้ส่งหรือผู้รับตราส่งทราบโดยมิชักช้านั้น ก็เพื่อให้ผู้ส่งหรือผู้รับตราส่งได้ทราบว่าผู้ขนส่ง 
ได้จัดการกับของไปอย่างไร โดยการบอกกล่าวน้ีอาจจะกระทำโดยวาจาหรือเป็นลายลักษณ์อักษรก็ 
ได้ เพราะกฎหมายมิได้บังคับไว้ถึงวิธีการว่าต้องปฏิบัติเช่นไร แต่อย่างไรก็ตาม การบอกกล่าวแก่ผู้ 
ส่งหรือผู้รับตราส่งนี้ อาจจะไม่ต้องกระทำทุกกรณีไป เนื่องจากกฎหมายได้กำหนดถึงข้อยกเว้นไว้ 
ว่า “เว้นแต่ไม่สามารถจะทำได้” ในกรณีหากปรากฎว่า ผู้ขนส่งไม่สามารถจะบอกกล่าวแก่ผู้ส่งหรือ 
ผู้รับตราส่งได้ ผู้ขนส่งก็ไม,จำต้องกระทำ ในทางกลับกัน หากสามารถบอกกล่าวได้ แต่ผู้ขนส่งละ 
เลยไม,บอกกล่าว ในกรณีนี้ หากเกิดความเสียหายข้ึน ผู้ขนส่งจะต้องรับผิดในความเสียหายอันเกิด 
ข้ึนจากการละเลยน้ัน

ในกรณีที่ผู้ขนส่งได้ใช้สิทธิในการเอาของสดเสียได้ออกขายทอดตลาดนั้น ตาม 
ประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์ ก็ได้กำหนดถึงวิธีการในการจัดสรรเงินที่ได้รับจากการขายทอด 
ตลาดน้ันไว้ในมาตรา 632 ซ่ึงกำหนดว่า “เม่ือเอาของออกขายทอดตลาดแล้วได้เงินจำนวนสุทธิเท่า

54 สุธีร์ ศุภนิตย์, เอกสารการสอนชฺดวิชากฎหมายพาณิชย์ 1 หน่วยท่ี 7-15 (นนทบุรี: สำนัก 
พิมพ์มหาวิทยาลัยสุโขทัยธรรมาธิราช, 2540), หน้า 651.
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จากบทบัญญัติดังกล่าวน้ีแสดงให้เห็นว่า ผู้ขนส่งใม่มีสิทธิได้รับเงินเกินไปกว่าค่า 
ระวางพาหนะและอุปกรณ์ ซึ่งผู้ขนส่งมีสิทธิเพียงหักเงินค่าระวางพาหนะและอุปกรณ์จากเงิน 
จำนวนสุทธิที่ได้จากการขายทอดตลาดก่อน และเมื่อมีเงินเหลือเท่าใด ผู้ขนส่งจะต้องคืนให้แก่ 
บุคคลผู้ควรจะได้รับเงินนั้นโดยทันที ซ่ึงก็มีปีญหาท่ีควรจะพิจารณา คือ ใครจะเป็นผู้มีสิทธิได้รับ 
เงินที่เหลือจากการหักค่าระวางพาหนะและอุปกรณ์หัน สำหรับป้ญหาในเรื่องนีห ัน รอง 
ศาสตราจารย์สุธีร์ ศุภนิตย์ ได้แสดงความเห็นว่า “บุคคลผู้ควรจะได้รับเงินโดยพลัน” น่าจะหมายถึง 
ผู้ซ่ึงเป็นเจ้าของทรัพย์น้ัน อาจจะเป็นผู้ส่งหรือบุคคลอื่นก็ได้ เช่น กรณีท่ีของนั้นผู้ส่งมิได้เป็นเจ้าของ 
เป็นต้น”55 ส่วนศาสตราจารย์ ดร.ไผทชิต เอกจริยกร ก็แสดงความเห็นว่า “กรณีน้ีน่าจะนำมาตรา 626 
และมาตรา 627 มาพิจารณา คือ หากของยังอยู่ในมือผู้ขนส่ง โดยของยังไม่ถึงจุดหมายปลายทางและ 
ผู้รับตราส่งยังมิได้เรียกให้ส่งมอบของ สิทธิของผู้รับตราส่งยังไม่เกิด ผู้ขนส่งจึงควรที่จะคืนเงินที่ 
เหลือให้แก'ผู้ส่ง ในทางตรงกันข้าม หากมีการเรียกให้ส่งมอบของ เมื่อของถึงตำบลที่กำหนดให้ส่ง 
แล้ว ผู้ขนส่งควรคืนให้แก,ผู้รับตราส่ง แต่กรณีท่ีกล่าวมานี้อาจมีข้อโต้แย้งได้ หากพิจารณาจากหลัก 
เกณฑ์ในเรื่องกรรมสิทธิ”ในของที่ขนส่ง ผู้ขนส่งควรจะคืนเงินที่เหลือแก่เจ้าของกรรมสิทธิ๙ เช่น ถ้า 
เป็นเร่ืองเก่ียวเน่ืองกับการซ้ือขายลหุภัณฑ์ของสดเสียได้ ตามปกติกรรมสิทธิ”ในของนี้ก็โอนไปเป็น 
ของผู้ซือดังแต่เวลาท่ีตกลงทำสัญญาซ้ือขาย (มาตรา 458) เมื่อมีการขายของน้ี ผู้ขนส่งจะต้องคืนเงิน 
ที่เหลือแก่ผู้ซือมิใช่ผู้ขาย (ผู้ส่ง)” 56 และนอกจากน้ัน ศาสตราจารย์ ดร.ไผทชิต เอกจริยกร ยังได้ 
แสดงความเห็นเพ่ิมเติมอีกว่า “อย่างไรก็ตาม ถ้ามีปีญหาหรือความไม่แน่ใจว่าผู้ขนส่งควรจะคืนเงิน 
ที่เหลือให้แก่ใคร ผู้ขนส่งควรที่จะนำเงินไปฝากไว้ ณ สำนักงานวางทรัพย์ แล้วแจ้งให้ผู้ส่งหรือผู้รับ 
ตราส่งทราบโดยพลัน”

เม่ือพิจารณาตามบทบัญญัติแห่งอนุสัญญา อาจแยกพิจารณาหน้าท่ีของผู้ขนส่ง57ได้
ดังต่อไปนี้

ใด ให้ผู้ขนส่งหักเอาไว้เป็นค่าร ะวางพาหนะและค่าอุปกรณ์ ถ้าและยังมีเงินเหลืออยู่อีกเท่าใด ต้อง
ส่งมอบให้แก่บุคคลผู้ควรที่จะได้เงินหันโดยพลัน”

55 เร่ืองเดียวกัน, หน้า 651.
56 ไผฑชิต เอกจริยกร, คำอธิบายกฎหมายจ้างแรงงาน จ้างทำของ รับขน ยืม ฝากทรัพย์ เจ้า 

สำนักโรงแรม. หน้า 235.
57 โปรดดูรายละเอียดในหัวข้อ 2.6.2
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1) ในการรับมอบของ ผู้ขนส่งมีหน้าที่ต้องตรวจสอบ1ของ ดังนี้
(ก) ตรวจสอบความถูกต้องของข้อความท้ังหลายที่ปรากฎในใบตราส่ง เก่ียวกับ 

จำนวนของหีบห่อ และบรรดาเครื่องหมายและหมายเลขของหีบห่อนัน
(ข) ตรวจสอบสภาพที่ปรากฎแห่งของและหีบห่อที่บรรจุของนั้น

2) เมื่อผู้ขนส่งไม่สามารถปฏิบัติตามคำสั่งท่ีตนไต้รับตามมาตรา 12 วรรคห้า (ข) 
ให้ลุล่วงไป ผู้ขนส่งจะต้องบอกกล่าวไปยังบุคคลซึ่งให้คำสั่งนั้นโดยทันที

3) หากไม่ว่าด้วยเหตุผลใดๆ เป็นการพ้นวิสัย หรือเริ่มจะเป็นไปไม่ไต้ที่จะปฏิบัติ 
ตามข้อตกลงอันกำหนดไว้ในใบตราส่งให้ลุล่วงไป ก่อนที่ของจะมาถึงยังสถานที่ที่กำหนดให้ส่ง 
มอบ ผู้ขนส่งจะต้องถามเอาคำสั่งจากบุคคลผู้มีสิทธิจัดการอย่างหนึ่งอย่างใดกับของนั้นตามบท 
บัญญัติมาตรา 12

4) เม่ือใดพฤติการณ์แวดล้อมขัดขวางมิให้ส่งมอบของภายหลังจากที่ของมาถึงยัง 
สถานที่ที่ระบุให้ส่งมอบ ผู้ขนส่งจะต้องร้องขอคำสั่งจากผู้ส่ง

เม่ือพิจารณาบทบัญญัติของประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์โดยเปรียบเทียบกับ 
บทบัญญัติแห่งอนุสัญญา ก็ปรากฎว่า บทบัญญัติดังกล่าวมีหลักการในลักษณะในทำนองเดียวกัน 
เพียงแต่ตามบทบัญญัติแห่งอนุสัญญาจะบัญญัติหลักเกณฑ์ไว้มากกว่าประมวลกฎหมายแพ่งและ 
พาณิชย์ ซ่ึงจะขอแยกพิจารณาดังต่อไปน้ี

1. บทบัญญัติที่กำหนดให้ผู้ขนส่งต้องตรวจสอบของ อันได้แก่ ความถูกต้องแห่ง 
ข้อความทังหลายท่ีปรากฎในใบตราส่ง และสภาพที่ปรากฎแห่งของและหีบห่ลที่บรรจุของบัน ซ่ึง 
ไม่ปรากฎชัดเจนในประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์ ในเรื่องนีเห็นว่า หลักการในเรื่องนี้ตาม 
อนุสัญญาเป็นหลักการที่เป็นประโยชน์ เนื่องจากการตรวจสอบถึงความถูกต้องของข้อความทั้ง 
หลายท่ีปรากฎในใบตราส่ง และสภาพที่ปรากฎแห่งของและหีบห่อที่บรรจุของนั้น ทำให้ผู้ฃนส่งได้ 
ทราบถึงข้อเท็จจริงเกี่ยวกับรายละเอียดแห่งของในเวลาที่ตนได้รับมอบ โดยเฉพาะอย่างย่ิงราย 
ละเอียดท่ีมีความสำคัญเก่ียวกันของ และหากข้อเท็จจริงที่ปรากฏไม่ตรงกับที่ไต้ระบุไว้ในใบตราส่ง 
หรือสภาพท่ีปรากฎแห่งของน้ันมีความบกพร่อง ผู้ขนส่งจะไต้ตั้งข้อสงวนไว้เสียก่อนในใบตราส่ง

2. ตามบทบัญญัติแห่งประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์ มีเพียงบทบัญญัติท่ี 
กำหนดหน้าที่ของผู้ขนส่งในกรณีที่ไม่สามารถส่งมอบของแก่ผู้รับตราส่งไต้ เนื่องจากหาตัวผู้รับ
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ตราส่งไม่พบ หรือพบตัวผู้รับตราส่งแล้วแต่ผู้รับตราส่งนั้นปฏิเสธไม,ยอมรับมอบของ ซ่ึงเป็นพฤติ 
การณ์ขัดขวางมิให้มีการส่งมอบของได้ แต่ตามบทบัญญัติแห่งอนุสัญญาน้ัน นอกจากบทบัญญัติ 
กรณีที่เกิดพฤติการณ์ขัดขวางมิให้มีการส่งมอบของได้ ยังได้มีบทบัญญัติเก่ียวกับกรณีท่ีหากไม่ว่า 
ด้วยเหตุผลใดๆ เป็นการพ้นวิสัย หรือเริ่มจะเป็นไปไม่ได้ที่จะปฏิบัติตามข้อตกลงอันกำหนดไว้ใน 
ใบตราส่งให้ลุล่วงไปก่อนที่ของจะมาถึงยังสถานที่ที่กำหนดให้ส่งมอบ และทำให้ผู้ขนส่งไม่ 
สามารถปฏิบัติตามสัญญาให้สำเร็จลุล่วงไปด้วยดี โดยสถานการณ์ดังกล่าวนี้ อนุสัญญาได้กำหนด 
ให้ผู้ขนส่งจะต้องถามเอาคำสั่งจากบุคคลผู้มีสิทธิจัดการอย่างหน่ึงอย่างใดกับของนั้น ซึ่งหลักการใน 
เรื่องนี้ตามอนุสัญญาถือเป็นหลักการที่มีประโยชน์ และถือเป็นบทบัญญัติที่ควรกำหนดไว้ใน 
กฎหมายว่าด้วยการรับขนของทุกรูปแบบการขนส่ง และไม่ว่าจะเป็นการรับขนภายในหรือระหว่าง 
ประเทศ

3. ตามบทบัญญัติแห่งประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์ กำหนดถึงข้อเท็จจริงท่ีทำ 
ให้ผู้ขนส่งไม่สามารถส่งมอบของแก่ผู้รับตราส่งได้ไว้จำกัดเพียงสองประการเท่านั้น กล่าวคือ กรณี 
ที่หาตัวผู้รับตราส่งไม่พบ หรือพบตัวผู้รับตราส่งแล้วแต่ผู้รับตราส่งนั้นปฏิเสธไม่ยอมรับมอบของ 
ซ่ึงเม่ือเปรียบเทียบกับบทบัญญัติแห่งอนุสัญญาแล้ว จะเห็นได้ว่า อนุสัญญาได้กำหนดถึงข้อเท็จจริง 
ดังกล่าวโดยกลางๆ ว่า “พฤติการณ์แวดล้อมขัดขวางมิให้ส่งมอบของ” ซึ่งการใช้ถ้อยกำกว้างๆ น้ัน 
จะเป็นผลให้มีความหมายครอบคลุมสถานการณ์ต่างๆ ที่เป็นการขัดขวางการส่งมอบของของผู้ขน 
ส่งซึ่งย่อมมีความหมายรวมถึงกรณีการหาตัวผู้รับตราส่งไม่พบ หรือพบตัวผู้รับตราส่งแล้วแต่ผู้รับ 
ตราส่งนั้นปฏิเสธไม่ยอมรับมอบของตามที่ประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์ได้บัญญัติไว้อยู่ในตัว 
การใช้ถ้อยคำกว้างๆ จะทำให้ศาลสามารถใช้ดุลพินิจได้ว่า ข้อเท็จจริงที่เกิดขึ้นถือเป็น“พฤติการณ์ 
แวดล้อมขัดขวางมิให้ส่งมอบของ” หรือไม, ซ่ึงช่วยให้กฎหมายมีความยืดหยุ่น และสามารถอำนวย 
ความยุติธรรมได้อย่างมีประสิทธิภาพ

เม่ือพิจารณาโดยรวมแล้ว บทบัญญัติแห่งอนุสัญญาได้บัญญัติหลักเกณฑ์ต่างๆ ไว้ 
ละเอียดและชัดเจนกว่าประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์ และมีความเหมาะสมในการใช้บังคับกับ 
นิติสัมพันธ์การรับขนของทางถนนระหว่างประเทศ แต่อย่างไรก็ตาม ผู้เขียนมีความเห็นว่า การ 
พิจารณานำหลักการตามอนุสัญญามาปรับใช้น้ัน จะต้องพิจารณาถึงบทบัญญัติต่างๆ ตามอนุสัญญา 
ทั้งระบบ เน่ืองจากบทบัญญัติต่างๆ นั้นมีความสัมพันธ์เชื่อมโยงเกี่ยวข้องกัน การพิจารณาแต่เพียง 
บทบัญญัติหนึ่งบทบัญญัติใดโดยไม่คำนึงถึงบทบัญญัติอื่นๆ ด้วย ย่อมจะก่อให้เกิดป้ญหาทาง
กฎหมายตามมา
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3.6 ความรับผิดของผู้ขนส่ง

ดังที่ได้กล่าวไปแล้วว่า ในการพิจารณาถึงความรับผิดของผู้ส่ง จะต้องพิจารณาว่า 
กฎหมายนั้นกำหนดความรับผิดของผู้ขนส่งไว้อย่างไรบ้าง โดยทั่วไปแล้วก็จะกำหนดให้ผู้ขนส่ง 
ต้องรับผิดเมื่อของที่รับขนได้สูญหาย เสียหาย หรือส่งมอบชักช้า เว้นแต่ผู้ขนส่งจะสามารถยกเว้น 
ความรับผิดได้ อย่างไรก็ตาม หากผู้ฃนส่งน้ันไม่สามารถยกเว้นความรับผิดดังกล่าวๆ ผู้ขนส่งก็ยัง 
อาจจะจำกัดความรับผิดของตนได้ หากกฎหมายนั้นมีบทบัญญัติที่ให้สิทธิแก่ผู้ขนส่งที่จะจำกัด 
ความรับผิด และข้อเท็จจริงท่ีเกิดข้ึนเป็นไปตามบทบัญญัติดังกล่าว

สำหรับแนวทางในการพิจารณาถึงความเหมาะสมในบทบัญญัติเก่ียวกับ “ความรับ 
ผิดของผู้ขนส่ง” ตามประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์และอนุสัญญา ซ่ึงอาจแยกพิจารณาได้ดังน้ี

3.6.1 มูลฐานแห่งความรับผิด

มูลฐานแห่งความรับผิดตามประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์ อาจพิจารณาได้จาก 
มาตรา 616 ซ่ึงกำหนดว่า “ผู้ขนส่งจะต้องรับผิดในการที่ของอันเขาได้มอบหมายแก่ตนน้ันสูญหาย 
หรือบุบสลาย หรือส่งมอบชักช้า เว้นแต่จะพิสูจน์ได้ว่าการสูญหายหรือบุบสลาย หรือชักช้านั้น เกิด 
แต่เหตุสูดวิสัย หรือเกิดแต่สภาพแห่งของนั้นเอง หรือเกิดเพราะความผิดของผู้ส่งหรือผู้รับตราส่ง”

จากบทบัญญัติข้างต้นน้ัน มีหลักเกณฑ์ในเบ้ืองด้นว่า หากผู้ขนส่งต้องการปฏิเสธ 
ให้ตนเองหลุดพ้นจากความรับผิด ผู้ขนส่งก็มีหน้าที่จะพิสูจน์ถึงเหตุยกเว้นความรับผิดประการหนึ่ง 
ประการใด ได้แก่ เหตุสุดวิสัย สภาพแห่งของน้ันเอง หรือความผิดของผู้ส่งหรือผู้รับตราส่ง ซ่ึง 
ลักษณะความรับผิดเช่นน้ี อาจกล่าวได้ว่า เป็นระบบความรับผิดโดยเคร่งครัด (Strict liability) เน่ือง 
จากผู้ฃนส่งมีสิทธิอ้างเหตุยกเว้นความรับผิดได้น้อย และเหตุยกเว้นเหล่าน้ีก็เป็นเร่ืองท่ีมิได้เกิดจาก 
ความผิดของผู้ขนส่งหรือลูกจ้างของผู้ฃนส่ง58

58 ไผทชิต เอกจริยกร, คำอธิบายกฎหมายจ้างแรงงาน จ้างทำของ รับขน ยืม ฝากทรัพย์ เจ้า
สำนักโรงแรม.ห น ้า211.
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ในขณะท่ีตามบทบัญญัติแห่งอนุสัญญานัน มีความเห็นเก่ียวกับมูลฐานแห่งความ 
รับผิดตามอนุสัญญาเป็นสองแนว กล่าวคือ เห็นว่ามูลฐานแห่งความรับผิดเป็นไปตามหลักข้อ 
สันนิษฐานความรับผิดชอบ (Presumption of responsibility) ประการหนึ่ง กับหลักความรับผิดใน 
การไม่ระมัดระวังดูแลของ ซึ่งค่อนข้างเป็นความรับผิดโดยเคร่งครัดประการหนึ่ง

ดังน้ัน จึงอาจกล่าวได้ว่า มูลฐานแห่งความรับผิดของผู้ขนส่งตามประมวลกฎหมาย 
แพ่งและพาณิชย์เป็นระบบที่ผู้ขนส่งต้องรับผิดโดยเคร่งครัดมากเมื่อเปรียบเทียบกับมูลฐานแห่ง 
ความรับผิดตามอนุสัญญา เพราะเหตุยกเว้นความรับผิดมีอยู่น้อยมาก ทำให้ผู้ขนส่งหลุดพ้นจาก 
ความรับผิดได้ยากมาก

3.6.2 ประเภทของความรับผิด

ตามประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์ ได้กำหนดอยู่ในมาตรา 616 ซ่ึงกำหนดว่า 
“ผู้ขนส่งจะต้องรับผิดในการที่ของอันเขาได้มอบหมายแก่ตนน้ันสูญหาย หรือบุบสลาย หรือส่งมอบ 
ชักช้า...” จากบทบัญญัติดังกล่าว จะเห็นได้ว่า ผู้ขนส่งจะต้องรับผิดเพ่ือความสูญหาย เสียหาย และ 
ความชักช้าในการส่งมอบของ

ซ่ึงเม่ือพิจารณาตามบทบัญญัติแห่งอนุสัญญา ก็จะเห็นได้ว่าตามประมวลกฎหมาย 
แพ่งและพาณิชย์ได้กำหนดประเภทของความรับผิดไว้เช่นเดียวกับอนุสัญญา กล่าวคือ ผู้ขนส่งจะ 
ต้องรับผิดในความสูญหาย เสียหาย หรือความเสียหายในการส่งมอบชักช้า ซ่ึงเม่ือได้พิจารณาถึง 
กฎหมายว่าด้วยการรับขนของทางถนนระหว่างประเทศไม่ว่ารูปแบบใด ก็จะกำหนดประเภทของ 
ความรับผิดไว้สามประเภทดังกล่าวข้างต้นนั้นทั้งสิ้น ซ่ึงก็อาจจะกล่าวได้ว่าบทบัญญัติดังกล่าวเป็น 
หลักสากลในกฎหมายว่าด้วยการรับขนของทางถนนระหว่างประเทศ เพียงแต่ตามบทบัญญัติแห่ง 
อนุสัญญาน้ัน จะกำหนดรายละเอียดไว้มากกว่าประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์ เช่น ความรับผิด 
ในการสูญหาย เสียหาย หรือความเสียหายในการส่งมอบชักช้าน้ัน ผู้ขนส่งจะต้องรับผิดในความสูญ 
หายตามราคาแห่งของ ณ สถานท่ีและเวลาท่ีได้มีการรับขนของ และในกรณีความเสียหายแห่งของ 
นั้น ผู้ขนส่งจะต้องรับผิดในราคาแห่งของที่ลดน้อยลงไป ส่วนกรณีความเสียหายในการส่งมอบ 
ชักช้าน้ัน ผู้เรียกร้องจะต้องพิสูจน์ให้เห็นได้ว่า ตนได้รับความเสียหายจากการส่งมอบชักช้าน้ัน ตาม 
มาตรา 23 วรรคห้า นอกจากน้ัน อนุสัญญาก็ยังได้การกำหนดถึงกรณีท่ีให้ถือเสมือนว่าของสูญหาย 
หากของน้ันได้ส่งมอบชักช้าเกินกว่าระยะเวลาท่ีกำหนด หรือเกินความสมควร หรือมีการกำหนดถึง 
ความหมายของการส่งมอบชักช้าไว้ด้วย เป็นด้น ซ่ึงในแง’น ี้ ถือได้ว่าตามบทบัญญัติแห่งอนุสัญญามี 
ความชัดเจนกว่าบทบัญญัติในประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์



300

3.6.3 ขอบเขตแห่งความรับผิดชอบ

3.6.3.1 ความรับผิดของผู้ขนส่งในการกระทำของบุคคลอื่น

เม่ือพิจารณาตามประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์ ก็ปรากฎในมาตรา 617 ซ่ึง 
กำหนดว่า “ผู้ขนส่งจะต้องรับผิดในการท่ีของสูญหาย หรือบุบสลาย หรือส่งชักช้า อันเกิดแต่ความ 
ผิดของผู้ขนส่งคนอื่น หรือบุคคลอื่นซึ่งตนหากไต้มอบหมายของนันไปอีกทอดหนึ่ง”

ในธุรกิจการขนส่งสินค้า ผู้ขนส่งซึ่งทำสัญญารับขนโดยตรงกับผู้ส่งสามารถ 
มอบหมายให้บุคคลอื่นรับช่วงไปดำเนินการอีกต่อหนึ่งไต้ เช่น ไปว่าจ้างผู้ขนส่งอื่นให้ทำการขนส่ง 
อีกทอดหนึ่ง หรือให้ลูกจ้างหรือตัวแทนของตนทำการขนส่งของแทน เป็นต้น ทำให้ในทางปฏิบัติ 
ผู้ขนส่งซึ่งทำสัญญารับขนกับผู้ส่งอาจจะไม่ใช่ผู้ที่ดำเนินการขนส่งเองก็ไต้ ซึ่งหากปรากฎว่าของ 
สูญหาย เสียหาย หรือส่งมอบชักช้า อาจมีบัญหาไต้ว่า ผู้ขนส่งซึ่งทำสัญญารับขนกับผู้ส่งจะปฏิเสธ 
ความรับผิดโดยอ้างว่าตนไม่ไต้เป็นผู้ดำเนินการขนส่งของนั้น ตามมาตรา 617 จึงไต้กำหนดให้มี 
ความชัดเจนเสียว่า ผู้ขนส่งน้ันจะต้องรับผิดในความสูญหาย เสียหาย หรือส่งมอบชักช้าที่เกิดขึ้นจาก 
ความผิดของผู้ขนส่งอ่ืน หรือบุคคลอื่นซึ่งตนหากไต้มอบหมายให้ขนส่ง

ในขณะเดียวกัน เมื่อไต้พิจารณาจากบทบัญญัติแห่งอนุสัญญา ปรากฎว่า 
อนุสัญญาไต้บัญญัติถึงกรณีตังกล่าวไว้ในมาตรา 359 โดยกำหนดอย่างชัดเจนว่า “ผู้ขนส่งจะต้องรับ 
ผิดชอบในการกระทำหรืองดเว้นการกระทำของตัวแทน ลูกจ้างและของบุคคลอื่นที่ตนใช้บริการใน 
การปฏิบัติการรับขนน้ัน เสมือนกับการกระทำหรืองดเว้นการกระทำน้ันเป็นของตนเอง เม่ือตัวแทน 
ลูกจ้างหรือบุคคลอื่นบันไต้กระทำไปในทางการที่จ้าง” ซ่ึงบทบัญญัติดังกล่าวน้ีมีเจตนารมณ์เพ่ือท่ี 
จะบัญญัติให้มีความชัดเจนว่า ผู้ขนส่งยังคงต้องรับผิดในการที่ตนไต้มอบหมายหน้าที่ให้บุคคลที่ 
สามดำเนินการขนส่งของแทนตน

ผู้เขียนมีความเห็นว่า บทบัญญัติมาตรา 3 แห่งอนุสัญญา เป็นบทบัญญัติท่ีคุ้ม 
ครองผู้ส่งหรือผู้รับตราส่งมิให้ผู้ขนส่งปฏิเสธความรับผิดว่า ความสูญหาย เสียหาย หรือส่งมอบของ 
ชักช้าท่ีเกิดข้ึนมิใช่ผลจากการกระทำของตน ทำให้ผู้ส่งหรือผู้รับตราส่งสามารถม่ันใจไต้ว่าหากเกิด 
ความสูญหาย เสียหาย หรือส่งมอบชักช้า ย่อมมีผู้รับผิดชอบในผลตังกล่าว ส่วนผู้ขนส่งเองแม้จะ

59 โปรดดูรายละเอียดในหัวข้อ 2.7.3.1
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ต้องรับผิดในเบืองต้น แต่ก็สามารถไล่เบ้ียตัวแทน ลูกจ้าง หรือบุคคลอื่นได้ ตังนั้น บทบัญญัติตัง 
กล่าวน่าจะสร้างความเป็นธรรมให้เกิดข้ึนได้แก่ท้ังสองฝ่าย

นอกจากน้ันเม่ือพิจารณาถึงกฎหมายว่าด้วยการรับขนของระหว่างประเทศ เช่น 
อนุสัญญาสหประชาชาติว่าด้วยการขนส่งหลายรูปแบบระหว่างประเทศ ค.ศ. 1980 ก็ปรากฎว่าใน 
กฎหมายดังกล่าวว่าได้บัญญัติบทบัญญัติในเร่ืองบ้ีในมาตรา 15 ซึ่งเป็นการแสดงให้เห็นว่า บท 
บัญญัติดังกล่าวเป็นบทบัญญัติซึ่งกฎหมายว่าด้วยการรับขนของระหว่างประเทศให้การยอมรับโดย 
การบัญญัติไว้อย่างชัดเจน

อย่างไรก็ตาม ตังท่ีไต้กล่าวมาแล้วในหัวข้อ 2.7.3.1 ว่า ตามบทบัญญัติมาตรา 3 
น้ัน อาจมีปีญหาในการตีความอันเน่ืองมาจากถ้อยคำตามหลักไวยากรณ์ได้ว่า ผู้ขนส่งอาจต้องรับผิด 
ในการกระทำหรืองดเว้นการกระทำของลูกจ้างหรือตัวแทนที่ได้กระทำไปในทางการที่จ้าง แม้ว่า 
การกระทำนั้นจะไม่เกี่ยวข้องกับการปฏิบัติการรับขนก็ตาม ซึ่งในประเด็นบี้ ก็ถือว่าบทบัญญัติ 
มาตรา 3 น้ัน อาจก่อให้เกิดปิญหาในการตีความดังกล่าวตามมาได้

3.6.3.2 ระยะเวลาแห่งความรับผิดชอบของผู้ขนส่ง

ตามประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์นั้นบัญญัติไว้เพียงการสิ้นสุดแห่งความ 
รับผิดของผู้ขนส่ง ตามมาตรา 623 เท่าน้ัน ส่วนความรับผิดของผู้ขนส่งจะเริ่มต้นขึ้นเมื่อใดนั้น 
ประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์ไม่ได้บัญญัติไว้อย่างชัดเจน ซึ่งในเรื่องการสิ้นสุดแห่งความรับ 
ผิดของผู้ขนส่งนั้น ประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์ มาตรา 623 กำหนดว่า “ความรับผิดของผู้ขน 
ส่งย่อมสิ้นสุดลงในเมื่อผู้รับตราส่งได้รับเอาของไว้แล้วโดยไม่อิดเอื้อน และได้ใช้ค่าระวางพาหนะ 
กับท้ังอุปกรณ์เสร็จแล้ว

แต่ความท่ีกล่าวบ้ี ท่านมิให้ใช้บังคับในกรณีที่ของสูญหาย หรือบุบสลายเห็น 
ไม่ได้แต่สภาพภายนอกแห่งของนั้น หากว่าได้บอกกล่าวความสูญหาย หรือบุบสลายแก่ผู้ขนส่งภาย 
ในแปดวันนับแต่วันส่งมอบ

อน่ึงบทบัญญัติทังหลายนี ท่านมิให้ใช้บังคับกรณีที่มีการทุจริต หรือประมาท 
เลินเล่ออย่างร้ายแรงอันจะปรับเอาเป็นความผิดของผู้ขนส่งได้”

จากบทบัญญัติดังกล่าวน้ัน เป็นการกำหนดถึงการสิ้นสุดของความรับผิดของผู้ 
ขนส่ง โดยความรับผิดของผู้ขนส่งจะสินสุดลงเมื่อผู้รับตราส่งได้ยอมรับมอบของโดยไม่อิดเอือน 
และได้ใช้ค่าระวางพาหนะกับทังอุปกรณ์ให้แก่ผู้ขนส่งเรียบร้อยแล้ว ซึ่งการสินสุดของความรับผิด
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แต่หากภายหลังจากที่ผู้รับตราส่งไต้รับมอบของไปแล้ว ปรากฎความสุญหาย 
หรือบุบสลายแห่งของอันไม,สามารถเห็นไต้แต่สภาพภายนอกแห่งของนั้น การที่ผู้รับตราส่งได้ยอม 
รับมอบของโดยไม่อิดเอื้อน และชำระค่าระวางพาหนะแล้ว ก็ยังไม่ทำให้ความรับผิดของผู้ขนส่งสิ้น 
สุดลง หากผู้รับตราส่งไต้บอกกล่าวถึงความสุญหายหรือบุบสลายแห่งของนั้นไปยังผู้ขนส่งภายใน 
เวลาแปดวันนับแต่วันส่งมอบ และในทางกลับกันหากผู้รับตราส่งรับมอบของไปแล้ว แต่ก็ไม่บอก 
กล่าวประการใดถึงความสูญหายจนล่วงพ้นระยะเวลาแปดวันดังกล่าว ความรับผิดของผู้ขนส่งก็จะ 
สิ้นสุดลง

ของผู้ขนส่งนั้นจะต้องประกอบไปด้วยข้อเท็จจริงทังสองประการดังกล่าวข้างต้น หากขาดข้อเท็จ
จริงใดข้อเท็จจริงหน่ึง ความรับผิดของผู้ขนส่งก็จะยังไม่สิ้นสุดลง

อย่างไรก็ตาม การสิ้นสุดลงของความรับผิดของผู้ขนส่งดังกล่าวข้างต้น ไม่ใช้ 
กับกรณีท่ีปรากฎว่า ผู้ขนส่งไต้กระทำการทุจริต หรือประมาทเลินเล่ออย่างร้ายแรง กล่าวคือ แม้ผู้รับ 
ตราส่งจะไต้รับของโดยไม่อิดเอื้อน และไต้ชำระค่าระวางพาหนะกับอุปกรณ์แล้ว ในกรณีความสูญ 
หาย เสียหายอันปรากฎให้เห็นไต้แต่สภาพภายนอกก็ดี หรือผู้รับตราส่งมิไต้บอกกล่าวแค่ผู้ขนส่งถึง 
ความสุญหาย เสียหายแห่งของภายในระยะเวลาแปดวันนับแต่วันส่งมอบ ในกรณีความสูญหาย เสีย 
หายไม,ปรากฎให้เห็นแต่สภาพภายนอกก็ดี ในกรณีดังกล่าวน้ัน ความรับผิดของผู้ขนส่งก็ยังไม,สิ้น 
สุดลง หากปรากฎว่าผู้ขนส่งน้ันไต้กระทำการทุจริตหรือประมาทเลินเล่ออย่างร้ายแรง

เม่ือพิจารณาจากบทบัญญัติแห่งอนุสัญญา ก็ปรากฎว่าอนุสัญญาได้บัญญัติถึง 
ระยะเวลาแห่งความรับผิดชอบของผู้ขนส่งไว้อย่างชัดเจน ในมาตรา 17 วรรคหนึ่ง60 โดยผู้ขนส่งจะ 
ต้องรับผิดในความสูญหาย เสียหายแห่งของที่เกิดขึ้นในระหว่างเวลาที่ผู้ขนส่งไต้รับมอบของไว้ใน 
ความดูแลจนกระท่ังเวลาท่ีไต้ส่งมอบของ ทำให้ผู้ขนส่งจะมีความรับผิดตามอนุสัญญา กล่าวคือ ผู้ 
ขนส่งจะต้องรับผิดในความสูญหาย เสียหาย หรือส่งมอบชักช้า ในระยะเวลาตั้งแต่ผู้ขนส่งไต้รับ 
มอบของจนกระทั่งไต้ส่งมอบของ ซ่ึงผู้เขียนมีความเห็นว่า บทบัญญัติอันกำหนดถึงระยะเวลาแห่ง 
ความรับผิดชอบของผู้ขนส่งดังกล่าวน้ันเป็นบทบัญญัติท่ีมีความสำคัญในการพิจารณาว่า ผู้ฃนส่งจะ 
ต้องรับผิดตามอนุสัญญาหรือไม่ เน่ืองจากผู้ขนส่งจะต้องรับผิดในความสูญหาย เสียหาย หรือส่ง 
มอบชักช้า ในระยะเวลาตั้งแต่ไต้รับมอบของจนกระทั่งไต้ส่งมอบของ โดยพิจารณาว่า ความสูญ 
หาย เสียหาย หรือส่งมอบชักช้านั้นไต้เกิดขึ้นในช่วงเวลาดังกล่าวหรือไม่ หากไม่ไต้เกิดขึ้นในระยะ 
เวลาดังกล่าว ผู้ขนส่งก็จะไม'ต้องรับผิดในผลดังกล่าวแต่อย่างใด เช่น ของน้ันเกิดความเสียหายขึน

60 โปรดดูรายละเอียดในหัวข้อ 2.132
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ก่อนที่ผู้ขนส่งจะได้รับมอบ หรือภายหลังจากผู้ขนส่งได้ส่งมอบของไป แล้วผู้รับตราส่งทำของบัน 
สูญหายไปบางส่วน เป็นด้น ซ่ึงตามตัวอย่างดังกล่าวย่อมไม'ถือว่าความสูญหายดังกล่าวอยู่ในความ 
รับผิดชอบของผู้ขนส่ง นอกจาก‘น้ัน ระยะเวลาดังกล่าวเป็นระยะเวลาท่ีของอยู่ในความครอบครอง 
ของผู้ฃนส่ง ซึ่งก็ถือเป็นการชอบแล้วที่ได้กำหนดให้ผู้ขนส่งต้องรับผิดชอบความสูญหาย เสียหาย 
หรือส่งมอบของชักช้าที่เกิดขึ้นในระยะเวลาดังกล่าว

ยิ่งไปกว่าน้ัน เม่ือพิจารณาถึงกฎหมายว่าด้วยการรับขนของระหว่างประเทศไม่ 
ว่ารูปแบบใดก็ตาม ก็ปรากฏว่าในกฎหมายดังกล่าวน้ันปรากฎบทบัญญัติในเรื่องน้ัทั้งสิ้น ซ่ึงเป็นการ 
แสดงให้เห็นว่า บทบัญญัติดังกล่าวเป็นบทบัญญัติที่ได้รับการยอมรับในทางระหว่างประเทศ มี 
ความแพร,หลาย เป็นสากล หรืออาจกล่าวได้ว่าเป็นบทบัญญัติซึ่งกฎหมายว่าด้วยการรับขนของ 
ระหว่างประเทศจะต้องบัญญัติไว้

3.6.4 การยกเว้นความรับผิดของผู้ฃนส่ง

เม่ือพิจารณาจากประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์ ก็ปรากฏว่า ประมวลกฎหมาย 
แพ่งและพาณิชย์ได้บัญญัติให้สิทธิแก,ผู้ฃนส่งในการอ้างเหตุยกเว้นความรับผิดได้ ตามมาตรา 616 
ซึ่งกำหนดว่า “ผู้ขนส่งจะต้องรับผิดในการที่ของอันเขาได้มอบหมายแก่ตนบันสูญหาย หรือบุบ 
สลาย หรือส่งมอบชักช้า เว้นแต่จะพิสูจน์ได้ว่าการสูญหาย หรือบุบสลาย หรือชักช้านั้น เกิดแต่เหตุ 
สุดวิสัย หรือเกิดแต่สภาพแห่งของน้ันเอง หรือเกิดเพราะความผิดของผู้ส่งหรือผู้รับตราส่ง”

จากบทบัญญัติดังกล่าวข้างด้น อาจกล่าวได้ว่า ผู้ขนส่งตามประมวลกฎหมายแพ่ง 
และพาณิชย์น้ันสามารถยกเว้นความรับผิดของตนได้ หากปรากฏว่าความสูญหาย เสียหาย หรือส่ง 
มอบชักช้าน้ันเป็นผลมาจากสาเหตุสามประการ ได้แก่

1) เหตุสุดวิสัย

เหตุสุดวิสัยในที่นี้ เป็นไปตามประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์ มาตรา 8 ซ่ึง 
กำหนดว่า “คำว่า “เหตุสุดวิสัย” หมายความว่า เหตุใดๆ อันจะเกิดขึ้นก็ดี จะให้ผลพิบัติก็ดี เป็นเหตุท่ี 
ไม่อาจป็องกันได้ แม้ทั้งบุคคลผู้ต้องประสบหรือใกล้จะต้องประสบเหตุนั้น จะได้จัดการระมัดระวัง 
ตามสมควรอันพึงคาดหมายได้จากบุคคลในฐานะและภาวะเช่นบัน” ตัวอย่างของเหตุสุดวิสัย เช่น 
แผ่นดินไหว ฟ้าผ่า น้ัาท่วม เป็นด้น
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2) สภาพแห่ง'ของนนเอง

กรณีท่ีความสูญหาย เสียหาย หรือส่งมอบชักช้า เกิดแต่สภาพแห่ง'ของน้ันเอง หมาย 
ความว่า ความสูญหาย หรือเสียหาย หรือส่งมอบชักช้าเกิดจากเหตุในตัวของนั้นเอง เช่น การระเหิด 
ระเหย การเน่าเสีย เป็นต้น61

3) ความผิดของผู้ส่ง หรือผู้รับตราส่ง

ความผิดของผู้ส่ง หรือผู้รับตราส่ง เช่น ผู้ส่งไม่บรรจุของไว้ในหีบห่อที่เหมาะสม 
หรือไม่แจ้งแก่ผู้ขนส่งถึงสภาพที่แตกหักไต้ง่ายแห่งของ เป็นต้น

สำหรับภาระในการพิสูจน์ถึงเหตุยกเว้นความรับผิดทั้งสามประการ ตามมาตรา 
616 น้ัน มิได้มีการกำหนดไว้อย่างชัดเจน แต่เม่ือพิจารณาถึงแนวความคิดเก่ียวกับความรับผิดของผู้ 
ขนส่งตามประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์ที่กำหนดไว้เป็นเบ้ืองต้นว่า หากปรากฎความสูญหาย 
เสียหาย หรือส่งมอบชักช้านั้น ผู้ขนส่งจะต้องรับผิด และหากผู้ขนส่งประสงค์จะปฏิเสธความรับผิด 
ตังกล่าว ผู้ขนส่งหันจะต้องพิสูจน์ให้เห็นได้ว่า ความสูญหาย เสียหาย หรือส่งมอบชักช้าที่เกิดขึ้นนั้น 
เป็นผลมาจากเหตุยกเว้นความรับผิดเหตุหนึ่งเหตุใดในสามประการข้างต้น จึงจะสามารถหลุดพ้น 
จากความรับผิดน้ันได้62 กรณีจึงอาจกล่าวไต้ว่า ผู้ขนส่งจะเป็นผู้มีภาระการพิสูจน์ถึงเหตุยกเว้นความ 
รับผิดตังกล่าว

นอกจากนั้นผู้ขนส่งอาจจะยกเว้นความรับผิดของตนได้ หากปรากฎผู้ส่งได้แสดง 
ความตกลงชัดแจ้งในการยกเว้นความรับผิด ตามบทบัญญัติมาตรา 625 ซ่ึงกำหนดว่า “ใบรับ ใบตรา 
ส่ง หรือเอกสารอ่ืนๆ ทำนองน้ันก็ดี ซึ่งผู้ขนส่งออกให้แก่ผู้ส่งนั้น ถ้ามีข้อความยกเว้นหรือจำกัด 
ความรับผิดของผู้ขนส่งประการใด ท่านว่าความนั้นเป็นโมฆะ เว้นแต่ผู้ส่งจะได้แสดงความตกลง 
ด้วยชัดแจ้งในการยกเว้นหรือจำกัดความรับผิดเช่นว่าน้ัน”

บทบัญญัติตังกล่าวข้างต้น เป็นบทบัญญัติท่ีกำหนดเก่ียวกับการตกลงยกเว้น หรือ 
จำกัดความรับผิดของผู้ขนส่งโดยข้อสัญญา โดยมีเจตนารมณ์เพ่ือคุ้มครองผู้ส่งหรือผู้รับตราส่งจาก

61 ไผทชิต เอกจริยกร, คำอธิบายกฎหมายจ้างแรงงาน จ้างทำของ รับขน ยืม ฝากทรัพย์ เจ้า 
สำนักโรงแรม. หน้า 210.

62เรื่องเดียวกัน,หน้า211.
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การอ้างข้อยกเว้นหรือจำกัดความรับผิดในเอกสารต่างๆ ที่ผู้ขนส่งได้ออกให้แก่ผู้ส่ง มิให้ผู้ขนส่ง 
สามารถอ้างว่าตนได้ยกเว้นหรือจำกัดความรับผิดไว้แล้วในเอกสารดังกล่าวได้ตามอำเภอใจ อันถือ 
เป็นการเอาเปรียบผู้ส่งหรือผู้รับตราส่ง และทำให้ผู้ส่งหรือผู้รับตราส่งไม่ได้รับความยุติธรรมได้ 
อย่างง่ายดาย ประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์จึงได้กำหนดให้ข้อความยกเว้นหรือจำกัดความรับ 
ผิดดังกล่าว'น้ัน ตกเป็นโมฆะ

อย่างไรก็ตาม หากผู้ส่งได้แสดงความตกลงด้วยชัดแจ้งในการยกเว้นหรือจำกัด 
ความรับผิดเช่นว่าน้ัน ข้อความดังกล่าวจะไม,ตกเป็นโมฆะ ซ่ึงความตกลงด้วยชัดแจ้งของผู้ส่งดัง 
กล่าวน้ัน ถือเป็นอิสระของผู้ส่งตามหลักเสรีภาพในการทำสัญญา หากปรากฎข้อเท็จจริงว่า ผู้ส่งได้ 
ยินยอมให้ภาระตกหนักแก่ตน กฎหมายก็ยอมรับท่ีจะบังคับให้ตามน้ัน

สำหรับความตกลงด้วยชัดแจ้งของผู้ส่งในการยกเว้นหรือจำกัดความรับผิดน้ัน จะ 
ต้องพิจารณาจากข้อเท็จจริงเป็นกรณีๆ ไป ซ่ึงเม่ือพิจารณาจากแนวคำพิพากษาของศาลฎีกาในการ 
ปรับใช้มาตรา 625 ก็พบว่าศาลฎีกาจะพิจารณาโดยเคร่งครัดว่าข้อเท็จจริงท่ีปรากฎน้ันจะต้องแสดง 
ให้เห็นได้ว่า ผู้ส่งได้ตกลงยินยอมกับข้อยกเว้นหรือจำกัดความรับผิดนันอย่างชัดแจ้ง ซ่ึงปรากฎตัว 
อย่างคำพิพากษาศาลฎีกา ดังต่อไปนี้

- คำพิพากษาศาลฎีกาท่ี 3401/2529 ตัดสินว่า “ใบรับ ใบตราส่งหรือเอกสารอื่นๆ 
ทำนองนัน ซึ่งผู้ขนส่งออกให้แก่ผู้ส่งบัน อ้ามีข้อยกเว้นหรือจำกัดความรับผิดของผู้ขนส่งประการใด 
ความบันเป็นโมฆะ เว้นแต่ผู้ส่งจะได้แสดงความตกลงด้วยชัดแจ้ง การที่จำเลยกำหนดเง่ือนไขไว้ 
ด้านหลังใบตราส่งว่าจำเลยจะไม่ต้องรับผิดสำหรับความสูญหายหรือเสียหายของสินอ้าเกินไปกว่า 
500 เหรียญสหรัฐอเมริกา ก็คือการยกเว้นหรือจำกัดความรับผิดน่ันเอง เมื่อไม่มีลายมือช่ือของผู้ส่ง 
สินค้าลงไว้ด้วย จึงพิงไม,ได้ว่าผู้ส่งได้แสดงความตกลงด้วยชัดแจ้ง ข้อความจำกัดความรับผิดดัง 
กล่าวไม่มีผลใช้ยันผู้ส่งได้ และไม่อาจใช้ยันผู้รับตราส่ง ตลอดจนโจทก์ผู้รับประกันภัยซึ่งรับช่วง 
สิทธิของผู้รับตราส่งมาอีกทอดหนึ่ง โจทก์จึงหาผูกพันให้ต้องเรียกค่าสินไหมทดแทนจากจำเลย 
เพียง 500 เหรียญสหรัฐอเมริกาไม่ แต่มีสิทธิเรียกตามความเสียหายท่ีแท้จริง”

- คำพิพากษาศาลฎีกาท่ี 2588/2530 ตัดสินว่า “ในใบตราส่งได้ระบุเงื่อนไขข้อ 
จำกัดความรับผิดของจำเลยซ่ึงเป็นผู้ขนส่งไว้ การท่ีบริษัท ส. เซ็นชื่อรับสินค้าไว้ที่ด้านหลังเอกสาร 
ดังกล่าว ไม่ใช่เป็นการที่บริษัท ส. ยอมรับเง่ือนไขข้อจำกัดความรับผิด หากแต่เป็นการเซ็นรับสินค้า 
ท่ีจำเลยขนส่งมา จึงพิงว่าข้อจำกัดความรับผิดท่ีฝ่ายจำเลยกำหนดข้ึนเองเป็นโมฆะ เพราะบริษัท ส. 
มิได้ตกลงด้วยโดยชัดแจ้ง”
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- คำพิพากษาศาลฎีกาท่ี 563/2532 ตัดสินว่า “การที่จำเลยซ่ึงเป็นผู้ขนส่งได้ออกใบ 
ตราส่งกำหนดเง่ือนไขไว้ด้านหลังว่าจำเลยไม่ต้องรับผิดสำหรับความสูญหายหรือเสียหายของสินค้า 
เกินไปกว่าท่ีบัญญัติในมาตรา 4 (5) แห่งพระราชบัญญัติรับขนของทางทะเล ค.ศ. 1936 ของประเทศ 
สหรัฐอเมริกา ก็เท่ากับเป็นการยกเว้นหรือจำกัดความรับผิดตามประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์ 
มาตรา 625 แม้จะมีตราประทับช่ือของบริษัทผู้ส่งและมีการลงลายมือช่ือไว้ แต่ก็ไม่ปรากฎว่าผู้ลง 
ลายมือช่ือคือใคร มีอำนาจกระทำแทนบริษัทผู้ส่งอย่างไรหรือไม่ อีกทั้งไม่มีข้อความระบุว่า ลงลาย 
มือช่ือเพ่ือจุดหมายใด อาจเป็นการลงลายมือช่ือเพ่ือรับคู่ฉบับหรือสำเนาเอกสารก็ได้ เช่นนี้ ยังถือไม, 
ได้ว่าผู้ส่งได้แสดงความตกลงด้วยชัดแจ้งในการยกเว้นหรือจำกัดความรับผิดของผู้ขนส่ง ข้อจำกัด 
ความรับผิดดังกล่าวไม่มีผลใช้ยันผู้ส่งได้ และไม่อาจใช้ยันบริษัทผู้รับตราส่งซึ่งได้รับสิทธิมาจากผู้ 
ส่งตามประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์ มาตรา 627 ตลอดจนโจทก์ผู้รับประกันภัยซึ่งรับช่วงสิทธิ 
ของผู้รับตราส่งมาอีกทอดหนึ่ง”

- คำพิพากษาศาลฎีกาท่ี 1238-1239/2536 ตัดสินว่า “ข้อจำกัดความรับผิดในใบ 
กำกับสินค้าท่ีว่า จำเลยจะชดใช้ค่าเสียหายให้แก่โจทก์ไม่เกิน 500 บาทน้ัน โจทก์ทั้งสองไม่ได้ลงชื่อ 
ยินยอมปฏิบัติตามเง่ือนไขของจำเลยไว้ ทังโจทก์ทังสองไม่ได้ตกลงด้วย แม้โจทก์ทั้งสองจะได้จ้าง 
จำเลยขนส่งสินค้ามาเป็นเวลานานร่วม 10 ปี โดยวิธีไม,ประเมินราคาเป็นส่วนใหญ่ก็ตาม จะนำมา 
เป็นเหตุให้ถือว่าโจทก์ทังสองตกลงยอมรับเงื่อนไขตามใบกำกับสินค้าดังกล่าวด้วยชัดแจ้งในการ 
จำกัดความรับผิดเช่นว่านันหาได้ไม' ข้อจำกัดความรับผิดของจำเลยจึงเป็นโมฆะตามประมวล 
กฎหมายแพ่งและพาณิชย์ มาตรา 625 ”

- กำพิพากษาศาลฎีกาท่ี 5203/2538 ตัดสินว่า “แม้บริษัท ม. ผู้รับตราส่งในต่าง 
ประเทศ ได้รับช่วงสิทธิของโจทก์ที่จะเรียกร้องเอาตามสัญญารับขนให้ผู้ส่งส่งมอบสินค้าที่ขนส่ง 
แต่บริษัท ม. ไม่ได้รับสินค้าพิพาทจากโจทก์จึงไม่มีหนี้ที่จะต้องชำระให้โจทก์ และไม,มีส่วนได้เสีย 
สำหรับสินค้าที่สูญหายเพราะไม,ใช่เจ้าของ โจทก์ซึ่งเป็นผู้ส่งย่อมได้รับความเสียหาย จึงมีอำนาจ 
ฟ้องเรียกราคาสินค้าพิพาทจากผู้ขนส่งได้

ข้อยกเว้นหรือจำกัดความรับผิดในใบตราส่ง จำเลยเป็นผู้กำหนดข้ึนเองฝ่ายเดียว 
โดยพิมพ์ไว้ด้านหลังใบตราส่งเป็นภาษาอังกฤษ ตัวอักษรมีขนาดเล็กมากจนยากท่ีจะอ่านได้ ไม่มี 
ช่องสำหรับให้ผู้ใดลงชื่อ และไม่มีกำแปลภาษาไทย แม้ อ. หุ้นส่วนผู้จัดการของโจทก์จะมีความรู้ 
ภาษาอังกฤษ แต่ก็มิได้ลงลายมือชื่อแสดงความตกลงด้วยชัดแจ้งและยังทักท้วงไว้ด้วย ข้อยกเว้น 
และข้อจำกัดความรับผิดตังกล่าวจึงเป็นโมฆะ ตามประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์ มาตรา 625 
เม่ือสินค้าพิพาทเกิดสูญหายระหว่างอยู่ในความครอบครองของผู้ขนส่ง จำเลยจึงต้องรับผิดต่อโจทก์



307

- คำพิพากษาศาลฎีกาท่ี 2887/2541 ตัดสินว่า “แม้พนักงานของบริษัท ฮ. ผู้ส่ง ได้ 
ลงชื่อไว้ในใบรับเอกสาร ซ่ึงมีข้อความยกเว้นหรือจำกัดความรับผิดของจำเลยท่ี 1 ผู้ขนส่งก็ตาม แต่ 
บริษัท ฮ. ผู้ส่งซึ่งเป็นนิติบุคคลมิได้แสดงความตกลงด้วยโดยชัดแจ้งในการยกเว้นหรือจำกัดความ 
รับผิดเช่นว่านั้น ตังนี้ ข้อความยกเว้นหรือจำกัดความรับผิดของจำเลยท่ี 1 ผู้ขนส่งจึงเป็นโมฆะตาม 
ประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์ มาตรา 625 ประกอบกับสินค้าพิพาทเป็นยา แม้จะมีราคาค่อน 
ข้างสูงก็ถือไม่ได้ว่าเป็นของมีค่าอย่างอื่นตามความหมายแห่งประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์ 
มาตรา 620 วรรคหนึ่ง บริษัท ฮ. ผู้ส่งจึงไม่จำต้องบอกราคาหรือสภาพแห่งของไว้ในขณะที่ส่งมอบ 
แก่จำเลยท่ี 1 ผู้ขนส่ง จำเลยท่ี 1 จึงต้องรับผิดชดใช้ราคาสินค้าพิพาทแก่โจทก์ผู้รับช่วงสิทธิของ 
บริษัท ฮ. ผู้ส่งในราคาทรัพย์สินที่แท้จริงซึ่งได้สูญหายไปตามประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์ 
มาตรา 616 ”

ชดใช้ราคาสินค้าพิพาทตามจำนวนท่ีระบุไว้ในใบกำกับสินค้าหรือใบแสดงราคาสินค้า ตามประมวล
กฎหมายแพ่งและพาณิชย์ มาตรา 620 ”

จากคำพิพากษาศาลฎีกาดังกล่าวข้างด้นน้ัน อาจกล่าวได้ว่า ศาลฎีกาจะพิจารณาจาก 
ข้อเท็จจริงเป็นเรื่องๆ ไปว่า พฤติการณ์ที่เกิดขึ้นนั้นสามารถแสดงให้เห็นได้ว่า ผู้ส่งได้ตกลงด้วย 
อย่างชัดแจ้งในการยกเว้นหรือจำกัดความรับผิดของผู้ฃนส่งได้หรือไม่ ซึ่งอาจกล่าวโดยสรุปได้ว่า ผู้ 
ขนส่งจะต้องพิสูจน์ให้ศาลเห็นถึงข้อเท็จจริงว่า ผู้ส่งได้รู้และเข้าใจในการยกเว้นหรือจำกัดความรับ 
ผิดของผู้ขนส่ง และผู้ส่งต้องลงลายมือช่ือโดยมีเจตนาเพ่ือแสดงการยอมรับรู้ข้อความเหล่านันและ 
ยอมผูกพันตนตามข้อความดังกล่าวน้ันด้วย

เม่ือได้พิจารณาตามบทบัญญัติแห่งอนุสัญญา ก็ปรากฎว่า อนุสัญญาได้บัญญัติเหตุ 
ยกเว้นความรับผิดของผู้ขนส่งไว้ในมาตรา 17 วรรคสองและวรรคสี่ อันได้แก่ เหตุยกเว้นความรับ 
ผิดกรณีท่ัวไป (มาตรา 17 วรรคสอง) และเหตุยกเว้นความรับผิดกรณีความเส่ียงภัยพิเศษ (มาตรา 17 
วรรคสี่) ซึ่งอาจจำแนกเหตุยกเว้นความรับผิดดังกล่าวนั้นได้ดังต่อไปน้ี

ก. เหตุยกเว้นความรับผิดกรณีท่ัวไป63
1. การกระทำโดยมิชอบหรือความประมาทเลินเล่อของผู้เรียกร้องเอง
2. คำสั่งของผู้เรียกร้องนอกเหนือไปจากผลแห่งการกระทำโดยมิชอบหรือ 

ความประมาทเลินเล่อในส่วนของผู้ขนส่ง

63 โปรดดูรายละเอียดในหัวข้อ 2.7.4.1
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3. สภาพแห่ง'ของนันเอง
4. สถานการณ์ที่ผู้ขนส่งไม่สามารถหลีกเลี่ยงและไม,สามารถป้องกันผลท่ี

เกิด1ขึ้นนั้นได้

ข. เหตุยกเว้นความรับผิดกรณีความเส่ียงภัยพิเศษ64
1.การใช้รถซ่ึงไม,มีท่ีคลุม โดยท่ีมีการตกลงกันอย่างชัดแจ้ง และได้ระบุไว้

ในใบตราส่ง
2. การปราศจากการบรรจุหีบห่อ หรือสภาพหีบห่อบกพร่อง หาก'ของใภ้ันจะ 

เส่ือมสภาพหรือเสียหายได้ง่าย ถ้าไม่ได้บรรจุหรือบรรจุอย่างไม่เหมาะสม
3. การยกขน การบรรทุก การจัดเรียง หรือการขนถ่ายซ่ึงได้กระทำโดยผู้ส่ง ผู้

รับตราส่ง หรือบุคคลผู้กระทำการในนามของผู้ส่งหรือผู้รับตราส่ง
4. สภาพตามธรรมชาติแห่งของบางชนิดซึ่งง่ายต่อการสูญหายสิ้นเชิงหรือ 

บางส่วน หรือต่อการเสียหาย โดยเฉพาะอย่างย่ิงท่ีเป็นผลมาจากการแตก เป็นสนิม เน่าเปีอย แห้ง ร่ัว 
เสียเปล่าตามธรรมชาติ หรือการกระทำของปลวกหรือแมลง

5. เคร่ืองหมาย หรือหมายเลขบนหีบห่อมีอยู่ไม่เพียงพอ
6. การรับขนปศุสัตว์

จากเหตุยกเว้นความรับผิดดังกล่าวอนุสัญญานัน จะเห็นได้ว่า เหตุยกเว้นความรับ 
ผิดกรณีทั่วไป จะมีลักษณะท่ีใกล้เคียงกับเหตุยกเว้นความรับผิดตามประมวลกฎหมายแพ่งและ 
พาณิชย์ โดยเหตุยกเว้นความรับผิดกรณี “การกระทำโดยมิชอบหรือประมาทเลินเล่อของผู้เรียกร้อง 
เอง” และกรณี “ คำส่ังของผู้เรียกร้องนอกเหนือไปจากผลแห่งการกระทำโดยมิชอบหรือความ 
ประมาทเลินเล่อในส่วนของผู้ขนส่ง” เทียบเคียงได้กับกรณี “ ความผิดของผู้ส่งหรือผู้รับตราส่ง”  
สำหรับเหตุยกเว้นความรับผิดกรณี “สภาพแห่ง'ของนันเอง” ก็เป็นเหตุยกเว้นความรับผิดท่ีตรงกับ 
บทบัญญัติในประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์ ส่วนเหตุยกเว้นความรับผิดกรณี “สถานการณ์ท่ีผู้ 
ขนส่งไม่สามารถหลีกเล่ียงและไม่สามารถป้องกันผลท่ีเกิดข้ึนได้”  ก็มีลักษณะท่ี,ใกล้เคียงกับ “ เหตุ 
สุดวิสัย” ตามประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์ แม้จะไม่ใช่เร่ืองเดียวกันก็ตาม ดังท่ีได้กล่าวไปแล้ว 
ในบทท่ีสองข้างด้น65 กรณีจึงอาจกล่าวได้ว่า เหตุยกเว้นความรับผิดตามประมวลกฎหมายแพ่งและ 
พาณิชย์บันเป็นเหตุยกเว้นความรับผิดซ่ึงมีหลักการเดียวกันกับเหตุยกเว้นความรับผิดกรณีท่ัวไปตาม 
อนุสัญญาซ่ึงเป็นกฎหมายเฉพาะอันใช้บังคับกับนิติสัมพันธ์การรับขนของทางถนนระหว่างประเทศ

64 โปรดดูรายละเอียดในหัวข้อ 2.7.4.2
65 โปรดดูรายละเอียดในหัวข้อ 2.7.4.1 ข้อย่อยท่ี 4
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นอกจากน้ัน โดยหลักแล้ว เหตุยกเว้นความรับผิดของผู้ขนส่ง ควรเป็นเหตุท่ีไม่ได้ 
เกิดจากความผิดของผู้ขนส่งเป็นสำคัญ ซ่ึงเม่ือพิจารณาแล้วก็เห็นว่า เหตุยกเว้นความรับผิดกรณีท่ัว 
ไปตามบทบัญญัติแห่งอนุสัญญาน้ัน ก็มิใช่เหตุอันเน่ืองมาจากความผิดของผู้ขนส่งหรือจากเหตุอัน 
อาจจะโทษผู้ขนส่งได้แต่อย่างใด เช่นเดียวอับประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์

อย่างไรก็ตาม ตามประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์น้ัน ในกรณีท่ีความสูญหาย 
เสียหาย หรือส่งมอบชักช้าแห่งของไม่ได้เกิดข้ึนจากเหตุสุดวิสัย แต่เกิดข้ึนจากเหตุซ่ึงไม่ได้อยู่ใน 
ความควบคุมของผู้ขนส่งที่จะป็องกันหรือระมัดระวังไม่ให้เกิดขึ้นได้ โดยไม่ใช่ความผิดหรือ 
ประมาทเลินเล่อของผู้ขนส่งเลย และมีผลให้การชำระหน้ีกลายเป็นพ้นวิสัย แต่ผู้ขนส่งก็ไม่อาจจะ 
หลุดพ้นจากความรับผิดได้น้ัน66 จะเห็นได้ว่า กรณีดังกล่าวน้ันก่อให้เกิดความไม่เป็นธรรมแก่ผู้ขน 
ส่ง ซึ่งกรณีนี้ เหตุยกเว้นความรับผิดตามอนุสัญญากรณี “สถานการณ์ท่ีผู้ฃนส่งไม่สามารถหลีกเล่ียง 
และไม่สามารถป้องกันผลที่เกิดขึ้นนั้นได้”  ก็มีหลักการใกล้เคียงกันกับเหตุท่ีไม,ได้อยู่ในความควบ 
คุมของผู้ขนส่งที่จะป้องกันหรือระมัดระวังไม่ให้เกิดขึนได้ ซ่ึงน่าจะถือเป็นหลักการหน่ึงท่ีช่วยคุ้ม 
ครองผู้ขนส่งให้ได้รับความเป็นธรรมมากข้ึนกว่าประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์

ส่วนเหตุยกเว้นความรับผิดกรณีความเส่ียงภัยพิเศษน้ัน เม่ือพิจารณาแล้ว ก็อาจ 
กล่าวได้ว่า เป็นเหตุยกเว้นความรับผิดจากความสูญหายหรือเสียหายแห่งของท่ีเกิดข้ึนจากความเส่ียง 
ต่อความสูญหายหรือเสียหายแห่งของที่เพิ่มมากข้ึนเป็นพิเศษจากการรับขนของทางถนนภายใต ้
สถานการณ์ต่าง  ๆตามท่ีได้บัญญัติไว้ในมาตรา 17 วรรคส่ี อนุสัญญาจึงได้กำหนดให้สิทธิในการอ้าง 
เหตุยกเว้นความรับผิดดังกล่าวแก่ผู้ขนส่ง เน่ืองจากในสถานการณ์เช่นน้ัน ของท่ีรับขนย่อมมีความ 
เส่ียงต่อการสูญหาย หรือเสียหายสูงกว่าปกติ ซ่ึงน่าจะถือเป็นหลักการท่ีทำให้ผู้ขนส่งได้รับความ 
เป็นธรรมมากข้ึนจากเหตุยกเว้นความรับผิดของผู้ขนส่งในกรณีดังกล่าว

สำหรับเหตุยกเว้นความรับผิดของผู้ขนส่งตามประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์ 
ดังกล่าวนัน จะเห็นได้ว่า ได้กำหนดให้ผู้ขนส่งมีความรับผิดโดยเคร่งครัด (Strict liability) โดยนอก 
จากผู้ขนส่งจะมีหน้าที่ขนส่งของจากที่หนึ่งไปยังจุดหมายปลายทางแล้ว ผู้ขนส่งยังจะต้องรับ 
ประกันต่อความสูญหายหรือเสียหายใด  ๆ ท่ีอาจจะเกิดขึนแก่ของ รวมท้ังจะต้องส่งมอบของท่ีขนส่ง 
โดยไม่ชักช้าอีกด้วย ซึ่งเหตุยกเว้นความรับผิดโดยข้อกฎหมายตามประมวลกฎหมายแพ่งและ

66 ส ุน ีย ์ ป ิงส ุทธ ิวงศ ์, “ การยกเว้นและจำกัดความรับผิดของผู้ขนส่งในสัญญารับขนของทาง

ทะเล:การศึกษาเปรียบเทียบหลักเกณฑ์ตามอนุสัญญาระหว่างประเทศและกฎหมายไทยที่เกี่ยวข้อง”

(วิทยานิพนธ์ปริญญามหาบัณฑิต คณะนิติศาสตร์ มหาวิทยาลัยธรรมศาสตร์, 2533), หน้า 107.
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พาณิชย์มาตรา 616 นันจำกัดอยู่เพียงสามเหตุ ทั้งนี้ เม่ือพิจารณาถึงระบบกฎหมายเก่ียวกับการขนส่ง 
ส่วนใหญ่ ก็พบว่ามักจะแยกกฎหมายขนส่งภายในประเทศและระหว่างประเทศออกจากกัน เหตุผล 
หลักอยู่ท่ีนโยบายของรัฐ (Public Policy) ท่ีแตกต่างกัน ในการขนส่งภายในประเทศกฎเกณฑ์ต่าง  ๆ
จะมีความเคร่งครัด เน่ืองจากรัฐมุ่งให้ความคุ้มครองแก่ผู้ใช้บริการ การกำหนดความรับผิดท่ีหลุดพ้น 
ได้ยากก็เพ่ือให้ผู้ขนส่งใช้ความระมัดระวังในการปฏิบัติการ ส่วนการขนส่งระหว่างประเทศ มีความ 
เก่ียวข้องกับต่างประเทศและต้องอาศัยการลงทุนในธุรกิจมาก ในกรณีนี้รัฐมักจะคำนึงถึงการให ้
ความคุ้มครองผู้ใช้บริการน้อยลง และพยายามสร้างหลักเกณฑ์ท่ีจะให้ความคุ้มครองแก่ผู้ขนส่งซ่ึง 
เป็นนิติบุคคลในประเทศมากข้ึน ทั้งนี้ เพ่ือเป็นการสนับสนุนผู้ประกอบธุรกิจให้สามารถแข่งขันกับ 
ต่างชาติได้67

เมื่อนโยบายของรัฐเก่ียวกับการขนส่งภายในประเทศมุ่งให้ความคุ้มครองแก่ผู้ใช้ 
บริการเป็นสำคัญ ส่วนการขนส่งระหว่างประเทศจะพยายามสร้างหลักเกณฑ์ท่ีจะให้ความคุ้มครอง 
แก่ผู้ขนส่งภายในประเทศมากข้ึน นอกจากน้ัน สภาพการขนส่งระหว่างประเทศย่อมใช้เสันทางและ 
ระยะเวลาอันยาวนานกว่าการขนส่งภายในประเทศ ซ่ึงก็มีผลทำให้ของต้องมีความเส่ียงต่อความสูญ 
หายหรือเสียหายมากขึน ทังในแง่ระยะเวลาและจำนวนความเส่ียงภัย กฎเกณฑ์ท่ีใช้บังคับกับการรับ 
ขนของภายในประเทศ อันได้แก่ ประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์ จึงไม,เหมาะสมท่ีจะนำมาใช้ 
บังคับกับการรับขนของระหว่างประเทศด้วย ซ่ึงข้อเท็จจริงท่ีเกิดขึน การท่ีประมวลกฎหมายแฟง 
และพาณิชย์ได้กำหนดเหตุยกเว้นการรับผิดโดยข้อกฎหมายไว้สามเหตุ และการยกเว้นความรับผิด 
โดยข้อสัญญาได้ก่อให้เกิดป็ญหาแก่ผู้ขนส่งตามกฎหมายไทยเป็นอย่างมาก เน่ืองจากสามารถยกเว้น 
ความรับผิดได้เพียงสามประการเท่านัน ทำให้ผู้ขนส่งหลุดพ้นจากความรับผิดได้ยากมาก ส่วนการ 
ยกเว้นความรับผิดโดยข้อสัญญา ก็เกิดป็ญหาในแง่ท่ีว่า ผู้ขนส่งไม่สามารถพิสูจน์ให้สิ้นข้อสงสัยได้ 
ว่า ผู้ส่งได้ตกลงยินยอมผูกพันกับข้อความยกเว้นหรือจำกัดความรับผิดของผู้ขนส่ง เน่ืองจากระดับ 
การวินิจฉัยของศาลนัน ศาลจะพิจารณาว่าผู้ส่งได้ตกลงยอมผูกพันด้วย “ อย่างชัดแจ้ง”  หรือไม่ ซ่ึง 
ต้องปรากฎข้อเท็จจริงชัดแจ้งจริง  ๆ ว่าผู้ส่งตกลงยอมผูกพันกับข้อความดังกล่าว ผู้ขนส่งจึงจะหลุด 
พ้นจากความรับผิด โดยเท่าท่ีปรากฎคำพิพากษาศาลฎีกาท่ีได้วินิจฉัยในเร่ืองน้ี ก็มักจะตัดสินว่า ไม่ 
ปรากฏข้อเท็จจริงอย่างชัดแจ้งว่า ผู้ส่งได้ตกลงด้วยกับข้อความยกเว้นหรือจำกัดความรับผิดน้ัน ทำ 
ให้ผู้ขนส่งไม่สามารถยกเว้นหรือจำกัดความรับผิดได้ ดังน้ัน ความรับผิดของผู้ขนส่งภายใต้
กฎหมายไทยจึงเป็นความรับผิดที่ค่อนข้างสูงและเป็นภาระที่ตกหนักแก่ผู้ขนส่ง อันส่งผลเป็น

67 จุฬา สุขมานพ, “ ความรับผิดชอบของผู้ฃนส่งระหว่างประเทศ,”  บทบ ัณฑ ิตย์เล่ม 52 ตอน

3 (กันยายน 2539) : 103.
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อุปสรรคต่อการพัฒนาธุรกิจการขนส่งระหว่างประเทศและการค้าระหว่างประเทศให้เจริญก้าวหน้า 
เพ่ือสามารถแข่งขันกับต่างประเทศด้วย

การกำหนดเหตุยกเว้นความรับผิดของผู้ขนส่งระหว่างประเทศให้มีความเหมาะสม 
กับนิติสัมพันธ์การรับขนของระหว่างประเทศจึงมีความสำคัญมาก เน่ืองจากประมวลกฎหมายแพ่ง 
และพาณิชย์ไม'มีความเหมาะสมในหลายๆ ประการดังที่กล่าวมาแล้ว ซึ่งแนวทางในการแก้ไข 
ป็ญหาประการหน่ึง ก็คือ การกำหนดเหตุยกเว้นความรับผิดของผู้ขนส่งให้เพ่ิมมากข้ึนกว่าท่ีบัญญัติ 
ไว้ในประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์

3.6.5 การจำกัดความรับผิด

ตามประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์ไม่ปรากฎว่ามีบทบัญญัติเก่ียวกับการจำกัด 
ความรับผิดของผู้ขนส่งโดยข้อกฎหมายไว้ในมาตราใด จะปรากฎก็แต,เพียงผู้ขนส่งอาจจะมีสิทธิ 
จำกัดความรับผิดของตนได้โดยข้อสัญญา ซ่ึงกรณีดังกล่าวได้บัญญัติอยู่ในมาตรา 625 ซ่ึงกำหนดว่า 
“ ใบรับ ใบตราส่ง หรือเอกสารอ่ืน  ๆ ทำนองน้ันก็คี ซึ่งผู้ขนส่งออกให้แก่ผู้ส่งนั้น ล้ามีข้อความยก 
เว้นหรือจำกัดความรับผิดของผู้ขนส่งประการใด ท่านว่าความน้ันเป็นโมฆะ เว้นแต่ผู้ส่งจะได้แสดง 
ความตกลงด้วยชัดแจ้งในการยกเว้นหรือจำกัดความรับผิดเช่นว่าน้ัน”

จากบทบัญญัติดังกล่าวบัน อาจกล่าวได้ว่า ผู้ขนส่งอาจจะจำกัดความรับผิดของตน 
ได้68 หากผู้ส่งได้แสดงเจตนายินยอมอย่างชัดแจ้งให้ผู้ขนส่งสามารถจำกัดความรับผิดได้ ซ่ึงหาก 
ปรากฎว่าผู้ส่งได้ตกลงด้วยอย่างชัดแจ้งกับการจำกัดความรับผิดบัน กรณีจะมีผลให้ข้อความน้ีไม,ตก 
เป็นโมฆะและสามารถใช้บังคับได้

นอกจากบทบัญญัติมาตรา 625 ดังกล่าวข้างด้น ในกรณีท่ีมีการส่งมอบของชักช้า 
น้ัน หากผู้ขนส่งต้องรับผิดเน่ืองจากไม่สามารถยกเว้นความรับผิดได้ ผู้ขนส่งจะต้องชดใช้ค่าสิน 
ไหมทดแทนเป็นจำนวนเท่ากับความเสียหายแท้จริงท่ีเกิดข้ึน แต่อย่างไรก็ตาม ในเรื่องนี้ ประมวล 
กฎหมายแพ่งและพาณิชย์ มาตรา 621 ได้กำหนดว่า “ ค่าสินไหมทดแทนในการส่งมอบของชักช้าน้ัน 
ท่านห้ามมิให้คิดเกินกว่าจำนวนเช่นจะพึงกำหนดให้ในเหตุของสูญหายส้ินเชิง”

68 เนื่องจากประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์ได้บ ัญญัติถึงการจำกัดความรับผิดของผู้ขน

ส่งโดยข้อสัญญาเป็นอย่างเดียวกับการยกเว้นความรับผิดของผู้ขนส่งดังที่ได้กล่าวมาแล้ว ผู้เขียนจึง

ไม่'ขอกล่าว'ชา โปรดดูรายละเอียดดังกล่าวในหัวข้อ 3.6.4
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จากบทบัญญัติข้างต้น กรณีอาจกล่าวไต้ว่า มาตรา 621 เป็นบทบัญญัติท่ีกำหนด 
จำนวนค่าสินไหมทดแทนสูงสุดที่ผู้ฃนส่งอาจจะต้องชดใช้ให้แก่ผู้ส่งหรือผู้รับตราส่ง ซ่ึงความเสีย 
หายจากการส่งมอบของชักช้าไม่ว่าจะเป็นความเสียหายทางวัตถุหรือความเสียหายทางเศรษฐกิจ ใน 
บางกรณีอาจจะมีความเสียหายมากจนประเมินราคามิได้ กฎหมายจึงดัดบัเญหาโดยจำกัดความรับผิด 
มิให้มีการเรียกร้องค่าเสียหายจนเกินขอบเขต โดยกำหนดให้ชดใช้ค่าสินไหมทดแทนไม,เกินไปกว่า 
การชดใช้ในกรณีของสูญหายท้ังหมด ทำให้ในกรณีดังกล่าวผู้ขนส่งจะไม่ต้องรับผิดเกินกว่าจะพึง 
คาดหมายไต้ โดยจะรับผิดไม่เกินไปกว่าราคาของท้ังหมด

เม่ือประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์มิไต้มีบทบัญญัติให้สิทธิแค่ผู้ขนส่งในการ 
จำกัดความรับผิดโดยข้อกฎหมาย ส่วนการจำกัดความรับผิดโดยข้อสัญญานัน แม้ประมวลกฎหมาย 
แพ่งและพาณิชย์จะให้เสรีภาพอย่างเต็มที่แค่ผู้ขนส่งและผู้ส่งที่จะแสดงเจตนายินยอมให้ผู้ขนส่ง 
จำกัดความรับผิดของตนได้ก็ตาม แต่ในทางปฏิบัติ ศาลจะวินิจฉัยมาตรา 625 อย่างเคร่งครัด หากไม่ 
ปรากฎว่ามีการตกลงโดยชัดแจ้ง กล่าวคือ ไม่ปรากฎข้อเท็จจริงว่า ผู้ส่งรู้เงื่อนไขในใบตราส่ง เข้าใจ 
ความหมาย และลงลายมือช่ือเป็นการแสดงเจตนายอมผูกพันตนด้วย ศาลก็จะปฏิเสธการจำกัดความ 
รับผิดนิ'น โดยวินิจฉัยว่าข้อความดังกล่าวตกเป็นโมฆะตามมาตรา 625 และเท่าท่ีปรากฎตัวอย่างตาม 
คำพิพากษาศาลฎีกา69 ก็พบว่า ศาลมักจะไม่ยอมรับบังคับให้ เน่ืองจากผู้ฃนส่งไม่สามารถพิสูจน์ให้ 
ศาลเห็นถึงความตกลงด้วยชัดแจ้งระหว่างผู้ส่งและผู้ขนส่ง ทำให้ในทางปฏิบัตินั้น ผู้ขนส่งตาม 
กฎหมายไทยต้องตกอยู่ในฐานะท่ีเป็นฝ่ายต้องเสียเปรียบเป็นอย่างมาก

เม่ือพิจารณาตามบทบัญญัติแห่งอนุสัญญา ก็ปรากฎว่ามีบทบัญญัติท่ีให้สิทธิในการ 
จำกัดความรับผิดแค่ผู้ขนส่ง70 ในกรณีความสูญหายหรือเสียหายแห่งของ ตามมาตรา 23 วรรคสาม 
ซ่ึงให้สิทธิในการจำกัดความรับผิดไว้ไม่เกิน 8.33 SDR ต่อน้ัาหนักรวมหน่ึงกิโลกรัม ส่วนกรณีของ 
ถูกส่งมอบชักช้า ตามมาตรา 23 วรรคห้า ให้สิทธิแก่ผู้ขนส่งจำกัดความรับผิดในความเสียหายจาก 
การส่งมอบชักช้านินไว้ไม่เกินกว่าค่าธรรมเนียมการขนส่ง

ในภาพรวมแล้ว ผู้เขียนเห็นว่าหลักการท่ีให้สิทธิแก่ผู้ขนส่งในการจำกัดความรับ 
ผิดโดยข้อกฎหมายดังกล่าวน้ัน จะก่อให้เกิดประโยชน์ดังต่อไปนี้

69 โปรดดูรายละเอียดในหัวข้อ 3.6.4
70 โปรดดูรายละเอียดในหัวข้อ 2.7.5
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1. ในแง่นโยบายของรัฐ (Public policy) ธุรกิจการขนส่งระหว่างประเทศจะมีความ 
เก่ียวข้องกับต่างประเทศ และต้องอาศัยการลงทุนทางธุรกิจมาก รัฐจะคำนึงถึงการให้ความคุ้มครอง 
ผู้ใช้'บริการน้อยลง ในขณะเดียวกันก็จะคุ้มครองผู้ขนส่งภายในประเทศมากข้ึน การบัญญัติให้สิทธิ 
แก่ผู้ขนส่งในการจำกัดความรับผิดของตนย่อมจะตอบสนองนโยบายดังกล่าวไต้เปีนอย่างดี

2. ความจำเป็นต้องยอมรับหลักเกณฑ์อันสอดคล้องกับทางปฏิบัติในทางการค้า 
และขนส่งระหว่างประเทศ ซ่ึงเม่ือพิจารณาถึงกฎหมายว่าด้วยการขนส่งของระหว่างประเทศไม่ว่า 
รูปแบบการขนส่งใด เช่น อนุสัญญาว่าด้วยการทำให้เป็นอันหนึ่งอันเดียวกันซึ่งกฎเกณฑ์บาง 
ประการเก่ียวกับใบตราส่ง ค.ศ. 1924 (เฮกรูลส์) อนุสัญญาสหประชาชาติว่าด้วยการรับขนของทาง 
ทะเล ค.ศ. 1978 (แฮมเบิร์กรูลส์) อนุสัญญาว่าด้วยการทำให้เป็นอันหน่ึงอันเดียวกันซ่ึงกฎเกณฑ์บาง 
ประการเก่ียวกับการรับขนทางอากาศระหว่างประเทศ ค.ศ. 1929 (อนุสัญญาวอร์ซอ) อนุสัญญาว่า 
ด้วยการทำให้เป็นอันหน่ึงอันเดียวกันซ่ึงกฎเกณฑ์บางประการเก่ียวกับการรับขนทางอากาศระหว่าง 
ประเทศ ค.ศ. 1999 (อนุสัญญามอนทรีออล) อนุสัญญาว่าด้วยสัญญารับขนของทางรถไฟระหว่าง 
ประเทศ ค.ศ. 1980 (COTIF) หรืออนุสัญญาสหประชาชาติว่าด้วยการขนส่งหลายรูปแบบระหว่าง 
ประเทศ ค.ศ. 1980 เป็นด้น กฎหมายระหว่างประเทศดังกล่าวต่างก็มีบทบัญญัติท่ีให้สิทธิในการ 
จำกัดความรับผิดของผู้ขนส่งท้ังส้ิน การยอมรับหลักเกณฑ์ในทางระหว่างประเทศ โดยการบัญญัติ 
ให้สิทธิในการจำกัดความรับผิดโดยข้อกฎหมายแก่ผู้ขนส่งนั้น ย่อมเป็นส่วนหนึ่งในการพัฒนา 
กฎหมายว่าด้วยการขนส่งระหว่างประเทศให้มีความสอดคล้องกับทางปฏิบัติในปิจจุบันของการขน 
ส่งของระหว่างประเทศ และมีความพันสมัยทัดเทียมกับนานาอารยประเทศ

3. ผู้ขนส่งจะได้รับความคุ้มครองมากข้ึน เน่ืองจากหากตนไม่ได้กระทํรดหน้าท่ี 
จนถูกดัดสิทธิในการจำกัดความรับผิด อย่างน้อยหากไม่สามารถอ้างเหตุยกเว้นความรับผิดได้ ก็ยัง 
จะสามารถจำกัดความรับผิดของตนได้ตามจำนวนท่ีกฎหมายได้บัญญัติเอาไว้ และเม่ือผู้ขนส่งทราบ 
ถึงขอบเขตสูงสุดของความรับผิดท่ีตนอาจจะต้องชดใช้ ก็จะทำให้ค่าระวางพาหนะลดลงมา เน่ือง 
จากผู้ขนส่งไม่ต้องเส่ียงภัยในความเสียหายเต็มมูลค่าเพราะสามารถจำกัดความรับผิดได้ และจะทำ 
ให้ด้นทุนในการผลิตลดลงตามมาด้วย

4. ในแง,'ของตัวผู้ส่งเองน้ัน ในทางธุรกิจการขนส่งระหว่างประเทศ ผู้ส่งมักจะทำ 
ประกันภัยของท่ีขนส่งไว้อยู่แล้ว ซ่ึงหากปรากฎว่าของน้ันได้สูญหายหรือเสียหาย และผู้ขนส่งมี 
สิทธิในการจำกัดความรับผิดก็ตาม ผู้ส่งก็ย่อมท่ีจะได้รับชดใช้ในความเสียหายท่ีตนได้รับจากความ 
สูญหาย หรือเสียหายแห่งของดังกล่าวจากผู้รับประกันภัย การมีบทบัญญัติท่ีให้สิทธิแก่ผู้ขนส่งใน 
การจำกัดความรับผิดจึงไม่ส่งผลกระทบต่อตัวผู้ส่งเท่าใดนัก
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5. การประกันภัย เป็นองค์ประกอบสำคัญอันหนึ่งในธุรกิจการขนส่งระหว่าง 
ประเทศ โดยจะช่วยแบ่งเบาภาระความเส่ียงของผู้ฃนส่ง อย่างไรก็ตาม เน่ืองจากการประกันภัยจำ 
เป็นต้องมีการกำหนดวงเงินความเส่ียงท่ีชัดเจน การจำกัดความรับผิดของผู้ขนส่ง จึงเป็นส่ิงจำเป็นท่ี 
จะทำให้ทราบถึงความเส่ียงของผู้ขนส่งท่ีคำนวณเป็นตัวเงินไต้ และมีขอบเขตจำกัดอันจะมีผลทำให้ 
เบ้ียประกันภัยไม,สูงจนเกินไป นอกจากน้ันยังเป็นการกำหนดค่าระวางของผู้ขนส่งซ่ึงเป็นภาระแก่ผู้ 
ส่งสินค้า71

3.6.6 การชดใช้ค่าสินไหมทดแทน

3.6.6.1 ฐานในการคำนวณค่าสินไหมทดแทน

ตามประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์น้ัน ไม่ได้กำหนดถึงฐานในการคำนวณ 
ค่าสินไหมทดแทนไว้แต่อย่างใด ในขณะท่ีอนุสัญญาได้กำหนดถึงกรณีท่ีผู้ขนส่งจะต้องรับผิดชดใช้ 
ค่าสินไหมทดแทนไว้ว่า ฐานในการคำนวณค่าสินไหมทดแทนน้ันจะคิดจากราคาแห่งของ ณ สถาน 
ท่ีและเวลาท่ีไต้มีการรับขนของ โดยราคาดังกล่าวจะกำหนดจากราคาแลกเปล่ียนโภคกัณฑ์ ถ้าไม่มี 
ราคาดังกล่าวก็กำหนดจากราคาท้องตลาดปิจจุบัน หรือถ้าไม,มีราคาท้ังสองก็ให้คิดจากราคาปกติ 
แห่งของในชนิดและคุณภาพเดียวกัน ซ่ึงเม่ือพิจารณาแล้ว เห็นว่า บทบัญญัติเก่ียวกับฐานในการ 
คำนวณค่าสินไหมทดแทนจะช่วยให้การคำนวณค่าสินไหมทดแทนท่ีต้องชำระมีความชัดเจน เน่ือง 
จากอาจมีป้ญหาไต้'ว่า จะคำนวณค่าสินไหมทดแทนโดยถือเอาราคาใดระหว่างราคาแห่งของ ณ ต้น 
ทางหรือราคา ณ ปลายทาง ซ่ึงปิญหานี ประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์ไม่ไต้มีบทบัญญัติท่ีให้คำ 
ตอบในเร่ืองน้ีอย่างชัดเจน ในขณะท่ีอนุสัญญาไต้บัญญัติไว้อย่างชัดเจน การท่ีอนุสัญญาไต้กำหนด 
ให้คำนวณค่าสินไหมทดแทน โดยคิดจากราคาแห่งของ ณ สถานท่ีและเวลาท่ีไต้มีการรับขนของ จึง 
ถือเป็นการป็องกันปิญหาท่ีอาจเกิดข้ึนไต้ ดังน้ัน การกำหนดฐานในการคำนวณค่าสินไหมทดแทน 
ตามอนุสัญญา ช่วยลดปิญหาในการดีความดังกล่าวไต้ และช่วยให้การคำนวณค่าสินไหมทดแทนท่ี 
ผู้ขนส่งต้องชำระมีความชัดเจนมากย่ิงข้ึน

71 สุนีย์ ปิงสุทธิวงศ์, “ การยกเว้นและจำกัดความรับผิดของผู้ขนส่งในสัญญารับขนของทาง 
ทะเล:การศึกษาเปรียบเทียบหลักเกณฑ์ตามอนุสัญญาระหว่างประเทศและกฎหมายไทยท่ีเก่ียวช้อง” 
(วิทยานิพนธ์มหาบัณฑิต คณะนิติศาสตร์ มหาวิทยาลัยธรรมศาสตร์, 2533), หน้า 115.
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3.6.6.2 การตกลงให้ชดใช้ค่าสินไหมทดแทนเพ่ิมเติม

ตามประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์น้ัน ก็ไม่ปรากฎว่ามีบทบัญญัติท่ีกำหนด 
ให้มีการตกลงให้ชดใช้ค่าสินไหมทดแทนเพ่ิมเติมไว้เป็นการเฉพาะ ทั้งนี้ ก็อาจจะเน่ืองจากประมวล 
กฎหมายแพ่งและพาณิชย์ไม่ได้มีบทบัญญัติเก่ียวกับการจำกัดความรับผิดโดยข้อกฎหมายเอาไว้ ย่ิง 
ไปกว่านั้น ดังท่ีได้กล่าวไปแล้วว่าการจำกัดความรับผิดของผู้ขนส่งตามประมวลกฎหมายแพ่งและ 
พาณิชย์ อาจจะกระทำได้โดยการตกลงกันอย่างชัดแจ้งระหว่างผู้ส่งและผู้ขนส่งเท่าน้ัน การตกลงให้ 
ชดใช้ค่าสินไหมทดแทนเพ่ิมเติมก็จะรวมอยู่ในการตกลงจำกัดความรับผิด โดยหากต้องการให้มีการ 
ชดใช้ค่าสินไหมทดแทนเพียงใด ก็อาจกระทำไปในการตกลงจำกัดความรับผิดของผู้ขนส่งน่ันเอง

เม่ือพิจารณาตามบทบัญญัติแห่งอนุสัญญา ก็ปรากฎว่า กรณีอาจจะมีการชดใช้ 
ค่าสินไหมทดแทนเพ่ิมเติมตามท่ีได้ตกลงกันในสองกรณี ได้แก่

1. ผู้ส่งได้แสดงราคาแห่งของเกินจำนวนจำกัดความรับผิดไว้ในใบตราส่ง
2. ผู้ส่งได้กำหนดจำนวนส่วนได้เสียพิเศษในการส่งมอบไว้ในใบตราส่ง

ในกรณีที่ได้มีการแสดงราคาแห่งของหรือกำหนดจำนวนส่วนได้เสียพิเศษใน 
การส่งมอบไว้ก็อาจจะมีการชดใช้ค่าสินไหมทดแทนเพ่ิมเติมได้โดยการตกลงกันให้แสดงราคาแห่ง 
ของหรือกำหนดจำนวนส่วนได้เสียพิเศษในการส่งมอบบัน และจะต้องระบุการแสดงราคาแห่งของ 
หรือกำหนดจำนวนส่วนได้เสียพิเศษในการส่งมอบน้ันไว้ในใบตราส่งด้วย

เม่ือพิจารณาแล้ว เห็นว่า บทบัญญัติของอนุสัญญาเก่ียวกับการตกลงให้ชดใช้ค่า 
สินไหมทดแทนเพ่ิมเติมดังกล่าวน้ัน เป็นหลักการท่ีเปิดโอกาสให้ผู้ส่งและผู้ขนส่งทำความตกลงกัน 
เก่ียวกับการชดใช้ค่าสินไหมทดแทนเพ่ิมเติมไว้ โดยผู้ส่งก็จะสามารถได้รับค่าสินไหมทดแทนมาก 
กว่าจำนวนท่ีผู้ขนส่งสามารถจำกัดความรับผิดได้ ซึ่งหากผู้ส่งไม่ได้ทำประกันภัยของนั้นไว้ ก็อาจ 
จะเลือกใช้วิธีการตกลงให้ชดใช้ค่าสินไหมทดแทนเพิ่มเติมตามวิธีการดังกล่าวที่กำหนดไว้ก็ได้ 
ส่วนผู้ฃนส่งก็สามารถพิจารณาถึงผลได้เสียท่ีตนจะได้รับ หากพิจารณาแล้วเห็นว่า ตนอาจจะต้อง 
เสียประโยชน์มากกว่า ก็อาจจะไม่ยินยอมทำความตกลงก็ได้ แต่หากเห็นว่าตนจะได้รับประโยชน์ 
จากค่าระวางท่ีเพ่ิมข้ึน ก็สามารถเลือกท่ีจะตกลงก็ได้ ดังน้ัน การตกลงชดใช้ค่าสินไหมทดแทนเพ่ิม 
เติมโดยข้อสัญญาดังท่ีกล่าวมาข้างด้นน้ันน่าจะถือเป็นหลักการหน่ึงท่ีเป็นประโยชน์แก่ท้ังผู้ส่งและผู้ 
ขนส่ง
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3.6.6.3 ดอกฒยและการเทียบค่าเงินตามอัตราแลกเปลืยน

ตามประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์ ลักษณะรับขน ไม่ได้กำหนดถึงการให ้
สิทธิในการเรียกดอกเบ้ียจากค่าสินไหมทดแทนไว้เป็นการเฉพาะ กรณีจะปรากฎก็แต่เฉพาะการ 
เรียกดอกฌียตามหลักท่ัวไปในเร่ืองหน้ี มาตรา 22472 เท่าน้ัน โดยการชดใช้ค่าสินไหมทดแทนถือ 
เป็นหนีเงินประเภทหน่ึง ซ่ึงอาจจะคิดดอกเบ้ียในระหว่างเวลาผิดนัดได้ร้อยละเจ็ดคร่ึงต่อปี

ส่วนบทบัญญัติแห่งอนุสัญญาน้ัน มีบทบัญญัติเฉพาะท่ีกำหนดให้ผู้เรียกร้องมี 
สิทธิเรียกเอาดอกเบ้ียจากค่าสินไหมทดแทนได้ โดยดอกเบ้ียดังกล่าวจะคิดในอัตราร้อยละห้าต่อปี 
นับแต่วันท่ีได้มีการส่งหนังสือเรียกร้องไปยังผู้ขนส่ง หรือถ้าไม,มีการส่งหนังสือเรียกร้องก็นับแต่วัน 
ฟ้องคดี

เม่ือพิจารณาแล้ว เห็นว่า โดยหลักแล้ว หากไม่ได้มีการกำหนดให้เรียกดอกเบ้ีย 
ไว้เป็นอย่างอ่ืนแตกต่างจากประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์ กรณีก็จะต้องเรียกดอกเมียตามท่ี 
กำหนดไว้ในประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์ แต่หากต้องการกำหนดให้มีการเรียกดอกเบ้ียเป็น 
อย่างอ่ืน ก็ต้องกำหนดไว้โดยบทบัญญัติเฉพาะ ซ่ึงก็สามารถพิจารณาแนวทางตามหลักการในเร่ืองบ้ี 
ตามท่ีได้กำหนดไว้ในอนุสัญญา โดยแนวทางในเร่ืองนีนัน จะต้องพิจารณาถึงความสอดคล้องกับ 
บทบัญญัติอ่ืน  ๆ ในอนุสัญญาด้วย เน่ืองจากหลักการในเร่ืองนีของอนุสัญญามีความเก่ียวพันกับบท 
บัญญัติอ่ืน  ๆด้วย

ส่วนการเทียบค่าเงินตามอัตราแลกเปล่ียนน้ัน ตามประมวลกฎหมายแพ่งและ 
พาณิชย์ก็ไม่ได้มีการบัญญัติไว้ ในขณะท่ีตามอนุสัญญาน้ันได้บัญญัติไว้ เน่ืองจากนิติส้มพันธการรับ 
ขนของทางถนนระหว่างประเทศน้ันอาจจะมีกรณีท่ีฟ้องคดีและมีการตัดสินคดีในศาลของประเทศท่ี 
แตกต่างกันและมีสกุลเงินท่ีต่างกันได้ กรณีจึงกำหนดให้มีการเทียบค่าเงินตามอัตราแลกเปล่ียนท่ีใช้ 
ในวันและสถานท่ีท่ีชำระค่าสินไหมทดแทน เพ่ือไม่ให้เกิดปิญหาในการดีความว่า การชดใช้ค่าสิน

72 ประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์ มาตรา 224 บัญญัติว่า “หน้ีเงินน้ัน ท่านให้คิดดอกเบ้ีย 
ในระหว่างเวลาผิดบัดร้อยละเจ็ดก่ึงต่อปี ล้าเจ้าหนีอาจจะเรียกดอกเมียได้สูงกว่าน้ันโดยอาศัยเหตุ 
อย่างอ่ืนอันชอบด้วยกฎหมาย ก็ให้คงส่งดอกเบ้ียต่อไปตามน้ัน 

ท่านห้ามมิให้คิดดอกเบ้ียช้อนดอกเบ้ียในระหว่างผิดบัด 
การพิสูจน์ค่าเสียหายอย่างอ่ืนนอกกว่าน้ัน ท่านอนุญาตให้พิสูจนํได้”
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3.6.7 การเรียกร้องนอกเหนือจากมูลสัญญา

ในเร่ืองน้ี ประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์ไม,ได้บัญญัติไว้ แต่เม่ือพิจารณาตาม 
บทบัญญัติแห่งอนุสัญญา ก็ปรากฎว่าอนุสัญญาได้กำหนดถึง “ การเรียกร้องนอกเหนือจากมูล 
สัญญา” เอาไว้ โดยให้สิทธิแก่ผู้ขนส่งในการใช้ประโยชน์จากบทบัญญัติแห่งอนุสัญญา เพ่ือยกเว้น 
ความรับผิดหรือใช้กำหนดหรือจำกัดค่าสินไหมทดแทนท่ีต้องชำระได้ ทั้งนี้ บทบัญญัติเก่ียวกับ 
“ การเรียกร้องนอกเหนือจากมูลสัญญา” มีเจตนารมณ์เพ่ือให้ความคุ้มครองผู้ขนส่ง เน่ืองจากผู้เสีย 
หายอาจจะเห็นว่าถ้าใช้สิทธิเรียกร้องในทางละเมิดได้ ก็จะเป็นการหลีกเล่ียงไม่ให้ผู้ขนส่งอ้างเหตุยก 
เว้นความรับผิดหรือจำกัดความรับผิดได้73 การกำหนดบทบัญญัติเก่ียวกับ “การเรียกร้องนอกเหนือ 
จากมูลสัญญา” จึงเป็นการกำหนดให้สิทธิแก่ผู้ขนส่งท่ีจะอ้างเหตุยกเว้นความรับผิด หรือจำกัดความ 
รับผิดได้ แม้จะเป็นการเรียกร้องในฐานอ่ืนนอกเหนือจากมูลสัญญา

เม่ือพิจารณาถึงเหตุผลดังกล่าวแล้ว ก็เห็นว่า การท่ีประมวลกฎหมายแพ่งและ 
พาณิชย์ไม่ได้บัญญัติหลักการดังกล่าวไว้อย่างชัดเจน อาจทำให้เกิดปิญหาในการดีความตามมาได้ 
นอกจากน้ัน ยังทำให้ผู้ขนส่งไม่สามารถทราบได้ว่า หากโจทก์ได้มาฟ้องเรียกร้องในมูลอ่ืนนอก 
เหนือจากมูลสัญญาแล้ว ตนยังจะสามารถอ้างเหตุยกเว้นความรับผิดหรือจำกัดความรับผิดได้หรือไม, 
ซ่ึงจะส่งผลกระทบต่อการประกอบธุรกิจการขนส่ง รวมท้ัง ยังเป็นอุปสรรคต่อการพัฒนาการขนส่ง 
และการอ้าระหว่างประเทศ ซ่ึงเม่ือพิจารณาถึงหลักการของบทบัญญัติเก่ียวกับ “ การเรียกร้องนอก 
เหนือจากมูลสัญญา” ตามอนุสัญญาน้ัน เป็นการป้องกันการเอาเปรียบของผู้เรียกร้อง ซ่ึงหลีกเล่ียง 
ไม,ฟ้องคดีตามมูลสัญญา โดยบทบัญญัติดังกล่าวจะเป็นการให้สิทธิแก่ผู้ขนส่งในการยกเว้นความรับ 
ผิดหรือจำกัดความรับผิด ซ่ึงจะก่อให้เกิดความเป็นธรรมแก,ผู้ขนส่งท่ีจะได้รับความคุ้มครองตาม 
สัญญารับขน

ไหมทดแทนจะชดใช้กันในอัตราใด ในเรื่องน ี้ เห ็นว่าบทบัญญัติด ังกล่าวมีประโยชน์ในการป้องกัน

มิให้เกิดปีญหาในการดีความว่าจะคิดค่าสินไหมทดแทนตามอัตราแลกเปลี่ยน ณ วันและสถานที่ใด

73 ไผทชิต เอกจริยกร และนิรัตน์ ฟูกาญจนานนท์, กฎหมายขนส่งต่อเนื่องหลายรูปแบบ
ระหว่างประเทศ และกฎหมายขนส่งของระหว่างประเทศ (กรุงเทพ: บริษัทสำนักพิมพ์วิญญชน
จำกัด, 2543) : 234.
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นอกจากนัน เพ่ือพิจารณาถึง กฎหมายว่าด้วยการรับขนของระหว่างประเทส เช่น 
อนุสัญญาว่าด้วยการทำให้เป็นอันหน่ึงอันเดียวกันซ่ึงกฎเกณฑ์บางประการเก่ียวกับใบตราส่ง ค.ศ. 
1924 (เฮกรูลส์) อนุสัญญาสหประชาชาติว่าด้วยการรับขนของทางทะเล ค.ศ. 1978 (แฮมเบิร์กรูลส์) 
อนุสัญญาว่าด้วยการทำให้เป็นอันหน่ึงอันเดียวกันซ่ึงกฎเกณฑ์บางประการเก่ียวกับการรับขนทาง 
อากาศระหว่างประเทศ ค.ศ. 1999 (อนุสัญญามอนทรีออล) หรืออนุสัญญาสหประชาชาติว่าด้วยการ 
ขนส่งหลายรูปแบบระหว่างประเทศ ค.ศ. 1980 ก็ได้มีบทบัญญัติซ่ึงกำหนดหลักการเก่ียวกับ “ การ 
เรียกร้องนอกเหนือจากมูลสัญญา” ไว้ทำนองเดียวกับอนุสัญญาเช่นเดียวกัน ดังน้ัน หลักการดัง
กล่าวจึงอาจถือเป็นหลักสากลท่ีกฎหมายว่าด้วยการรับขนของระหว่างประเทศจะต้องมีบทบัญญัติ 
ในเร่ืองน้ี

3.6.8 เหตุตัดสิทธีในการยกเว้นหรือจำกัดความรับผิด หรือผลักภาระการพิสูจน์

ในบางคราวผู้ขนส่งอาจจะกระทำการบางอย่างเป็นเหตุให้ตนไม่สมควรได้รับสิทธิ 
หรือประโยชน์ในการยกเว้นหรือจำกัดความรับผิด หรือผลักภาระการพิสูจน์ ผู้ขนส่งก็ไม่ควรได้รับ 
สิทธิหรือประโยชน์ดังกล่าวอีกต่อไป ซ่ึงเม่ือพิจารณาตามประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์ ก็ไม่ 
ปรากฎว่ามีบทบัญญัติท่ีกำหนดถึงการตัดสิทธิหรือประโยชน์ดังกล่าวแต่อย่างใด

ในขณะเดียวกัน เม่ือพิจารณาบทบัญญัติแห่งอนุสัญญา ก็ปรากฎว่าอนุสัญญาได้ 
กำหนดให้ “การจงใจกระทำโดยมิชอบ” (wilful misconduct) หรือ “ การกระทำผิดซ่ึงตามกฎหมาย 
ของศาลหรือองค์การช้ีขาดคดีถือเสมือนเป็นการจงใจกระทำโดยมิชอบ” เป็นเหตุตัดสิทธิในการยก 
เว้นหรือจำกัดความรับผิด หรือผลักภาระการพิสูจน์ของผู้ขนส่ง นอกจากน้ัน ในกรณีท่ีการจงใจ 
กระทำโดยมิชอบ หรือการกระทำผิดน้ีนเกิดจากการกระทำของตัวแทนหรือลูกจ้าง หรือบุคคลอ่ืนท่ี 
ผู้ขนส่งได้ใช้บริการในการรับขน หากบุคคลดังกล่าวได้กระทำไปในทางการท่ีจ้าง ก็เป็นเหตุตัด 
สิทธิในการยกเว้นหรือจำกัดความรับผิด หรือผลักภาระการพิสูจน์ของผู้ขนส่งเช่นกัน

เม่ือพิจารณาแล้ว ผู้เขียนเห็นว่า หลักการเก่ียวกับการตัดสิทธิในการยกเว้นหรือ 
จำกัดความรับผิด หรือผลักภาระการพิสูจน์ดังกล่าวน้ัน น่าจะเป็นประโยชน์โดยสร้างความเป็น 
ธรรมแก่ผู้ส่งหรือผู้รับตราส่ง เน่ืองจากกรณีท่ีปรากฎข้อเท็จจริงว่า ผู้ขนส่งได้จงใจกระทำผิดอันเป็น 
เหตุให้ของท่ีรับขนสูญหาย เสียหาย หรือส่งมอบชักช้า นอกจากจะถือว่าผู้ขนส่งได้กระทำผิดหน้าท่ี 
ท่ีต้องรับประกันต่อความสูญหาย เสียหาย หรือส่งมอบชักช้าซ่ึงผู้มีวิชาชีพเช่นผู้ขนส่งจะพึงกระทำ 
แล้ว กรณียังกลับกลายเป็นผู้ขนส่งนันได้กระทำให้ของเกิดความสูญหาย เสียหาย หรือส่งมอบชักช้า
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นอกจากนัน เม่ือพิจารณาจากกฎหมายระหว่างประเทศว่าด้วยการรับขนของรูป 
แบบต่าง  ๆ เช่น อนุสัญญาสหประชาชาติว่าด้วยการขนส่งหลายรูปแบบระหว่างประเทศ ค.ศ. 1980 
หรืออนุสัญญาว่าด้วยการทำให้เป็นอันหน่ึงอันเดียวกันซ่ึงกฎเกณฑ์บางประการเก่ียวกับการรับขน 
ทางอากาศระหว่างประเทศ ค.ศ. 1929 (อนุสัญญากรุงวอร์ซอ) หรืออนุสัญญาว่าด้วยการทำให้เป็น 
อันหนึ่งอันเดียวกันซ่ึงกฎเกณฑ์บางประการเกี่ยวกับการรับขนทางอากาศระหว่างประเทศ ค.ศ. 
1999 (อนุสัญญากรุงมอนทรีออล) เป็นต้น แล้ว ก็ปรากฎว่ากฎหมายดังกล่าวต่างก็มีบทบัญญัติใน 
การตัดสิทธิหรือประโยชน์ในทำนองดังกล่าวทั้งสิ้น ดังน้ัน ถือเป็นหลักสากลในทางระหว่าง 
ประเทศท่ีจะต้องมีการบัญญัติหลักการดังกล่าวไว้ในกฎหมายว่าด้วยการรับขนของระหว่างประเทศ

ปิญหาต่อไปท่ีต้องพิจารณา คือ การบัญญัติตัดสิทธิไม่ให้ผู้ขนส่งไต้รับสิทธิหรือ 
ประโยชน์บางประการดังกล่าวน้ัน กรณีควรจะตัดสิทธิหรือประโยชน์ใดบ้าง ในเรื่องน้ี ผู้เขียนเห็น 
ว่ากรณี “ การยกเว้นความรับผิด” น้ัน การท่ีกฎหมายได้กำหนดให้ผู้ขนส่งสามารถยกเว้นความรับผิด 
ได้ โดยพืนฐานความคิดแล้ว ก็เน่ืองจากความสูญหาย เสียหาย หรือส่งมอบชักช้านันเกิดขึนจากเหตุ 
อันไม่อาจจะโทษตัวลูกหน้ีได้ ซ่ึงหากปรากฎว่าความสูญหาย เสียหาย หรือส่งมอบชักช้าน้ันเป็นผล 
มาจาก “ การจงใจกระทำโดยมิชอบ” ของผู้ขนส่งแล้ว ผู้ขนส่งก็น่าจะไม,สามารถยกเว้นความรับผิด 
ได้ในตัวเองอยู่แล้ว นอกจากนันแล้ว เม่ือพิจารณาจากกฎหมายว่าด้วยการรับขนของระหว่าง 
ประเทศ เช่น อนุสัญญาสหประชาชาติว่าด้วยการขนส่งหลายรูปแบบระหว่างประเทศ ค.ศ. 1980 
หรืออนุสัญญาว่าด้วยการทำให้เป็นอันหน่ึงอันเดียวกันซ่ึงกฎเกณฑ์บางประการเก่ียวกับการรับขน 
ทางอากาศระหว่างประเทศ ค.ศ. 1929 (อนุสัญญากรุงวอร์ซอ) หรืออนุสัญญาว่าด้วยการทำให้เป็น 
อันหนึ่งอันเดียวกันซึ่งกฎเกณฑ์บางประการเก่ียวกับการรับขนทางอากาศระหว่างประเทศ ค.ศ. 
1999 (อนุสัญญากรุงมอนทรีออล) ก็ไม่ปรากฎว่ามีบทบัญญัติตัดสิทธิผู้ขนส่งในการอ้างเหตุยกเว้น 
ความรับผิดแต่อย่างใด กรณีจึงอาจจะไม่ต้องกำหนดให้ตัดสิทธิหรือประโยชน์ในการยกเว้นความ 
รับผิดก็ได้

เสียเอง กรณ ีจ ึงควรต ัดส ิทธ ิไม ่ให ้ผ ู้ขนส ่งได ้ร ับส ิทธ ิหร ือประโยชน ์บางประการตามท ี่กฎหมาย

บัญญัติไว้ ท ั้งน ี้เพ ื่อให ้ความคุ้มครองแก่ผ ู้ส ่งหรือผู้ร ับตราส่ง

ส่วน “ การจำกัดความรับผิด”ของผู้ฃนส่งน้ัน เป็นกรณีท่ีผู้ขนส่งไม่สามารถอ้างเหตุ 
เพ่ือยกเว้นความรับผิดได้แล้ว จึงต้องมาพิจารณาว่าตนจะสามารถจำกัดความรับผิดได้หรือไม' ซ่ึงเม่ือ 
ปรากฎช้อเท็จจริงว่า ผู้ขนส่งจงใจกระทำโดยมิชอบอันเป็นเหตุให้ของท่ีรับขนสูญหาย เสียหาย หรือ 
ส่งมอบชักช้า กฎหมายก็ไม่ควรให้สิทธิแก่ผู้ขนส่งในการจำกัดความรับผิด ทั้งนี้ กรณีน่าจะแตกต่าง 
จากหลักการเก่ียวกับการยกเว้นความรับผิดดังท่ีได้กล่าวมาแล้ว นอกจากนี เม่ือได้พิจารณาจาก
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กฎหมายว่าด้วยการรับขนของระหว่างประเทศ เช่น อนุสัญญาสหประชาชาติว่าด้วยการขนส่งหลาย 
รูปแบบระหว่างประเทศ ค.ศ. 1980 หรืออนุสัญญาว่าด้วยการทำให้เป็นอันหน่ึงอันเดียวกันซ่ึงกฎ 
เกณฑ์บางประการเก่ียวกับการรับขนทางอากาศระหว่างประเทศ ค.ศ. 1929 (อนุสัญญากรุงวอร์ซอ) 
หรืออนุสัญญาว่าด้วยการทำให้เป็นอันหน่ึงอันเดียวกันซ่ึงกฎเกณฑ์บางประการเก่ียวกับการรับขน 
ทางอากาศระหว่างประเทศ ค.ศ. 1999 (อนุสัญญากรุงมอนทรีออล) ก็ปรากฎว่า บทบัญญัติในเร่ืองนี 
จะกำหนดเพียงว่าผู้ขนส่งน้ันจะไมมสิทธิใน “ การจำกัดความรับผิด” เท่าน้ัน จึงอาจกล่าวได้ว่า การ 
ตัดสิทธิผู้ขนส่งในการจำกัดความรับผิดน้ันเป็นท่ียอมรับกันในทางระหว่างประเทศ อย่างไรก็ตาม 
ในหลักการแล้ว บทบัญญัติเก่ียวกับการตัดสิทธิหรือประโยชน์บางประการของผู้ขนส่งน้ันถือเป็น 
หลักการท่ีเป็นประโยชน์และน่าจะเป็นหลักสากลในทางระหว่างประเทศท่ีจะต้องมีการบัญญัติหลัก 
การตังกล่าวไว้ในกฎหมายว่าด้วยการรับขนของระหว่างประเทศ

3.7 การรับขนหลายคนหลายทอด

ในบางคราว การรับขนของจากท่ีแห่งหนึ่งไปยังที่อีกแห่งหนึ่ง อาจจะมีผู้'ขนส่ง 
หลายคนเข้ามาดำเนินการรับขนเป็นทอด  ๆ ไปจนกว่าจะไปถึงยังจุดหมายปลายทาง ซ่ึงปีญหาอาจ 
เกิดขึนได้ว่า หากเกิดความสูญหาย เสียหาย หรือส่งมอบของชักช้า ผู้ขนส่งคนใดจะต้องรับผิด และ 
เป็นการยากท่ีจะพิสูจน์ว่าความสูญหาย เสียหายแห่งของน้ันเกิดข้ึนในระหว่างการครอบครองของผู้ 
ขนส่งคนใด

ตามประมวลกฎหมายแฟงและพาณิชย์ จึงได้กำหนดให้ผู้ขนส่งหลายคนหลาย 
ทอดบันต้องรับผิดร่วมกันในความสูญหาย เสียหาย หรือส่งมอบชักช้าน้ัน โดยปรากฎในบทบัญญัติ 
มาตรา 618 ซ่ึงกำหนดว่า “ ถ้าของน้ันได้ส่งไปโดยมีผู้ฃนส่งหลายคนหลายทอด ท่านว่าผู้ขนส่งท้ัง 
น้ันจะต้องรับผิดร่วมกันในการสูญหาย บุบสลาย หรือส่งชักช้า”

ปิญหาในการพิจารณาว่า อย่างไรจึงจะเป็นการรับขนหลายคนหลายทอดตาม 
มาตรา 618 นี้ เป็นป็ญหาท่ีด้องพิจารณาข้อเท็จจริงเป็นเร่ือง  ๆ ไป ซึ่งในเรื่องนี้ ขอยกตัวอย่างคำ 
พิพากษาศาลฎีกาฉบับหน่ึง ได้แก่ คำพิพากษาศาลฎีกาท่ี 3514/2531 (ประชุมใหญ่) ซ่ึงตัดสินว่า 
“ การท่ีจำเลยท่ี 1 รับจ้างขนส่งสินค้าจากประเทศไทยไปยังชานโจอัน ประเทศปิวโตริโก้ โดยจำเลย 
ท่ี 1 จัดหารถบรรทุกไปขนสินค้าจากโรงงานของผู้ว่าจ้างไปยังสนามบินกรุงเทพ แล้วว่าจ้างจำเลยท่ี 
2 ขนส่งสินค้าน้ันทางอากาศต่อไปยังอีกทอดหน่ึง เพ่ือส่งมอบแก่บริษัทควนแอนด์นาเกล จำกัด 
เมืองนิวยอร์ค และบริษัทควนแอนด์นาเกล จำกัด รับสินค้าและดำเนินการให้บริษัทอเมริกันแอร์ 
ไลน์ จำกัด ขนส่งต่อไปยังจุดหมายปลายทาง ดังนี ถือเป็นการขนส่งหลายคนหลายทอด เม่ือสินค้า
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สูญหายไปในการขนส่งช่วงสุดท้าย จำเลยท่ี 2 ต้องร่วมรับผิดชดใช้ค่าเสียหายด้วย ตามประมวล 
กฎหมายแพ่งและพาณิชย์ มาตรา 618”

โดยคำพิพากษาศาลฎีกาฉบับน้ี ศาสตราจารย์จิตติ ติงศภัทิย์ ได้แสดงความเห็น 
เก่ียวกับการปรับใช้มาตรา 618 ไว้ด้วย ดังต่อไปนี้

“ การรับขนของทางไกลย่อมเป็นธรรมดาท่ีมีการรับช่วงกันรับขนเป็นทอด  ๆ แทน 
ท่ีผู้ฃนส่งคนเดียวจะทำด้วยตนเองตลอดสาย ผู้ส่งของไม่รู้ว่าใครจะมาทำหน้าท่ีในช่วงต่าง  ๆน้ัน ต่อ 
จากคนแรกท่ีรับของไปเป็นคู่สัญญากับตนโดยตรง เม่ือเกิดความเสียหายฃ้ึนผู้ส่งก็ไม่รู้ว่าความเสีย 
หายบันเกิดในช่วงใด ไม่รู้ว่าจะไปเอาผิดกับผู้ขนส่งคนใดโดยเฉพาะ โดยเหตุนี้จึงมีประมวล 
กฎหมายแพ่งและพาณิชย์ มาตรา 617, 618 บัญญัติไว้ในเร่ืองเช่นน้ี มาตรา 617 เป็นเร่ืองผู้ขนส่งคน 
แรก หรือคนใดคนหน่ึงต้องรับผิดในการกระทำของผู้ขนส่งท่ีตนมอบของให้ขนในช่วงต่อไป ซ่ึงก็ 
เป็นหลักท่ัวไปในการชำร ะหน้ีตามมาตรา 220 ซ่ึงลูกหน้ีต้องรับผิดชอบในความผิดของตัวแทนและ 
ของบุคคลท่ีตนใช้ในการชำระหนี ฉะบันกรณีท่ีผู้ขนส่งคนแรกมอบให้ผู้ขนส่งคนต่อ  ๆ ไปขนของ 
ผู้ขนส่งคนแรกจึงต้องรับผิดในความเสียหายท่ีเกิดข้ึนในช่วงต่อ  ๆ ไปน้ันด้วย แต่ความรับผิดของ 
ผู้ขนส่งคนแรกนีเป็นเร่ืองท่ีผู้ส่งฟ้องเรียกร้องค่าเสียหายได้จากผู้ขนส่งคนแรกเท่าน้ัน ผู้ส่งจะฟ้อง 
เรียกร้องเอาจากผู้ขนส่งช่วงต่อ  ๆ ไปโดยตรงไม่ได้ เพราะคู่สัญญาคือผู้ส่งกับผู้ขนส่งคนแรกเท่าน้ัน 
สัญญาระหว่างผู้ขนส่งคนแรกกับผู้ส่งไม,ให้สิทธิแก่ผู้ส่งท่ีจะฟ้องผู้ท่ีผู้ขนส่งคนแรกมอบของให้ขน 
ในช่วงต่อไปได้ แต่จะฟ้องตามสัญญาระหว่างตนกับผู้ขนส่งคนแรกเอากับผู้ขนส่งคนแรกซ่ึงเป็นลูก 
หน้ีของผู้ส่งเพราะเป็นคู่สัญญากับผู้ส่งเท่าน้ัน เหตุน้ีจึงมีมาตรา 618 ข้ึนอีกบัญญัติให้ผู้ขนส่งทุกคน 
ในการขนส่งของตังแต่จุดแรกจนถึงปลายทาง ต้องรับผิดร่วมกันในความเสียหายท่ีเกิดข้ึนตลอดทาง

หลักของมาตรา 618 มีว่าต้องเป็นการขนส่งซ่ึงเป็นของรายเดียวกันส่งหลายทอด 
ติดต่อกันโดยผู้ขนส่งหลายคนตลอดตังแต่ด้นทางถึงปลายทาง โดยผู้ส่งมิได้แยกทำสัญญากับผู้ขน 
ส่งออกเป็นหลายทอดเสียเอง เพราะถ้าผู้ส่งแยกทำสัญญากับผู้ขนส่งหลายคนก็ไม่เป็นกรณีท่ีผู้ขนส่ง 
ในสัญญาอันหน่ึงจะต้องรับผิดในสัญญาท่ีผู้ส่งทำกับผู้ขนส่งคนอ่ืนเป็นหน้ีคนละรายกัน คำท่ีว่าผู้ 
ขนส่งหลายทอดหลายคนแสดงว่าเป็นการรับขนติดต่อกันเป็นทอด  ๆ จากจุดหน่ึงไปยังอีกจุดหน่ึง 
รับช่วงติดต่อกันตลอดต้ังแต่แรกจนถึงปลายทาง มิใช่ผู้ส่งเองทำสัญญาแยกกับผู้ขนส่งเป็นตอน  ๆ
ทังนี ไม'จำต้องพิจารณาว่าความเสียหายเกิดขึนในการขนส่งของช่วงไหน ผู้ขนส่งต้องรับผิดร่วมกัน 
ตังแต่ตอนแรกถึงตอนสุดท้าย ส่วนในระหว่างผู้ขนส่งหลายคนด้วยกันบันก็อาจรับช่วงสิทธิและไล่ 
เมียกันไต้ตามมาตรา 229 และมาตรา 296 รวมท้ังใช้สิทธิต่อผู้ส่งตามมาตรา 633 ไต้ด้วย

เหตุผลท่ีกฎหมายบัญญัติดังน้ีคงเป็นเพราะการขนส่งของทางไกลย่อมเป็นธรรมดา 
ท่ีจะมีการรับช่วงกันเป็นทอด  ๆ ผู้ส่งเข้า1ใจเช่นน้ีดี ในการเข้าทำสัญญาน้ังผู้ส่งก็คงไม่รู้ว่าความเสีย
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หายเกิดขึนในช่วงไหน ผู้ขนส่งท้ังหลายท่ีเข้าร ับ ช่วงขนของติดต่อกันไปเป็นทอด  ๆ ก็ทราบถึงกรณี 
เช่นนีดี และเข้าทำสัญญาโดยรู้ถึงพฤติการณ์ท่ีเป็นธรรมดาเช่นน้ีอยู่แล้ว ล้าไม่มีบทบัญญัติดังน้ี การ 
ขนส่งทางไกลย่อมจะทำกันเป็นปกติไม่ได้ เป็นเร่ืองที่กฎหมายบัญญัติให้เป็นไปตามประเพณ ี
ปฏิบัติของผู้ประกอบธุรกิจน่ันเอง”74

นอกจากน้ี มีผู้ให้ความเห็นว่า “ การจะเป็นผู้ขนส่งหลายคนหลายทอดได้น้ันน่าจะ 
เป็นกรณีท่ีผู้ขนส่งท่ีเป็นคู่สัญญาไปให้ผู้ขนส่งอื่นทำการขนส่งท้ังหมดหรือแต่บางส่วน โดยผู้ขนส่ง 
อ่ืนไม,ได้เข้ามาทำสัญญากับผู้ส่งด้วย แต่ในกรณีท่ีผู้ขนส่งแต่ละรายได้ทำไปทำสัญญากับผู้ส่งเอง 
และทำการขนส่งเฉพาะช่วงท่ีตนเองเป็นผู้ขนส่ง เห็นว่าไม่ใช่เป็นการขนส่งหลายคนหลายทอดตาม 
มาตรา 618 นี้” 75

จากความเห็นของนักวิชาการดังกล่าวข้างด้น ผู้เขียนมีความเห็นว่า การรับขนโดยผู้ 
ขนส่งหลายคนหลายทอดเป็นกรณีที่ผู้ขนส่งทำสัญญาตกลงรับขนของรายเดียวกันกับผู้ส่งภายใต้ 
สัญญาเดียว โดยมีผู้ขนส่งหลายคนดำเนินการรับขนต้ังแต่ด้นทางจนถึงปลายทาง ซึ่งผู้ขนส่งอ่ืนน้ัน 
ไม่ได้เข้ามาทำสัญญากับผู้ส่งด้วย

เม่ือกรณีเป็นการรับขนโดยผู้ขนส่งหลายคนหลายทอดแล้ว หากปรากฎความสูญ 
หาย เสียหาย หรือส่งมอบชักช้าแล้ว ผู้ฃนส่งหลายคนหลายทอดเหล่าน้ันต้องร่วมกันรับผิดต่อผู้ส่ง 
หรือผู้รับตราส่งอย่างลูกหนีร่วม โดยไม,จำต้องพิจารณาว่าความสูญหาย เสียหาย หรือส่งมอบชักช้า 
ดังกล่าวจะเป็นผลมาจากการรับขนในทอดใด ซ่ึงในแง'น้ีต้องถือว่ามาตรา 618 ได้ให้ความเป็นธรรม 
แก่ผู้ส่งหรือผูรั้บตราส่ง เน่ืองจากเป็นการยากท่ีจะพิสูจน์ให้ศาลเห็นได้ว่า ความสูญหาย เสียหาย 
หรือส่งมอบชักช้าน้ันเป็นผลมาจากการรับขนทอดใด ทำให้ไม,ทราบว่าจะเอาผิดกับผู้ขนส่งคนใด 
เป็นการเฉพาะด้วย

ส่วนในระหว่างผู้ขนส่งหลายคนหลายทอดด้วยกันเองน้ัน โดยหลักแล้วก็อาจรับ 
ช่วงสิทธิและไล่เปียกันเองได้ โดยการท่ีลูกหนีร่วมคนหน่ึงคนใดใช้หนีเจ้าหนีไป เป็นมูลเพียงแต่ก่อ 
ให้เกิดสิทธิไล่เบี้ยเอาจากถูกหนี้ร่วมคนอื่นได้ในระหว่างกันเอง ซึ่งเป็นมูลก่อให้เกิดหนี้โดยผล 
บัญญัติแห่งกฎหมาย นอกจากน้ัน ลูกหนี้ร่วมคนใดใช้หนี้ไปย่อมได้รับช่วงสิทธิของเจ้าหน้ีตาม

74 จิตติ ติงศภัทิย์, หมายเหตุท้ายคำพิพากษาศาลฎีกาท่ี 3514/2531 (กรุงเทพมหานคร:
เนติบัณฑิตยสภา, 2531), หน้า 2246-2249.

75ไผทชิต เอกจริยกร, คำอธิบายกฎหมายจ้างแรงงาน จ้างทำของ รับขน ยืม ฝากทรัพย์ เจ้า 
สำนักโรงแรม. หน้า 225.
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มาตรา 229 (3) ด้วย เป ็นเหตุให ้ล ูกหนี้ร ่วมผู้ใช ้หนี้ได ้ประกันและสิทธิท ั้งหลายของเจ้าหนี้น ั้นตาม

มาตรา 22676

เม่ือพิจารณาจากบทบัญญัติแห่งอนุสัญญา ก็ปรากฎว่า อนุสัญญาได้กำหนดเร่ืองน้ี 
ไว้เป็นหมวดหน่ึง คือ หมวดท่ี 6 “บทบัญญัติเก่ียวกับการรับขนโดยผู้ฃนส่งหลายคนหลายทอด” ซ่ึง 
เป็นการกำหนดถึงหลักเกณฑ์และผลทางกฎหมายในเรื่องการรับขนหลายคนหลายทอด และเม่ือ 
พิจารณาแล้ว ในเบ้ืองต้น ก็เห็นว่า บทบัญญัติเก่ียวกับการรับขนหลายคนหลายทอดตามบทบัญญัติ 
แห่งอนุสัญญาน้ัน มีหลักเกณฑ์และผลทางกฎหมายท่ีค่อนข้างชัดเจน ทำให้คู่สัญญารับขน และ 
บุคคลท้ังหลายท่ีเก่ียวข้องได้ทราบถึงสิทธิ หน้าท่ีระหว่างกันอย่างชัดเจนและผู้ขนส่งหลายคนหลาย 
ทอดจะได้คาดการณ์ได้ว่า ตนควรเข้ามารับปฏิบัติการรับขนหรือไม่ซ่ึงจะทำให้ประกอบธุรกิจการ 
ขนส่งดำเนินไปโดยสะดวก นอกจากน้ัน ในทางปฏิบัติแล้ว การรับขนของระหว่างประเทศน้ันย่อม 
ต้องใช้ระยะเวลาและเสันทางในการเดินทางยาวนานย่อมเป็นธรรมดาท่ีจะต้องมีการรับขนของเป็น 
ทอด  ๆ โดยผู้ขนส่งหลายคน แทนท่ีจะทำการรับขนโดยผู้ขนส่งคนเดียวตลอดท้ังสาย ซ่ึงปีญหาก็ 
ย่อมจะเกิดข้ึนว่า หากของเกิดความสูญหาย เสียหาย หรือส่งมอบชักช้า ผู้ส่งหรือผู้รับตราส่งจะเรียก 
ร้องให้ผู้ขนส่งคนใดต้องรับผิด เพราะไม,ทราบว่าความสูญหาย เสียหาย หรือส่งมอบชักช้าน้ันเกิด 
ขึ้นในช่วงใดการรับขนทอดใด ซึ่งหลักการท่ีปรากฎในบทบัญญัติเกียวกับการรับขนโดยผู้ขนส่ง 
หลายคนหลายทอดตามอนุสัญญาน้ันน่าจะช่วยรองรับป็ญหาท่ีอาจจะเกิดข้ึนดังกล่าวไต้

เมื่อพิจารณาโดยเปรียบเทียบระหว่างประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์กับบท 
บัญญัติแห่งอนุสัญญา ก็อาจแยกวิเคราะห์ถึงหลักการดังกล่าวไต้ ดังต่อไปนี้

1. การกำหนดลักษณะของการรับขนหลายคนหลายทอดให้มีความชัดเจน ซ่ึงตาม 
อนุสัญญากำหนดไว้ว่า การรับขนหลายคนหลายทอดน้ัน จะต้องถูกกำหนดอยู่ภายใต้สัญญาเดียว 
และผู้ขนส่งหลายคนหลายทอดได้ยอมรับมอบของและใบตราส่งตามสัญญาน้ันด้วย เม่ือพิจารณา 
แล้วหลักเกณฑ์ตามอนุสัญญาก็มีลักษณะคล้ายคลึงกับหลักเกณฑ์ตามกฎหมายไทย โดยกรณีท่ีว่า 
การรับขนหลายคนหลายทอดจะต้องถูกกำหนดอยู่ภายใต้สัญญาเดียว ถือว่ามีหลักเกณฑ์เช่นเดียวกับ 
กฎหมายไทยซ่ึงจะต้องอยู่ภายใต้สัญญาฉบับเดียวเช่นกัน หากกรณีเป็นการทำสัญญาคนละฉบับ ผู้ 
ขนส่งแตล่ะคนต่างก็ปฏิบัติการรับขนตามสัญญาของตน แม้จะเป็นการรับขนของรายเดียวกันก็ตาม 
ก็ไม,ถือว่าผู้ฃนส่งเหล่านั้นเป็นผู้ขนส่งหลายคนหลายทอด ส่วนหลักเกณฑ์ท่ีว่าต้องมีการยอมรับ 76

76 เสนีย์ ปราโมช.ม.ร.ว., ประมวลกฎหมายแฟงและพาณิชย์ว่าด้วยนิติกรรมและหน้ี เล่ม 2 
(ภาคจบบริบุรณ์) (กรุงเทพมหานคร: สำนักพิมพ์นิติบรรณการ, 2505), หน้า 1214.
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มอบของน้ัน โดยสภาพหากไม่มีการรับมอบของก็ย่อมไม'มีอะไรท่ีจะไปดำเนินการขนส่งต่อไปน่ัน 
เอง สำหรับหลักเกณฑ์ท่ีว่าต้องมีการยอมรับใบตราส่งด้วย ในเร่ืองน้ีน้ัน ใบตราส่งก็ถือเป็นเอกสาร 
ท่ีแสดงรายละเอียดต่างเกี่ยวกับการรับขนและของ การกำหนดให้ผู้ขนส่งหลายคนหลายทอดรับ 
มอบใบตราส่งไปด้วย ก็เพ่ือท่ีจะสามารถทราบถึงรายละเอียดในการรับขน และเพ่ือท่ีจะสามารถ 
ตรวจสอบของได้ว่ามีสภาพตรงกับข้อความที่ได้ระบุไว้ในใบตราส่งนั้นหรือไม่ รวมท้ังตรวจสอบ 
สภาพแห่งของว่าปรากฎความบกพร่องหรือสูญหาย เสียหาย หรือไม่ ประการใด นอกจากน้ัน การ 
กำหนดให้ผู้ขนส่งหลายคนหลายทอดรับมอบใบตราส่งก็เพ่ือประโยชน์ในการต้ังข้อสงวนอันจำเป็น 
ลงในใบตราส่งด้วย ดังน้ัน หลักการในเร่ืองน้ีของอนุสัญญาน่าจะเป็นแนวทางท่ีเป็นประโยชน์ การ 
ท่ีประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์ไม่ได้กำหนดถึงลักษณะของการรับขนหลายคนหลายทอด ย่อม 
ทำให้เกิดป้ญหาในการพิจารณาว่า การรับขนท่ีมีผู้ขนส่งหลายคนเข้ามาดำเนินการรับขนของราย 
เดียวกันน้ันเป็นการรับขนหลายคนหลายทอดหรือไม่

2. บทบัญญัติเก่ียวกับเอกสารการรับขนในกรณีการรับขนหลายคนหลายทอด ตาม 
ประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์ไม่ได้บัญญัติไว้ ในขณะท่ีอนุสัญญาได้บัญญัติไว้ ซ่ึงบทบัญญัติ 
ดังกล่าวถือเป็นบทบัญญัติท่ีช่วยกำหนดรายละเอียดเก่ียวกับเอกสารการรับขนโดยกำหนดสิทธิและ 
หน้าท่ีของผู้ขนส่งหลายคนหลายทอดในลักษณะทำนองเดียวกับผู้ขนส่งคนแรก โดยเฉพาะอย่างย่ิง 
การตรวจสอบของ และการต้ังข้อสงวนลงในใบตราส่ง จะเป็นประโยชน์แก่ผู้ขนส่งหลายคนหลาย 
ทอดที่เข้ามารับช่วงในการขนส่งของต่อไปที่จะตรวจสอบของและตั้งข้อสงวนไว้ในใบตราส่งได ้
โดยหากปรากฎว่าผู้ขนส่งหลายคนหลายทอดได้มีการตรวจสอบของแล้ว และพบว่าของน้ันไต้สูญ 
หาย หรือเสียหายมาก่อนท่ีตนจะได้รับมอบของ การต้ังข้อสงวนถึงความสูญหายหรือเสียหายแห่ง 
ของน้ันลงในใบตราส่ง จะถือเป็นหลักฐานประการหน่ึงของผู้ขนส่งหลายคนหลายทอดท่ีจะปฏิเสธ 
ความรับผิดได้ในภายหลัง

3. การใช้สิทธิดำเนินคดีต่อผู้ขนส่งหลายคนหลายทอด ตามอนุสัญญากำหนดให้ผู้ 
ขนส่งหลายคนหลายทอดแต่ละคนจะต้องรับผิดต่อการปฏิบัติการรับขนตลอดท้ังสาย แต่จะใช้สิทธิ 
ดำเนินคดีได้แต่เฉพาะผู้ขนส่งคนแรก ผู้ขนส่งคนสุดท้าย หรือผู้ขนส่งซ่ึงปฏิบัติการรับขนในขณะท่ี 
เกิดเหตุการณ์สูญหาย เสียหาย หรือส่งมอบชักช้าเท่าน้ัน ในเร่ืองน้ีผู้เขียนมีความเห็นว่า อนุสัญญา 
กำหนดหลักการไว้ค่อนข้างแปลก เน่ืองจากกำหนดให้ผู้ขนส่งหลายคนหลายทอดแต่ละคนต้องรับ 
ผิดต่อการปฏิบัติการรับขนตลอดท้ังสาย แต่หากจะใช้สิทธิดำเนินคดีกลับถูกจำกัดให้ใช้สิทธิได้ 
เฉพาะผู้ขนส่งคนแรก ผู้ขนส่งคนสุดท้าย หรือผู้ขนส่งซ่ึงปฏิบัติการรับขนในขณะท่ีเกิดเหตุการณ์ 
สูญหาย เสียหาย หรือส่งมอบชักช้าเท่าน้ัน ซ่ึงเม่ือพิจารณาเป็นรายบุคคลไป ผู้ขนส่งคนแรกโดย 
หลักก็ต้องรับผิดในฐานะผู้ขนส่งซ่ึงทำสัญญากับผู้ส่งอยู่แล้ว ในขณะท่ีผู้ขนส่งซ่ึงปฏิบัติการรับขน
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ในขณะท่ีเกิดเหตุการณ์ส ูญหาย เสียหาย หรือส่งมอบช ัก ช้าใร้ัน ดังท่ีได้กล่าวไปแล้วว่าในทางปฏิบัติ 
ก็ถือเป็นข้อเท็จจริงท่ียากจะพิสูจน์ว่า ผู้ขนส่งคนใดเป็นผู้ปฏิบัติการรับขนในขณะเกิดเหตุการณ์ดัง 
กล่าว ส่วนกรณีผู้ขนส่งคนสุดท้ายน้ัน หากเป็นกรณีของส ูญหายท้ังหมด ผู้ขนส่งคนสุดท้ายก็จะเป็น 
ผู้ขนส่งซ่ึงปฏิบัติการรับขนในขณะเกิดความสูญหายน่ันเอง ซ่ึงก็ยากท่ีจะพิสูจน์เช่นเดียวกัน แต่หาก 
เป็นกรณีของเกิดความเสียหาย หรือส่งมอบชักช้า ผู้ขนส่งคนสุดท้ายจะได้แก่ ผู้ขนส่งท่ีส่งมอบของ 
ให้แก,ผู้รับตราส่ง

จากท่ีกล่าวมาน้ัน จะเห็นได้ว่า การกำหนดให้ใช้สิทธิดำเนินคดีได้เฉพาะแก่บุคคล 
ดังกล่าวน้ัน อาจจะไม,ได้ช่วยแก้ไขปิญหาของผู้ส่งหรือผู้รับตราส่งในการพิสูจน์ข้อเท็จจริงว่า ความ 
สูญหาย เสียหาย หรือส่งมอบของชักช้าน้ันได้เกิดข้ึนในช่วงการรับขนทอดใด นอกจากน้ัน หาก 
กรณีไม่ได้จำกัดสิทธิในการดำเนินคดีอยู่เฉพาะบุคคลดังกล่าวเท่าหัน ผู้ขนส่งหลายคนหลายทอดแต่ 
ละคนก็ต้องรับผิดชอบต่อการปฏิบัติการรับขนตลอดท้ังสายตามมาตรา 34 ซึ่งหากมีการใช้สิทธิ 
ดำเนินคดีกับผู้ขนส่งรายใด และผู้ขนส่งรายน้ันได้ชำระค่าสินไหมทดแทนไป ผู้ขนส่งท่ีได้ชำระค่า 
สินไหมทดแทนไปนั้น หากไม่ได้เป็นผู้ซ่ึงต้องรับผิดชอบต่อความสูญหาย เสียหาย หรือส่งมอบ 
ชักช้า ก็จะมีสิทธิได้รับชดใช้คืนค่าสินไหมทดแทนจากผู้ขนส่งที่ต้องรับผิด ซ่ึงกรณีก็น่าจะเป็น 
ธรรมต่อดัวผู้ส่งและผู้ขนส่งท้ังสองฝ่าย ด้วยเหตุผลท่ีกล่าวมาข้างด้น ผู้เขียนจึงเห็นว่า การกำหนด 
โดยจำกัดสิทธิในการดำเนินคดีไว้เพียงเฉพาะบุคคลดังกล่าวอาจก่อให้เกิดปิญหาข้างด้นตามมาได้

4. การแบ่งส่วนความรับผิดระหว่างผู้ขนส่งหลายคนหลายทอดในกรณีนี้ ตาม 
ประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์ไม'ได้บัญญัติไว้อย่างชัดเจน เพียงแต่กำหนดให้ผู้ขนส่งหลายคน 
หลายทอดนั้นรับผิดร่วมกัน การแบ่งส่วนความรับผิดจึงต้องเป็นไปตามหลักหนี้ร่วมในเรื่องหนี้ 
ส่วนตามบทบัญญัติแห่งอนุสัญญาหันกำหนดให้ในระหว่างผู้ขนส่งหลายคนหลายทอดด้วยกันนี 
ต้องรับผิดตามส่วนแห่งความผิดของตน โดยหากไม่สามารถแบ่งส่วนความรับผิดได้ ผู้ขนส่งแต่ละ 
คนก็จะต้องใช้เงินตามส่วนของค่าขนส่งท่ีตนจะได้รับ

ในเร่ืองน้ีน้ัน เห็นว่า หลักการดังกล่าวตามอนุสัญญาแม้จะไม่ได้แบ่งส่วนความรับ 
ผิดตามหลักหนีร่วมในประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์ แต่ก็มีผลท่ี,ใกล้เคียงกับหลักความรับผิด 
อย่างลูกหน้ีร่วมตามประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์เช่นเดียวกัน และน่าจะสร้างความเป็นธรรม 
ให้เกิดฃึนได้เป็นอย่างดี กล่าวคือ ผู้ฃนส่งท่ีมีส่วนก่อให้เกิดความเสียหายมากก็ควรรับผิดมาก ผู้ขน 
ส่งคนใดท่ีมีส่วนก่อให้เกิดความเสียหายน้อย ก็ควรรับผิดน้อย ส่วนกรณีท่ีไม,สามารถแบ่งส่วน 
ความรับผิดได้ ก็กำหนดให้รับผิดตามส่วนของค่าขนส่งท่ีผู้ฃนส่งแต่ละคนจะได้รับ ก็มีความยุติ 
ธรรมดีที่ผู้ขนส่งท่ีได้รับค่าตอบแทนมากก็ควรรับผิดมาก ส่วนผู้ขนส่งท่ีได้รับค่าตอบแทนน้อยก็
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ควรรับผิดน้อย ทังนี การแบ่งส่วนความรับผิดดังกล่าวนี คงเป็นใ]ญหาท่ีศาลจะต้องเป็นผู้พิจารณา 
ว่า ควรจะแบ่งส่วนความรับผิดเพียงใด โดยเป็นดุลพินิจของศาลที่จะแบ่งส่วนความรับผิดใน 
ระหว่างผู้ฃนส่งหลายคนหลายทอดให้เกิดความยุติธรรมมากท่ีสุด

3.8 การใช้สิทธิเรียกร้องและการดำเนินคดี

3.8.1 การต้ังข้อสงวนในกรณีของสูญหาย เสียหาย หรือส่งมอบชักช้า

ตามประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์ เม่ือผู้รับตราส่งไต้เรียกให้ผู้ขนส่งส่งมอบ 
ของน้ันแก่ตน ผู้รับตราส่งจะต้องตรวจสอบสภาพแห่งของว่ามีความสูญหาย เสียหาย หรือไม่อย่าง 
ไร หากปรากฎความสูญหายหรือเสียหาย ผู้รับตราส่งจะต้องบอกกล่าวถึงความสูญหายหรือเสียหาย 
น้ันไปยังผู้ขนส่ง มิฉะน้ันความรับผิดของผู้ขนส่งในความสูญหาย เสียหายแห่งของน้ันจะส้ินสุดลง 
ซึ่งในเรื่องน้ี ไต้บัญญัติไว้ในมาตรา 623 ซ่ึงบัญญัติว่า “ความรับผิดของผู้ขนส่งย่อมส้ินสุดลงในเม่ือ 
ผู้รับตราส่งไต้รับเอาของไว้แล้วโดยไม่อิดเอ้ือน และไต้ใช้ค่าระวางพาหนะกับท้ังอุปกรณ์เสร็จแล้ว

แต่ความท่ีกล่าวน้ี ท่านมิให้ใช้บังคับในกรณีท่ีของสูญหายหรือบุบสลายเห็นไม่ไต้ 
แต่สภาพภายนอกแห่งของบัน หากว่าไต้บอกกล่าวความสูญหายหรือบุบสลายแก่ผู้ฃนส่งภายใน 
แปดวันนับแต่วันส่งมอบ

อน่ึง บทบัญญัติท้ังหลายน้ี ท่านมิให้ใช้บังคับในกรณีท่ีมีการทุจริตหรือประมาท 
เลินเล่ออย่างร้ายแรงอันจะปรับเอาเป็นความผิดของผู้ขนส่งไต้”

จากบทบัญญัติดังกล่าวข้างต้น อาจกล่าวไต้ว่า หากผู้รับตราส่งรับมอบของไปท้ัง  ๆ
ท่ีของน้ันปรากฎความสูญหายหรือเสียหายให้เห็นแต่สภาพภายนอก โดยไม่ไต้บอกกล่าวหรือทัก 
ท้วงต่อผู้ขนส่งแต่อย่างใด ในกรณีน้ีความรับผิดของผู้ฃนส่งก็จะส้ินสุดลง แต่หากกรณีความสูญหาย 
หรือเสียหายไม่ปรากฎให้เห็นแต่สภาพภายนอก กฎหมายก็เปิดโอกาสให้ผู้รับตราส่งบอกกล่าวถึง 
ความสูญหาย เสียหายแห่งของที่ตนตรวจพบไปยังผู้ขนส่งภายในระยะเวลาแปดวันนับแต่วันส่ง 
มอบ มิฉะนันความรับผิดของผู้ฃนส่งจะส้ินสุดลง อย่างไรก็ตาม ในกรณีท่ีมีการทุจริตหรือประมาท 
เลินเล่ออย่างร้ายแรงซ่ึงถือเป็นความผิดของผู้ขนส่งไต้ แม้ผู้รับตราส่งจะไม'ไต้บอกกล่าวความสูญ 
หาย เสียหายไปยังผู้ขนส่ง ความรับผิดของผู้ฃนส่งก็ยังไม,ส้ินสุดลง

เม่ือพิจารณาตามบทบัญญัติแห่งอนุสัญญา ก็อาจกล่าวไต้ว่า อนุสัญญาไต้กำหนด 
เป็นหน้าท่ีของผู้รับตราส่งในการตรวจสอบสภาพแห่งของตามควรแก่กรณี เม่ือตนรับมอบของ เพ่ือ
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ท่ีหากปรากฏว่าของสูญหาย หรือเสียหาย ก็จะได้ตังข้อสงวนเป็นหนังสือแก่ผู้ขนส่ง นอกจากน้ัน ก็ 
ยังได้กำหนดให้ผู้รับตราส่งต้องตั้งข้อสงวนไปยังผู้ขนส่ง ในกรณีท่ีของถูกส่งมอบชักช้าด้วย ซ่ึง 
หากผู้รับตราส่งไม่ปฏิบัติตามบทบัญญัติตังกล่าว ก็อาจจะไม่ได้รับชดใช้ค่าสินไหมทดแทนก็ได้ ใน 
เร่ืองน้ี ผู้เขียนมีความเห็นว่า หลักการในเร่ืองน้ีของอนุสัญญาถือเป็นหลักการท่ีดี โดยเฉพาะอย่างย่ิง 
การกำหนดให้เป็นหน้าที่ของผู้รับตราส่งที่ต้องตรวจสอบสภาพแห่งของเมื่อตนได้รับมอบว่ามี 
สภาพอย่างไร และจะต้องต้ังข้อสงวนหากปรากฏว่าของอยู่ในสภาพท่ีบกพร่อง รวมท้ังจะต้องต้ังข้อ 
สงวนในกรณีการส่งมอบของชักช้าด้วย ทั้งนี้ เพ่ือเป็นการทักท้วงต่อผู้ขนส่ง และเป็นประโยชน์ใน 
แง่พยานหลักฐานอันแสดงให้เห็นในเบ้ืองด้นว่าผู้ขนส่งจะต้องรับผิดในของเพ่ือความสูญหาย เสีย 
หาย หรือส่งมอบชักช้า เน่ืองจากอนุสัญญาได้กำหนดให้ผู้รับตราส่งต้องต้ังข้อสงวนเป็นหนังสือ 
นอกจากน้ัน เม่ือพิจารณาถึงกฎหมายว่าด้วยการรับขนของระหว่างประเทศ เช่น อนุสัญญาว่าด้วย 
การทำให้เป็นอันหน่ึงอันเดียวกันซ่ึงกฎเกณฑ์บางประการเก่ียวกับใบตราส่ง ค.ศ. 1924 (เฮกรูลส์), 
อนุสัญญาสหประชาชาติว่าด้วยการรับขนของทางทะเล ค.ศ. 1978 (แฮมเบิร์กรูลส์) อนุสัญญาว่าด้วย 
การทำให้เป็นอันหนึ่งอันเดียวกันซึ่งกฎเกณฑ์บางประการเกี่ยวกับการรับขนทางอากาศระหว่าง 
ประเทศ ค.ศ. 1929 (อนุสัญญาวอร์ซอ) หรืออนุสัญญาว่าด้วยการทำให้เป็นอันหน่ึงอันเดียวกันซ่ึงกฎ 
เกณฑ์บางประการเก่ียวกับการรับขนทางอากาศระหว่างประเทศ ค.ศ. 1929 (อนุสัญญามอนทรี
ออล) เป็นด้น ก็ล้วนแต่มีบทบัญญัติในทำนองเดียวกันน้ีด้วยท้ังส้ิน กรณีจึงอาจกล่าวได้ว่า บท 
บัญญัติดังกล่าวน้ันเป็นบทบัญญัติท่ีจำเป็นในกฎหมายว่าด้วยการรับขนของระหว่างประเทศไม่ว่า 
รูปแบบใด  ๆต่างก็มีการบัญญัติบทบัญญัติดังกล่าวไว้ท้ังส้ิน

3.8.2 เขตอำนาจศาล

เขตอำนาจศาลไทยตามกฎหมายไทยน้ันโดยหลักจะเป็นไปตามประมวลกฎหมาย 
วิธีพิจารณาความแพ่ง เว้นแต่จะมีกฎหมายบัญญัติไว้เป็นอย่างอ่ืน

โดยประมวลกฎหมายวิธีพิจารณาความแพ่ง มาตรา 4 บัญญัติว่า “ เว้นแต่จะมีบท 
บัญญัติเป็นอย่างอ่ืน

(1) คำฟ้อง ให้เสนอต่อศาลท่ีจำเลยมีภูมิลำเนาอยู่ในเขตศาล หรือต่อศาลท่ีมูลคดี 
เกิดข้ึนในเขตศาล ไม่ว่าจำเลยจะมีภูมิลำเนาอยู่ในราชอาณาจักรหรือไม่

(2) คำร้องขอ ให้เสนอต่อศาลท่ีมูลคดีเกิดข้ึนในเขตศาล หรือต่อศาลท่ีผู้ร้องมีภูมิ 
ลำเนาอยู่ในเขตศาล”
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ก. คดีมีข้อพิพาท

จากบทบัญญัติข้างต้น อาจกล่าวได้ว่า ประมวลกฎหมายวิธีพ ิจารณาความแพ่งไต้

แบ่งแยกคดีออกเป็นสองประเภท ได้แก่ คดีมีข้อพิพาท และคดีไม่มีข้อพิพาท ซึ่งอาจแยกพิจารณาไต้

คดีมีข้อพิพาท หมายถึง คดีท่ีโจทก์ฟ้องโดยเรียกผู้ใดผู้หน่ึงหรือหลายคนเป็นจำเลย 
เพราะถูกโต้แย้งเก่ียวกับสิทธิหรือหน้าที่ของบุคคล โดยคู่ความจะเสนอคดีข้ึนสู่ศาลในรูปของคำ 
ฟ้อง77 อย่างไรก็ตาม ในบางคร้ังคดีไม,มีข้อพิพาท อาจจะกลายเป็นคดีมีข้อพิพาทในภายหลังก็ไต้ 
หากปรากฎว่ามีบุคคลอ่ืนคัดค้านเข้ามา เพราะมีการโต้แย้งสิทธิกันขึน ตามมาตรา 188 (4)78

สำหรับการนำคดีข้ึนสู่ศาลโดยการทำเป็นคำฟ้องน้ัน อาจจะนำคดีข้ึนสู่ศาลต่าง ๆ
ดังต่อไปนี้

1) ศาลท่ีจำเลยมีภูมิลำเนาอยู่ในเขตศาล

ประมวลกฎหมายวิธีพิจารณาความแพ่ง มาตรา 4 กำหนดว่า “ เว้นแต่จะมีบท 
บัญญัติเป็นอย่างอ่ืน

(1) คำฟ้อง ให้เสนอต่อศาลท่ีจำเลยมีภูมิลำเนาอยู่ในเขตศาล...”

จากบทบัญญัติดังกล่าวโจทก์สามารถฟ้องจำเลยยังศาลท่ีจำเลยมีภูมิลำเนา ดังบัน 
หากจำเลยมีภูมิลำเนาอยู่ในประเทศไทย โจทก์ก็สามารถฟ้องจำเลยต่อศาลไทยได้

นอกจากบัน ในกรณีที่เป็นคำฟ้องเกี่ยวด้วยอสังหาริมทรัพย์ หรือสิทธิหรือ 
ประโยชน์อันเกี่ยวด้วยอสังหาริมทรัพย์ ประมวลกฎหมายวิธีพิจารณาความแพ่ง มาตรา 4 ทวิ 
กำหนดว่า “คำฟ้องเก่ียวด้วยอสังหาริมทรัพย์ หรือสิทธิหรือประโยชน์อันเก่ียวด้วยอสังหาริมทรัพย์ 
ให้เสนอ... ต่อศาลท่ีจำเลยมีภูมิลำเนาอยู่ในเขตศาล” ดังน้ัน ในกรณีท่ีเป็นคำฟ้องเก่ียวด้วย

77 พิพัฒน์ จักรางกูร, คำอธิบายกฎหมายวิธีพิจารณาความแพ่ง (กรุงเทพมหานคร: โรงพิมพ ์
รุ่งเรืองธรรม, 2536), หน้า 11.

78 จักรพงษ์ เล็กสกุลไชย, คำอธิบายประมวลกฎหมายวิธีพิจารณาความแพ่ง ภาค 1 ถึงภาค 3 
(กรุงเทพฯ : สำนักพิมพ์นิติธรรม, 2541), หน้า 157.
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อสังหาริมทรัพย์ หรือสิทธิหรือประโยชน์อันเก่ียวด้วยอสังหาริมทรัพย์ โจทก์สามารถฟ้องจำเลยต่อ 
ศาลท่ีจำเลยมีคูมิลำเนาอยู่ในเขตศาลได้ด้วย

นอกจากน้ันแล้ว ในประมวลกฎหมายวิธีพิจารณาความแพ่ง มาตรา 3 ได้บัญญัติ 
ขยายเขตอำนาจศาลไทยเป็นกรณีพิเศษ ในกรณีท่ีจำเลยไม'มีภูมิลำเนาอยู่ในราชอาณาจักร หาก 
ปรากฎว่าข้อเท็จจริงเป็นไปตามมาตรา 3 (2) ซ่ึงกำหนดว่า “ เพ่ือประโยชน์ในการเสนอคำฟ้อง

(2) ในกรณีท่ีจำเลยไม่มีภูมิลำเนาอยู่ในราชอาณาจักร
(ก) ล้าจำเลยเคยมีภูมิลำเนาอยู่ ณ ท่ีใดในราชอาณาจักรภายในกำหนดสองปี 

ก่อนวันท่ีมีการเสนอคำฟ้อง ให้ถือว่าท่ีน้ันเป็นภูมิลำเนาของจำเลย
(ข) ล้าจำเลยประกอบหรือเคยประกอบกิจการท้ังหมดหรือแต่บางส่วนในราช 

อาณาจักรไม'ว่าโดยตนเองหรือตัวแทน หรือโดยมีบุคคลหน่ึงบุคคลใดเป็นผู้ติดต่อในการประกอบ 
กิจการน้ันในราชอาณาจักร ให้ถือว่าสถานท่ีท่ีใช้หรือเคยใช้ประกอบกิจการหรือติดต่อดังกล่าวหรือ 
สถานที่อันเป็นถิ่นที่อยู่ของตัวแทนหรือของผู้ติดต่อในวันท่ีมีการเสนอคำฟ้องหรือภายในกำหนด 
สองปีก่อนน้ัน เป็นภูมิลำเนาของจำเลย”

2) ศาลท่ีมูลคดีเกิดข้ึนในเขตศาล

ประมวลกฎหมายวิธีพิจารณาความแพ่ง มาตรา 4 บัญญัติว่า “ เว้นแต่จะมีบทบัญญัติ
เป็นอย่างอ่ืน

(1) คำฟ้อง ให้เสนอ...ต่อศาลท่ีมูลคดีเกิดขึนไม่ว่าจำเลยจะมีภูมิลำเนาอยู่ในราช 
อาณาจักรหรือไม่...”

จากบทบัญญัติตังกล่าว โจทก์สามารถฟ้องจำเลยยังศาลท่ีมูลคดีเกิดขึนได้ ทังมี 
โดยไม่ต้องคำนึงว่าจำเลยจะมีภูมิลำเนาอยู่ในราชอาณาจักรหรือไม'ก็ตาม

3) ศาลท่ีอสังหาริมทรัพย์บันต้ังอยู่ในเขตศาล

ประมวลกฎหมายวิธีพิจารณาความแพ่ง มาตรา 4 ทวิ กำหนดว่า “คำฟ้องเก่ียวด้วย 
อสังหาริมทรัพย์ หรือสิทธิหรือประโยชน์อันเกี่ยวด้วยอสังหาริมทรัพย์ ให้เสนอต่อศาลที ่
อสังหาริมทรัพย์น้ันต้ังอยู่ในเขตศาล ไม่ว่าจำเลยจะมีภูมิลำเนาในราชอาณาจักรหรือไม่...”
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สำหรับคำฟ้องเก่ียวด้วยอสังหาริมทรัพย์ หมายถึง คำฟ้องคดีท่ีโจทก์มุ่งหมายจะ 
บังคับเอาจากอสังหาริมทรัพย์ โดยเฉพาะเจาะจงและมีตัวตนแน่นอน79

4) ศาลแพ่ง

ในประมวลกฎหมายวิธีพิจารณาความแพ่ง มาตรา 4 ตรี บัญญัติว่า “คำฟ้องอ่ืนนอก 
จากท่ีบัญญัติไว้ในมาตรา 4 ทวิ ซ่ึงจำเลยมิได้มีภูมิลำเนาในราชอาณาจักรและมูลคดีมิได้เกิดขึนใน 
ราชอาณาจักร ถ้าโจทก์เป็นผู้มีสัญชาติไทยหรือมีภูมิลำเนาอยู่ในราชอาณาจักร ให้เสนอต่อศาล 
แพ่ง...”

จากบทบัญญัติตังกล่าว หากปรากฎข้อเท็จจริงว่าโจทก์มีสัญชาติไทยหรือมีภูมิ 
ลำเนาอยู่ในราชอาณาจักร โจทก์สามารถฟ้องจำเลยที่ศาลแพ่งได้ แม้จำเลยไม่ได้มีภูมิลำเนาใน 
ประเทศไทยและมูลคดีมิได้เกิดข้ึนในประเทศไทย โดยมิใช่คดีเก่ียวกับอสังหาริมทรัพย์

5) ศาลท่ีโจทก์มีภูมิลำเนาอยู่ในเขตศาล

ประมวลกฎหมายวิธีพิจารณาความแพ่ง มาตรา 4 ตรี บัญญัติว่า “คำฟ้องอ่ืนนอก 
จากท่ีบัญญัติไว้ในมาตรา 4 ทวิ ซ่ึงจำเลยมิได้มีภูมิลำเนาอยู่ในราชอาณาจักรและมูลคดีมิได้เกิดข้ึน 
ในราชอาณาจักร ถ้าโจทก์เป็นผู้มีสัญชาติไทยหรือมีภูมิลำเนาอยู่ในราชอาณาจักร ให้เสนอต่อศาล 
แพ่งหรือต่อศาลท่ีโจทก์มีภูมิลำเนาอยู่ในเขตศาล....”

จากบทบัญญัติตังกล่าว แม้จำเลยจะไม่มีภูมิลำเนาในประเทศไทย มูลคดีมิได้เกิด 
ในประเทศไทย และไม่ใช่คดีเก่ียวคับอสังหาริมทรัพย์ หากโจทก์มีภูมิลำเนาในประเทศไทย โจทก์ก็ 
สามารถฟ้องจำเลยท่ีศาลแพ่ง หรือศาลท่ีโจทก์มีภูมิลำเนา

6) ศาลท่ีทรัพย์สินอันอาจจะถูกบังคับคดีได้อยู่ในราชอาณาจักรไม,ว่าช่ัวคราว 
หรือถาวรอยู่ในเขตศาล

79 เร่ืองเดียวกัน, หน้า 19.
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ประมวลกฎหมายวิธีพิจารณาความแพ่ง มาตรา 4 ตรี บัญญัติว่า “คำฟ้องอ่ืนนอก 
จากท่ีบัญญัติไว้ในมาตรา 4 ทวิ ซ่ึงจำเลยมิได้มีภูมิลำเนาอยู่ในราชอาณาจักรและมูลคดีมิได้เกิดขึน 
ในราชอาณาจักร....

คำฟ้องตามวรรคหน่ึง ถ้าจำเลยมีทรัพย์สินท่ีอาจถูกบังคับคดีได้อยู่ในราชอาณาจักร 
ไม่ว่าจะเป็นการช่ัวคราวหรือถาวร โจทก์จะเสนอคำฟ้องต่อศาลท่ีทรัพย์สินบันอยู่ในเขตศาลก็ได้”

จากบทบัญญัติดังกล่าว ในกรณีท่ีจำเลยไม่มีภูมิลำเนาในประเทศไทย มูลคดีมิได้ 
เกิดในราชอาณาจักรและปรากฎว่าโจทก์ไม,มีภูมิลำเนาในประเทศไทยและไม่มีสัญชาติไทย แต่ 
จำเลยมีทรัพย์สินท่ีอาจถูกบังคับคดีในประเทศไทยไม่ว่าช่ัวคราวหรือถาวร เช่นนี โจทก์สามารถ 
ฟ้องจำเลยท่ีศาลอันทรัพย์น้ันต้ังอยู่

ข. คดีไม่มีข้อพิพาท

คดีไม่มีข้อพิพาท หมายถึง คดีท่ีใช้สิทธิขอให้ศาลรับรองคุ้มครองสิทธิ โดยนำคดี 
ข้ึนสู่ศาลในรูปคำร้องขอ

ประมวลกฎหมายวิธีพิจารณาความแพ่งได้กำหนดเขตอำนาจศาลในกรณีคำร้องขอ 
บางประเภทเป็นการเฉพาะ ได้แก่

1) ศาลท่ีเจ้ามรดกมีภูมิลำเนาอยู่ในเขตศาลในขณะถึงแก่ความตาย

ประมวลกฎหมายวิธีพิจารณาความแพ่ง มาตรา 4 จัตวา กำหนดว่า “คำร้องขอแต่ง 
ต้ังผู้จัดการมรดกให้เสนอต่อศาลท่ีเจ้ามรดกมีภูมิลำเนาอยู่ในเขตศาลในขณะถึงแก่ความตาย...”

2) ศาลท่ีทรัพย์มรดกอยู่ในเขตศาล

ประมวลกฎหมายวิธีพิจารณาความแพ่ง มาตรา 4 จัตวา กำหนดว่า “คำร้องขอแต่ง 
ตังผู้จัดการมรดกให้เสนอต่อ....

ในกรณีท่ีเจ้ามรดกไม่มีภูมิลำเนาอยู่ในราชอาณาจักรให้เสนอต่อศาลท่ีศาลมรดกอยู่
ในเขตศาล”
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3) ศาลท่ีนิติบุคคลมีสำนักงานแห่งใหญ่อยู่ในเขตศาล

ประมวลกฎหมายวิธีพิจารณาความแพ่ง มาตรา 4 เบญจ กำหนดว่า “คำร้องขอเพิก 
ถอนมติของท่ีประชุมหรือท่ีประชุมใหญ่ของนิติบุคคล คำร้องขอเลิกนิติบุคคล คำร้องขอตังหรือ 
ถอนผู้ชำระบัญชีของนิติบุคคล หรือคำร้องขออ่ืนใดเก่ียวกับนิติบุคคล ให้เสนอต่อศาลท่ีนิติบุคคล 
น้ันมีสำนักงานแห่งใหญ่อยู่ในเขตศาล”

4) ศาลท่ีทรัพย์สินอยู่ในเขตศาล

ประมวลกฎหมายวิธีพิจารณาความแพ่ง มาตรา 4 ฉ กำหนดว่า “คำร้องขอเก่ียวกับ 
ทรัพย์สินท่ีอยู่ในราชอาณาจักรก็ดี คำร้องขอท่ีหากศาลมีคำส่ังตามคำร้องขอบันจะเป็นผลให้ต้องจัด 
การหรือเลิกจัดการทรัพย์สินท่ีอยู่ในราชอาณาจักรก็ดี ซ่ึงมูลคดีมิได้เกิดขึนในราชอาณาจักรและผู้ 
ร้องไม่มีภูมิลำเนาอยู่ในราชอาณาจักร ให้เสนอต่อศาลท่ีทรัพย์สินดังกล่าวอยู่ในเขตศาล”

ในการพิจารณาถึงความเหมาะสมในหลักการเก่ียวกับเร่ือง “ เขตอำนาจศาล” ตาม 
กฎหมายไทย มีปีญหาท่ีควรพิจารณาเก่ียวกับความเหมาะสมในการบัญญัติเขตอำนาจศาลเป็นบท 
บัญญัติเฉพาะ

ในเร่ืองน้ีน้ัน โดยหลักแล้ว เขตอำนาจศาลไทยย่อมเป็นไปตามประมวลกฎหมาย 
วิธีพิจารณาความแพ่ง เว้นแต่จะมีกฎหมายบัญญัติไว้เป็นอย่างอ่ืน ตังบัน ในกรณีท่ีพิจารณาเห็นว่า 
การมีบทบัญญัติเก่ียวกับเขตอำนาจศาลสำหรับคดีอันเกิดข้ึนจากนิติสัมพันธ์การรับขนของทางถนน 
ระหว่างประเทศไว้เป็นการเฉพาะ จะมีความเหมาะสมกว่าเขตอำนาจศาลตามประมวลกฎหมายวิธี 
พิจารณาความแพ่ง กรณีก็ควรกำหนดให้มีบทบัญญัติเป็นการเฉพาะข้ึน

เม่ือพิจารณาถึงเขตอำนาจศาลตามประมวลกฎหมายวิธีพิจารณาความแพ่งตังท่ีได้ 
กล่าวไปแล้วข้างต้น จะเห็นว่ามีขอบเขตกว้างขวางมากเป็นเหตุให้ศาลไทยมีอำนาจรับฟ้องคดีแพ่ง 
มากข้ึน และทำให้ศาลไทยมีโอกาสให้ความยุติธรรมแก่คู่ความมากข้ึน แต่ก็มีป็ญหาเกิดข้ึนว่า การท่ี 
ศาลไทยมีอำนาจรับฟ้องคดีแพ่งมากขึนจะมีผลเสียหรือไม่ ในเร่ืองนีมีผู้ให้ความเห็นว่า “ การท่ีศาล 
ไทยมีอำนาจรับฟ้องคดีแพ่งเพ่ิมมากขึนบัน อาจก่อให้เกิดปีญหา กล่าวคือ โจทก์จะไปฟ้องยังศาล 
ต่าง  ๆ ในหลายประเทศ (Forum Shopping) แล้วพิจารณาว่า ศาลใดให้ประโยชน์สูงสุดแก่ตนสูงสุด 
ส่ิงน้ีจะเป็นการสร้างความไม,เป็นธรรมแก่จำเลย อันจะเป็นหนทางทำให้ดู่สัญญาเกิดความไม่แน่ใจ 
ท่ีจะลงทุนต่อไป ส่งผลเป็นอุปสรรคต่อการค้าระหว่างประเทศอย่างหน่ึง นอกจากน้ี การท่ีประมวล
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กฎหมายวิธีพิจารณาความแพ่งบัญญัติให้ศาลไทยสามารถรับพิจารณาพิพากษาคดีแพ่งมากขึน คู่ 
สัญญารับขนกับคนไทยก็จะหาหนทางทำข้อตกลงในใบตราส่งกำหนดให้ตังอนุญาโตตุลาการแทน 
ซ่ึงการดำเนินคดีทางอนุญาโตตุลาการต้องใช้ค่าใช้จ่ายมากกว่าการดำเนินคดีทางศาลมาก อันเป็น 
การเพ่ิมภาระข้ึนไปอีก และนอกจากน้ี การท่ีศาลไทยมีอำนาจรับฟ้องคดีแพ่งมากขึน ก็จะเป็นการ 
เพ่ิมภาระแก่ศาลไทย ขณะท่ีผู้พิพากษาประจำศาลมีจำนวนจำกัด และคดีมีแนวโน้มจะเพ่ิมมากขึน 
เร่ือยๆ  การท่ีศาลไทยมีอำนาจรับฟ้องคดีแพ่งเพ่ิมข้ึนก็ต้องหาหนทางเพ่ิมอัตรากำลังผู้พิพากษาตาม 
ไปดีวย” 80 81

จากความเห็นตังกล่าว ผู้เขียนเห็นด้วยว่า การท่ีประมวลกฎหมายวิธีพิจารณาความ 
แพ่งมีขอบเขตท่ีกว้างขวางมาก เป็นเหตุให้ศาลไทยมีอำนาจรับฟ้องคดีแพ่งมากข้ึน อาจก่อให้เกิด 
ป็ญหาต่าง  ๆ ตังกล่าวข้างต้น แม้ในปีจจุบันกฎหมายอันเก่ียวกับการรับขนของระหว่างประเทศของ 
ไทย โดยเฉพาะอย่างย่ิง พระราชบัญญัติการรับขนของทางทะเล พ.ศ. 2534 ก็ไม่ไต้มีการบัญญัติบท 
บัญญัติเก่ียวกับเขตอำนาจศาลเป็นการเฉพาะ กรณีปรากฏก็แต่เพียงตามพระราชบัญญัติการกักเรือ 
พ.ศ. 2504 มาตรา 288' ท่ีมีการบัญญัติถึงเขตอำนาจศาลในคดีตามสิทธิเรียกร้องเก่ียวกับเรือก็ตาม 
ศาลไทยก็ยังคงมีอำนาจรับฟ้องคดีแพ่งมากอยู่เช่นเดิม ซ่ึงก็ไม่ไต้ทำให้ปีญหาตังกล่าวลดน้อยลงไป 
โดยท่ีเขตอำนาจศาลบางศาลนั้นเป็นศาลที่ไม่ได้เป็นศาลที่มีจุดเกาะเก่ียวท่ีสัมพันธ์ใกล้ชิดกับนิติ 
สัมพันธ์นันอย่างแท้จริง เช่น กรณีคำฟ้องตามมาตรา 4 ตรี ซ่ึงเป็นเขตอำนาจศาลท่ีจำเลยมิได้มีภูมิ 
ลำเนาอยู่ในราชอาณาจักรและมูลคดีมิได้เกิดข้ึนในราชอาณาจักร ก็ให้เสนอต่อศาลแพ่งหรือต่อศาล 
ท่ีโจทก์มีภูมิลำเนาอยู่ในเขตศาล ล้าโจทก์เป็นผู้มีสัญชาติไทยหรือมีภูมิลำเนาอยู่ในราชอาณาจักร 
การท่ีศาลไทยมีเขตอำนาจรับฟ้องคดีตังกล่าวน้ัน แม้จะเป็นการให้ความสะดวกและความคุ้มครอง 
แก่โจทก์ซ่ึงมีสัญชาติไทยหรือมีภูมิลำเนาอยู่ในราชอาณาจักรก็ตาม แต่ก็อาจส่งผลให้เกิดปีญหาใน 
ชันการบังคับคดีตามคำพิพากษาได้ โดยการท่ีศาลไทยมีอำนาจรับฟ้องคดีแพ่งท่ีกว้างขวางขยาย

80 สุบิน ชินประเสริฐ, “ กระบวนพิจารณาของศาลไทยในคดีรับขนของทางทะเลระหว่าง 
ประเทศ” (วิทยานิพนธ์มหาบัณฑิต คณะนิติศาสตร์ มหาวิทยาลัยธรรมศาสตร์, 2541), หน้า 22-23.

81 พระราชบัญญัติการคักเรือ พ.ศ. 2534 มาตรา 28 บัญญัติว่า “ เม่ือเจ้าพนักงานบังคับคดีได้ 
ปิดหมายกักเรือตามมาตรา 12(3) แล้ว เจ้าหน้ีจะฟ้องคดีตามสิทธิเรียกร้องเก่ียวกับเรือต่อศาลดังต่อ 
ไปนี้ก็’ได้ คือ

(1) ศาลท่ีส่ังกักเรือ
(2) ศาลท่ีมีอำนาจพิจารณาพิพากษาคดีน้ันตามประมวลกฎหมายวิธีพิจารณาความแพ่ง ซ่ึงมิ 

ใช่ศาลตาม (1) แต่ศาลจะรับฟ้องไว้พิจารณาต่อเม่ือเจ้าหนีได้ย่ืนคำร้องแสดงให้เห็นเป็นท่ีพอใจว่า 
การพิจารณาคดีในศาลนันจะเป็นการสะดวก”
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ขวาง‘น้ัน ก็อาจไม่ได้มีผลเป็นการคุ้มครองโจทก์ซ่ึงมีสัญชาติไทยหรือมีภูมิลำเนาอยู่ในราชอาณาจักร 
อย่างแท้จริงก็ได้ บทบัญญัติเก่ียวกับเขตอำนาจศาลตามประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์ใน 
ปัจจุบันจึงอาจจะก่อให้เกิดปัญหาดังท่ีกล่าวมาแล้วข้างต้น ซ่ึงทางออกในเร่ืองนีผู้เขียนมีความเห็นว่า 
อาจจะต้องเพ่ิมเติมบทบัญญัติให้อำนาจศาลในการจำหน่ายคดี เน่ืองจากมีศาลในประเทศอ่ืนซ่ึงมีเขต 
อำนาจในคดีเดียวกัน และมีความเหมาะสมในการพิจารณาพิพากษาคดีนีมากกว่า ตามหลัก “ Forum 
Non Convenient” หรือขอให้ศาลจำหน่ายคดีเน่ืองจากมีศาลอ่ืนได้รับฟ้องไว้แล้ว ตามหลัก “ Lis 
Alibi Penden”82 นอกจากน้ัน การบัญญัติให้มีบทบัญญัติเก่ียวกับเขตอำนาจศาลเป็นสำหรับคดีการ 
ขนส่งระหว่างประเทศเป็นการเฉพาะน่าจะแก้ไขปัญหาได้ และเป็นอีกแนวทางหนึ่งท่ีจะพัฒนา 
กฎหมายของประเทศให้มีความทันสมัยและสอดคล้องกับทางปฏิบัติท่ีเกิดข้ึนในปิจจุบัน

หากปรากฎว่า เม่ือพิจารณาตามประมวลกฎหมายวิธีพิจารณาความแพ่งแล้ว ศาล 
ไทยมีอำนาจรับฟ้องคดี ปัญหาว่าศาลใดจะมีอำนาจพิจารณาพิพากษาคดีน้ัน เน่ืองจากในปัจจุบันได้ 
มีการประกาศใช้พระราชบัญญัติจัดต้ังศาลทรัพย์สินทางปัญญาและการค้าระหว่างประเทศและวิธี 
พิจารณาคดีทรัพย์สินทางปัญญาและการค้าระหว่างประเทศ พ.ศ. 2539 ซ่ึงในมาตรา 7 ได้กำหนดให ้
ศาลทรัพย์สินทางปัญญาและการค้าระหว่างประเทศมีอำนาจพิจารณาพิพากษาคดีแพ่งเก่ียวกับการ 
ขนส่งระหว่างประเทศ ฉะน้ัน ในปัจจุบัน ข้อพิพาทในนิติสัมพันธ์การรับขนของทางถนนระหว่าง 
ประเทศนันจึงตกอยู่ในอำนาจพิจารณาพิพากษาของศาลทรัพย์สินทางปัญญาและการค้าระหว่าง 
ประเทศ

ส่วนเม่ือพิจารณาถึงบทบัญญัติแห่งอนุสัญญา มาตรา 31 ก็ปรากฎว่า เป็นบท 
บัญญัติท่ีกำหนดให้สิทธิในการเลือกฟ้องคดีแก่โจทก์ ซ่ึงอาจกล่าวได้ว่า ในการดำเนินคดีอันเกิดข้ึน 
จากการรับขนตามอนุสัญญา โจทก์อาจฟ้องร้องต่อศาลหรือองค์กรช้ีขาดคดีของประเทศภาคีซ่ึงคู่ 
สัญญาได้ตกลงกัน และนอกจากน้ีอาจฟ้องร้องต่อศาลดังต่อไปน้ี

1. ศาลในประเทศท่ีเป็นถ่ินท่ีอยู่ปกติของจำเลย
2. ศาลในประเทศท่ีจำเลยมีสำนักงานแห่งใหญ่
3. ศาลในประเทศท่ีสาขาหรือตัวแทนการประกอบธุรกิจของจำเลยซ่ึงสัญญารับขน

ได้ทำข้ึน
4. ศาลในประเทศท่ีเป็นสถานท่ีซ่ึงผู้ขนส่งได้รับมอบของ
5. ศาลในประเทศท่ีเป็นสถานท่ีระบุให้ส่งมอบของ

82 วิชัย อริยะนันทกะ, “ การระงับข้อพิพาทท่ีเกิดจากสัญญาการค้าระหว่างประเทศ (ตอน 
จบ),”  ดลพาห ปีท่ี 44 เล่ม 4 (ตุลาคม-ธันวาคม 2540) : 64.
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โดยบทบัญญัติดังกล่าวน้ัน เป็นการกำหนดให้สิทธิแก่โจทก์ในการเลือกฟ้องคดีต่อ 
ศาลดังกล่าวข้างต้นน้ันได้ โดยมิไต้เป็นการกำหนดให้ศาลเหล่าน้ันมีอำนาจพิจารณาพิพากษาคดีแต่ 
อย่างใด ซ่ึงจะแตกต่างจากประมวลกฎหมายวิธีพิจารณาความแพ่ง โดยบทบัญญัติดังกล่าวท่ีให้สิทธิ 
แก่โจทก์ในการเลือกฟ้องคดีต่อศาลดังกล่าวข้างต้นน้ัน อาจจะแยกพิจารณาได้ดังต่อไปน้ี

1. กรณีการกำหนดให้โจทก์เลือกฟ้องร้องต่อศาลในประเทศซ่ึงเป็นถ่ินท่ีอยู่ปกติ 
ของจำเลย หรือท่ีจำเลยมีสำนักงานแห่งใหญ่น้ัน

โดยการกำหนดให้สิทธิโจทก์เลือกฟ้องคดีต่อศาลดังกล่าวนัน จะมีผลดีในแง่ของ 
การบังคับคดีเอากับทรัพย์สินของจำเลยเม่ือศาลมีคำพิพากษา และยังช่วยอำนวยความสะดวกแก่ 
จำเลยในการเดินทางไปศาลเพ่ือต่อสัคดี รวมท้ังยังถือเป็นจุดเกาะเก่ียวท่ีสำคัญของคดีมีข้อพิพาททุก 
คดี ดังน้ัน การกำหนดให้สิทธิโจทก์เลือกฟ้องคดีต่อศาลในประเทศท่ีเป็น “ ถ่ินท่ีอยู่ปกติของจำเลย 
หรือท่ีจำเลยมีสำนักงานแห่งใหญ่” น่าจะมีความเหมาะสมแล้ว

2. กรณีกำหนดให้โจทก์เลือกฟ้องร้องต่อศาลในประเทศท่ีสาขาหรือตัวแทนการ 
ประกอบธุรกิจซ่ึงสัญญารับขนไต้ทำข้ึน

การกำหนดให้สิทธิโจทก์เลือกฟ้องคดีต่อศาลในกรณีน้ีน้ัน ก็ถือว่ามีความเหมาะ 
สมในแง่ของความสะดวกในการรวบรวมพยานหลักฐานในการฟ้องคดี

3. กรณีกำหนดให้สิทธิโจทก์เลือกฟ้องคดีต่อศาลในประเทศท่ีเป็นสถานท่ีซ่ึงผู้ขน 
ส่งไต้รับมอบของ หรือสถานท่ีท่ีระบุให้ส่งมอบของ

ในกรณีน้ีถือเป็นการให้สิทธิโจทก์เลือกฟ้องคดีต่อศาลท่ีเป็นสถานท่ีเฉพาะตามนิติ 
สัมพันธ์การรับขนของทางถนนระหว่างประเทศ ซึ่งโดยทั่วไปสัญญารับขนของทางถนนระหว่าง 
ประเทศก็เป็นผลมาจากสัญญาช้ือขายระหว่างประเทศ ซ่ึงผู้ขายอยู่ในประเทศหน่ึงซ่ึงเป็นสถานท่ีท่ี 
ผู้ขนส่งได้รับมอบของ และผู้ชือก็อยู่ในอีกประเทศหน่ึงซ่ึงเป็นสถานท่ีท่ีผู้ขนส่งไต้ส่งมอบของ ใน 
แง,น้ีจึงถือว่าการกำหนดให้สิทธิโจทก์เลือกฟ้องคดีต่อศาลดังกล่าวข้างต้น ถือว่าเหมาะสมเน่ืองจาก 
เป็นศาลที่เป็นสถานท่ีซึ่งที่มีความสัมพันธ์ใกล้ชิดกับนิติสัมพันธ์การรับขนของระหว่างประเทศดัง 
กล่าว และน่าจะมีประโยชน์ในแง่ความสะดวกในการรวบรวมพยานหลักฐานและการพิสูจน์ความ 
เสียหายท่ีเกิดข้ึน



336

ส่วนเขตอำนาจศาลโดยข้อสัญญานั้น ตามอนุสัญญาน้ันก็บัญญัติอนุญาตให้คู่ 
สัญญาสามารถตกลงกำหนดเขตอำนาจศาลโดยข้อสัญญาได้ แต่ตามประมวลกฎหมายวิธีพิจารณา 
ความแพ่งปิจจุบันไม่มีบทบัญญัติให้คู่ความทำความตกลงเลือกศาลท่ีจะพิจารณาคดีได้

ในทางระหว่างประเทศ ศาลในหลาย  ๆ ประเทศมีแนวโน้มท่ีจะเคารพต่อเจตนา 
ของคู่สัญญาในการทำความตกลงเก่ียวกับการเลือกศาลได้ เช่น สหรัฐอเมริกา อังกฤษ ฝร่ังเศส 
เยอรมัน อิตาลี ประเทศในกลุ่มละตินอเมริกา และประเทศในกลุ่มสแกนติณเวีย เป็นด้น83 แต่อย่าง 
ไรก็ตาม ศาลฎีกาไทยได้วางหลักในเร่ืองการทำความตกลงเก่ียวกับการเลือกศาลไปในอีกทางหน่ึง 
ดังปรากฎในคำพิพากษาศาลฎีกา 951/2539 และ 5809/2539 โดยวางหลักว่า ข้อตกลงเลือกศาลขัด 
ต่อประมวลกฎหมายวิธีพิจารณาความแพ่ง มาตรา 4(2) เดิม (มาตรา 4(1) ที่แก้ไขใหม่) ซ่ึงเป็น 
กฎหมายท่ีใช้บังคับอยู่ในขณะท่ีโจทก์ฟ้องคดีและเป็นกฎหมายอันเก่ียวกับความสงบเรียบร้อยหรือ 
ศีลธรรมอันดีของประชาชน ข้อตกลงน้ันจึงไม่อาจใช้บังคับได้

เม่ือประมวลกฎหมายวิธีพิจารณาความแพ่งไม่ได้มีบทบัญญัติให้คู่สัญญาสามารถ 
ทำความตกลงเลือกศาลได้จนอาจก่อให้เกิดปิญหาดังกล่าว ผู้เขียนเห็นว่าควรกำหนดให้มีบทบัญญัติ 
ให้คู่สัญญาสามารถทำความตกลงเลือกศาลได้ เน่ืองจากแม้บทบัญญัติท่ีให้สิทธิคู่สัญญาทำความตก 
ลงเลือกศาลได้จะไม่ปรากฏในประมวลกฎหมายวิธีพิจารณาความแพ่งในปีจจุบัน แต่หลักกฎหมาย 
ทั่วไปในเร่ืองนีก็ยังคงอยู่ และในทางระหว่างประเทศก็ให้การยอมรับหลักการดังกล่าว กรณีจึงควร 
กำหนดให้มีบทบัญญัติให้คู่สัญญาทำความตกลงเลือกศาลได้ โดยอาศัยหลักการตามอนุสัญญาใน 
การทำความตกลงดังกล่าวเพ่ิมเติม เช่น ความตกลงน้ันจะต้องทำเป็นหนังสือ เพ่ือให้เกิดความชัด 
เจนในแง่พยานหลักฐานว่า คู่สัญญาได้มีการตกลงกันจริง หรือศาลท่ีคู่สัญญาตกลงเลือกจะต้องเป็น 
ศาลท่ีมีจุดเกาะเก่ียวท่ีใกล้ชิดกับนิติสัมพันธ์น้ัน ในทำนองเดียวกับหลักในอนุสัญญาท่ีข้อตกลงเลือก 
ศาลน้ันจะต้องระบุเลือกศาลในประเทศภาคีอนุสัญญา ทั้งนี้ เพ่ือประโยชน์ในการพิจารณาพิพากษา 
และการบังคับคดีตามคำพิพากษา นอกจากน้ัน ก็ควรจะต้องเพ่ิมเติมบทบัญญัติให้อำนาจศาลในการ 
จำหน่ายคดี ตามหลัก “Forum Non Convenient” หรือตามหลัก “Lis Alibi Penden ดังที่ได้กล่าวไป 
แล้วข้างด้น

83 สุทธิพล ทวีชัยการ, “ ฎีกาวิเคราะห์,”  ดุลพาห ปีท่ี 44 เล่ม 2 (เมษายน-มิถุนายน 2540) ะ
216.
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3.8.3 อายุความ

ตามประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์ ได้กำหนดถึงอายุความในการฟ้องร้องผู้ขน 
ส่งให้รับผิดไว้ในมาตรา 624 ซ่ึงกำหนดว่า “ในข้อความรับผิดของผู้ฃนส่งในการท่ีของสูญหายหรือ 
บุบสลาย หรือส่งชักช้าน้ัน ท่านห้ามมิให้ฟ้องเม่ือพ้นกำหนดปีหน่ึง นับแต่ส่งมอบ หรือปีหน่ึงนับแต่ 
วันท่ีควรจะได้ส่งมอบ เว้นแต่'ในกรณีท่ีมีการทุจริต”

จากบทบัญญัติดังกล่าวข้างต้น อาจกล่าวได้ว่า อายุความในการฟ้องคดีให้ผู้ขนส่ง 
รับผ ิดในความสูญหาย เสียหาย หรือส่งมอบชักช้า มีกำหนดหน่ึงปีนับแต่วันท่ีส่งมอบ หรือวันท่ีควร 
จะได้ส่งมอบของ อายุความดังกล่าวน้ีเป็นอายุความในการฟ้องร้องให้ผู้ขนส่งรับผิดตามสัญญารับ 
ขนเพ่ือความสูญหาย เสียหาย หรือส่งมอบชักช้า หากกรณีเป็นการฟ้องเรียกร้องอย่างอ่ืน ก็จะไม,อยู่ 
ในบังคับของมาตรานี ซ่ึงกรณีนีจะใช้อายุความท่ัวไปตามมาตรา 193/3084 ซึ่งมีกำหนดสิบปี

อย่างไรก็ตาม อายุความดังกล่าว ตามมาตรา 624 จะไม่ใช้บังคับแก่กรณีผู้ขนส่ง 
ทุจริต ปิญหาว่าผู้ขนส่ง “ ทุจริต” จะมีความหมายอย่างไร ในเร่ืองน้ีมีผู้ยกตัวอย่างว่า ถ้าผู้ขนส่งขโมย 
ของท่ีทำการขนส่งไป กรณีน้ีถือได้ว่าผู้ขนส่งทุจริตแล้ว85 และเม่ือไม่ใช้อายุความหน่ึงปีตามมาตรา 
624 และไม'มีอายุความอื่นใดไว้เป็นพิเศษ กรณีนีจึงต้องใช้อายุความท่ัวไป โดยมีกำหนดสิบปีตาม 
มาตรา 193/10

เม่ือพิจารณาถึงบทบัญญัติเก่ียวกับ “ อายุความ” ตามอนุสัญญา ก็พบว่า ได้กำหนด 
ระยะเวลาของอายุความในการฟ้องร้องคดีอันเกิดขึนจากการรับขนตามอนุสัญญาไว้สองกรณี คือ 
หนึ่งปีในกรณีทั่วไป และสามปีในกรณีการจงใจกระทำมิชอบหรือการกระทำผิดซ่ึงตามกฎหมาย 
แห่งศาลหรือองค์กรช้ีขาดคดีถือเสมือนว่าเป็นการจงใจกระทำโดยมิชอบ

84 ประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์ มาตรา 193/30 บัญญัติว่า “ อายุความบัน ถ้าประมวล 
กฎหมายน้ีหรือกฎหมายอ่ืนมิได้บัญญัติไว้โดยเฉพาะ ให้มีกำหนดสิบปี”

85 ไผทชิต เอกจริยกร, คำอธิบายกฎหมายจ้างแรงงาน จ้างทำของ รับขน ยืม ฝากทรัพย์ เจ้า 
สำนักโรงแรม. หน้า 246
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เม่ือพิจารณาถึงบทบัญญัติเก่ียวกับอายุความตามประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์ 
และอนุสัญญาแล้ว ก็มีข้อพิจารณาในเร่ืองของระยะเวลาของอายุความ ซ่ึงในแง่ของระยะเวลาของ 
อายุความน้ี การกำหนดอายุความไว้ส้ัน จะมีผลดีดังต่อไปน้ี86

ก. การกำหนดอายุความไว้ส้ันน้ัน จะช่วยให้เอกสารต่าง  ๆและพยานหลักฐานท่ี 
เก่ียวข้องกับข้อพิพาทไม,สูญหาย เพราะย่ิงปล่อยเวลาให้เน่ินนานออกไป เอกสารและพยานหลัก 
ฐานในการฟ้องร้องคดีก็หายากข้ึน

ข. การกำหนดอายุความไว้ส้ันน้ัน จะเป็นการบังคับให้ผู้ส่งหรือผู้รับตราส่งไม, 
ประวิงเวลาในการฟ้องร้องคดี

ค. การกำหนดอายุความไว้ส้ันน้ัน จะก่อให้เกิดความสงบสุขแก่ผู้ขนส่ง ซ่ึงเป็น 
ผู้ประกอบการค้า ไม่ต้องมาคอยระวังว่าเมื่อไรผู้ส่งหรือผู้รับตราส่งจะฟ้องคดี และไม่ต้องเก็บ 
เอกสาร และพยานหลักฐานไว้นาน  ๆ อันจะเป็นการส้ินเปลืองเน้ือท่ีในการดูแลรักษาและส้ินเปลือง 
ค่าใช้จ่าย

ส่วนการกำหนดอายุความให้มีระยะเวลาท่ียาว ก็จะมีผลดีแก่ผู้ส่งหรือผู้รับตราส่ง 
เพราะจะทำให้มีเวลาในการรวบรวมเอกสารและพยานหลักฐานต่าง  ๆ และมีระยะเวลาในการฟ้อง 
คดีมากขึน ส่วนผู้ขนส่งก็จะมีเวลาในการรวบรวมพยานหลักฐานต่างๆ มากข้ึนเช่นเดียวกัน

เม่ือพิจารณาถึงผลดีผลเสียดังกล่าวแล้ว ผู้เขียนมีความเห็นว่า กำหนดระยะเวลา 
ของอายุความควรมีระยะเวลาส้ัน เน่ืองจากจะช่วยให้เอกสารและพยานหลักฐานต่าง  ๆ ไม่สูญหาย 
ไป และเป็นการเร่งรัดให้ผู้ส่งหรือผู้รับตราส่งไม่ประวิงเวลาในการฟ้องคดี ทำให้ผู้ขนส่งไม'ต้องเสีย 
เวลากังวลอยู่เป็นเวลานานว่าตนจะถูกฟ้องร้องหรือไม่ และจะไต้ใช้เวลาในการพัฒนาธุรกิจการขน 
ส่งของตนได้อย่างเต็มท่ี ในส่วนของผู้ส่งหรือผู้รับตราส่งเอง เน่ืองจากความเจริญก้าวหน้าทางต้าน 
เทคโนโลยีก็ทำให้มีความสะดวกรวดเร็วในการรวบรวมเอกสารและพยานหลักฐาน ก็จะทำให้ไม่จำ 
เป็นต้องใช้ระยะเวลานานในการรวบรวม ด้วยเหตุผลท่ีกล่าวมาน้ัน กำหนดระยะเวลาของอายุความ 
จึงควรมีระยะเวลาสัน ซึ่งเมื่อพิจารณาถึงกำหนดระยะเวลาของอายุความตามที่กำหนดไว้ใน 
อนุสัญญาซ่ึงกำหนดระยะเวลาของอายุความไว้หน่ึงปีและสามปี ก็น่าจะมีความเหมาะสมกับนิติ 
สัมพันธ์การรับขนของทางถนนระหว่างประเทศ 86

86ณิชชาคชาชีวะ, “ ผลทางกฎหมายของอนุสัญญาสหประชาชาติว่าด้วยการขนส่งหลาย 
รูปแบบต่อประเทศไทย” (วิทยานิพนธ์ปริญญามหาบัณฑิต ภาควิชานิติศาสตร์ บัณฑิตวิทยาลัย 
จุฬาลงกรณ์มหาวิทยาลัย, 2536), หน้า 108.



339

สำหรับการแบ่งแยกอายุความตามอนุสัญญาออกเป็นสองกรณี ได้แก่ กรณีท่ัวไป 
ซึ่งมีอายุความหน่ึงปี และกรณีการจงใจกระทำมิชอบหรือการกระทำผิดซ่ึงตามกฎหมายแห่งศาล 
หรือองค์กรชีขาดคดีถือเสมือนว่าเป็นการจงใจกระทำโดยมิชอบซ่ึงมีอายุความสามปี น้ัน ผู้เขียนมี 
ความเห็นว่า การกำหนดอายุความในกรณีท่ัวไปซ่ึงมีอายุความหน่ึงปีนัน เน่ืองจากเป็นระยะเวลาท่ี 
สัน และการกำหนดระยะเวลาไว้ส้ันน้ันมีความเหมาะสมดังท่ีได้กล่าวไปแล้ว ส่วนกรณีการจงใจ 
กระทำมิชอบหรือการกระทำผิดซ่ึงตามกฎหมายแห่งศาลหรือองค์กรช้ีขาดคดีถือเสมือนว่าเป็นการ 
จงใจกระทำโดยมิชอบน้ัน ก็มีความเหมาะสมแล้ว เน่ืองจากกรณีดังกล่าวถือเป็นการจงใจกระทำผิด 
หน้าท่ีของผู้ขนส่ง ทำให้เกิดความเสียหายตามมา การกำหนดให้ระยะเวลาของอายุความเพ่ิมข้ึนจาก 
กรณีท่ัวไปเป็นระยะเวลาสามปีน้ัน ถือเป็นการเสมือนการลงโทษตัวผู้ขนส่งให้มีระยะเวลาท่ีอาจถูก 
ฟ้องคดีได้ยาวนานขึน และมีระยะเวลาในการแสวงหาพยานหลักฐานของโจทก์เพ่ือเอาผิดกับผู้ขน 
ส่งเพ่ิมมากขึน

2. การเร่ิมต้นนับอายุความ ตามบทบัญญัติแห่งอนุสัญญาจะแยกการเร่ิมต้นนับอายุ 
ความไปตามสภาพแห่งข้อเรียกร้อง โดยหลักการแล้ว เห็นว่ามิความเหมาะสม เน่ืองจากการแยก 
พิจารณาตามสภาพแห่งข้อเรียกร้อง ทำให้อายุความเร่ิมต้นนับโดยมีความเหมาะสมกับสภาพแห่งข้อ 
เรียกร้อง เช่น การเร่ิมต้นนับอายุความในกรณีท่ีของสูญหายบางส่วน เสียหาย หรือส่งมอบชักช้า จะ 
เร่ิมนับจากวันส่งมอบ ซ่ึงกีมีความเหมาะสม เน่ืองจากเม่ือมีการส่งมอบของ ก็จะมีการตรวจสอบ 
สภาพแห่งของว่ามิความสูญหาย เสียหายอย่างไร หรือการส่งมอบชักช้า การท่ีจะทราบว่ามีการส่ง 
มอบชักช้าหรือไม่เพียงใดก็จะพิจารณาจากวันส่งมอบน่ันเอง หรือการเร่ิมต้นนับอายุความในกรณี

V ๘ " J ' J l  1 “  ”  _
ของสูญหายทังหมด ก็จะไม่มีวันทีมีการส่งมอบของได้โดยสภาพ และผลจากบทบัญญัติมาตรา 20 
ที่กำหนดให้ข้อเท็จจริงว่าของไม่ได้มีการส่งมอบตามท่ีบัญญัติไว้ในมาตรา 20 ถือเป็นหลักฐาน 
แสดงว่าของสูญหาย อายุความในกรณีน้ี จึงได้กำหนดโดยมีความสอดคล้องกับมาตรา 20 นี้ ส่วน 
การเร่ิมต้นนับอายุความในกรณีอ่ืน  ๆ ท้ังหมด ก็เป็นการกำหนดให้มีความครอบคลุมถึงกรณีท่ีไม่ 
เข้าตามสองกรณีแรก ซ่ึงจะทำให้การบังคับใช้สามารถเป็นไปได้อย่างมีประสิทธิภาพ

ดังน้ัน อาจกล่าวโดยสรุปได้ว่า หลักการในเร่ือง “อายุความ” ตามอนุสัญญาน้ัน ถือ 
เป็นหลักการที่มีความเหมาะสมและเป็นประโยชน์กับนิติสัมพันธ์การรับขนของทางถนนระหว่าง 
ประเทศ
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3.8.4 การอนุญาโตตุลาการ

การอน ุญาโตตุลาการ (Arbitration) เป ็นการระงับข้อพิพาททางแพ่งท ี่ค ู่กรณ ีพ ิพาท  
ตกลงกันด้วยใจสมัครเสนอข้อพ ิพาทของตนที่เก ิดข ึนแล้ว หรือเร ื่องท ี่จะเก ิดข ึนในอนาคตให ้บ ุคคล  
ภายนอก ซึ่งเรียกว่า อน ุญาโตตุลาการ ให้ทำการพิจารณาชี้ขาดตามพยานหลักฐานที่ปรากฎ และคู่ 
กรณ ียอมผูกพ ันที่จะปฏิบ ัต ิตามคำชีขาดมัน87

ในทางปฏ ิบ ัต ิ ได ้ม ีการใช ้การอน ุญาโตตุลาการเพ ื่อระงับข ้อพ ิพาททางแพ่งท ุกชน ิด  
ที่เกิดขึ้น อย่างไรก็ตาม ในปิจจ ุบ ันน ิยมใช้ก ันมากในการระงับข ้อพ ิพาททางธุรก ิจโดยเฉพาะอย่างย ิ่ง 
นับต ั้งแต ่หล ังจากสงครามโลกครั้งท ี่สองเป ็นด ้นมา ม ีการใช ้อน ุญาโตตุลาการในการระงับข ้อพ ิพาท  
ที่เก ิดจากการค้าระหว่างประเทศมากขึ้น ทั้งนี เพราะมีการค้าระหว่างประเทศมากขึน เนื่องจากมีกิจ 
กรรมทางเศรษฐกิจมากขึน อ ันเป ็นผลมาจากประชากรของโลกเพ ิ่มมากขึน และม ีเทคโน โลย ีให ม ่ๆ  
ที่เอ ือให ้ม ีการผล ิตและขนส่งส ินค ้ามากข ึ้น  นอกจากบัน การค้าท ี่เคยเป ็นการค้าภายในระหว่างเม ือง 
แม ่กับเม ืองขึน ก ็กล ับกลายเป ็นการค ้าระหว่างร ัฐ เพราะม ีการปลดปล่อยให ้เม ืองข ึนได ้ร ับเอกราช  
มากขึน การอน ุญาโตตุลาการในทางการค ้าระหว่างประเทศ จ ึงม ีการใช ้ก ันบ ่อยขึน นับแต่ทศวรรษ 
1960 เป ็นต้นมา88 89

สำหรับประโยชน์ของการอนุญาโตตุลาการบัน อาจโดยสรุปได้ดังนี89
1. การอนุญาโตตุลาการเป็นการระงับข้อพิพาทที่สิ้นสุดลงค่อนข้างรวดเร็วและมี 

ประสิทธิภาพ เน่ืองจากมีวิธีพิจารณาท่ีไม่เคร่งครัดและไม่มีขันตอนท่ียุ่งยาก
2. ประหยัดค่าใช้จ่าย เว้นแต่ การอนุญาโตตุลาการที่ใช้บริการของสถาบัน 

อนุญาโตตุลาการบางสถาบัน จะเรียกเก็บค่าบริการ ค่าธรรมเนียมต่างๆ ตลอดจนค่าป่วยการ

87 เสาวนีย์ อัศวโรจน์, “ความรู้เบ้ืองด้นเก่ียวกับการอนุญาโตตุลาการ,” รวมบทความข้อ 
บังคับ ข้อตกลงระหว่างประเทศ กฎหมาย และคำพิพากษาศาลฎีกาเก่ียวกับอนุญาโตตุลาการ เล่ม 2 
(กรุงเทพฯ : สำนักงานอนุญาโตตุลาการ กระทรวงยุติธรรม, 2540) : 1.

88 พิชัยศักด หรยางกูร, “การอนุญาโตตุลาการ:ความรู้เบืองด้นในทางทฤษฎี,” รวมบทความ 
ข้อบังคับ ข้อตกลงระหว่างประเทศ กฎหมาย และคำพิพากษาศาลฎีกาเก่ียวกับอนุญาโตตุลาการ เล่ม 
2 (กรุงเทพฯ : สำนักงานอนุญาโตตุลาการ กระทรวงยุติธรรม, 2540) : 22.

89 เสาวนีย์ อัศวโรจน์, “ความรู้เบืองด้นเก่ียวกับการอนุญาโตตุลาการ,” รวมบทความข้อ 
บังคับ ข้อตกลงระหว่างประเทศ กฎหมาย และคำพิพากษาศาลฎีกาเก่ียวกับอนุญาโตตุลาการ เล่ม 2 :
3.
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อนุญาโตตุลาการเป็นจำนวนที่สูงกว่าการฟ้องคดีต่อศาล อันถือเป็นการขัดต่อหลักการของการ 
อนุญาโตตุลาการในอดีตท่ีเป็นวิธีการระงับข้อพิพาทท่ีประหยัด

3. รักษาช่ือเสียงของคู่กรณีพิพาทและความลับทางธุรกิจได้ดี เน่ืองจากกระทำเป็น 
การลับ ไม่เปิดเผยต่อสาธารณชน และยังรักษาความสัมพันธ์ระหว่างคู่กรณีไว้ได้ เพราะคู่กรณีทัง 
สองฝ่ายมีโอกาสพบปะเจรจาปีญหาท่ีพิพาทกันโดยตรง บรรยากาศในการพิจารณาค่อนข้างยืดหยุ่น 
ไม่เคร่งเครียด เป็นกันเองมากกว่าการพิจารณาคดีในศาล

4. เหมาะสมกับข้อพิพาทท่ียุ่งยากและสลับซับช้อน หากคู่กรณีเลือกอนุญาโตตุลา 
การท่ีมีความเช่ียวชาญเฉพาะด้านท่ีตนมีปีญหาพิพาทอยู่ ก็จะทำให้การตัดสินชี้ขาดข้อพิพาททำได้ 
รวดเร็วยุติธรรม

5. สมประโยชน์ของคู่กรณีพิพาท เน่ืองจากคู่กรณีสามารถเลือกกำหนดรายละเอียด 
ในการอนุญาโตตุลาการได้

6. แบ่งเบาภาระของศาล เพราะทำให้ข้อพิพาทท่ีจะเป็นคดีขึนสู่ศาลลดจำนวนลง

ตามประมวลกฎหมายแพ ่งและพาณ ิชย์ ก็ไม,ปรากฎว่าม ีบทบัญญัต ิเป ็นการเฉพาะ 
ให ้ข ้อพ ิพาทท ี่เก ิดข ึนจากการร ับขนอาจได ้ร ับการพ ิจารณ าโดยอน ุญ าโตต ุลาการ อย ่างไรก ็ด ี ตาม 
กฎหมายไทยนั้น การระงับข้อพ ิพาทโดยอนุญาโตตุลาการ อาจแยกพิจารณาได้เป ็นสองประเภท ได ้ 
แก่ อน ุญาโตต ุลาการในศาล ซ ึ่งเป ็นไปตามประมวลกฎหมายวิธ ีพ ิจารณาความแพ่ง มาตรา 210 ถึง 
มาตรา 222 เว ้นแต่มาตรา 221 ซ ึ่งกำหนดให ้ “การเสนอข้อพ ิพาทให ้อน ุญาโตตุลาการชี้ขาดนอกศาล  
ให ้เป ็นไปตามกฎหมายว่าด ้วยอน ุญาโตต ุลาการ” และ อน ุญาโตตุลาการนอกศาล ซึ่งเป ็นไปตามพระ 
ราชบัญญ ัต ิอน ุญาโตตุลาการ พ.ศ. 2530

ส ่วน บ ท บ ัญ ญ ัต ิแห ่งอน ุส ัญ ญ าจะม ีบ ท บ ัญ ญ ัต ิอน ุญ าตให ้ค ู่ส ัญ ญ าท ำข ้อตกลงใน  
ส ัญญารับขนอน ุญาตให ้ข ้อพ ิพาทท ี่เก ิดข ึนได ้ร ับการชีขาดโดยอน ุญาโตต ุลาการได ้ โดยอน ุส ัญ ญ าได ้ 
กำหนดเงื่อนไขว่า ข ้อตกลงน ันจะต ้องกำหนดให ้อน ุญาโตต ุลาการต ้องใช ้บทบ ัญญ ัต ิแห ่งอน ุส ัญญา
ในการชี้ขาดคดี

โดยบทบ ัญ ญ ัต ิแห ่งอน ุส ัญ ญ ากำหนดเง ื่อนไขในการทำส ัญ ญ าอน ุญ าตให ้ระง ับข ้อ  
พิพาทโดยอน ุญาโตต ุลาการไว ้ว ่า ข ้อตกลงให ้อำนาจอนุญาโตตุลาการชีขาดข้อพ ิพาทนัน จะต้องทำ 
เป ็นหน ังส ือ และข ้อตกลงเป ็นหน ังส ือน ัน  จะต้องกำหนดให ้อน ุญาโตตุลาการชีขาดข้อพ ิพาทตาม  
บทบัญญัต ิแห ่งอนุส ัญญาเท่าน ั้น
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เม ื่อพ ิจารณาสภาพการค้าระหว่างประเทศใน!เจจุบ ัน ก็พบว่ามีการระงับข้อพิพาท 
โดยอน ุญาโตต ุลาการม ีความแพร่หลายและได ้ร ับความน ิยมมากข ึ้นเร ื่อย ๆ รวมทังประโยชน์ของ 
การอ น ุญ าโต ต ุล าก ารด ังก ล ่าว ข ้างด ้น  ด ังน ั้น การบ ัญ ญ ัต ิอน ุญ าต ให ้ม ีการระง ับ ข ้อพ ิพ าท โดย  
อน ุญ าโตต ุลาการได ้น ่าจะก ่อให ้เก ิดประโยชน ์ต ่อค ู่ส ัญ ญ าใน ส ัญ ญ าร ับขน โดยท ี่ไม ่จำเป ็น ต ้องฟ ้อง  
คดีต ่อศาลเสมอไป

สำหรับหลักการตามบทบัญญัต ิด ังกล่าวน ั้น สามารถแยกพ ิจารณาได ้ ด ังต ่อไปน ี้

1. การกำหนดให้ข ้อตกลงให ้อำนาจอนุญาโตตุลาการชี้ขาดข้อพ ิพาทนั้นจะต้องทำ 
เป ็นหน ังส ือ จะทำให ้เก ิดความช ัดเจนแน ่นอนในแง ่พ ยานหล ักฐานว ่าค ู่ส ัญ ญ าได ้ตกลงทำส ัญ ญ า  
มอบอำนาจให ้อน ุญาโตต ุลาการช ี้ขาดข ้อพ ิพาทจร ิง และเม ื่อได ้พ ิจารณาถึงบทบัญญ ัต ิแห ่งพระราช  
บัญญัต ิอน ุญาโตตุลาการ พ.ศ. 2530 จะเห็นได้ว่า บทบัญญัต ิแห ่งอนุส ัญญานันจะมีความสอดคล้อง 
กับบทบัญญัติมาตรา 690 ซ ึ่งกำหนดว่า ส ัญญาอนุญาโตตุลาการจะมีผลผูกพ ันคู่กรณ ีต ่อเม ื่อม ีหลัก 
ฐานเป ็นหนังส ือหรือม ีข ้อสัญญาปรากฎในเอกสารทำนองเด ียวก ัน

2. การกำหนดให ้ข ้อตกลงเป ็นหนังส ือน ั้นต ้องกำหนดให ้อน ุญาโตต ุลาการชี้ขาดข ้อ  
พิพาทตามบทบัญญัต ิอน ุส ัญญา การกำหนดด ังกล ่าวจะเป ็นประโยชน ์ เน ื่องจากจะทำให ้ค ู่ส ัญญา 
ทราบว่าหากเก ิดข้อพ ิพาทขึน ข้อพ ิพาทบันจะได้ร ับการพิจารณาตามบทบัญญัต ิแห ่งอนุส ัญญา และ 
ตนจะได้ร ับความคุ้มครองตามสิทธิ หน้าที่ และความรับผิดท ี่ม ีอย ู่ในอนุส ัญญา นอกจากนั้น ข้อ 
พิพาทดังกล ่าวเป ็นข ้อพ ิพาทท ี่เก ิดข ึ้นภายใต ้บ ังค ับของบทบัญญ ัต ิแห ่งอน ุส ัญญา กรณีจึงควรได้ร ับ  
การพิจารณาตามบทบัญญัติด ังกล่าว

^พระราชบัญญัติอนุญาโตตุลาการ พ.ศ. 2530 มาตรา 6 บัญญัติว่า“สัญญาอนุญาโตตุลาการ 
จะมีผลผูกพันคู่กรณีได้ต่อเมื่อมีหลักฐานเป็นหนังสือหรือมีข้อสัญญาปรากฎอยู่ในเอกสารโต้ตอบ 
ทางจดหมาย โทรเลข โทรพิมพ์ หรือเอกสารอ่ืนท่ีมีลักษณะทำนองเดียวกัน
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