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อาจารี ตราชูกุล : ปัญหาประเภทและความรับผิดของผู้ขนส่งในการรับขนของทางอากาศระหว่าง
ประเทศ  (Problems on the Category and Liability of Carriers under International Carriage 
of Cargo by Air) อ.ที่ปรึกษาวิทยานิพนธ์หลัก: ผศ. ชยันติ ไกรกาญจน์, อ.ที่ปรึกษาวิทยานิพนธ์ร่วม: อ. 
สมชาย พิพุธวัฒน์{, 212 หน้า. 

เนื่องจากพระราชบัญญัติการรับขนทางอากาศระหว่างประเทศ  พ .ศ . 2558 (ต่อไปเรียกว่ า 
“พระราชบัญญัติฯ”) ได้บัญญัติถึงผู้ขนส่งไว้หลายประเภท ได้แก่ ผู้ขนส่งตามสัญญา ผู้ขนส่งตามความเป็นจริง ผู้
ขนส่งหลายคนหลายทอด และผู้ขนส่งทางอากาศในการรับขนหลายรูปแบบ ซึ่งมีลักษณะและขอบเขตความรับผิดที่
แตกต่างกัน ผู้เขียนจึงได้ศึกษาวิเคราะห์เปรียบเทียบกับอนุสัญญามอนทริออล ค.ศ. 1999 ซึ่งเป็นกฎหมายแม่แบบ
ในการจัดท าพระราชบัญญัติฯ นี ้เพื่อน าเสนอการตีความและปรับใช้ให้เป็นไปในแนวทางเดียวกัน 

จากการศึกษาผู้เขียนพบว่า ประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์บัญญัติว่า ผู้ขนส่งต้องเป็นผู้ประกอบ
อาชีพรับขนเท่านั้น ท าให้ธุรกิจที่เกี่ยวเนื่องซึ่งด าเนินการโดยบุคคลบางประเภทไม่อยู่ภายใต้ประมวลกฎหมายแพ่ง
และพาณิชย์ ขณะที่ผู้ขนส่งภายใต้พระราชบัญญัติฯ นี้ได้แก่บุคคล 2 ประเภท คือ “ผู้ประกอบธุรกิจขนส่งเป็นอาชีพ
ปกติ และบุคคลอื่นใดท่ีใช้อากาศยานในการรับขนคนโดยสาร สัมภาระ หรือของ โดยได้รับสินจ้าง แม้บุคคลดังกล่าว
จะไม่ได้ประกอบอาชีพรับขนก็ตาม” ซึ่งเมื่อได้ศึกษาวิเคราะห์อนุสัญญามอนทริออล ค.ศ. 1999 และค าพิพากษา
ศาลต่างประเทศที่เป็นภาคีของอนุสัญญาฯ แล้วพบว่า ผู้รับจัดการขนส่งที่ท าสัญญารับขนมีสถานะเป็นผู้ขนส่งตาม
สัญญาภายใต้พระราชบัญญัติฯ ได้ ขณะที่สายการบินที่ด าเนินการขนส่งจริงจะมีฐานะเป็นผู้ขนส่งตามความเป็นจริง 
เช่นเดียวกับกรณีที่สายการบินมีข้อตกลงรหัสเที่ยวบินร่วม (code-sharing) โดยสายการบินที่ใช้รหัสเที่ยวบินของตน
ในการจ าหน่ายระวางในเที่ยวบินที่ท าการบินโดยอีกสายการบินหนึ่ง จะมีฐานะเป็นผู้ขนส่งตามสัญญา ขณะที่สาย
การบินที่ท าการบินจะมีฐานะเป็นผู้ขนส่งตามความเป็นจริง โดยผู้ขนส่งตามสัญญาและผู้ขนส่งตามความเป็นจริงต้อง
รับผิดในการกระท าและละเว้นการกระท าของกันและกันตามหลักความรับผิดเพื่อการกระท าของผู้ขนส่งคนอื่น 
(Vicarious Liability) ส าหรับกรณีผู้ขนส่งหลายคนหลายทอดที่ผู้ตราส่งได้ท าสัญญารับขนกับผู้ขนส่งรายใดๆ ไม่ว่า
เป็นผู้ขนส่งทอดไหนก็ตาม ผู้ขนส่งทุกรายจะอยู่ ในฐานะคู่สัญญาคนหนึ่งของสัญญารับขนในช่วงที่ตนเป็น
ผู้ด าเนินการขนส่ง โดยการรับขนที่ด าเนินการโดยผู้ขนส่งหลายคนหลายทอดนี้มักเป็นการด าเนินการแบบ Interline 
หรือการรับขนต่อให้แก่กัน โดยผู้ขนส่งทุกทอดเหล่านี้ต้องรับผิดร่วมกันและแทนกันต่อผู้ตราส่งหรือผู้รับตราส่ง 
(jointly and severally) นอกจากนี้ผู้ขนส่งทางอากาศอาจด าเนินการต่อเนื่องกับการรับขนหลายรูปแบบ  โดย
พระราชบัญญัติฯ จะใช้บังคับเฉพาะในช่วงที่ด าเนินการรับขนทางอากาศเท่านั้น 
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AJAREE TRACHUKUL: Problems on the Category and Liability of Carriers under 
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The International Carriage by Air Act, B.E. 2558 (“the Act”) provides several category of 
carriers i.e. contracting carrier, actual carrier, successive carriers and air carrier in combined carriage 
which each of them has different characteristic and scope of liability.  Therefore, the writer studied 
and analyzed the Act in comparing with Montreal Convention 1999, the model law of the Act, in 
order to recommend the guidelines for interpreting and applying the Act in the same approach.    

Upon researching, the writer found that the Civil and Commercial Code (“the CCC”) 
provides that a carrier must be a person who in the usual course of business undertakes to transport 
and this made the related businesses operated by some type of person was not governed by the 
CCC while a carrier under the Act means two persons i.e. “a person who operates the business of 
air carriage and (ii) any other person who is a carriage of passengers, baggage or cargo by the aircraft 
even though such person does not run business of transportation.”  Having studied and analyzed 
Montreal Convention 1999 and the judgments rendered by the courts in the member countries of 
the convention, the writer found that a freight forwarder who enters into the contract of carriage 
can be the contracting carrier under the Act while an airline who performs carriage is the actual 
carrier.  Also, in case of code-sharing, the airline who sells space in an aircraft under its designator 
code on a flight operated by another airline is considered the contracting carrier while the operating 
airline is considered the actual carrier.  As between the contracting carrier and the actual carrier, 
they must be responsible for the acts and omissions of each other according to the concept of 
vicarious liability.  As regards the successive carriers, each successive carrier is deemed to be one 
of the parties to the contract of carriage in so far as the contract deals with that part of carriage 
which is performed under its supervision.  The carriage performed by the successive carriers is 
usually found in case of interline.  The successive carriers are jointly and severally liable to the 
consignor or the consignee.  Moreover, the air carrier may perform carriage in connection with a 
combined carriage.  In such case, the Act shall apply only to the carriage by air. 
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ประโยชน์เสมอมา ผู้เขียนขอกราบขอบพระคุณท่านอาจารย์สมชาย พิพุธวัฒน์ ที่กรุณารับเป็น
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วิทยานิพนธ์ฉบับนี้ รวมถึงได้กรุณาตรวจทานเนื้อหาของวิทยานิพนธ์ให้มีความสมบูรณ์ ผู้เขียนขอ
กราบขอบพระคุณท่านอาจารย์ประเสริฐ ป้อมป้องศึก กรรมการวิทยานิพนธ์ ที่กรุณาตั้งข้อสังเกต
หลายประการท าให้ผู้เขียนได้ไตร่ตรองเนื้อหาในหลายมิติ รวมถึงแนะน าต าราที่เป็นประโยชน์ 
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วรบุญ ที่สละเวลาให้ค าแนะน าที่เป็นประโยชน์มาโดยตลอด 

ที่ส าคัญที่สุด ผู้เขียนขอกราบขอบพระคุณบิดามารดาและครอบครัวของผู้เขียนที่คอย
สนับสนุน เป็นก าลังใจ และเป็นแรงผลักดันให้ผู้เขียนท าสิ่งดีๆ เสมอมา 
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บทที่ 1  
บทน า 

1.1 ความเป็นมาและความส าคัญของปัญหา 

  ในปัจจุบันไม่อาจปฏิเสธได้ว่าการคมนาคมขนส่งเป็นธุรกิจที่มีความส าคัญต่อระบบ
เศรษฐกิจและการค้าระหว่างประเทศอย่างยิ่ง และเป็นปัจจัยส าคัญอย่างหนึ่งในการพัฒนาประเทศ 
การขนส่งของมีด้วยกันหลายวิธี ไม่ว่าจะเป็นการขนส่งทางทะเลและทางน้ า การขนส่งทางอากาศ 
การขนส่งทางถนน การขนส่งทางราง และการขนส่งทางท่อ โดยระบบการคมนาคมขนส่งทางอากาศ
นั้นเป็นอีกหนึ่งทางเลือกซึ่งเป็นที่นิยมของผู้ส่ง เนื่องจากระบบการขนส่งของทางอากาศเป็นรูปแบบ
การขนส่งที่รวดเร็วที่สุด ท าให้ผู้ใช้บริการได้รับความสะดวกสบาย ประหยัดเวลา และที่ส าคัญยังเป็น
ระบบการขนส่งที่มีเครือข่ายอยู่ทั่วโลก โดยปกติของเกือบทุกชนิดสามารถขนส่งทางอากาศได้ ขึ้นอยู่
กับความจ าเป็นและความต้องการของลูกค้า อย่างไรก็ตาม ของที่นิยมขนส่งทางอากาศโดยทั่วไป 
ได้แก่ ของที่เสื่อมสภาพได้โดยง่าย เช่น ดอกไม้ ผัก ผลไม้ อาหารสด เพ่ือให้ของไปถึงที่หมาย
ปลายทางก่อนที่จะเสื่อมสภาพ หรือสินค้าตามฤดูกาล เพ่ือให้สามารถขนส่งสินค้าได้ทันเวลา หรือของ
ที่มีน้ าหนักเบาและมูลค่าสูง เช่น เครื่องแก้ว อัญมณี ธนบัตร อุปกรณ์เครื่องมือแพทย์ เพ่ือลดความ
เสี่ยงจากความสูญหายหรือเสียหายในระหว่างการขนส่ง  หรือของตามสมัยนิยม เช่น เสื้อผ้า 
เครื่องประดับแฟชั่น เพ่ือให้ของไปถึงตลาดได้ทันแก่ความต้องการของผู้บริโภค หรือของที่มีความ
จ าเป็นเร่งด่วน เช่น ยารักษาโรค อาวุธยุทโธปกรณ์ เป็นต้น  

  ส าหรับรูปแบบของการขนส่งของทางอากาศในปัจจุบันสามารถแบ่งได้เป็น 2 รูปแบบ 
กล่าวคือ (1) การขนส่งของรูปแบบเดียว (Unimodal Transport) ซึ่งอาจเป็นการขนส่งทางอากาศช่วง
เดียวซึ่งด าเนินการโดยผู้ขนส่งทางอากาศคนเดียว หรือเป็นการขนส่งของหลายช่วงซึ่งด าเนินการโดย
ผู้ขนส่งหลายคน โดยอาจเป็นการขนส่งทางอากาศหลายช่วงซึ่งด าเนินการโดยผู้ขนส่งทางอากาศ
หลายคน หรืออาจเป็นการขนส่งหลายช่วงซึ่งด าเนินการโดยผู้ขนส่งทางอากาศช่วงหนึ่งและผู้ขนส่ง
ในรูปแบบการขนส่งอ่ืนอีกช่วงก็ได้ และ (2) การขนส่งของต่อเนื่องหลายรูปแบบ (Multimodal 
Transport) ซึ่งเป็นการขนส่งของร่วมกันระหว่างการขนส่งทางอากาศกับการขนส่งรูปแบบอ่ืนเพ่ือให้
สามารถขนส่งของต่อเนื่องไปตลอดสาย ในปัจจุบันการขนส่งของทางอากาศมีรูปแบบที่สลับซับซ้อนมาก
ขึ้น ไม่ว่าจะเป็นจ านวนผู้ให้บริการซึ่งเข้ามาเกี่ยวข้องในการขนส่งของทางอากาศที่มากขึ้น หรือจ านวน
รูปแบบการขนส่งซึ่งน ามาใช้ผสมผสานกันที่มากขึ้น ในปัจจุบันไม่มีการขนส่งระหว่างประเทศเพียง
รูปแบบใดรูปแบบหนึ่งที่จะสามารถตอบสนองความต้องการของผู้ใช้บริการได้อย่างสมบูรณ์ การขนส่ง
ของทางอากาศก็เช่นเดียวกันจ าเป็นที่จะต้องมีการขนส่งในรูปแบบอ่ืนเข้ามาสนับสนุนเพ่ือรองรับ
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ความต้องการของผู้ใช้บริการด้วย เนื่องด้วยการขนส่งทางอากาศมีข้อจ ากัดในการเข้าไปรับมอบของ
จากสถานที่ของลูกค้า หรือส่งมอบของให้แก่ลูกค้าในพ้ืนที่ต่างๆ โดยรูปแบบการขนส่งที่น ามาใช้
สนับสนุนการขนส่งทางอากาศส่วนใหญ่มักเป็นการขนส่งทางถนน เช่น การขนส่งทางถนนเพ่ือรับมอบ 
(pick-up) ของจากผู้ตราส่งมาส่งมอบให้ผู้ขนส่งทางอากาศที่สนามบินต้นทางเพื่อท าการขนส่งทาง
อากาศต่อไป หรือการรับมอบของจากผู้ขนส่งทางอากาศที่สนามบินปลายทางและท าการขนส่ง
ทางถนนเพื่อส่งมอบ (delivery) ของให้ผู้รับตราส่งที่โรงงาน  

  ในด้านของกฎหมายที่ใช้บังคับกับการรับขนของทางอากาศนั้น ประเทศไทยมีบทบัญญัติ
ที่กล่าวถึงความรับผิดของผู้ขนส่งทางอากาศครั้งแรกปรากฏอยู่ในพระราชบัญญัติว่าด้วยการ
เดินอากาศ พ.ศ. 2465 ซึ่งมีสาระส าคัญว่า ผู้ขนส่งทางอากาศต้องอยู่ภายใต้บังคับกฎหมายที่ใช้บังคับ
กับการรับขนเช่นเดียวกับผู้ขนส่งในรูปแบบอ่ืนๆ ดังนั้นเมื่อประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์เริ่มมีผล
ใช้บังคับเมื่อวันที่ 1 เมษายน 2472 ความรับผิดของผู้ขนส่งทางอากาศจึงตกอยู่ภายใต้บังคับประมวล
กฎหมายแพ่งและพาณิชย์ประกอบพระราชบัญญัติว่าด้วยการเดินอากาศ พ.ศ. 2465 ก่อนที่
พระราชบัญญัติดังกล่าวจะถูกยกเลิกไปโดยพระราชบัญญัติว่าด้วยการเดินอากาศ พ.ศ. 2497 ท าให้
ตั้งแต่ปี พ.ศ. 2497 เป็นต้นมา การรับขนทางอากาศต้องอยู่ภายใต้บังคับประมวลกฎหมายแพ่งและ
พาณิชย์ ลักษณะ 8 เรื่องรับขน (ต่อไปในวิทยานิพนธ์ฉบับนี้เรียกว่า “ประมวลกฎหมายแพ่งและ
พาณิชย์”) เป็นระยะเวลายาวนาน โดยที่บทบัญญัติดังกล่าวนั้นไม่สอดคล้องกับแนวปฏิบัติในการรับ
ขนทางอากาศของนานาประเทศ ก่อให้เกิดผลกระทบต่ออุตสาหกรรมการขนส่งและนโยบายการเปิด
น่านฟ้าเสรีของไทย จนกระท่ังในที่สุดได้มีการประกาศใช้พระราชบัญญัติการรับขนทางอากาศระหว่าง
ประเทศ พ.ศ. 2558 (ต่อไปในวิทยานิพนธ์ฉบับนี้ เรียกว่า “พระราชบัญญัติฯ”) เมื่อวันที่ 13 
กุมภาพันธ์ พ.ศ. 2558 ซึ่งมีผลใช้บังคับตั้งแต่วันที่ 15 พฤษภาคม พ.ศ. 2558 เป็นต้นไป โดย
พระราชบัญญัติฯ นี้รับแนวคิดมาจากอนุสัญญาเพ่ือการท าให้เป็นอันหนึ่งอันเดียวกันซึ่งกฎเกณฑ์บาง
ประการเกี่ยวกับการรับขนทางอากาศระหว่างประเทศ ลงนาม ณ เมืองมอนทริออล เมื่อวันที่ 28 
พฤษภาคม ค.ศ. 1999 (ต่อไปในวิทยานิพนธ์ฉบับนี้เรียกว่า “อนุสัญญามอนทริออล ค.ศ. 1999”)  

  พระราชบัญญัติฯ ได้บัญญัติถึงผู้ขนส่งไว้หลายประเภท อันได้แก่ ผู้ขนส่งตามสัญญา  
ผู้ขนส่งตามความเป็นจริง ผู้ขนส่งหลายคนหลายทอด และผู้ขนส่งทางอากาศในการรับขนหลายรูปแบบ 
ซึ่งผู้ขนส่งแต่ละประเภทภายใต้พระราชบัญญัติฯ มีลักษณะและความรับผิดที่แตกต่างกันไป 
นอกจากนี้ความหมายและความรับผิดของผู้ขนส่งแต่ละประเภทในพระราชบัญญัติฯ ยังมีความ
แตกต่างบางประการจากผู้ขนส่งแต่ละประเภทที่บัญญัติไว้ในประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์ด้วย 
จึงอาจก่อให้เกิดความสับสนในการปรับใช้และตีความพระราชบัญญัติฯ โดยเฉพาะอย่างยิ่งปัญหาการ
แบ่งแยกประเภทของผู้ขนส่งซึ่งน ามาสู่การวินิจฉัยขอบเขตความรับผิดของผู้ขนส่งที่แตกต่างกัน ซึ่ง
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ปัญหาเกี่ยวกับขอบเขตและความรับผิดของผู้ขนส่งในการรับขนของทางอากาศระหว่างประเทศเปน็
ปัญหาที่ศาลแต่ละประเทศซึ่งเป็นภาคีของอนุสัญญาระหว่างประเทศเกี่ยวกับการรับขนทางอากาศ 
อันได้แก่ อนุสัญญาเพ่ือการท าให้เป็นอันหนึ่งอันเดียวกันซึ่งกฎเกณฑ์บางประการเกี่ยวกับการรับขน
ทางอากาศระหว่างประเทศ ลงนาม ณ กรุงวอร์ซอ เมื่อวันที่ 12 ตุลาคม ค.ศ. 1929 (ต่อไปใน
วิทยานิพนธ์ฉบับนี้เรียกว่า “อนุสัญญาวอร์ซอ ค.ศ. 1929”) และอนุสัญญามอนทริออล ค.ศ. 1999 มี
แนวทางในการปรับใช้และตีความที่แตกต่างกันออกไป เหตุผลที่ส าคัญอีกประการคือ ประเทศไทย
ก าลังจะเข้าเป็นภาคีอนุสัญญามอนทริออล ค.ศ. 1999 ผู้เขียนจึงเห็นถึงความจ าเป็นที่จะต้องศึกษา
และวิเคราะห์ปัญหาดังกล่าว โดยศึกษาจากแนวค าพิพากษาของศาลต่างประเทศซึ่งเป็นภาคีของ
อนุสัญญาระหว่างประเทศเกี่ยวกับการรับขนทางอากาศ เพ่ือเป็นแนวทางในการศึกษาว่าประเทศไทย
ควรปรับใช้และตีความพระราชบัญญัติฯ ในส่วนที่เกี่ยวกับขอบเขตและความรับผิดของผู้ขนส่งแต่ละ
ประเภทในการรับขนของทางอากาศอย่างไรจึงจะเหมาะสมและเกิดประสิทธิภาพ    

  เนื่องจากพระราชบัญญัติฯ เพ่ิงมีผลใช้บังคับเมื่อปี 2558 จึงยังไม่มีค าพิพากษาฎีกาที่
ตัดสินไว้ภายใต้พระราชบัญญัติฯ ก่อให้เกิดความไม่แน่นอนว่าผู ้ใช้กฎหมายจะตีความขอบเขต
ความหมายของการเป็นผู้ขนส่งแต่ละประเภทตามพระราชบัญญัติฯ นี้อย่างไร และผู้ขนส่งแต่ละ
ประเภทจะมีขอบเขตความรับผิดอย่างไร ผู้เขียนจึงมีความสนใจที่จะศึกษาเพ่ือให้เข้าใจถึงหลักเกณฑ์
ของพระราชบัญญัติฯ นี้ เพ่ือวิเคราะห์ถึงขอบเขตความหมายและความรับผิดของผู้ขนส่งของแต่ละ
ประเภทอย่างเป็นระบบ ตลอดจนศึกษาปัญหาในการปรับใช้และการตีความบทบัญญัติและหา
แนวทางในการแก้ไขปัญหานั้นๆ ต่อไป 

 

1.2 วัตถุประสงค์ของการวิจัย 

 จากความเป็นมาและความส าคัญของปัญหาที่ได้กล่าวมาแล้วนั้น ผู้ เขียนจึงได้จัดท า
วิทยานิพนธ์ฉบับนี้ขึ้น โดยมีวัตถุประสงค์ของการวิจัยดังต่อไปนี้ 

 1. เพ่ือศึกษาหลักเกณฑ์เกี่ยวกับการรับขนของทางอากาศระหว่างประเทศตาม
พระราชบัญญัติฯ โดยเปรียบเทียบกับอนุสัญญาระหว่างประเทศเกี่ยวกับการรับขนทางอากาศ เพ่ือ
ทราบขอบเขตของพระราชบัญญัติฯ ว่าใช้กับผู้ขนส่งประเภทใด เพียงใด และเพ่ือแยกแยะความหมาย
ของผู้ขนส่งประเภทต่างๆ  

 2. เพื่อศึกษาและวิเคราะห์ปัญหาเกี่ยวกับขอบเขตและความรับผิดของผู้ขนส่ง
ของทางอากาศ โดยวิเคราะห์จากค าพิพากษาฎีกาของศาลไทยก่อนที่พระราชบัญญัติฯ ใช้บังคับ และ
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ค าพิพากษาของศาลต่างประเทศซึ่งเป็นภาคีของอนุสัญญาระหว่างประเทศเกี่ยวกับการรับขนทาง
อากาศในเรื่องเดียวกัน 

 3. เพ่ือศึกษาอนุสัญญาระหว่างประเทศเกี่ยวกับการรับขนของทางอากาศ และเพ่ือ
ทราบแนวทางการพิจารณาถ้อยค าของบทบัญญัติของกฎหมายที่ต้องใช้การตีความ โดยศึกษา
จากแนวค าพิพากษาของศาลต่างประเทศซึ่งเป็นภาคีของอนุสัญญาระหว่างประเทศเกี่ยวกับการรับ
ขนทางอากาศ  

 4. เพ่ือเสนอแนะแนวทางการตีความและการปรับใช้กฎหมาย ซึ่งบทบัญญัติในบาง
มาตราอาจมีปัญหาเกี่ยวกับความไม่ชัดเจนซึ่งจ าเป็นต้องใช้การตีความ โดยเสนอแนะแนวทางการ
ตีความบทบัญญัติเพ่ือให้สอดคล้องกับเจตนารมณ์ของอนุสัญญามอนทริออล ค.ศ. 1999 ซึ่งเป็น
แม่แบบของพระราชบัญญัติฯ เพ่ือให้สามารถน ากฎหมายฉบับนี้มาใช้บังคับได้อย่างมีประสิทธิภาพ 
และเกิดความเหมาะสมกับประเทศไทย 

 

1.3 สมมติฐาน 

  พระราชบัญญัติการรับขนทางอากาศระหว่างประเทศ พ.ศ. 2558 บัญญัติถึงผู้ขนส่งของ
ไว้หลายประเภท ก่อให้เกิดความไม่แน่นอนในการตีความและการปรับใช้กฎหมายเกี่ยวกับขอบเขต
และความรับผิด 

 

1.4 ขอบเขตของการศึกษาวิจัย 

  เนื่องจากพระราชบัญญัติฯ นี้เป็นกฎหมายใหม่ที่เพ่ิงมีผลใช้บังคับได้ไม่นาน การศึกษา
วิทยานิพนธ์ฉบับนี้จึงมีข้อจ ากัดในด้านเอกสารในประเทศไทย ทั้งต ารา ค าอธิบาย และค าพิพากษา
ฎีกา โดยในวิทยานิพนธ์ฉบับนี้ผู้เขียนได้จ ากัดขอบเขตของการศึกษาวิจัยไว้ในเรื่องดังต่อไปนี้ 

  1. ศึกษาประเภทและความรับผิดของผู ้ขนส่งในการรับขนของทางอากาศระหว่าง
ประเทศเท่านั้น ไม่รวมถึงผู้ขนส่งในการรับขนคนโดยสารและสัมภาระ โดยเป็นการศึกษาบทบัญญัติ
ของพระราชบัญญัติฯ เป็นกฎหมายหลัก และจะกล่าวถึงกฎหมายการขนส่งฉบับอ่ืนในประเด็นที่
เกี่ยวข้องเพ่ือความเข้าใจเท่านั้น 

  2. ในส่วนที่เกี่ยวกับกฎหมายต่างประเทศ ผู้เขียนจะศึกษาอนุสัญญาระหว่างประเทศ
เกี่ยวกับการรับขนทางอากาศในเรื่องที่เกี่ยวข้อง พร้อมแนวทางการปรับใช้อนุสัญญาดังกล่าว
จากค าพิพากษาของศาลในประเทศภาคี 
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  ทั้งนี้ ในระหว่างจัดท าวิทยานิพนธ์ฉบับนี้ ประเทศไทยก าลังจะเข้าเป็นภาคีอนุสัญญา
มอนทริออล ค.ศ. 1999 แต่เนื่องจากหลักเกณฑ์เกี่ยวกับการรับขนทางอากาศระหว่างประเทศใน
พระราชบัญญัติฯ ที่ใช้บังคับอยู่ในปัจจุบันยังไม่ครอบคลุมครบถ้วน ได้มีการตราพระราชบัญญัติการ
รับขนทางอากาศระหว่างประเทศ (ฉบับที่ 2) พ.ศ. 2560 (ต่อไปในวิทยานิพนธ์ฉบับนี้เรียกว่า 
“พระราชบัญญัติฯ (ฉบับที่ 2)”) ซึ่งจะมีผลใช้บังคับในวันที่ 24 สิงหาคม พ.ศ. 2560 ดังนั้นผู้เขียนจึง
ได้วิเคราะห์พระราชบัญญัติฯ (ฉบับที่ 2) เพ่ิมเติมเพ่ือให้เกิดความสมบูรณ์ด้วย 

 

1.5 วิธีด าเนินการศึกษาวิจัย  

วิทยานิพนธ์ฉบับนี้ ผู้เขียนใช้วิธีการศึกษาแบบวิจัยเอกสาร โดยค้นคว้าข้อมูลและเนื้อหา
จากหนังสือ ต ารา วารสาร บทความทางกฎหมาย วิทยานิพนธ์ สารนิพนธ์ แนวค าพิพากษาฎีกา และ
สื่ออินเตอร์เน็ตทั้งในภาษาไทยและภาษาต่างประเทศ และค้นคว้ากฎหมายและบทความของ
ต่างประเทศ โดยการใช้ฐานข้อมูล Heinonline , Westlaw เป็นต้น เพ่ือศึกษา วิเคราะห์ และ
รวบรวมปัญหาที่อาจจะเกิดขึ้นอันเกิดจากความไม่ชัดเจนแน่นอนเกี่ยวกับขอบเขตและความรับผิด
ของผู้ขนส่งแต่ละประเภทในการรับขนของทางอากาศระหว่างประเทศ และเพ่ือหาแนวทางในการ
แก้ไขปัญหาดังกล่าวอย่างเหมาะสมต่อไป 

 

1.6 ประโยชน์ที่คาดว่าจะได้รับจากการศึกษาวิจัย 

1. เพ่ือทราบและเกิดความเข้าใจถึงขอบเขตและความรับผิดของผู้ขนส่งแต่ละประเภท
ในการรับขนของทางอากาศระหว่างประเทศ และสามารถก าหนดสถานะของผู้ขนส่งของทางอากาศ
ในทางปฏิบัติตามประเภทต่างๆ ของผู้ขนส่งตามท่ีพระราชบัญญัติฯ บัญญัติไว้ได้อย่างถูกต้อง 

2. เ พ่ือชี้ ให้ เห็นถึ งปัญหาที่ อาจเกิดขึ้ นจากความไม่แน่นอนในบทบัญญัติของ
พระราชบัญญัติฯ ซึ่งก่อให้เกิดปัญหาเก่ียวกับการปรับใช้และการตีความ  

3. เพ่ือเป็นข้อมูลในการศึกษา ค้นคว้า และอ้างอิงเรื่องปัญหาขอบเขตและความรับผิด
ของผู้ขนส่งแต่ละประเภทในการรับขนของทางอากาศระหว่างประเทศ ท าให้ผู้ใช้กฎหมายสามารถใช้
บทบัญญัติแห่งกฎหมายให้เกิดความเหมาะสมและมีประสิทธิภาพ    

4. เพ่ือทราบและเสนอแนะแนวทางในการแก้ไขปัญหาเกี่ยวกับการปรับใช้และการ
ตีความพระราชบัญญัติฯ เกี่ยวกับขอบเขตความหมายและความรับผิดของผู้ขนส่งประเภทต่างๆ ที่
เหมาะสมกับประเทศไทย 



 

 

บทที่ 2 
ลักษณะและสาระส าคัญของการขนส่งของทางอากาศระหว่างประเทศ 

และกฎหมายที่เกี่ยวข้องกับการรับขนของทางอากาศ 
 
2.1 การขนส่งของทางอากาศระหว่างประเทศ      

การคมนาคมขนส่งเป็นกิจกรรมที่มีความจ าเป็นต่อการด ารงชีวิตของมนุษย์ ทั้งในแง่การ
ใช้ชีวิตประจ าวันตามปกติซึ่งต้องมีการเดินทางเข้ามาเกี่ยวข้อง และในแง่ธุรกิจการค้าซึ่งการขนส่งเป็น
ปัจจัยส าคัญในกระบวนการผลิตและการกระจายสินค้า โดยการท าหน้าที่ล าเลียงวัตถุดิบมาใช้ในการ
ผลิตและล าเลียงสินค้าออกจ าหน่ายแก่ผู้บริโภค การขนส่งของจึงมีบาทบทส าคัญต่อการค้าขายทั้ง
ภายในประเทศและระหว่างประเทศ เพราะเป็นกลไกส าคัญที่มีส่วนช่วยในการขยายตลาดออกไปให้
กว้างขวางและช่วยกระตุ้นให้เกิดการเจริญเติบโตทางเศรษฐกิจของประเทศในภาพรวม และเป็นส่วน
ส่งเสริมที่ส าคัญส าหรับอุตสาหกรรมการน าเข้าและส่งออก จึงอาจกล่าวได้ว่า การขนส่งของมีส่วน
ส าคัญในการส่งเสริมให้กระบวนการทางเศรษฐกิจทั้งในด้านการผลิต (production) การกระจาย 
(distribution) การแลกเปลี่ยน (exchange) และการบริโภค (consumption) สามารถด าเนินไปได้
อย่างมีประสิทธิภาพ1 

ค าว่า “การขนส่ง” (transportation) โดยทั่วไปนั้นหมายถึง การเคลื่อนย้ายคน 
(people) สินค้า (goods) หรือบริการ (services) จากที่หนึ่งไปยังอีกที่หนึ่งตามก าหนดเวลาที่ต้องการ 
โดยอาศัยเครื ่องมือหรืออุปกรณ์ในการขนส่ง โดยพระราชบัญญัติการขนส่ง พ.ศ. 2497 ได้
บัญญัตินิยามของการขนส่งไว้ว่าหมายถึง “การล าเลียงหรือการเคลื่อนย้ายบุคคล หรือของ ด้วย
เครื่องอุปกรณ์การขนส่ง”2   

การขนส่งของนั ้นมีหลายวิธี ไม่ว่าจะเป็นการขนส่งทางทะเลและทางน้ า การ
ขนส่งทางอากาศ การขนส่งทางถนน การขนส่งทางราง และการขนส่งทางท่อ ซึ่งการขนส่งของแต่ละ
วิธีนั้นมีลักษณะที่แตกต่างกัน จึงมีทั้งจุดเด่นและจุดด้อยมากน้อยแตกต่างกันไป ในการตัดสินใจว่า
จะใช้วิธีใดในการขนส่งของนั้นจึงต้องพิจารณาอย่างรอบคอบ ส าหรับการขนส่งของทางอากาศนั้น
เป็นรูปแบบการขนส่งที่สะดวกรวดเร็ว มีตารางเที่ยวบินที่แน่นอน สม่ าเสมอ และตรงเวลา จึงสามารถ
ตอบสนองความต้องการของค่านิยมตลาดที่เปลี่ยนแปลงไปอย่างรวดเร็วได้เป็นอย่างดี ทั้งยังเป็น
การขนส่งที่ปลอดภัยมากเมื่อเทียบกับการขนส่งในรูปแบบอื่น  

                                           
1 วันชัย ริมวิทยากร, เศรษฐศาสตร์การขนส่ง (กรุงเทพมหานคร: โรงพิมพ์มหาวิทยาลัยธรรมศาสตร์, 2523), หน้า 1. 
2 จักรกฤษณ์ ดวงพัสตรา, หลักการขนส่ง (กรุงเทพมหานคร: โรงพิมพ์แห่งจุฬาลงกรณ์มหาวิทยาลัย, 2543), หน้า 1-2. 
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ปัจจุบันการขนส่งของทางอากาศเป็นรูปแบบการขนส่งที่ได้รับความนิยมอย่างแพร่หลาย
อันเป็นผลสืบเนื่องมาจากการที่บริษัทผู้ผลิตได้พัฒนาเครื่องบินให้มีขนาดใหญ่ มีสมรรถภาพสูง เพ่ือให้
สามารถบรรจุของได้มากข้ึน ขณะที่นานาประเทศก็ได้พัฒนาสนามบินพาณิชย์ให้ทันสมัยและเพียงพอ
กับความต้องการของลูกค้า ทั้งยังได้ขยายและพัฒนาคลังสินค้าภายในสนามบินให้กว้างขวางและ
ทันสมัยยิ่งขึ้น เพ่ือให้การขนส่งของทางอากาศด าเนินไปได้อย่างมีประสิทธิภาพและสะดวกรวดเร็ว  

2.1.1 บุคคลที่เกี่ยวข้องกับการให้บริการขนส่งของทางอากาศระหว่างประเทศ   

ในการปฏิบัติตามสัญญารับขนของทางอากาศมีผู ้ให้บริการที ่เกี ่ยวข้องหลายฝ่าย 
เนื่องจากในทางปฏิบัติของการขนส่งของทางอากาศ นอกเหนือจากการให้บริการขนส่งของทาง
อากาศจากสนามบินต้นทางไปยังสนามบินปลายทางซึ่งเป็นบริการหลักแล้ว ผู้ให้บริการยังได้พัฒนา
บริการเสริมอ่ืนๆ เพ่ืออ านวยความสะดวกและตอบสนองความต้องการของลูกค้า เช่น การบรรจุหีบ
ห่อ การท าพิธีการศุลกากร การท าประกันภัยสินค้า การขนส่งทางบกเพ่ือรับมอบ (pick-up) หรือส่ง
มอบ (delivery) สินค้า เป็นต้น ทั้งนี้ บุคคลที่เกี่ยวข้องกับการให้บริการขนส่งของทางอากาศระหว่าง
ประเทศมีดังนี้ 

2.1.1.1 สายการบิน (Airline)        

อนุ สัญญาว่ า ด้ ว ยการบินพล เรื อนระหว่ า งประ เทศ  (Convention on 
International Civil Aviation Signed at Chicago on 7 December 1944) หรือที่รู้จักกันในนาม 
“อนุสัญญาชิคาโก ค.ศ. 1944”3 ให้ค าจ ากัดความ “Airline” หรือ “สายการบิน” ว่าหมายถึง กิจการ
ขนส่งทางอากาศใดๆ ที่อ านวยหรือด าเนินบริการเดินอากาศระหว่างประเทศ ซึ่งเป็นบริการ
เดินอากาศประจ ามีก าหนดใดๆ ที่ใช้อากาศยานเพ่ือการขนส่งสาธารณะ โดยรับขนคนโดยสาร 
ไปรษณียภัณฑ์ และของ ผ่านเข้าไปในอวกาศเหนืออาณาเขตของรัฐมากกว่าหนึ่งรัฐขึ้นไป4 มีข้อสังเกต

                                           
3 อนุสัญญานี้มีวัตถุประสงค์เพื่อให้การบินพลเรือนระหว่างประเทศพัฒนาไปในทางที่ปลอดภัยและมีระเบียบ และ

เพื่อให้บริการขนส่งทางอากาศระหว่างประเทศได้จัดตั้งขึ้นโดยได้รับโอกาสอย่างเสมอภาค ด าเนินไปในทางที่มั ่นคง และ
สอดคล้องกับหลักเศรษฐกิจ โดยองค์กรที่ท าหน้าที่เป็นหน่วยงานกลางระหว่างประเทศภาคีในการออกกฎระเบียบและมาตรฐานข้อ
ปฏิบัติด้านการบินพลเรือนระหว่างประเทศ รวมถึงส่งเสริมและพัฒนาการบิน สนามบิน ความปลอดภัยในการบิน และเครื่อง
อ านวยความสะดวกในการเดินอากาศส าหรับการบินพลเรือนระหว่างประเทศนั้นเรียกว่า “องค์การการบินพลเรือนระหว่างประเทศ 
(International Civil Aviation Organization: ICAO)” ซ่ึงเป็นทบวงการช านัญพิเศษ (Specialized Agency) ของสหประชาชาติ ถือ
ก าเนิดขึ้นในวันที่ 4 เมษายน ค.ศ. 1947 ทั้งนี้ ประเทศไทยได้เข้าเป็นสมาชิกองค์การการบินพลเรือนระหว่างประเทศ โดยเข้าเป็น
ภาคีของอนุสัญญาชิคาโก ค.ศ. 1944 เมื่อวันที่ 4 เมษายน พ.ศ. 2490 

4 ข้อ 96 แห่งอนุสัญญาชิคาโก ค.ศ. 1944 บัญญัติว่า “For the purpose of this Convention the expression:  
  (a) “Air service” means any scheduled air service performed by aircraft for the public transport of 

passengers, mail or cargo. 
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ว่า “บริการเดินอากาศ” ในความหมายนี้หมายถึง การเดินอากาศแบบประจ ามีก าหนดเท่านั้น จึงท า
ให้ “สายการบิน” ในที่นี ้หมายถึง บริษัทการบินที่เสนอหรือด าเนินบริการเดินอากาศระหว่าง
ประเทศแบบประจ าเป็นส าคัญ ส่วนจะให้บริการแบบ “ไม่ประจ า” ด้วยหรือไม่ก็ได้ นั่นหมายความ
ว่า บริษัทการบินที่ให้บริการเฉพาะการเดินอากาศแบบ “ไม่ประจ า” เพียงอย่างเดียว จะไม่มี
สถานะทางกฎหมายเป็น “สายการบิน” ตามอนุสัญญาชิคาโก ค.ศ. 19445 ทั้งนี้ เมื่อวันที่ 25 
มีนาคม ค.ศ. 1952 คณะมนตรีแห่งองค์การการบินพลเรือนระหว่างประเทศ  หรือ International Civil 
Aviation Organization (ต่อไปในวิทยานิพนธ์ฉบับนี้ เรียกว่า “ ICAO” ) ได้ก าหนดนิยามการ
เดินอากาศระหว่างประเทศแบบประจ า เพ่ือเป็นแนวทางแก่รัฐภาคีแห่งอนุสัญญาชิคาโก ค.ศ. 1944 
โดยก าหนดให้การบริการเดินอากาศระหว่างประเทศแบบประจ า  หมายถึง กลุ่มเที่ยวบินหนึ่งที่
ประกอบด้วยลักษณะทั้งหมดดังต่อไปนี้  

1) ผ่านเข้าไปในน่านฟ้าเหนืออาณาเขตของรัฐมากกว่าหนึ่งรัฐ  

2) ใช้อากาศยานเพ่ือการขนส่งคนโดยสาร ไปรษณียภัณฑ์ หรือของ เพ่ือบ าเหน็จ 
ในลักษณะที่แต่ละเที่ยวบินเปิดให้บริการแก่สาธารณชน  

3) ด าเนินการเพื่อทีจ่ะให้บริการการจราจรระหว่างจุดเดิมสองจุดขึ้นไป ทั้งนี ้ 

ก) โดยสอดคล้องกับตารางการบินที่ประกาศต่อสาธารณะ หรือ  

ข) ด้วยเที่ยวบินที่สม่ าเสมอหรือบ่อยครั้งจนก่อให้เกิดกลุ่มเที่ยวบินหนึ่งซึ่งเป็น
ระบบสามารถจดจ าได ้ 

เนื่องจากอนุสัญญาชิคาโก ค.ศ. 1944 ได้แบ่งประเภทการเดินอากาศไว้เพียง 2 
ประเภท คือ การเดินอากาศแบบประจ า และการเดินอากาศแบบไม่ประจ า ดังนั้น หากการเดินอากาศ
ใดไม่เป็นไปตามองค์ประกอบของนิยามข้างต้นนี้ จะต้องถือเป็นการเดินอากาศแบบไม่ประจ าทั้งสิ้น6  

ในประเทศไทยนั้นการประกอบธุรกิจสายการบินแบบประจ าถือเป็นกิจการ
ค้าขายอันเป็นสาธารณูปโภคที่รัฐควบคุม เพราะเป็นกิจการค้าขายที่กระทบกระเทือนถึงความ

                                           
  (b) “International air service” means an air service which passes through the air space over the 

territory of more than one State.  
  (c) “Airline” means any air transport enterprise offering or operating an international air service. ” 
5 H.A. Wassenbergh, Public International Air Transportation Law in a New Era (The Netherlands: 

Kluwer-Denverter, 1976), p. 91. 
6 ประเสริฐ ป้อมป้องศึก, "ความหมายของการเดินอากาศระหว่างประเทศ แบบ "ประจ า" และ "ไม่ประจ า" ," บท

บัณฑิตย์ (2542): 5. 
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ปลอดภัยหรือความผาสุกแห่งสาธารณชนตามประกาศของคณะปฏิวัติ ฉบับที่ 58 ซึ่งห้ามมิให้บุคคล
ใดประกอบกิจการเดินอากาศ เว้นแต่จะได้รับอนุญาตจากรัฐมนตรีว่าการกระทรวงคมนาคม ดังนั้น
ผู้ที่จะประกอบธุรกิจสายการบินจึงต้องได้รับอนุญาตจากรัฐมนตรีว่าการกระทรวงการคมนาคมให้
ประกอบกิจการค้าขายในการเดินอากาศก่อน7 ส่วนการเดินอากาศส่วนบุคคลซึ่งมิใช่การเดินอากาศ
เชิงพาณิชย์นั้นไม่อยู่ภายใต้บังคับประกาศของคณะปฏิวัติฉบับที่ 58 

ตามประกาศกระทรวงคมนาคมเรื่อง หลักเกณฑ์และเงื่อนไขในการอนุญาตให้
ประกอบกิจการค้าขายในการเดินอากาศ พ.ศ. 2559 ได้ก าหนดประเภทกิจการที่ต้องได้รับใบอนุญาต
ให้ประกอบกิจการค้าขายในการเดินอากาศไว้ 3 ประเภท ได้แก่ การประกอบกิจการแบบประจ ามี
ก าหนด การประกอบกิจการแบบไม่ประจ า และการประกอบกิจการการบินพาณิชย์อื่น8 ซึ่งเฉพาะการ
ประกอบกิจการแบบประจ ามีก าหนดเท่านั้นที่มีลักษณะตรงกับนิยามค าว่า “สายการบิน” ตาม
อนุสัญญาชิคาโก ค.ศ. 1944  

ทั้งนี้ ผู้ที่จะขอรับใบอนุญาตประกอบกิจการค้าขายในการเดินอากาศแบบประจ า
มีก าหนดอาจเป็นบุคคลธรรมดา หรือนิติบุคคลที่มีสัญชาติไทยและมีส านักงานแห่งใหญ่ตั้งอยู่ใน
ราชอาณาจักร หรือหน่วยงานของรัฐ ซึ่งมีวัตถุประสงค์เพ่ือประกอบธุรกิจการเดินอากาศ ในกรณีที่
เป็นนิติบุคคล อ านาจการบริหารกิจการที่แท้จริงของผู้ขอรับใบอนุญาตต้องอยู่ภายใต้การควบคุมของ
บุคคลผู้มีสัญชาติไทย และหุ้นจ านวนไม่น้อยกว่าร้อยละ 51 ของหุ้นทั้งหมดต้องเป็นของบุคคลธรรมดา
หรือนิติบุคคลที่มีสัญชาติไทย หรือหน่วยงานของรัฐ นอกจากนี้ผู ้ขอรับใบอนุญาตต้องมีทุนจด
ทะเบียนที่ช าระแล้วไม่ต่ ากว่า 200 ล้านบาท โดยต้องจัดให้มีการประกันภัยที่ครอบคลุมความ
เสียหายที่อาจเกิดขึ้นแก่ชีวิต ร่างกาย ตลอดจนทรัพย์สินของผู้โดยสารและบุคคลที่สาม ทั้งนี้ ผู้ที่
                                           

7 ข้อ 3 ตามประกาศของคณะปฏิวัติ ฉบับที่ 58 ก าหนดว่า “กิจการดังต่อไปนี้ให้ถือว่าเป็นกิจการค้าขายอันเป็น
สาธารณูปโภค 
                        (4) การเดินอากาศ” 

  ข้อ 4 ตามประกาศของคณะปฏิวัติ ฉบับที่ 58 ก าหนดว่า “ห้ามมิให้บุคคลใดประกอบกิจการค้าขายอันเป็น
สาธารณูปโภค เว้นแต่จะได้รับอนุญาตหรือได้รับสัมปทานจากรัฐมนตรี” 

8 ข้อ 4 ตามประกาศกระทรวงคมนาคมเรื่อง หลักเกณฑ์และเง่ือนไขในการอนุญาตให้ประกอบกิจการค้าขายในการ
เดินอากาศ พ.ศ. 2559 ก าหนดว่า “ในประกาศนี้ 

  “การประกอบกิจการแบบประจ ามีก าหนด” หมายความว่า การให้บริการขนส่งทางอากาศซ่ึงคนโดยสาร สินค้า 
และไปรษณียภัณฑ์ เพื่อบ าเหน็จทางค้าเป็นปกติ โดยเปิดให้บริการแก่สาธารณชนเป็นการทั่วไปตามตารางการบินที่ประกาศก าหนดไว้
แน่นอนหรือท าการบินสม่ าเสมอจนเป็นที่จดจ าได้ 

  “การประกอบกิจการแบบไม่ประจ า” หมายความว่า การให้บริการขนส่งทางอากาศซ่ึงคนโดยสารสินค้า และ
ไปรษณียภัณฑ์ เพื่อบ าเหน็จทางค้าเป็นปกติ ที่ไม่ใช่การขนส่งทางอากาศแบบประจ ามีก าหนด 

  “การประกอบกิจการการบินพาณิชย ์อื ่น ” หมายความว่า  การให้บร ิการการบินในเชิงพาณิชย ์อื ่น
นอกเหนือจากการประกอบกิจการแบบประจ ามีก าหนดและการประกอบกิจการแบบไม่ประจ า” 



 

 

10 

ประสงค์จะขอรับใบอนุญาตจะต้องยื่นค าขอตามแบบที่ผู้อ านวยการส านักงานการบินพลเรือนแห่ง
ประเทศไทยก าหนด ณ ส านักงานการบินพลเรือนแห่งประเทศไทย พร้อมด้วยเอกสารหลักฐานที่แสดง
คุณสมบัติและลักษณะตามท่ีก าหนดไว้ในประกาศฉบับนี้9 

ส่วนในกรณีสายการบินแบบประจ าของต่างประเทศที่จะน าอากาศยานบินผ่าน
หรือขึ้นลงในประเทศไทยนั้น จะกระท าได้ต่อเมื่อมีสิทธิตามอนุสัญญาชิคาโก ค.ศ. 1944 หรือความตก
ลงระหว่างประเทศ หรือได้รับอนุญาตเป็นหนังสือจากรัฐมนตรีว่าการกระทรวงคมนาคมหรือผู้ ซึ่ง
รัฐมนตรีก าหนด10 ซึ่งอนุสัญญาชิคาโก ค.ศ. 1944 ไม่ได้ให้สิทธิรัฐภาคีที่จะก าหนดให้สายการบินใด
ให้บริการเดินอากาศระหว่างประเทศแบบประจ ามีก าหนด ดังนั ้นสายการบินจะเปิดบริการ
เดินอากาศแบบประจ ามีก าหนดมายังหรือออกจากประเทศไทยได้ก็แต่โดยความตกลงระหว่าง
ประเทศ หรือได้รับอนุญาตจากรัฐมนตรีว่าการกระทรวงคมนาคมหรือผู้ซึ่งรัฐมนตรีก าหนด โดย
รัฐมนตรีว่าการกระทรวงคมนาคมได้ก าหนดให้ผู้อ านวยการส านักงานการบินพลเรือนแห่งประเทศ
ไทย เป็นผู้มีอ านาจอนุญาตตามมาตรา 28 แห่งพระราชบัญญัติการเดินอากาศ พ.ศ. 249711 

ส าหรับค าว่า “สายการบิน” ซึ่งใช้ในความหมายทางธุรกิจนั้น มีทั้งประเภทที่
ให้บริการขนส่งเฉพาะของ (all-cargo airline) เพียงอย่างเดียว เช่น สายการบินนิปปอนแอร์เวย์ส 
สายการบินคาร์โกลักซ์ สายการบินเฟดเดอรัลเอ็กซ์เพรส สายการบินดีเอชแอล และประเภทที่
ให้บริการขนส่งทั้งคนโดยสารและของไปพร้อมกัน เช่น การบินไทย สายการบินเจแปนแอร์ไลน์ สาย
การบินไชน่าแอร์ไลน์ สายการบินโคเรียนแอร์ไลน์ สายการบินลุฟท์ฮันซ่า เป็นต้น โดยสายการบินที่
ขนส่งเฉพาะของสามารถแบ่งย่อยไดอี้ก 2 ประเภท ได้แก่12 

1) สายการบินที ่ให้บริการขนส่งเฉพาะของ (conventional airline) ซึ ่ง
หมายถึง สายการบินที่ให้บริการขนส่งเฉพาะของจากสนามบินแห่งหนึ่งไปยังสนามบินอีกแห่งหนึ่ง โดย
สายการบินประเภทนี้จะมีตัวแทนของตนท าหน้าที่ในการรับหรือส่งของระหว่างสนามบินกับผู้ส่งหรือผู้รับ
ตราส่ง รวมถึงด าเนินพิธีการศุลกากรให้ด้วย เช่น สายการบินคาร์โกลักซ์ สายการบินโพลาแอร์ เป็นต้น  

                                           
9 ข้อ 14 ถึงข้อ 22 ตามประกาศกระทรวงคมนาคมเรื่อง หลักเกณฑ์และเง่ือนไขในการอนุญาตให้ประกอบกิจการ

ค้าขายในการเดินอากาศ พ.ศ. 2559 
10 มาตรา 28 แห่งพระราชบัญญัติการเดินอากาศ พ.ศ. 2497 บัญญัติว่า “ห้ามมิให้อากาศยานต่างประเทศบินผ่าน

หรือขึ้นลงในราชอาณาจักร เว้นแต่จะมีสิทธิตามอนุสัญญา หรือความตกลงระหว่างประเทศ หรือได้รับอนุญาตเป็นหนังสือจากรัฐมนตรี
หรือผู้ซ่ึงรัฐมนตรีก าหนด” 

11 ค าสั่งกระทรวงคมนาคม ที่ 310/2558 เรื่อง การก าหนดผู้อนุญาตตามมาตรา  28 แห่งพระราชบัญญัติการ
เดินอากาศ พ.ศ. 2497 

12 ท ศ พ ร  ลี พึ่ ง ธ ร ร ม  แ ล ะ  ป ณี ย า  กิ ติ สิ น , ก า รข น ส่ ง สิ น ค้ า ท า ง อ า ก า ศ  ( น น ท บุ รี :  ส า นั ก พิ ม พ์
มหาวิทยาลัยสุโขทัยธรรมาธิราช, 2546), หน้า 77-78. 
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2) สายการบินที่ให้บริการขนส่งของแบบครบวงจร (integrated airline) ซึ่ง
หมายถึง สายการบินที่ให้บริการขนส่งในลักษณะ door-to-door services โดยนอกจากสายการบิน
ประเภทนี้จะให้บริการขนส่งของทางอากาศแล้ว ยังให้บริการเหมือนผู้รับจัดการขนส่งด้วย กล่าวคือ 
ท าหน้าที่รับของจากผู้ส่ง บรรจุหีบห่อ จัดท าประกันภัยสินค้า ท าพิธีศุลกากร และส่งมอบของให้ผู้รับตรา
ส่ง เช่น สายการบินยูไนเต็ดพาเซิล สายการบินเฟดเดอรัลเอ็กซ์เพรส สายการบินดีเอชแอล เป็นต้น 

นอกจากนี้ในทางธุรกิจค าว่า “สายการบิน” ยังใช้ในความหมายรวม โดยสามารถ
แบ่งประเภทจากลักษณะการให้บริการ ดังนี้ 

1) สายการบินประจ ามีก าหนด (Scheduled Airline) คือ สายการบินที่ให้บริการแก่
สาธารณชนเพ่ือบ าเหน็จทั้งภายในประเทศและระหว่างประเทศ โดยท าการขนส่งประจ าเส้นทางที่ก าหนด
อย่างสม่ าเสมอและมีก าหนดตารางการเดินทางที่แน่นอนตามที่ประกาศไว้หรือท าการบินให้บริการประจ า
13 ซึ่งแบ่งย่อยได้อีก 2 ประเภท ได้แก ่

1.1) สายการบินหลัก คือ ผู้ประกอบการขนส่งทางอากาศที่ให้บริการประจ า
อย่างมีก าหนดแก่สาธารณชนในเส้นทางระยะไกลซึ่งมีผู้ใช้บริการหนาแน่น 

1.2) สายการบินท้องถิ่น คือ ผู้ประกอบการขนส่งทางอากาศในเส้นทางระหว่าง
ชุมชนของเมืองในเส้นทางที่มีระยะไม่ไกลมากนักซึ่งมีผู้ใช้บริการน้อย  

2) สายการบินไม่ประจ า (Non-scheduled Airline) คือ สายการบินที่ให้บริการเพ่ือ
บ าเหน็จทั้งภายในประเทศและระหว่างประเทศ ซึ่งไม่มีตารางบินที่แน่นอน โดยอาจแบ่งประเภทย่อยได้
ดังนี้ 

2.1) สายการบินแบบเช่าเหมาล า (Charter Service Airline) กล่าวคือ สายการ
บินที่ให้เช่าทั้งหมดของอากาศยานเพื่อประโยชน์ของผู้เช่าส าหรับการบินเฉพาะเที่ยวหรือหลาย
เที่ยว เพ่ือการขนส่งคนโดยสารหรือของจ านวนมาก โดยคณะของผู้เช่าจะได้ที่นั่งหรือระวางบรรทุกใน
เที่ยวบินที่เช่าโดยไม่มีการน าที่นั่งหรือระวางที่ไม่ได้ใช้ออกให้บริการแก่สาธารณชนทั่วไป 

2.2) สายการบ ินแบบแท็กซี ่ทางอากาศ (Air Taxi Service Airline) 
กล่าวคือ สายการบินที่ให้เช่าอากาศยานเพ่ือบ าเหน็จ โดยใช้อากาศยานที่มีขนาดเล็ก ซึ่งจะท าการ

                                           
13 E.B. Ccran, Dictionary of Air Transport and Traffic Control (London: Granada Publishing, 1984), pp. 

167-168. 
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บินเมื่อมีผู้เช่ามาติดต่อขอให้ท าการบิน โดยผู้เช่าจะเป็นผู้ก าหนดวันเวลาท าการบินและจุดหมาย
ปลายทาง14 

2.1.1.2 ตัวแทนขนส่งของหรือนายหน้า (Cargo Agent or Broker)  

ตัวแทนขนส่งของหรือนายหน้า หมายถึง ตัวแทนที่ได้รับการรับรองจากสมาคม
ผู้ประกอบการขนส่งทางอากาศ (International Air Transport Association Cargo Agent: IATA 
Cargo Agent) และได้รับการแต่งตั้งจากสายการบินให้เป็นตัวแทนเกี่ยวกับการขนส่งของ โดยมีหน้าที่
หลักในการเสนอขายพื้นที่ระวางบรรทุกสินค้าของสายการบิน เมื่อท าสัญญากับผู้ส่งในนามของ
สายการบินแล้ว ก็จะด าเนินการรับมอบของจากผู้ส่ง เพ่ือน ามาส่งมอบให้สายการบินท าการขนส่ง
ต่อไป โดยตัวแทนขนส่งของหรือนายหน้าจะออกใบตราส่งทางอากาศ (Air Waybill) ในนามของสายการ
บินให้แก่ผู้ส่ง รวมถึงเป็นผู้รับช าระค่าระวางจากผู้ส่ง และน าส่งค่าระวางให้แก่สายการบิน  

โดยทั่วไปสายการบินส่วนใหญ่มักแต่งตั้งตัวแทนขนส่งของหรือนายหน้าในเมือง
หรือสถานที่ที่สายการบินไม่มีส านักงานตั้งอยู่ (off-line station) หรือในบางกรณีแม้สายการบินจะ
จัดตั้งส านักงานอยู่แล้วก็ตาม ก็ยังอาจแต่งตั้งตัวแทนขนส่งของหรือนายหน้าขึ้นอีกก็ได้ เพ่ือประโยชน์
ในการแข่งขันด้านการด าเนินธุรกิจและการตลาด15 เนื่องจากตัวแทนขนส่งของหรือนายหน้ามีรายได้จาก
ส่วนแบ่งของรายได้ที่สายการบินได้รับจากค่าระวางที่ตัวแทนขนส่งของหรือนายหน้าหามาได้ จึงท าให้
ตัวแทนขนส่งของหรือนายหน้ามีความกระตือรือร้นในการเสนอขายพ้ืนที่ระวางบรรทุกสินค้าของสาย
การบิน ซึ่งนอกจากจะส่งผลให้ตัวแทนขนส่งของหรือนายหน้ามีรายได้ที่เพ่ิมขึ้นแล้ว ยังท าให้สายการบิน
มีสัดส่วนของส่วนแบ่งทางตลาดที่เพ่ิมข้ึนเช่นกัน การแต่งตั้งตัวแทนขนส่งของหรือนายหน้าจึงถือเป็น
กลยุทธ์ในการช่วงชิงส่วนแบ่งทางตลาดอย่างหนึ่งของสายการบิน 

2.1.1.3 ผู้รับจัดการขนส่ง (Freight Forwarder)     

ผู้รับจัดการขนส่ง หมายถึง บุคคลที่ให้บริการรับจัดการขนส่งสินค้าระหว่าง
ประเทศ โดยมีกิจกรรมการจัดหาหรือให้บริการขนส่งสินค้าเป็นหลัก และอาจให้บริการกิจกรรมอ่ืนๆ 
ในขั้นตอนที่เกี่ยวกับการขนส่งสินค้าระหว่างประเทศ เช่น การหีบห่อ การเตรียมเอกสาร การจัดหา

                                           
14 Ibid. pp.167-168. 
15 Rene John Fennes, International Air Cargo Transport Services: Economic Regulation and Policy 

(Leiden: Leiden University Press, 1997), p. 19. 
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คลังสินค้า เป็นต้น16 จึงดูเสมือนว่าผู้รับจัดการขนส่งจะมิใช่ผู้ตราส่งที่แท้จริงและขณะเดียวกันก็มิใช่
ผู้ขนส่งที่แท้จริงด้วย17 แต่ท าหน้าที่เป็นคนกลางในการติดต่อระหว่างผู้ส่งกับสายการบิน 

ในการประกอบธุรกิจนั้นผู้รับจัดการขนส่งจะติดต่อซื้อพ้ืนที่ระวางบรรทุกสินค้า
จากสายการบินในราคาที่ไม่แพงนักแล้วน ามาเสนอขายให้ผู้ส่งรายย่อยในราคาที่สูงขึ้น สายการบินซึ่ง
เป็นผู้ท าการขนส่งจริงจะได้ประโยชน์จากการที่ตนสามารถขายระวางบรรทุกสินค้าได้ในจ านวนมาก
และเป็นจ านวนแน่นอน ขณะเดียวกันผู้ส่งก็จะเสียค่าระวางให้แก่ผู้รับจัดการขนส่งในอัตราที่ถูกกว่า
กรณีที่ตนต้องติดต่อขอซื้อระวางบรรทุกสินค้ากับสายการบินโดยตรง นอกจากนี้ ผู้ส่งยังได้รับความ
สะดวกสบายจากการให้บริการอ่ืนๆ ของผู้รับตราส่ง เช่น การให้ค าแนะน าและให้บริการเกี่ยวกับการ
ท าพิธีการศุลกากร การดูแลเอกสารการรับขน การด าเนินการต่างๆ ในการน าเข้าและส่งออกสินค้า 
การท าประกันภัยสินค้า การบรรจุหีบห่อ รวมถึงการเก็บของในคลังสินค้า โดยผู้รับจัดการขนส่งจะ
ได้รับรายได้เป็นส่วนต่างของค่าระวางที่ตนต้องจ่ายให้สายการบินกับค่าระวางที่ตนได้รับจากผู้ส่ง18 

จากที่กล่าวมาข้างต้น จะเห็นได้ว่า ตัวแทนขนส่งของหรือนายหน้า (Cargo 
Agent or Broker) และผู้รับจัดการขนส่ง (Freight Forwarder) มีบทบาทที่ใกล้เคียงกันในแง่
การท าหน้าที่เป็นคนกลางในการติดต่อระหว่างผู้ส่งกับสายการบิน แต่ในแง่ของความสัมพันธ์ระหว่าง
ตัวแทนขนส่งของหรือนายหน้ากับผู้ส่งนั้นจะเห็นได้ว่า ตัวแทนขนส่งของหรือนายหน้าจะกระท าการ
ในนามสายการบินเท่านั้น โดยใบตราส่งทางอากาศที่ตัวแทนขนส่งของหรือนายหน้าออกให้กับผู้ส่ง 
จะระบุชื่อของสายการบินที่ขนส่ง และระบุชื่อตัวแทนขนส่งของหรือนายหน้าในฐานะตัวแทนของสาย
การบิน ในขณะทีผู่้รับจัดการขนส่งส่วนใหญ่มิได้กระท าการในนามของสายการบิน แต่เข้าท าสัญญา
รับขนทางอากาศกับผู้ส่งในนามตนเอง จึงมิได้อยู่ในฐานะตัวแทนของสายการบิน ข้อแตกต่างระหว่าง
ตัวแทนขนส่งของหรือนายหน้ากับผู้รับจัดการขนส่งอีกประการคือ ตัวแทนขนส่งของหรือนายหน้าจะ
ได้รับค่าตอบแทนเป็นสัดส่วนจากค่าระวางที่สายการบินได้รับตามจ านวนชิ้นของสินค้าที่รับขน โดยไม่
ค านึงถึงความมากน้อยของน้ าหนักสินค้า ขณะที่ผู้รับจัดการขนส่งจะได้รับค่าตอบแทนเป็นส่วนต่างจาก
ค่าระวางที่ผู้รับจัดการขนส่งเรียกเก็บจากผู้ส่งกับค่าระวางที่ผู้รับจัดการขนส่งต้องจ่ายให้แก่สายการบิน19 

ส าหรับธุรกิจรับจัดการขนส่งในประเทศไทยนั้นมีจุดเริ่มต้นจากการให้บริการรับ
จัดการขนส่งสินค้าระหว่างประเทศทางอากาศ ซึ่งเป็นธุรกิจที่เรียกกันว่า ธุรกิจกัมปะโด ต่อมาเมื่อ

                                           
16 ประพันธ์ โลหะวิริยะศิริ , "ธุรกิจรับจัดการขนส่งสินค้าระหว่างประเทศ : บทบาทในการค้าระหว่างประเทศ ," 

วารสารการพาณิชยนาวี 9, 3 (กันยายน 2533): 39. 
17 Rene John Fennes, International Air Cargo Transport Services: Economic Regulation and Policy, p. 16. 
18 Ibid. p. 17. 
19 Ibid. p. 30. 



 

 

14 

ธุรกิจกัมปะโดสิ้นสุดลงก็มีการให้บริการของผู้ออกของหรือนายหน้าผ่านพิธีการศุลกากร (Customs 
Broker) ซึ่งในวงการขนส่งในประเทศไทยมักเรียกกันว่า ชิปปิ้ง (Shipping) ท าหน้าที่จองระวางเรือ 
ผ่านพิธีการศุลกากร และเป็นตัวแทนออกของ เรียกว่าเป็นผู้รับจัดการขนส่งสินค้าระหว่างประเทศ
แบบดั้งเดิม (Traditional Freight Forwarder) ต่อมาเมื่อมีการน าระบบตู้คอนเทนเนอร์มาใช้ ผู้รับ
จัดการขนส่งก็ได้ท าหน้าที่รวบรวมสินค้าจากผู้ส่งรายเล็กๆ จ านวนมากมาบรรจุสินค้าเข้าตู้สินค้า แล้ว
จึงไปติดต่อให้ผู้ขนส่งท าการขนส่งให้ เกิดเป็นธุรกรรมที่เรียกว่า Groupage consolidation โดยเรียก
ผู้รับจัดการขนส่งชนิดนี้ว่า ผู้ประกอบการขนส่งประเภทไม่มียานพาหนะเป็นของตนเอง (Non-Vessel 
Operating Common Carrier) เมื่อมีการน าระบบตู้คอนเทนเนอร์มาใช้กับการขนส่งต่อเนื่องหลาย
รูปแบบที่มีการขนส่งผสมผสานกันตั้งแต่ 2 รูปแบบขึ้นไป เช่น การขนส่งทางทะเลกับการขนส่ง
ทางอากาศ การขนส่งทางอากาศกับการขนส่งทางบก ผู้รับจัดการขนส่งก็ได้พัฒนาบทบาทของตน
ไปสู่การเป็นผู้ประกอบการขนส่งต่อเนื่องหลายรูปแบบ (Multimodal Transport Operator) เพ่ือรองรับ
ความต้องการของลูกค้าที่มากขึ้น จากนั้นผู้รับจัดการขนส่งก็ได้พัฒนาไปสู่การเป็นผู้ให้บริการโลจิสติกส์ 
(Logistics Provider) เพ่ือตอบสนองความต้องการของลูกค้าไม่เพียงแต่ในเรื่องการขนส่งสินค้าเท่านั้น 
แต่ยังรวมถึงการจัดการดูแลสินค้าคงคลัง การควบคุมปริมาณ การผลิต การน าส่ง และการกระจาย
สินค้าให้กับลูกค้าอีกด้วย ซึ่งการเป็นผู้ให้บริการประเภทนี้นับเป็นการผสมผสานระหว่างการขนส่งกับ
การจัดการคลังสินค้า (Warehouse management)20  

ในปัจจุบันผู้รับจัดการขนส่งสินค้าทางอากาศมีหลายประเภท ซึ่งหากจ าแนกจาก
รูปแบบการให้บริการอาจแบ่งไดเ้ป็น 4 ประเภทดังนี้ 

1) ผู้รับจัดการขนส่งสินค้าระหว่างประเทศแบบดั้งเดิม (Traditional Freight 
Forwarder) 
ผู้รับจัดการขนส่งสินค้าระหว่างประเทศแบบดั้งเดิมเป็นบุคคลที่ท าการเป็น

ตัวแทนของลูกค้าซึ่งอาจเป็นผู้ส่งออกหรือผู้น าเข้า โดยไม่ได้ออกใบตราส่งทางอากาศหรือเอกสารการ
ขนส่งอื่น โดยผู้รับจัดการขนส่งประเภทนี้แบ่งได้เป็น 2 ประเภท ดังนี้  

(1) ผู้รับจัดการขนส่งในฐานะตัวแทนของผู้ส่งออกหรือผู้ตราส่ง กล่าวคือ 
เป็นตัวแทนของผู้ส่งออกในการท าสัญญารับขนกับสายการบิน โดยให้บริการเลือกเส้นทางและสาย
การบินที่เหมาะสม จองระวางบรรทุกจากสายการบิน รับมอบสินค้าจากผู้ส่งออกและออกเอกสารต่างๆ 
ท าการหีบห่อสินค้า ให้ค าแนะน าในการท าประกันภัยสินค้า จัดเก็บสินค้าไว้ในโกดังสินค้า ชั่งน้ าหนัก

                                           
20 สุวิทย์ รัตนจินดา, "รายงานการสัมมนาระดมความคิดเห็นเรื่องธุรกิจรับจัดการขนส่งสินค้าระหว่างประเทศ : ปัจจัย

สู่ประสิทธิภาพและคุณภาพ," วารสารนิติศาสตร์ 32, 1 (มีนาคม 2545): 58-61. 
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และวัดขนาดสินค้า ขนส่งสินค้าไปยังสนามบิน จัดท าพิธีศุลกากร จัดการเกี่ยวกับเอกสารพิธีการ ส่ง
มอบสินค้าให้สายการบิน จ่ายค่าบริการและค่าระวางพาหนะ รับมอบใบตราส่งจากสายการบินและ
ส่งมอบใบตราส่งให้แก่ผู้ส่งออก เป็นต้น  

(2) ผู้รับจัดการขนส่งในฐานะตัวแทนของผู้น าเข้าหรือผู้รับตราส่ง กล่าวคือ 
เป็นตัวแทนของผู้น าเข้าในการจัดหาบริการที่เกี่ยวเนื่องกับการรับจัดการขนส่งภายหลังมีการขนส่ง
สินค้าไปยังประเทศปลายทางแล้ว โดยให้บริการรับมอบเอกสารที่เกี่ยวกับการขนส่งสินค้าและ
ตรวจสอบเอกสารดังกล่าว รับมอบสินค้าจากสายการบินและจ่ายค่าระวางในกรณีที่ผู้รับตราส่งเป็น
ผู้จ่ายค่าระวาง จัดท าพิธีการศุลกากรและจ่ายค่าภาษีต่างๆ น าสินค้าเข้าจัดเก็บในคลังสินค้า ส่งมอบ
สินค้าให้แก่ผู้รับตราส่ง เป็นต้น  

2) ผู้รับจัดการขนส่งประเภทไม่มียานพาหนะเป็นของตนเอง (Non-Vessel 
Operating Common Carrier : NVOCC) 
โดยทั่วไปค าว่า “Non-Vessel Operating Common Carrier : NVOCC” 

หมายถึง ผู้ประกอบการขนส่งประเภทไม่มีเรือเป็นของตนเอง แต่นอกจากเรือแล้วยังรวมถึง
ยานพาหนะชนิดอื่นๆ รวมทั้งเครื่องบินด้วย โดยผู้รับจัดการขนส่งชนิดนี้จะกระท าการในฐานะเป็น
ผู้ขนส่ง โดยไม่มียานพาหนะเป็นของตนเอง แต่ใช้วิธีจ้างเหมายานพาหนะของสายการบินท าการขนส่ง
แทน ผู้รับจัดการขนส่งทางอากาศชนิดนี้จะออกใบตราส่งทางอากาศ (House Air Waybill) ของ
ตนเองให้กับลูกค้า โดยท าหน้าที่รวบรวมสินค้าจากผู้ส่งรายต่างๆ ขนส่งรวมไปในตู้ตอนเทนเนอร์เดียว 
(Groupage consolidation) โดยเป็นผู้รับผิดชอบการขนส่งตั้งแต่ต้นทางจนถึงปลายทาง 

3) ผู้รับจัดการขนส่งที่ให้บริการขนส่งต่อเนื่องหลายรูปแบบ  (Multimodal 
Transport Operator : MTO) 

จากความต้องการของลูกค้าในการขนส่งแบบ door-to-door ท าให้ผู้รับ
จัดการขนส่งพัฒนาบทบาทและขยายรูปแบบการให้บริการไปสู่การเป็นผู้ประกอบการขนส่งต่อเนื่อง 
เพ่ือตอบสนองความต้องการของตลาดที่เป็นการให้บริการแบบ One Stop Service โดยการ
ให้บริการจัดการขนส่งโดยใช้วิธีการขนส่งตั้งแต่ 2 รูปแบบขึ้นไป รวมถึงให้บริการอื่นๆ ที่เกี่ยวข้องเพ่ือ
จัดการขนส่งสินค้าจากสถานที่ของผู้ส่งไปยังสถานที่ของผู้รับตราส่ง  

4) ผู้รับจัดการขนส่งที่เป็นผู้ให้บริการโลจิสติกส์ (Logistics Provider) 

ผู้ให้บริการโลจิสติกส์มีบทบาทตั้งแต่กระบวนการจัดหาวัตถุดิบ จัดการ 
วางแผนจัดส่งสินค้า ท าการขนส่งสินค้าจากแหล่งผลิตของผู้ส่งของไปยังสถานที่ของผู้รับของ เพ่ืออ านวย
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ความสะดวกของกระบวนการไหลของสินค้าตั้งแต่จุดเริ่มจัดหาวัตถุดิบไปถึงจุดที่มีการบริโภค โดย
ขั้นตอนการให้บริการอาจแบ่งได้ดังนี้  

(1) การจัดซื้อจัดหาสินค้าให้ผู้ใช้บริการ  

(2) การขนส่งจากผู้ส่งของไปยังผู้รับของ เริ่มตั้งแต่การเลือกผู้ขนส่ง การ
ก าหนดวันบรรทุกสินค้า การบรรจุหีบห่อ การยกขน การบรรทุกสินค้า การส่งมอบสินค้าให้ผู้ขนส่ง
เพ่ือขนส่งวัตถุดิบมายังโรงงานเพื่อท าการผลิต และขนส่งสินค้าที่ผลิตแล้วไปยังจุดที่มีการบริโภค  

(3) การจัดการสินค้าคงคลัง จัดการด้านโกดังเก็บสินค้า ซึ่งเกิดขึ้นเนื่องจาก
ความต้องการมีวัตถุดิบหรือสินค้าเก็บไว้ในคลังสินค้าเพ่ือรอการจ าหน่ายเมื่อมีความต้องการของตลาด  

(4) การวางแผนในการกระจายสินค้า เช่น การจัดหาตารางผลิตภัณฑ์ และ
การจัดการด้านข้อมูล เป็นต้น 

ส าหรับการประกอบธุรกิจรับจัดการขนส่งนั้น หากว่าธุรกิจดังกล่าวไม่มีลักษณะ
เป็นการเดินอากาศตามพระราชบัญญัติการเดินอากาศ พ.ศ. 2497 ย่อมไม่ถือเป็นกิจการค้าขายอัน
เป็นสาธารณูปโภคที่มีผลกระทบต่อความปลอดภัยหรือความผาสุกแห่งสาธารณชน กิจการดังกล่าวจึง
ไม่อยู่ภายใต้บังคับประกาศของคณะปฏิวัติ ฉบับที่ 58 ผู้ประกอบการสามารถประกอบธุรกิจได้โดยไม่
ต้องได้รับอนุญาตจากรัฐมนตรีว่าการกระทรวงคมนาคม แต่หากว่าลักษณะของผู้รับจัดการขนส่ง
สินค้าทางอากาศรายใดมีลักษณะเป็นการเดินอากาศด้วยแล้ว ผู้รับจัดการขนส่งเช่นว่านั้นก็จะต้องอยู่
ภายใต้บังคับประกาศของคณะปฏิวัติ ฉบับที่ 58 ซึ่งต้องได้รับอนุญาตจากรัฐมนตรีว่าการกระทรวง
คมนาคมก่อนจึงจะสามารถประกอบธุรกิจได้ เช่น เฟดเดอรัลเอ็กซ์เพรส ซึ่งเป็นที่รู้จักในฐานะผู้รับ
จัดการขนส่งซึ่งประกอบการเดินอากาศด้วย เป็นต้น 

ทั้งนี้ บุคคลที่มีสัญชาติไทยไม่ว่าจะเป็นบุคคลธรรมดาหรือนิติบุคคลก็สามารถ
ประกอบธุรกิจรับจัดการขนส่งได้โดยอิสระไม่ต้องห้ามตามพระราชบัญญัติการประกอบธุรกิจของคนต่าง
ด้าว พ.ศ. 2542 ส่วนบุคคลต่างด้าวที่จะประกอบธุรกิจชนิดนี้จะถูกควบคุมภายใต้พระราชบัญญัตินี้ 
โดยบัญชี 2 ท้ายพระราชบัญญัติดังกล่าวได้ก าหนดว่า การประกอบธุรกิจขนส่งในประเทศทางบก 
ทางน้ า และทางอากาศต้องได้รับอนุญาตจากรัฐมนตรี เมื่อลักษณะของการประกอบธุรกิจรับจัดการ
ขนส่งนั้นมีการให้บริการทั้งภายในประเทศและระหว่างประเทศ ดังนั้นธุรกิจชนิดนี้จึงต้องอยู่ภายใต้
บังคับบัญชี 2 ด้วย นอกจากนี้ในบัญชี 3 ท้ายพระราชบัญญัติดังกล่าวยังได้ก าหนดให้การท ากิจการ
ตัวแทนเป็นธุรกิจที่คนไทยยังไม่มีความพร้อมที่จะแข่งขันในการประกอบกิจการกับคนต่างด้าว ซึ่งเป็น
กิจการที่ต้องได้รับอนุญาตจากอธิบดีกรมทะเบียนการค้าก่อน ดังนั้นผู้รับจัดการขนส่งซึ่งท าหน้าที่เป็น
ตัวแทนผู้ส่งออกและผู้น าเข้าจึงต้องอยู่ภายใต้บังคับบัญชี 3    
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ในกรณีที่ผู้รับจัดการขนส่งเป็นผู้ประกอบการขนส่งต่อเนื่องหลายรูปแบบ จะต้อง
จดทะเบียนเป็นผู้ประกอบการขนส่งต่อเนื่องตามพระราชบัญญัติการขนส่งต่อเนื่องหลายรูปแบบ พ.ศ. 
2548 โดยต้องเป็นบริษัทจ ากัดหรือบริษัทมหาชนจ ากัด ซึ่งจัดตั้งขึ้นตามกฎหมายไทยและมีส านักงาน
ใหญ่ตั้งอยู่ในประเทศไทย มีทุนจดทะเบียนช าระแล้วไม่น้อยกว่า 80,000 หน่วยสิทธิพิเศษถอนเงิน 
(SDR) รวมถึงต้องมีหลักประกันมากพอที่จะรับผิดชอบความเสี่ยงภัยที่อาจเกิดขึ้นจากสัญญารับขนที่
ท า21 

ทั้งนี้ ประเทศไทยได้จัดตั้งสมาคมผู้รับจัดการขนส่งสินค้าทางอากาศ (The Thai 
Airfreight Forwarders Association : TAFA) ขึ้นมาเมื่อเดือนธันวาคม พ.ศ. 2526 เพ่ือควบคุมการ
ประกอบธุรกิจรับจัดการขนส่งสินค้าทางอากาศ โดยท าหน้าที่ในการก าหนดกฎ ระเบียบ และ
มาตรฐานในการประกอบธุรกิจ ทั้งนี้ การเข้าเป็นสมาชิกของสมาคมผู้รับจัดการขนส่งสินค้าทาง
อากาศมี 3 ประเภท ได้แก่ 

1) สมาชิกสามัญ ต้องเป็นบุคคลที่ประกอบธุรกิจรับจัดการขนส่งสินค้าทาง
อากาศที่ได้จดทะเบียนจัดตั้งถูกต้องตามกฎหมาย โดยต้องไม่เป็นบุคคลล้มละลาย มีฐานะมั่นคง
พอสมควร มีทุนจดทะเบียนช าระแล้วไม่ต่ ากว่า 5,000,000 บาท มีประสบการณ์ในการประกอบ
ธุรกิจรับจัดการขนส่งสินค้าทางอากาศไม่น้อยกว่า 1 ปี และได้รับการรับรองจากสายการบิน 2 สาย และ
จากสมาชิกสามัญ 2 ราย 

2) สมาชิกสมบท ต้องเป็นบุคคลที่ประกอบธุรกิจเป็นตัวแทนในการให้บริการผ่าน
พิธีการศุลกากรในการน าเข้า-ส่งออกท่ีได้จดทะเบียนจัดตั้งถูกต้องตามกฎหมาย โดยต้องไม่เป็นบุคคล
ล้มละลาย มีฐานะมั่นคงพอสมควร มีทุนจดทะเบียนช าระแล้วไม่ต่ ากว่า 5,000,000 บาท มี
ประสบการณ์ในการประกอบธุรกิจให้บริการผ่านพิธีการศุลกากรในการน าเข้า -ส่งออกสินค้าทาง
อากาศไม่น้อยกว่า 1 ปี และได้รับการรับรองจากสายการบิน 2 สาย และจากสมาชิกสามัญ 2 ราย 

3) สมาชิกกิตติมศักดิ์ ต้องเป็นบุคคลผู้มีคุณสมบัติเหมาะสมที่จะเป็นสมาชิก
ผู้ทรงคุณวุฒิหรือบุคคลที่คณะกรรมการสมาคมผู้รับจัดการขนส่งสินค้าทางอากาศเห็นว่าเป็นผู้ที่ท า
ประโยชน์ให้แก่สมาคม และคณะกรรมการของสมาคมได้เชิญให้เป็นสมาชิก    

2.1.2 รูปแบบการขนส่งของระหว่างประเทศ 

โดยทั่วไปรูปแบบของการขนส่งของระหว่างประเทศแบ่งได้เป็น 2 ประเภท ได้แก่ การ
ขนส่งของรูปแบบเดียว (Unimodal transport) ซึ่งเป็นการขนส่งที่ใช้การขนส่งรูปแบบเดียวภายใต้

                                           
21 มาตรา 40 และมาตรา 41 แห่งพระราชบัญญัติการขนส่งต่อเนื่องหลายรูปแบบ พ.ศ. 2548 



 

 

18 

สัญญารับขนของฉบับเดียว และการขนส่งของต่อเนื่องหลายรูปแบบ (Multimodal transport) ซึ่ง
เป็นการขนส่งของที่ใช้การขนส่งตั้งแต่ 2 รูปแบบขึ้นไปภายใต้สัญญารับขนของฉบับเดียว ซึ่งมี
รายละเอียดดังต่อไปนี้ 

2.1.2.1 การขนส่งของรูปแบบเดียว (Unimodal Transport) 

ในช่วงเริ่มต้น การขนส่งทางทะเลถูกน ามาใช้เป็นรูปแบบหลักของการขนส่งของ
ระหว่างประเทศ โดยผู้ประกอบการขนส่งจะเน้นให้บริการขนส่งของด้วยรูปแบบการขนส่งแต่เพียง
อย่างใดอย่างหนึ่ง เช่น การขนส่งทางทะเล การขนส่งทางบก หรือการขนส่งทางอากาศ เพียงรูปแบบ
เดียว ซึ่งหากผู้ส่งต้องการให้ของไปถึงที่หมายปลายทาง ผู้ส่งอาจต้องเข้าท าสัญญารับขนกับผู้ขนส่งแต่
ละรายในแต่ละช่วงการขนส่งด้วยตนเอง หรือผู้ส่งอาจมอบหมายให้ผู้รับจัดการขนส่งติดต่อเข้าท า
สัญญากับผู้ขนส่งในแต่ละช่วงในนามของผู้ส่งก็ได้ แต่ไม่ว่าจะเป็นกรณีที่ผู้ส่งเข้าท าสัญญารับขนกับ
ผู้ขนส่งเองหรือผู้รับจัดการขนส่งเข้าท าสัญญากับผู้ขนส่งแทน ในทุกช่วงการขนส่งผู้ส่งก็จะมีฐานะเป็น
คู่สัญญากับผู้ขนส่งโดยตรง  

การขนส่งของรูปแบบเดียวอาจมีลักษณะเป็นการขนส่งของทางอากาศช่วงเดียว
ซึ่งด าเนินการโดยผู้ขนส่งทางอากาศคนเดียว หรือเป็นการขนส่งของหลายช่วงซึ่งด าเนินการโดยผู้ขนส่ง
หลายคน โดยอาจเป็นการขนส่งทางอากาศหลายช่วงซึ่งด าเนินการโดยผู้ขนส่งทางอากาศหลายคน 
หรืออาจเป็นการขนส่งหลายช่วงซึ่งด าเนินการโดยผู้ขนส่งทางอากาศช่วงหนึ่งและโดยผู้ขนส่งในรูปแบบ
การขนส่งอ่ืนในช่วงอ่ืนก็ได้  

1) การขนส่งของทางอากาศช่วงเดียวซึ่งด าเนินการโดยผู้ขนส่งทางอากาศคน
เดียว  

ในกรณีที่ผู้ส่งต้องการขนส่งสินค้าจากสนามบินต้นทางในประเทศหนึ่งไปยัง
สนามบินปลายทางในอีกประเทศหนึ่ง ในทางปฏิบัติของการเข้าท าสัญญารับขนของทางอากาศ ผู้ส่ง
สามารถติดต่อแผนกรับจองระวางบรรทุกสินค้าของสายการบินให้ท าการขนส่งของได้โดยตรง ซึ่ง
เมื่อสายการบินได้รับมอบของจากผู้ส่งแล้ว ก็จะส่งมอบใบตราส่งทางอากาศ (Air Waybill) ให้แก่ผู้ส่ง
ไว้เป็นหลักฐานของการรับขน หรือผู้ส่งอาจติดต่อจองระวางบรรทุกสินค้าผ่านผู้รับจัดการขนส่งก็ได้ 
โดยในกรณีหลังผู้รับจัดการขนส่งจะออกใบตราส่งทางอากาศ (House Air Waybill) ให้ผู้ส่งไว้เป็น
หลักฐานแห่งการรับขน จากนั้นผู้รับจัดการขนส่งจะน ารายละเอียดเกี่ยวกับของที่ได้รับจากผู้ส่งที่
ปรากฏในใบแสดงรายการสินค้า (Invoice) มาพิมพ์ข้อความลงในใบตราส่งทางอากาศ (Master Air 
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Waybill) ที่สายการบินได้มอบไว้ให้แก่ผู้รับจัดการขนส่ง และส่งมอบของให้แก่สายการบินที่สนามบิน
ต้นทางเพ่ือท าการขนส่งทางอากาศต่อไปจนถึงสนามบินปลายทาง22  

2) การขนส่งของหลายช่วงซึ่งด าเนินการโดยผู้ขนส่งหลายคน 
ในกรณีที่ผู้ส่งต้องการขนส่งสินค้าแต่การเลือกใช้วิธีการขนส่งเพียงรูปแบบ

ใดรูปแบบหนึ่งไม่สามารถตอบสนองความต้องการได้ด้วยข้อจ ากัดบางประการ ผู้ส่งอาจต้องเลือกใช้
วิธีการขนส่งหลายช่วงซึ่งด าเนินการโดยผู้ขนส่งหลายคน โดยอาจเข้าท าสัญญากับผู้ขนส่งในแต่ละช่วง
ด้วยตนเองหรืออาจมอบหมายให้ผู้รับจัดการขนส่งเข้าท าสัญญากับผู้ขนส่งแทนตนก็ได้ ในกรณีนี้ผู้ขนส่ง
แต่ละช่วงการขนส่งก็จะออกเอกสารการรับขนในช่วงการขนส่งของตน กล่าวคือ ผู้ขนส่งทางทะเลออก
ใบตราส่งทางทะเล (Bill of Lading) ผู้ขนส่งทางถนนออกใบตราส่งทางถนน (Consignment Note) 
ผู้ขนส่งทางอากาศออกใบตราส่งทางอากาศ (Air Waybill) เป็นต้น23 ซึ่งจะเห็นได้ว่า กรณีนี้จะมีผู้ขนส่ง
หลายรายเข้ามาเกี่ยวข้อง ก่อให้เกิดความล่าช้าในการถ่ายโอนของระหว่างการขนส่ง และจากการที่มี
เอกสารที่เข้ามาเกี่ยวข้องกับการขนส่งจ านวนมาก ท าให้เกิดความยุ่งยากแก่ผู้ตราส่งจากปัญหาเรื่อง
ความหลากหลายของเอกสารและกฎเกณฑ์ของการขนส่งแต่ละรูปแบบ รวมถึงการเรียกร้อง
ค่าเสียหายจากผู้ขนส่งแต่ละราย  

ตัวอย่างของการขนส่งของรูปแบบเดียวซึ่ งมีการขนส่งหลายช่วง ซึ่ ง
ด าเนินการโดยผู้ขนส่งหลายคน เช่น ผู้ขายรายหนึ่งอยู่ที่เมืองลูเซิร์น ประเทศสวิตเซอร์แลนด์ ต้องการ
ส่งของให้ผู้ซื้อซึ่งอยู่ที่เมืองฟีนิกซ์ รัฐแอริโซนา ประเทศสหรัฐอเมริกา ในกรณีที่ผู้ขายท าการติดต่อกับ
ผู้ขนส่ง เอง ผู้ ขายในฐานะผู้ส่ งจะต้องเข้าท าสัญญารับขนกับบริษัทรถบรรทุกในประเทศ
สวิตเซอร์แลนด์ให้ท าการขนส่งของจากเมืองลูเซิร์นไปยังสนามบินซูริก ประเทศสวิตเซอร์แลนด์ และ
ต้องเข้าท าสัญญากับสายการบินให้ท าการขนส่งของจากสนามบินซูริกไปยังสนามบินจอห์น เอฟ 
เคนเนดี กรุงนิวยอร์ก จากนั้นต้องท าสัญญากับบริษัทรถบรรทุกในประเทศสหรัฐอเมริกาให้ท าการ
ขนส่งของต่อไปยังเมืองฟีนิกซ์ โดยในกรณีดังกล่าวผู้ขายอาจมอบหมายให้ผู้รับจัดการขนส่งท าหน้าที่
เป็นคนกลางในการติดต่อเข้าท าสัญญากับผู้ขนส่งแต่ละรายในนามของผู้ขายได้24 ในกรณีนี้ แม้จะมี

                                           
22 สันติ สาทิพย์พงษ์, "ความจ าเป็นและปัญหาในการบังคับใช้ระบบวอร์ซอเกี่ยวกับการรับขนสินค้าระหว่างประเทศ

ทางอากาศในประเทศไทย," (วิทยานิพนธ์ปริญญามหาบัณฑิต นิติศาสตร์ จุฬาลงกรณ์มหาวิทยาลัย, 2540), หน้า 12-13. 
23 ผาด ธเนศวงษ์สกุล, "ขอบเขตความรับผิดของผู้ขนส่งต่อผู้ส่งของในระบบการขนส่งหลายรูปแบบตามกฎหมายไทย

," (วิทยานิพนธ์ปริญญามหาบัณฑิต นิติศาสตร์ จุฬาลงกรณ์มหาวิทยาลัย, 2536), หน้า 29. 
24 ชาญชัย แสวงศักดิ์, "ปัญหาทางกฎหมายที่เกิดจากการใช้คอนเทนเนอร์," วารสารการพาณิชยนาวี, 2 (มกราคม-

มิถุนายน 2526): 50. 



 

 

20 

ผู้ขนส่งหลายรายก็เป็นการขนส่งของรูปแบบเดียว เพราะผู้ขนส่งแต่ละรายให้บริการขนส่งของเพียง
รูปแบบเดียวภายใต้สัญญารับขนฉบับเดียวของตนเท่านั้น 

2.1.2.2 การขนส่งของต่อเนื่องหลายรูปแบบ (Multimodal Transport) 

จากปัญหาความยุ่งยากและความล่าช้าของการขนส่งของรูปแบบเดียว ท าให้
ผู้ประกอบการขนส่งเกิดแรงผลักดันในการปรับปรุงรูปแบบการให้บริการขนส่งให้มีประสิทธิภาพและ
ทันสมัยมากยิ่งข้ึน โดยได้มีการน าเอาวิธีการขนส่งต่อเนื่องหลายรูปแบบมาใช้ในการขนส่งของ25  

2.1.2.2.1 ความหมายของการขนส่งของต่อเนื่องหลายรูปแบบ      

“Multimodal transport” หรือการขนส่งต่อเนื่องหลายรูปแบบ
เป็นค าที่ปรากฏในอนุสัญญาระหว่างประเทศของสหประชาชาติว่าด้วยการขนส่งต่อเนื่องหลาย
รูปแบบระหว่ างประเทศ ค .ศ .  1980 (the United Nations Convention on International 
Multimodal Transport of Goods 1980) ซึ่งนิยมเรียกกันว่า MT Convention 1980 ซึ่งสามารถ
สรุปความหมายได้ว่า เป็นการขนส่งของจากผู้ส่งของไปยังผู้รับของ โดยใช้การขนส่งที่มีรูปแบบ
แตกต่างกันตั้งแต่ 2 รูปแบบขึ้นไป และมีผู้ด าเนินการขนส่งซึ่งเรียกว่า ผู้ประกอบการขนส่งต่อเนื่อง 
(Multimodal Transport Operator) เป็นผู้รับผิดชอบการขนส่งของตลอดเส้นทาง อย่างไรก็ตาม 
การเข้าไปรับ (pick-up) และการน าไปส่งมอบ (delivery) ของที่ได้ขนส่งตามที่ระบุไว้ในสัญญาขนส่ง
รูปแบบเดียว (Unimodal transport contract) ไม่ถือเป็นการขนส่งต่อเนื่องหลายรูปแบบระหว่าง
ประเทศตาม MT Convention 198026 

จากความหมายของการขนส่งต่อเนื่องหลายรูปแบบข้างต้นแสดงให้
เห็นถึงลักษณะเฉพาะของการขนส่งดังกล่าวดังนี้27 

1) เป็นการขนส่งของจากสถานที่ต้นทางในประเทศหนึ่งไปยัง
สถานที่ปลายทางในอีกประเทศหนึ่ง โดยใช้รูปแบบการขนส่งที่แตกต่างกันอย่างน้อย 2 รูปแบบ เช่น 

                                           
25 นฤมล ศักดิ์สกุลไกร, "ปัญหาการบังคับใช้ระหว่างกฎหมายรับขนของทางทะเลกับกฎหมายขนส่งต่อเนื่องหลาย

รูปแบบ," (วิทยานิพนธ์ปริญญามหาบัณฑิต นิติศาสตร์ มหาวิทยาลัยธรรมศาสตร์, 2556), หน้า 16-17. 
26 ข้อ 1 (1) แห่ง MT Convention 1980 บัญญัติว่า ““International multimodal transport” means the carriage 

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

27 ส านักงานคณะกรรมการส่งเสริมการพาณิชยนาวี , การขนส่งหลายรูปแบบ (Multimodal Transport) 
(กรุงเทพมหานคร: ส านักพิมพ์วิญญูชน, 2544), หน้า 91. 
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การขนส่งทางอากาศกับการขนส่งทางบก (air-land transportation) การขนส่งทางทะเลกับการ
ขนส่งทางอากาศ (sea-air transportation) การขนส่งทางบกกับการขนส่งทางทะเล ( land-sea 
transportation) เป็นต้น 

2) มีวัตถุประสงค์เพ่ือให้สามารถขนส่งของต่อเนื่องไปตลอดสาย 
(through transport service) จากสถานที่รับมอบของ ณ ต้นทางไปยังสถานที่ส่งมอบของยัง
ปลายทาง โดยอาจเป็นการให้บริการขนส่งต่อเนื่องหลายรูปแบบจากสถานที่ต้นทางในประเทศหนึ่งไป
ยังสถานที่ปลายทางในอีกประเทศหนึ่ง (door-to-door) หรือจากคลังสินค้าในประเทศต้นทางไปยัง
คลังสินค้าในประเทศปลายทาง (warehouse-to-warehouse) หรือจากสถานีขนส่งในประเทศต้น
ทางไปยังสถานีขนส่งในประเทศปลายทาง (depot-to-depot) 

3) มีการออกเอกสารเพียงฉบับเดียวเป็นหลักฐานของการรับขน
ตลอดสาย (through transport document) ไม่ว่าจะมีการเปลี่ยนถ่ายยานพาหนะก่ีชนิดหรือกี่ครั้งก็
ตาม ซึ่งเอกสารแสดงการขนส่งต่อเนื่องหลายรูปแบบนี้เรียกว่า Multimodal Transport Bill of 
Lading และผู้ประกอบการขนส่งต่อเนื่องจะคิดอัตราค่าขนส่งเดียวตลอดสาย (single rate)  

4) ผู้ประกอบการขนส่งต่อเนื่องต้องรับผิดชอบในความเสียหาย
หรือความสูญหายของสินค้าที่รับขนตลอดเส้นทางการขนส่ง (through liability) ไม่ว่าความเสียหาย
หรือความสูญหายจะเกิดขึ้นในช่วงใดของการขนส่ง  

มีข้อสังเกตว่า ในตอนท้ายของข้อ 1 (1) แห่ง MT Convention 
1980 ได้บัญญัติถึงข้อจ ากัดเกี่ยวกับความหมายของการขนส่งของต่อเนื่องหลายรูปแบบระหว่าง
ประเทศไว้ว่า “การเข้าไปรับและการน าไปส่งมอบของที่ได้ขนส่งตามที่ระบุไว้ในสัญญาขนส่งรูปแบบ
เดียวไม่ถือว่าเป็นการขนส่งของหลายรูปแบบระหว่างประเทศตามอนุสัญญาฉบับนี้ ” ข้อจ ากัดนี้เป็น
ผลสืบเนื่องมาจากความประสงค์ของผู้ประกอบการขนส่งทางอากาศที่ต้องการให้ Air Waybill สามารถ
ใช้กับการเข้าไปรับ (pick-up) และการน าไปส่งมอบ (delivery) ของโดยรถบรรทุก เพ่ือประโยชน์ของ
การปฏิบัติการขนส่งของทางอากาศระหว่างประเทศ เนื่องด้วยเหตุผลของข้อจ ากัดในทางปฏิบัติของ
การขนส่งทางอากาศซึ่งไม่สามารถขนส่งของไปยังผู้รับตราส่งได้โดยตรง ส่วนใหญ่จึงต้องมีการขนส่ง
ของทางบกโดยรถบรรทุกเพ่ือช่วยขนย้ายของจากสถานที่ของผู้ตราส่งไปยังสนามบิน หรือจาก
สนามบินไปยังสถานที่ของผู้รับตราส่ง ซึ่งหากถือว่าการเข้าไปรับหรือการน าไปส่งมอบดังกล่าวเป็นการ
ขนส่งอีกรูปแบบหนึ่งแล้ว อาจจะเป็นการขัดขวางต่อการพัฒนาการขนส่งของทางอากาศระหว่าง
ประเทศ บทบัญญัตินี้จึงเปิดโอกาสให้ผู้ประกอบการขนส่งของทางอากาศสามารถให้บริการรับมอบ
และส่งมอบของโดยทางบกสนับสนุนการขนส่งของทางอากาศระหว่างประเทศได้ โดยไม่ถือว่าเป็นการ
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ใช้รูปแบบการขนส่งของอีกรูปแบบหนึ่ง และถือว่าอยู่นอกเหนือความมุ่งหมายของ MT Convention 
198028 แต่ทั้งนี้กรณีที่จะถือว่าเป็นการเข้าไปรับและน าไปส่งมอบของโดยรถบรรทุกโดยไม่นับเป็นอีก
รูปแบบการขนส่งหนึ่งนั้น ต้องปรากฏว่าการด าเนินการดังกล่าวเป็นการปฏิบัติการภายใต้สัญญาขนส่ง
ของรูปแบบเดียว (Unimodal transport contract) กล่าวคือ เป็นกรณีที่ผู้ประกอบการขนส่งของ
ทางอากาศเข้าท าสัญญารับขนกับผู้ตราส่งว่าจะให้บริการขนส่งของทางอากาศระหว่างประเทศเป็น
การขนส่งรูปแบบหลัก โดยก าหนดไว้ในสัญญาดังกล่าวว่าจะมีการเข้าไปรับของหรือน าของไปส่งมอบ
โดยใช้รถบรรทุกเป็นบริการขนส่งสนับสนุนเพ่ือให้สามารถปฏิบัติการตามสัญญารับขนของทางอากาศ
ได้ส าเร็จเท่านั้น ทั้งนี้ การให้บริการการขนส่งสนับสนุนดังกล่าวมิได้จ ากัดเฉพาะกรณีการขนส่งของ
ทางอากาศเท่านั้น แต่ยังรวมถึงการขนส่งของในรูปแบบอ่ืนด้วย เช่น การใช้บริการการขนส่งโดย
รถบรรทุกสนับสนุนการขนส่งของทางทะเลหรือทางรถไฟ เป็นต้น โดยการขนส่งสนับสนุนดังกล่าว
ต้องเป็นเพียงส่วนหนึ่งของสัญญาขนส่งหลักหรือสัญญาขนส่งของรูปแบบเดียว (Unimodal 
transport contract) เท่านั้น29 

2.1.2.2.2 การขนส่งของแบบอ่ืนที่มีลักษณะใกล้เคียงกัน 

ในทางปฏิบัติการขนส่งหลายรูปแบบมีค าในภาษาอังกฤษหลายค าที่
ใช้เรียกใกล้เคียงกัน เช่น through transport, combined transport หรือ combined carriage หรือ 
multimodal transport, intermodal transport, successive carriage อย่างไรก็ตาม แม้ว่าค าเหล่านี้
จะใช้ในความหมายของการขนส่งต่อเนื่องหลายรูปแบบ แต่มีรายละเอียดของการใช้ในทางปฏิบัติที่
แตกต่างกันบางประการ30 ดังนี้ 

1) การขนส่งต่อเนื่องตลอดสาย (Through Transport) 
การขนส่งรูปแบบนี้มักใช้กับการขนส่งทางทะเลเชื่อมต่อไปยัง

จุดหมายปลายทางในประเทศโดยใช้วิธีการขนส่งอ่ืน เช่น รถไฟ รถบรรทุก และเรือล าเลียง โดยผู้ขนส่ง 
(Through Transport Operator) คิดค่าระวางขนส่งไว้ส าหรับการขนส่งตลอดเส้นทาง31 และเป็น
ผู้รับผิดชอบในการดูแลของก็ต่อเมื่อผู้ขนส่งสามารถเข้าควบคุมของนั้นได้ โดยผู้ขนส่งจะกระท าการเป็น

                                           
28 William Driscoll and Paul B. Lawsen, "The Convention on International Multimodal Transport of 

Goods," Tulane Law Review, 57 (December 1982): 234-235.   
29 นิรัตน์ ฟูกาญจนานนท์, "ปัญหาความรับผิดของผู้ประกอบการขนส่งของหลายรูปแบบระหว่างประเทศตาม

กฎหมายไทย," (วิทยานิพนธ์ปริญญามหาบัณฑิต นิติศาสตร์ มหาวิทยาลัยธรรมศาสตร์, 2537), หน้า 21-22. 
30 ประมวล จันทร์ชีวะ, การขนส่งต่อเนื่องหลายรูปแบบ (Multimodal Transport) หลักการและแนวทางการท าความ

เข้าใจ พ.ร.บ. การขนส่งต่อเนื่องหลายรูปแบบ พ.ศ. 2548, พิมพ์ครั้งที่ 3 แก้ไขเพิ่มเติม (กรุงเทพมหานคร: สมาคมประกันวินาศภัย, 2554), 
หน้า 1. 

31 Peter Brodie, Commercial Shipping Handbook (London: LLP, 1999), p. 95. 
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ตัวแทนของฝ่ายเจ้าของสินค้าในการเข้าท าสัญญากับผู้ขนส่งรายอ่ืนที่จะเข้ามาเกี่ยวข้องในการขนส่ง
ด้วย32 ผู้ขนส่งแต่ละรายจะมีความรับผิดเฉพาะช่วงที่ตนท าการขนส่งเท่านั้น ส าหรับใบตราส่งที่ออกให้
เป็นหลักฐานของการรับขนแบบ Through transport contract นั้น เรียกว่า Through Bill of Lading  

ลักษณะของการขนส่งต่อเนื่องหลายรูปแบบ (Multimodal 
transport) กับการขนส่งต่อเนื่องตลอดสาย (Through transport) มีความแตกต่างกันดังนี้33 

(1) แม้การขนส่งทั้งสองแบบจะเป็นการขนส่งต่อเนื่องตลอดสาย
เหมือนกัน แต่การขนส่งต่อเนื่องตลอดสายแบบ through transport นั้นไม่จ ากัดว่าจะต้องเป็นการ
ให้บริการขนส่งด้วยรูปแบบที่แตกต่างกัน จึงอาจเป็นการขนส่งต่อเนื่องตลอดสายร่วมกันระหว่างการ
ขนส่งทางทะเลกับการขนส่งทางทะเลก็ได้ เช่น การขนส่งทางทะเลจากประเทศอังกฤษไปยังประเทศ
สิงคโปร์โดยผู้ขนส่งทางทะเลรายหนึ่ง และมีการถ่ายล าเพ่ือขนส่งต่อเนื่องจากประเทศสิงคโปร์ไปยัง
ประเทศออสเตรเลียโดยผู้ขนส่งทางทะเลอีกรายหนึ่ง หรืออาจเป็นการขนส่งต่อเนื่องตลอดสายร่วมกัน
ระหว่างการขนส่งทางทะเลกับการขนส่งโดยวิธีอ่ืนก็ได้ 

(2) ในการขนส่งต่อเนื่องหลายรูปแบบ (multimodal transport) 
ผู้ประกอบการขนส่งต่อเนื่องเข้าท าสัญญากับผู้ขนส่งอ่ืนในนามตนเอง ขณะที่การขนส่งต่อเนื่องตลอดสาย 
(through transport) ผู้ขนส่งเข้าท าสัญญากับผู้ขนส่งรายอ่ืนแทนผู้ส่งในการจัดหาผู้ขนส่งช่วงนั้นๆ เท่านั้น 

(3) ผู้ประกอบการขนส่งต่อเนื่อง (Multimodal transport operator) 
มีความรับผิดตลอดเส้นทางนับแต่เวลาที่รับมอบของไว้ในความดูแลจนถึงเวลาที่ส่งมอบของให้ผู้รับ
ตราส่ง ไม่ว่าความเสียหาย ความสูญหาย หรือความล่าช้าจะเกิดขึ้นในช่วงการขนส่งใด ขณะที่ความ
รับผิดของผู้ประกอบการขนส่งต่อเนื่องตลอดสาย (Through transport operator) จะมีความรับผิด
ในความเสียหาย ความสูญหาย หรือความล่าช้าเฉพาะที่เกิดขึ้นในช่วงการขนส่งของตนเท่านั้น แต่
ในทางทฤษฎีเมื่อผู้ขนส่งออก Through Bill of Lading จะมีความรับผิดชอบในสินค้าที่ขนส่งตลอด
เส้นทางเช่นกัน โดยส่วนใหญ่ในใบตราส่งดังกล่าวมักมีข้อจ ากัดความรับผิดของผู้ขนส่งไว้เฉพาะช่วงที่
ตนขนส่งเท่านั้น  

2) การขนส่งหลายรูปแบบร่วมกัน (Combined Transport)  

ค าว่า “combined transport” ปรากฏอยู่ในกฎข้อ 2 ของ ICC 
Uniform Rules for a Combined Transport Document 1975 (ICC Publication No. 298)34 มี

                                           
32 Diana Faber and Contributors, Multimodal Transport Avoiding Legal Problems (London: LLP, 1997), p. 1. 
33 นิรัตน์ ฟูกาญจนานนท์, "ปัญหาความรับผิดของผู้ประกอบการขนส่งของหลายรูปแบบระหว่างประเทศตาม

กฎหมายไทย," หน้า 22-23. 
34 กฎข้ อ  2 ของ  ICC Uniform Rules for a Combined Transport Document 1975 (ICC Publication No. 

298) บัญญัติว่า “Combined transport means the carriage of goods by at least two different modes of transport, from 
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ความหมายว่า การรับขนของโดยใช้รูปแบบการขนส่งที่ต่างกันอย่างน้อย 2 รูปแบบ จากสถานที่ที่
ได้รับมอบของในประเทศหนึ่งไปยังสถานที่ซึ่งก าหนดให้ส่งมอบของในอีกประเทศหนึ่ง โดยค านิยามนี้
มีข้อสังเกตว่า ไม่ได้มีการก าหนดว่าการขนส่งนั้นจะต้องอยู่ภายใต้บังคับสัญญารับขนฉบับเดียว ในทาง
ปฏิ บั ติ นั้ น เป็ นที่ ยอมรั บกั นว่ าค า ว่ า  “combined transport” ใ ช้ ใ นความหมาย เดี ย วกั บ 
“multimodal transport” ได้35 ซึ่งก็คือ การรับขนของโดยใช้รูปแบบการขนส่งที่แตกต่างกันอย่าง
น้อย 2 รูปแบบขึ้นไป 

“combined transport” นอกจากจะใช้ในความหมายของการ
ขนส่งต่อเนื่องหลายรูปแบบแล้ว ยังเป็นค าที่สายการเดินเรือนิยมใช้ มีความหมายรวมถึงการขนส่ง
เที่ยวใดเที่ยวหนึ่งที่มีรูปแบบการขนส่งแบบเดียวโดยทางทะเลแต่มียานพาหนะคือเรือสองล าเข้ามาท า
การขนส่ง มักเป็นการขนส่งทางทะเลที่ผู้ขนส่งรับผิดชอบตั้งแต่ต้นทางจนถึงปลายทางภายใต้ใบตราส่ง
ฉบับเดียวที่มีการถ่ายล าเรือ (transshipment)  

3) การขนส่งต่อเนื่องต่างรูปแบบ (Intermodal Transport) 

การขนส่งต่อเนื่องต่างรูปแบบ หมายถึง การขนส่งของโดยใช้
รูปแบบการขนส่งหลายรูปแบบจากสถานที่หรือท่าเรือต้นทางผ่านจุดร่วมจุดหนึ่งหรือหลายจุดไปยัง
ท่าเรือหรือสถานที่ปลายทาง มักใช้กับการขนส่งด้วยตู้คอนเทนเนอร์ซึ่งอาจมีการเปลี่ยนถ่าย
ยานพาหนะที่จุดร่วมจุดหนึ่ง โดยผู้ขนส่งคนเดียวหรือหลายคนจัดการการขนส่งทั้งหมด และความรับ
ผิดของผู้ขนส่งขึ้นอยู่กับการมีส่วนร่วมในการขนส่งทั้งหมด36 กล่าวคือ ผู้ขนส่งแต่ละทอดมีความรับผิด
ต่อความเสียหายในช่วงที่ตนให้บริการ 

4) การขนส่งหลายคนหลายทอด (Successive Carriage) 

การขนส่งหลายคนหลายทอดเป็นการขนส่งภายใต้สัญญารับขน
ระหว่างผู้ขนส่งกับผู้ส่งฉบับเดียว โดยมีผู้เข้าท าการขนส่งหลายรายภายใต้สัญญารับขนฉบับเดียว
ระหว่างผู้ขนส่งกับผู้ส่งนี้ โดยผู้ขนส่งคนที่สองและผู้ขนส่งคนอื่นๆ ที่ขนส่งต่อเนื่องกันไปนั้น จะ
เรียกว่าผู้ขนส่งหลายคนหลายทอด ซึ่งผู้ขนส่งแต่ละทอดจะไม่ได้ท าสัญญารับขนกับผู้ส่งโดยตรง แต่

                                           
a place at which the goods are taken in charge situated in one country to a place designated for delivery situated in a 
different country.” 

35 ประมวล จันทร์ชีวะ, การขนส่งต่อเนื่องหลายรูปแบบ (Multimodal Transport) หลักการและแนวทางการท า
ความเข้าใจ พ.ร.บ. การขนส่งต่อเนื่องหลายรูปแบบ พ.ศ. 2548, หน้า 2-3. 

36 ไผทชิต เอกจริยกร, ค าอธิบายพระราชบัญญัติการขนส่งต่อเนื่องหลายรูปแบบ พ.ศ. 2548 (กรุงเทพมหานคร: 
โครงการต าราและเอกสารประกอบการสอน คณะนิติศาสตร์ มหาวิทยาลัยธรรมศาสตร์, 2550), หน้า 3. 
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ท าสัญญารับขนกับผู้ขนส่งหลัก หรืออาจจะไม่ได้ท าสัญญารับขนแต่ได้รับมอบหมายให้ปฏิบัติการ
ขนส่งจริง37 

2.1.3 การขนส่งของหลายรูปแบบร่วมกันระหว่างการขนส่งทางอากาศกับการขนส่งรูปแบบอ่ืน 

การตัดสินใจว่าจะใช้รูปแบบการขนส่งใดเชื่อมต่อกันจะต้องพิจารณาจากปัจจัยต่างๆ เช่น 
ประเภทและปริมาณของสินค้าที่ขนส่ง ความคุ้มค่า สภาพภูมิประเทศ เป็นต้น โดยการขนส่งของ
รูปแบบอื่นที่มักน ามาใช้ผสมผสานกับการขนส่งของทางอากาศ ได้แก่ การขนส่งทางบก และการขนส่ง
ทางทะเล  

2.1.3.1 การขนส่งของทางอากาศกับการขนส่งของทางบก 

การขนส่งของรูปแบบนี้สืบเนื่องมาจากข้อได้เปรียบของการขนส่งทางบกที่
สามารถให้บริการแบบ door-to-door และการขนส่งทางอากาศที่มีความสะดวกรวดเร็วสูง ส่วนใหญ่
กรณีที่มีการขนส่งร่วมกันระหว่างการขนส่งของทางอากาศกับการขนส่งของทางบกนั้น ในส่วนการ
ขนส่งทางบกมักเป็นแบบการขนส่งภายในประเทศ ซึ่งมักเป็นการให้บริการรับมอบและส่งมอบของ 
หรือการถ่ายล าระหว่างสนามบินภายในประเทศ38 เช่น การขนส่งทางรถบรรทุกเพ่ือรับมอบของจาก
สถานที่ของผู้ส่งและน าไปส่งมอบให้ผู้ขนส่งทางอากาศยังสนามบินต้นทาง การขนส่งทางรถบรรทุก
จากสนามบินแห่งหนึ่งไปยังสนามบินอีกแห่งหนึ่งเพ่ือการถ่ายล า หรือการขนส่งทางรถบรรทุกจาก
สนามบินปลายทางเพ่ือส่งมอบของให้แก่ผู้รับตราส่ง การขนส่งทางบกในกรณีนี้จึงมีขึ้นเพ่ือเป็นบริการ
สนับสนุนการขนส่งทางอากาศเท่านั้น ต่อมาเมื่อมีการน าเอาวิธีการขนส่งหลายรูปแบบมาใช้ จึงเกิด
การเชื่อมต่อการขนส่งทางอากาศกับการขนส่งทางบก39 ในลักษณะที่การขนส่งทั้งสองรูปแบบมี
ความส าคัญเท่าเทียมกัน ประโยชน์คือ เป็นการให้บริการแบบ door-to-door ซึ่งสามารถขจัด
ข้อจ ากัดของการขนส่งทางอากาศที่ไม่สามารถส่งสินค้าให้ถึงมือผู้รับได้โดยตรง และสินค้าสามารถ

                                           
37 Ralph De Wit, Multimodal Transport: Carrier Liability and Document (London: LLP, 1995), p. 18. 
38  Dan Soffin, "Integrating International Air and Road Carriage: Operational and Liability 

Issuesintegrating International Air and Road Carriage: Operational and Liability Issues," in Carriage of Goods by Sea, 
Land and Air: Unimodal and Multimodal Transport in the 21st Century, Baris Soyer and Andrew Tettenborn (Oxon: 
TJ International, 2014), p. 69.  

39 นฤมล ศักดิ์สกุลไกร, "ปัญหาการบังคับใช้ระหว่างกฎหมายรับขนของทางทะเลกับกฎหมายขนส่งต่อเนื่องหลาย
รูปแบบ," หน้า 23. 
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มาถึงปลายทางได้เร็วกว่าการขนส่งรูปแบบอ่ืน โดยรูปแบบการขนส่งที่นิยมน ามาใช้ควบคู่กับการ
ขนส่งของทางอากาศมากที่สุดก็คือการขนส่งของทางบกโดยรถบรรทุก40 

2.1.3.2 การขนส่งของทางทะเลกับการขนส่งของทางอากาศ 

การขนส่งของรูปแบบนี้สืบเนื่องมาจากข้อได้เปรียบของการขนส่งทางทะเลที่มี
อัตราค่าระวางต่ า และการขนส่งทางอากาศท่ีมีความสะดวกรวดเร็วสูง โดยจะมีการขนส่งทางบกเชื่อม
การเปลี่ยนรูปแบบการขนส่ง กล่าวคือ สินค้าจะถูกขนมายังท่าเรือต้นทางด้วยการขนส่งทางบก 
จากนั้นสินค้าจะถูกบรรจุใส่ตู้สินค้าที่ท่าเรือแล้วใช้การขนส่งทางทะเลมายังอีกท่าเรือหนึ่ง สินค้าจะ
ถูกขนย้ายออกจากตู้สินค้าด้วยการขนส่งทางบกจากท่าเรือและสินค้าดังกล่าวจะถูกน ามาบรรจุใส่ตู้
สินค้าอีกครั้งที่สนามบินเพ่ือท าการขนส่งไปยังสนามบินปลายทาง แล้วจึงใช้การขนส่งทางบกน าสินค้า
ไปยังสถานที่ของผู้รับตราส่ง ส่วนใหญ่กรณีที่มีการขนส่งร่วมกันระหว่างการขนส่งของทางทะเลกับ
การขนส่งของทางอากาศนั้น การขนส่งทางทะเลมักเป็นการขนส่งระหว่างประเทศ ซึ่งมีความส าคัญ
เทียบเท่ากับการขนส่งทางอากาศ ประโยชน์ของการขนส่งรูปแบบนี้ คือ อัตราค่าใช้จ่ายรวมต่ ากว่า
การขนส่งทางอากาศทั้งหมด และสินค้ามาถึงปลายทางเร็วกว่าการขนส่งทางทะเลทั้งหมด41 

 

2.2 กฎหมายที่เกี่ยวข้องกับการรับขนของทางอากาศ 

2.2.1 วิวัฒนาการของกฎหมายระหว่างประเทศเกี่ยวกับการรับขนของทางอากาศ 

เนื่องจากลักษณะของสัญญารับขนของทางอากาศ โดยเฉพาะอย่างยิ่งในสัญญารับขนของ
ทางอากาศระหว่างประเทศมักมีองค์ประกอบต่างประเทศอันท าให้ต้องตกอยู่ภายใต้บังคับกฎหมาย
ภายในของประเทศต่างๆ มากกว่าหนึ่งประเทศ ซึ่งอาจมีบทบัญญัติเกี่ยวกับสิทธิและหน้าที่ของ
คู่สัญญาก าหนดไว้แตกต่างกัน การน ากฎหมายภายในของประเทศใดประเทศหนึ่งมาปรับใช้โดยตรง
กับการรับขนของระหว่างประเทศจึงไม่เหมาะสม นานาประเทศจึงมีความพยายามท่ีจะวางกฎเกณฑ์ที่
เป็นสากลเกี่ยวกับความรับผิดของผู้ขนส่งทางอากาศระหว่างประเทศข้ึน เพ่ือให้การใช้บังคับกฎหมาย
ในเรื่องเดียวกันเป็นไปด้วยความสอดคล้องกันทั่วโลก จึงท าให้เกิดอนุสัญญาเพ่ือการท าให้เป็นอันหนึ่ง
อันเดียวกันซึ่งกฎเกณฑ์เกี่ยวกับการรับขนทางอากาศขึ้นอันเป็นกฎหมายระหว่างประเทศที่ใช้บังคับ
กับประเทศภาคี โดยอนุสัญญาระหว่างประเทศที่ใช้บังคับกับการรับขนทางอากาศมี 2 ฉบับ ได้แก่ 

                                           
40 Philip Croes, "Trucking Air Cargo: The Application of the Warsaw System to Bimodal Transport," (Thesis Master 

of Laws, Institute of Air and Space Law, McGill University Montreal, 1993), pp. 4-6. 
41 ไชยยศ ไชยมั่นคง และ มยุขพันธุ์ ไชยมั่นคง, กลยุทธ์การขนส่ง Transportation Strategy (นนทบุรี: วิชั่นพรีเพรส

, 2552), หน้า 376. 
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อนุสัญญาวอร์ซอ ค.ศ. 1929 และพิธีสารแก้ไขเพ่ิมเติมต่างๆ รวมเรียกว่า “ระบบวอร์ซอ” และ
อนุสัญญามอนทริออล ค.ศ. 1999 โดยประเทศต่างๆ ได้เข้าเป็นภาคีของอนุสัญญาทั้งสองฉบับนี้อย่าง
กว้างขวาง แต่ปัจจุบันประเทศไทยยังไม่ได้เข้าเป็นภาคีของอนุสัญญาทั้งสองฉบับดังกล่าว 

2.2.1.1 อนุสัญญาวอร์ซอ ค.ศ. 1929         

อนุสัญญาซึ่งเป็นกฎหมายระหว่างประเทศฉบับแรกที่เกี่ยวข้องกับการรับขนทาง
อากาศระหว่างประเทศ ได้แก่ อนุสัญญาเพ่ือการท าให้เป็นอันหนึ่งอันเดียวกันซึ่งกฎเกณฑ์บาง
ประการเกี่ยวกับการรับขนทางอากาศระหว่างประเทศ ลงนาม ณ กรุงวอร์ซอ เมื่อวันที่ 12 ตุลาคม 
ค.ศ. 1929 (The Convention for the Unification of Certain Rules Relating to International 
Carriage by Air Signed at Warsaw on 12 October 1929) หรือที่รู้จักกันในนามอนุสัญญาวอร์ซอ 
ค.ศ. 1929 (Warsaw Convention 1929) ซึ่งมีผลใช้บังคับในวันที่ 13 กุมภาพันธ์ 1933  

อนุสัญญาวอร์ซอ ค.ศ. 1929 ได้ก าหนดหลักเกณฑ์ที่ส าคัญเกี่ยวกับการรับขน
ของทางอากาศระหว่างประเทศไว้ดังนี้ 

(1) ใช้บังคับกับการรับขนทางอากาศระหว่างประเทศซึ่งเป็นการรับขนคน
โดยสาร สัมภาระ หรือของ โดยอากาศยานเพ่ือสินจ้าง และรวมถึงการรับขนโดยไม่คิดสินจ้างซึ่ง
ด าเนินการโดยธุรกิจขนส่งทางอากาศด้วย (ข้อ 1 วรรค 1) ดังนั้นแม้ผู้ขนส่งจะไม่ได้รับค่าตอบแทน
ในการรับขนก็มีความรับผิดตามอนุสัญญาวอร์ซอ ค.ศ. 192942  

ทั้งนี้ “การรับขนทางอากาศระหว่างประเทศ” หมายถึง การรับขนตามความตกลง
ของคู่สัญญาที่มีถิ่นต้นทางและถิ่นปลายทางอยู่ในอาณาเขตของรัฐภาคีต่างรัฐกัน และให้หมายความ
รวมถึงการรับขนที่มีถ่ินต้นทางและถิ่นปลายทางอยู่ในอาณาเขตของรัฐภาคีเดียวกัน แต่มีถ่ินหยุดพักที่
ได้ตกลงกันอยู่ในอาณาเขตของรัฐอ่ืนโดยไม่จ าเป็นต้องเป็นรัฐภาคี (ข้อ 1 วรรค 2)  

(2) ก าหนดให้ใบตราส่งมีสถานะเป็นหลักฐานเบื้องต้นของสัญญารับขน มิใช่เป็น
ตัวสัญญาเอง และได้ก าหนดให้ระบุรายการต่างๆ ไว้ในใบตราส่งด้วย โดยผู้ขนส่งอาจไม่สามารถ
จ ากัดความรับผิดได้หากไม่ส่งมอบเอกสารการรับขนหรือเอกสารการรับขนมีรายการไม่ครบถ้วน
ตามที่อนุสัญญาวอร์ซอ ค.ศ. 1929 ก าหนด แต่ไม่กระทบต่อความสมบูรณ์ของสัญญา (ข้อ 5 วรรค 2 
และข้อ 9) 

                                           
42 ประเสริฐ ป้อมป้องศึก, ความรู้ทั่วไปเกี่ยวกับกฎหมายอากาศระหว่างประเทศ (กรุงเทพมหานคร: ส านักพิมพ์วิญญู

ชน, 2545), หน้า 204. 
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(3) มีบทสันนิษฐานว่าผู้ขนส่งมีความผิด เว้นแต่จะพิสูจน์เป็นอย่างอ่ืนตามที่
อนุสัญญาวอร์ซอ ค.ศ. 1929 ก าหนด แต่ผู้ขนส่งไม่ต้องรับผิดเกินกว่าจ านวนเงินที่ระบุไว้ การที่
ก าหนดให้ภาระการพิสูจน์ตกอยู่กับผู้ขนส่งเป็นการคุ้มครองผลประโยชน์ของผู้เสียหาย ขณะเดียวกัน
การที่ก าหนดให้ผู้ขนส่งมีความรับผิดอย่างจ ากัดก็เป็นการคุ้มครองผลประโยชน์ของผู้ขนส่งด้วยเช่นกัน 
ทั้งนี้ ผู้ขนส่งจะมีความรับผิดในความสูญหาย เสียหาย หรือถูกท าลายของของที่รับขน โดยมีเงื่อนไข
เพียงว่าเหตุการณ์ที่ก่อให้เกิดความเสียหายเกิดขึ้นในระหว่างการรับขนทางอากาศ ซึ่งได้มีบทบัญญัติ
ขยายความความหมายของการรับขนทางอากาศให้ครอบคลุมตลอดช่วงเวลาในระหว่างที่เครื่อง
เดินทางหรือของอยู่ในการดูแลของผู้ขนส่ง ไม่ว่าจะอยู่ที่สนามบินหรือบนอากาศยาน หรือ ณ ที่ใดก็
ตามในกรณีที่มีการลงจอดนอกสนามบินด้วย และยังอาจรวมถึงการรับขนทางบก ทางทะเล หรือทาง
แม่น้ าที่ด าเนินการนอกสนามบิน หากการรับขนนั้นเป็นการปฏิบัติตามสัญญาเพ่ือการรับขนทาง
อากาศเพ่ือการบรรทุก ส่งมอบ หรือถ่ายล า (ข้อ 18) และผู้ขนส่งจะมีความรับผิดในความเสียหายที่
เกิดข้ึนจากการล่าช้าในการรับขนของทางอากาศด้วย (ข้อ 19) 

อย่างไรก็ตาม ผู้ขนส่งไม่ต้องรับผิดหากพิสูจน์ได้ว่า ผู้ขนส่งหรือตัวแทนได้ใช้
มาตรการอันสมควรเพ่ือหลีกเลี่ยงความเสียหายแล้ว หรือเป็นการพ้นวิสัยที่จะจัดให้มีมาตรการเช่นว่า
นั้น (ข้อ 20 วรรค 1) และในกรณีที่เป็นการรับขนของ ผู้ขนส่งไม่ต้องรับผิด ถ้าพิสูจน์ได้ว่าความ
เสียหายเกิดขึ้นจากความประมาทเลินเล่อในการน าร่อง หรือความประมาทเลินเล่อในการบังคับ
อากาศยานหรือในการเดินอากาศ และผู้ขนส่งและตัวแทนได้ใช้มาตรการทั้งปวงที่จ าเป็นเพื่อหลีกเลี่ยง
ความเสียหายนั้นแล้ว (ข้อ 20 วรรค 2) อนึ่ง ผู้ขนส่งย่อมปลดเปลื้องความรับผิดของตนทั้งหมดหรือ
บางส่วน หากพิสูจน์ได้ว่า ความเสียหายเป็นผลมาจากหรือมีส่วนมาจากความประมาทเลินเล่อของ
บุคคลผู้เสียหายเอง (ข้อ 21)  

ในกรณีที่ของถูกท าลาย สูญหาย บุบสลาย หรือรับขนชักช้า ผู้ขนส่งจะรับผิดไม่
เกิน 250 แฟรงค์ต่อกิโลกรัม แต่หากผู้ตราส่งแถลงให้ผู้ขนส่งทราบ ณ เวลาส่งมอบถึงมูลค่า และได้
ช าระเงินเพ่ิมเติมให้แก่ผู้ขนส่งแล้ว ผู้ขนส่งก็ต้องรับผิดตามจ านวนที่แถลงนั้น เว้นแต่ผู้ขนส่งจะพิสูจน์
ได้ว่าจ านวนที่แถลง ณ เวลาส่งมอบนั้นมากกว่ามูลค่าที่แท้จริง (ข้อ 22 วรรค 2) นอกจากนี้ผู้ขนส่ง
อาจไม่มีสิทธิใช้ประโยชน์จากบทบัญญัติซึ่งยกเว้นหรือจ ากัดความรับผิดของตน หากความเสียหาย
เกิดขึ้นจากการจงใจประพฤติมิชอบ (wilful misconduct) หรือการละเลย (default) ของผู้ขนส่ง 
ซึ่งตามกฎหมายของศาลที่พิจารณาคดีถือว่าเทียบเท่าการจงใจประพฤติมิชอบ (ข้อ 25 วรรค 1) 
หรือความเสียหายเกิดขึ้นตามที่กล่าวมาโดยตัวแทนของผู้ขนส่งซึ่งกระท าภายในขอบข่ายการจ้าง  
(ข้อ 25 วรรค 2) 
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(4) ก าหนดหลักเกณฑ์เรื ่องการรับขนหลายคนหลายทอดว่า การรับขนที่
ปฏิบัติโดยผู้ขนส่งทางอากาศหลายคนหลายทอด ให้ถือเป็นการรับขนเดียวกันอันไม่อาจแบ่งแยกได้ 
หากว่าคู่สัญญาถือเป็นการด าเนินงานครั้งเดียว ไม่ว่าจะได้ตกลงกันในรูปสัญญาฉบับเดียวหรือสัญญา
เป็นชุดก็ตาม ย่อมไม่สูญเสียลักษณะอันเป็นการรับขนระหว่างประเทศ (ข้อ 1 วรรค 3) ในกรณีการรับ
ขนของหลายคนหลายทอด ผู้ตราส่งมีสิทธิฟ้องผู้ขนส่งทอดแรก ส่วนผู้รับตราส่งมีสิทธิฟ้องผู้ขนส่ง
ทอดสุดท้าย โดยทั้งผู้ตราส่งและผู้รับตราส่งยังมีสิทธิฟ้องผู้ขนส่งทอดที่ของถูกท าลาย สูญหาย หรือ
บุบสลาย หรือท่ีเกิดการชักช้า (ข้อ 30 วรรค 3)  

(5) ก าหนดหลักเกณฑ์เรื่องการรับขนหลายรูปแบบ (combined carriage) ว่า 
กรณีการรับขนร่วมกันที่ด าเนินการโดยอากาศยานช่วงหนึ่ง และโดยการรับขนรูปแบบอ่ืนอีกช่วงหนึ่ง 
ไม่ว่าจะเป็นการขนส่งทางทะเล การขนส่งทางถนน หรือการขนส่งทางราง ให้ใช้อนุสัญญาวอร์ซอ ค.ศ. 
1929 เฉพาะช่วงการรับขนทางอากาศ หากการรับขนนั้นอยู่ภายใต้นิยามของอนุสัญญาวอร์ซอ ค.ศ. 
1929 นอกจากนี้คู่สัญญาอาจก าหนดเงื่อนไขเกี่ยวกับการรับขนโดยวิธีอ่ืนลงในเอกสารการรับขนทาง
อากาศ เมื่อการรับขนทางอากาศได้ปฏิบัติตามบทบัญญัติแห่งอนุสัญญาวอร์ซอ ค.ศ. 1929 (ข้อ 31) 

อนุสัญญาวอร์ซอ ค.ศ. 1929 ได้รับการยอมรับในฐานะที่เป็นต้นแบบของความ
รับผิดของผู้ขนส่งทางอากาศ และได้รับการยอมรับอย่างสูงจากนานาประเทศ แต่จากสภาพการณ์ที่
เปลี่ยนแปลงไป ท าให้หลักเกณฑ์ในอนุสัญญาวอร์ซอ ค.ศ. 1929 มีความไม่เหมาะสมบางประการ เช่น 
จ านวนเงินจ ากัดความรับผิดที่ต่ าเกินไป ความคลุมเครือของถ้อยค าต่างๆ จากความไม่เหมาะสม
ดังกล่าวประกอบกับการที่อุตสาหกรรมการขนส่งทางอากาศเจริญเติบโตขึ้น หลายๆ ประเทศจึงเห็น
ควรให้หันมาคุ้มครองคู่สัญญาของผู้ขนส่งทางอากาศมากยิ่งขึ้น ในเวลาต่อมาจึงได้มีการปรับปรุง
กฎเกณฑ์ต่างๆ ของอนุสัญญาวอร์ซอ ค.ศ. 1929 โดยพิธีสารหลายฉบับ ซึ่งเป็นที่รู้จักกันในนามของ 
“ระบบวอร์ซอ” ดังรายละเอียดต่อไปนี้ 

1) พิธีสารกรุงเฮก ค.ศ. 1955 

พิธีสารแก้ไขเพ่ิมเติมอนุสัญญาเพ่ือการท าให้เป็นอันหนึ่งอันเดียวกันซึ่ง
กฎเกณฑ์บางประการเกี่ยวกับการรับขนทางอากาศระหว่างประเทศ ลงนาม ณ กรุงวอร์ซอ เมื่อวันที่ 
12 ตุลาคม ค.ศ. 1929 ท าขึ้น ณ กรุงเฮก เมื่อวันที่ 28 กันยายน ค.ศ. 1955 (The Protocol to 
Amend the Convention for the Unification of Certain Rules Relating to International 
Carriage by Air Signed at Warsaw on 12 October 1929, Done at the Hague on 28 
September 1955) หรือที่เรียกกันว่า พิธีสารกรุงเฮก ค.ศ. 1955 มีผลใช้บังคับในวันที่ 1 สิงหาคม 
ค.ศ. 1963 ส าหรับประเทศที่เข้าเป็นภาคีพิธีสารฉบับนี้ แม้ไม่เคยเป็นภาคีอนุสัญญาวอร์ซอ ค.ศ. 
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1929 มาก่อนก็จะมีถูกผูกพันภายใต้อนุสัญญาวอร์ซอ ค.ศ. 1929 ด้วยผลของข้อ 19 ซึ่งมีข้อบทว่า 
“ในระหว่างรัฐภาคีแห่งพิธีสารนี้ ให้แปลความและตีความอนุสัญญา (วอร์ซอ ค.ศ. 1929) และพิธีสาร
นี้ เป็นตราสารฉบับเดียว และให้เรียกว่า อนุสัญญาวอร์ซอตามที่ได้แก้ไขเพ่ิมเติม ณ กรุงเฮก ค.ศ. 
1955” และข้อ 21 วรรค 2 และข้อ 23 วรรค 2 ซึ่งบัญญัติให้การให้สัตยาบันหรือการภาคยานุวัติพิธี
สารกรุงเฮก ค.ศ. 1955 โดยประเทศที่ไม่ใช่ภาคีอนุสัญญาวอร์ซอ ค.ศ. 1929 มีผลเป็นการภาคยานุวัติ
อนุสัญญาวอร์ซอ ค.ศ. 1929 ซึ่งถูกแก้ไขเพ่ิมเติมโดยพิธีสารฉบับนี้ด้วย แต่ในทางตรงกันข้ามประเทศ
ที่เป็นภาคีอนุสัญญาวอร์ซอ ค.ศ. 1929 ไม่ต้องผูกพันตามพิธีสารฉบับนี้ เว้นแต่จะได้เข้าเป็นภาคีพิธี
สารฉบับนี้ด้วย  

พิธีสารกรุงเฮก ค.ศ. 1955 ก าหนดหลักเกณฑ์ส าคัญเกี่ยวกับการรับขนของ
ทางอากาศไว้บางประการ เช่น เ พ่ิมความหมายของ “การจงใจประพฤติมิชอบ (wilful 
misconduct)” (ข้อ 13) นอกจากนี้พิธีสารฉบับนี้ยังได้ก าหนดหลักเกณฑ์ให้ลูกจ้างหรือตัวแทนของ
ผู้ขนส่งอาจยกการจ ากัดความรับผิดขึ้นต่อสู้ได้ (ข้อ 14) 

2) อนุสัญญากัวดาลาฮารา ค.ศ. 1961 

อนุสัญญาเพ่ิมเติมอนุสัญญาวอร์ซอเพ่ือการท าให้เป็นอันหนึ่งอันเดียวกันซึ่ง
กฎเกณฑ์บางประการเกี่ยวกับการรับขนทางอากาศระหว่างประเทศซึ่งปฏิบัติการโดยบุคคลอื่น
นอกจากผู้ขนส่งตามสัญญา ลงนาม ณ กรุงกัวดาลาฮารา เมื่อวันที่ 18 กันยายน ค.ศ. 1961 (The 
Convention Supplementary to the Warsaw Convention for the Unification of Certain Rules 
Relating to International Carriage by Air Performed by a Person Other Than the Contracting 
Carrier Signed at Guadalajara on 18 September 1961) หรือที่เรียกกันว่า อนุสัญญากัวดาลาฮา
รา ค.ศ. 1961 มีผลใช้บังคับในวันที่ 1 พฤษภาคม ค.ศ. 1964 ทั้งนี้ ประเทศสหรัฐอเมริกาไม่ได้ให้การ
รับรองอนุสัญญาฉบับนี้43 

อนุสัญญากัวดาลาฮารา ค.ศ. 1961 มิได้แก้ไขอนุสัญญาวอร์ซอ ค.ศ. 1929 
แต่มีเนื้อหาเพ่ิมเติมอนุสัญญาวอร์ซอ ค.ศ. 1929 เพ่ือแก้ปัญหาตัวแทนการรับขน เนื่องจากในยุคหลัง
สงครามโลกครั้งที่สอง ธุรกิจการเช่าเหมา (Charter) ตัวแทนการท่องเที่ยว (Travel Agent) และผู้รับ
จัดการขนส่งสินค้าทางอากาศ (Air Freight Forwarder) ได้พัฒนาขึ้นเป็นจ านวนมาก ซึ่งธุรกิจ
ดังกล่าวมีลักษณะของการเป็นตัวกลางในการเข้าท าสัญญารับขนทางอากาศกับผู้ตราส่ง โดยบางครั้ง
ท าสัญญารับขนในนามตนเอง แต่บางครั้งก็ท าในนามของผู้ขนส่ง จึงเกิดปัญหาว่าอนุสัญญาวอร์ซอ 

                                           
43 Cristopher Nyholm Shawcross, Shawcross and Beaumont on Air Law (London: Butterworth & Co., 

Ltd., 1984), p. VII(44). 
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ค.ศ. 1929 ซึ่งจัดท าขึ้นในสมัยหลังสงครามโลกครั้งที่หนึ่งก่อนที่ธุรกิจเหล่านี้จะพัฒนาขึ้น จะน ามาใช้
บังคับแก่กรณีดังกล่าวหรือไม่ ทั้งนี้ ในประเทศที่ถือว่าการเรียกค่าเสียหายตามอนุสัญญาวอร์ซอ ค.ศ. 
1929 เป็นเรื่องละเมิด ก็อาจใช้อนุสัญญาวอร์ซอ ค.ศ. 1929 บังคับกับผู้ขนส่งที่แท้จริงได้โดยไม่ต้องมี
จุดเกาะเกี่ยวทางสัญญา แต่ก็จะมีปัญหาในการใช้บังคับอนุสัญญาวอร์ซอ ค.ศ. 1929 กับตัวกลาง
เหล่านั้น ขณะที่ประเทศที่ถือว่าการเรียกค่าเสียหายตามอนุสัญญาวอร์ซอ ค.ศ. 1929 เป็นเรื่องสัญญา 
ก็จะอ้างหลักกฎหมายเรื่องตัวการตัวแทนเป็นจุดเกาะเกี่ยวทางสัญญา เพ่ือให้อนุสัญญาวอร์ซอ ค.ศ. 
1929 ใช้บังคับกับบุคคลที่เกี่ยวข้องดังกล่าวได้ จึงได้มีการจัดท าอนุสัญญากัวดาลาฮารา ค.ศ. 1961 ขึ้น
เพ่ือแก้ปัญหาเหล่านี้44 ทั้งนี้ อนุสัญญากัวดาลาฮารา ค.ศ. 1961 ได้ก าหนดกฎเกณฑ์เกี่ยวกับผู้ขนส่ง
ตามสัญญาและผู้ขนส่งตามความเป็นจริงไว้โดยมีสาระส าคัญดังนี้ 

(1) รับรองสถานะของผู้ขนส่งตามสัญญา ซึ่งเป็นผู้ท าสัญญาแต่มิได้ท าการ
ขนส่งเองให้ถือเป็นผู้ขนส่งภายใต้อนุสัญญาวอร์ซอ ค.ศ. 1929 โดยให้นิยามว่าหมายถึง บุคคลหนึ่งในฐานะ
ตัวการที่จัดท าความตกลงรับขนซึ่งอยู่ภายใต้บังคับของอนุสัญญาวอร์ซอ ค.ศ. 1929 กับผู้ตราส่ง หรือกับ
บุคคลซึ่งกระท าการในนามของผู้ตราส่ง (ข้อ 1) โดยผู้ขนส่งตามสัญญาต้องรับผิดตลอดการรับขน (ข้อ 2) 

(2) รับรองสถานะของผู้ขนส่งตามความเป็นจริง ซึ่งเป็นผู้ท าการขนส่งเองแต่
มิได้เป็นผู้ท าสัญญาให้ถือเป็นผู้ขนส่งภายใต้อนุสัญญาวอร์ซอ ค.ศ. 1929 เช่นกัน โดยให้นิยามว่า
หมายถึง บุคคลหนึ่งนอกเหนือจากผู้ขนส่งตามสัญญา ซึ่งด าเนินการรับขนทั้งหมดหรือแต่บางส่วน โดย
ได้รับมอบอ านาจจากผู้ขนส่งตามสัญญา แต่มิได้เป็นผู้ขนส่งหลายคนหลายทอดตามความหมายของ
อนุสัญญาวอร์ซอ ค.ศ. 1929 ในการรับขนในช่วงเช่นว่านั้น (ข้อ 1) โดยผู้ขนส่งตามความเป็นจริงต้องรับผิด
ในช่วงที่ตนด าเนินการรับขน (ข้อ 2) 

(3) ถือว่าการกระท าของผู้ขนส่งฝ่ายหนึ่งเป็นการกระท าของผู้ขนส่งอีกฝ่าย
ด้วย แต่การที่ผู้ขนส่งตามสัญญาสละสิทธิหรือเข้ารับภาระมากกว่าที่อนุสัญญาก าหนดไว้ จะไม่
กระทบต่อผู้ขนส่งตามความเป็นจริง เว้นแต่ผู้ขนส่งตามความเป็นจริงจะไดต้กลงด้วย (ข้อ 3) 

(4) ก าหนดให้ผู้เสียหายมีสิทธิที่จะด าเนินคดีกับผู้ขนส่งทั้งสองประเภทรวมกัน
หรือแยกกันได้ หากด าเนินคดีกับผู้ขนส่งรายเดียว ผู้ขนส่งนั้นอาจเรียกผู้ขนส่งอีกฝ่ายเข้าร่วมคดีได้ (ข้อ 7) 

3) ความตกลงเมืองมอนทริออล ค.ศ. 1966 

ความตกลงเมืองมอนทริออล ค.ศ. 1966 (The Montreal Agreement 
1966) ไม ่ม ีฐ านะเป็นกฎหมายระหว ่างประเทศ เนื ่องจากเกิดจากความตกลงระหว ่าง

                                           
44 ประเสริฐ ป้อมป้องศึก, ความรู้ทั่วไปเกี่ยวกับกฎหมายอากาศระหว่างประเทศ, หน้า 214-215. 
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คณะกรรมการการบินพลเรือนสหรัฐอเมริกา (Civil Aeronautics Board (CAB) of the United 
States) กับสายการบินที่บินเข้าหรือออกจากประเทศสหรัฐสหรัฐอเมริกา จากการที่ประ เทศ
สหรัฐอเมริกาขู่ว่าจะถอนตัวออกจากการเป็นภาคีอนุสัญญาวอร์ซอ ค.ศ. 1929 เนื่องจากเห็นว่า
อนุสัญญาวอร์ซอ ค.ศ. 1929 จ ากัดความรับผิดของผู ้ขนส่งต่อคนโดยสารไว้ต่ าเกินไป โดยได้
ปรับปรุงแก้ไขเพดานความรับผิดของผู้ขนส่งต่อคนโดยสาร แม้ความตกลงนี้จะไม่ได้เป็นส่วนหนึ่งของ
ระบบวอร์ซอ แต่ในทางปฏิบัติก็ได้รับการยอมรับจากสายการบินส่วนใหญ่เช่นเดียวกับอนุสัญญาและ
พิธีสารฉบับอ่ืน  

4) พิธีสารกัวเตมาลาซิตี ค.ศ. 1971 

พิธีสารแก้ไขเพ่ิมเติมอนุสัญญาเพ่ือการท าให้เป็นอันหนึ่งอันเดียวกันซึ่ง
กฎเกณฑ์บางประการเกี่ยวกับการรับขนทางอากาศระหว่างประเทศ ลงนาม ณ กรุงวอร์ซอ เมื่อวันที่ 
12 ตุลาคม ค.ศ. 1929 ตามที่แก้ไขเพ่ิมเติมโดยพิธีสาร ท า ณ กรุงเฮก เมื่อวันที่ 28 กันยายน ค.ศ. 
1955 ลงนาม ณ กรุงกัวเตมาลาซิตี เมื่อวันที่ 8 มีนาคม ค.ศ. 1971 (The Protocol to Amend the 
Convention for the Unification of Certain Rules Relating to International Carriage by Air 
Signed at Warsaw on 12 October 1929 as Amended by the Protocol Done at the Hague 
on 28 September 1955 Signed at Guatemala City on 8 March 1971) หรือที่เรียกกันว่า พิธี
สารกัวเตมาลาซิตี ค.ศ. 1971 โดยพิธีสารฉบับนี้มุ่งปรับปรุงกฎเกณฑ์ในส่วนที่เกี่ยวกับการรับขน
คนโดยสารเป็นส าคัญ ทั้งนี้ พิธีสารกัวเตมาลาซิตี ค.ศ. 1971 จะมีผลบังคับใช้เมื่อครบ 90 วัน นับแต่
วันที่มีรัฐให้สัตยาบันครบ 30 ประเทศ (ข้อ 20) ปัจจุบันพิธีสารฉบับนี้ยังไม่มีผลใช้บังคับ เนื่องจากรัฐ
ยังให้สัตยาบันไม่ครบจ านวน 

5) พิธีสารมอนทริออล ฉบับที่ 1 – 4 

พิธีสารมอนทริออลมีทั้งหมด 4 ฉบับ ได้แก่  

พิธีสารเพ่ิมเติมฉบับที่ 1 แก้ไขเพ่ิมเติมอนุสัญญาเพ่ือการท าให้เป็นอันหนึ่ง
อันเดียวกันซึ่งกฎเกณฑ์บางประการเกี่ยวกับการรับขนทางอากาศระหว่างประเทศ ลงนาม ณ กรุง
วอร์ซอ เมื่อวันที่ 12 ตุลาคม ค.ศ. 1929 ลงนาม ณ เมืองมอนทริออล เมื่อวันที่ 25 กันยายน ค.ศ. 
1975 (Additional Protocol No. 1 to Amend the Convention for the Unification of Certain 
Rules Relating to International Carriage by Air Signed at Warsaw on 12 October 1929 
Signed at Montreal on 25 September 1975) หรือที่เรียกกันว่า พิธีสารมอนทริออล ฉบับที่ 1 มี
ผลใช้บังคับในวันที่ 15 กุมภาพันธ์ ค.ศ. 1996  
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พิธีสารเพ่ิมเติมฉบับที่ 2 แก้ไขเพ่ิมเติมอนุสัญญาเพ่ือการท าให้เป็นอันหนึ่ง
อันเดียวกันซึ่งกฎเกณฑ์บางประการเกี่ยวกับการรับขนทางอากาศระหว่างประเทศ ลงนาม ณ กรุง
วอร์ซอ เมื่อวันที่ 12 ตุลาคม ค.ศ. 1929 ตามที่ได้ท าการแก้ไขเพ่ิมเติมโดยพิธีสาร ท า ณ กรุงเฮก เมื่อ
วันที่ 28 กันยายน ค.ศ. 1955 ลงนาม ณ เมืองมอนทริออล เมื่อวันที่ 25 กันยายน ค.ศ. 1975  
(Additional Protocol No. 2 to Amend the Convention for the Unification of Certain Rules 
Relating to International Carriage by Air, Signed at Warsaw on 12 October 1929 as 
amended by the Protocol Done at the Hague on 28 September 1955 Signed at 
Montreal on 25 September 1975) หรือที่เรียกกันว่า พิธีสารมอนทริออล ฉบับที่ 2 มีผลใช้บังคับ
ในวันที่ 15 กุมภาพันธ์ ค.ศ. 1996  

พิธีสารเพ่ิมเติมฉบับที่ 3 แก้ไขเพ่ิมเติมอนุสัญญาเพ่ือการท าให้เป็นอันหนึ่ง
อันเดียวกันซึ่งกฎเกณฑ์บางประการเกี่ยวกับการรับขนทางอากาศระหว่างประเทศ ลงนาม ณ กรุง
วอร์ซอ เมื่อวันที่ 12 ตุลาคม ค.ศ. 1929 ตามที่ได้ท าการแก้ไขเพ่ิมเติมโดยพิธีสาร ท า ณ กรุงเฮก เมื่อ
วันที่ 28 กันยายน ค.ศ. 1955 และ ณ กรุงกัวเตมาลาซิตี เมื่อวันที่ 8 มีนาคม ค.ศ. 1971 ลงนาม ณ เมือง
มอนทริออล เมื่อวันที่  25 กันยายน ค.ศ. 1975 (Additional Protocol No. 3 to Amend the 
Convention for the Unification of Certain Rules Relating to International Carriage by Air, 
Signed at Warsaw on 12 October 1929 as Amended by the Protocol Done at the Hague 
on 28 September 1955 and at Guatemala City on 8 March 1971 Signed At Montreal On 25 
September 1975) หรือที่เรียกกันว่า พิธีสารมอนทริออล ฉบับที่ 3 อย่างไรก็ตามพิธีสารฉบับนี้ยังไม่
มีผลใช้บังคับ เนื่องจากพิธีสารฉบับนี้มีวัตถุประสงค์ในการแก้ไขเพ่ิมเติมพิธีสารกัวเตมาลาซิตี ค.ศ. 
1971 แต่เนื่องด้วยพิธีสารกัวเตมาลาซิตี ค.ศ. 1971 ยังไม่มีผลใช้บังคับ พิธีสารมอนทริออล ฉบับที่ 3 
จึงยังไม่มีผลใช้บังคับไปด้วย 

พิธีสารเพ่ิมเติมฉบับที่ 4 แก้ไขเพ่ิมเติมอนุสัญญาเพ่ือการท าให้เป็นอันหนึ่ง
อันเดียวกันซึ่งกฎเกณฑ์บางประการเกี่ยวกับการรับขนทางอากาศระหว่างประเทศ ลงนาม ณ กรุง
วอร์ซอ เมื่อวันที่ 12 ตุลาคม ค.ศ. 1929 ตามที่ได้ท าการแก้ไขเพ่ิมเติมโดยพิธีสาร ท า ณ กรุงเฮก เมื่อ
วันที่ 28 กันยายน ค.ศ. 1955 ลงนาม ณ เมืองมอนทริออล เมื่อวันที่ 25 กันยายน ค.ศ. 1975 
(Montreal Protocol No. 4 to Amend the Convention for the Unification of Certain Rules 
Relating to International Carriage by Air Signed at Warsaw on 12 October 1929 as 
Amended by the Protocol Done at the Hague on 28 September 1955 Signed at 
Montreal on 25 September 1975) หรือที่เรียกกันว่า พิธีสารมอนทริออล ฉบับที่ 4 มีผลใช้บังคับ
เมื่อวันที่ 14 มิถุนายน ค.ศ. 1998 
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เนื่องจากในการแก้ไขเพ่ิมเติมอนุสัญญาวอร์ซอ ค.ศ. 1929 ที่ผ่านมามักเป็น
การปรับปรุงเฉพาะกฎเกณฑ์เกี่ยวกับการรับขนคนโดยสาร เมื่อการขนส่งของได้พัฒนามากขึ้น ICAO 
จึงเห็นสมควรให้ปรับปรุงหลักเกณฑ์เกี่ยวกับการรับขนของ ซึ่งเป็นที่มาของการประชุม ณ เมืองมอนท
ริออล ค.ศ. 1975 โดยพิธีสารมอนทริออล ฉบับที่ 1 – 3 เป็นเรื่องการแก้ไขเรื่องสิทธิพิเศษถอนเงิน ซึ่งใช้
แทน “มาตรฐานทองค า” ในการแปลงจ านวนการจ ากัดความรับผิดเป็นเงินสกุลต่างๆ ซึ่งก าหนดให้
ผู้ขนส่งจ ากัดความรับผิดกรณีรับขนของได้ที่ 17 SDR ต่อ 1 กิโลกรัม ส่วนหลักเกณฑ์เรื่องการรับขน
ของจะอยู่ในพิธีสารมอนทริออล ฉบับที่ 4 ซึ่งมีสาระส าคัญดังนี้ 

(1) ก าหนดให้ใช้ความรับผิดโดยเคร่งครัด (Strict Liability) ในกรณีที่ของ
ถูกท าลาย สูญหาย หรือบุบสลาย กล่าวคือ ผู้ขนส่งต้องรับผิด หากเหตุแห่งความเสียหายเกิดขึ้นใน
ระหว่างการรับขนทางอากาศ เว้นแต่จะพิสูจน์ได้ว่าความเสียหายเกิดขึ้นจาก (1) ความบกพร่อง 
คุณภาพ หรือความเสื่อมที่มีอยู่ในตัวของนั้นเอง หรือ (2) การบรรจุหีบห่อบกพร่อง โดยที่ผู้ขนส่งมิใช่
ผู้บรรจุหีบห่อของ หรือ (3) สงครามหรือการขัดแย้งกันทางอาวุธ หรือ (4) การกระท าของเจ้าหน้าที่
ผู้มีอ านาจเกี่ยวกับการเข้า การออก หรือการผ่านแดนของของนั้น (ข้อ 4) 

(2) ก าหนดให้ใช้บทสันนิษฐานความผิด (Presumed Fault) หรือบทสันนิษฐาน
ความรับผิด (Presumed Liability) ในกรณีการรับขนของชักช้า โดยให้สันนิษฐานไว้ก่อนว่าผู้ขนส่งมี
ความผิดหากมีการชักช้าในการรับขนของ เว้นแต่จะพิสูจน์ได้ว่าตนได้ด าเนินมาตรการอันจ าเป็นทั้งปวง
แล้ว หรือกรณีเป็นเหตุสุดวิสัยที่ตนจะด าเนินมาตรการเช่นว่านั้น (ข้อ 5) 

(3) ก าหนดให้ผู้ขนส่งมีความรับผิดไม่เกิน 17 SDR ต่อกิโลกรัม ในกรณีที่
ของถูกท าลาย สูญหาย หรือบุบสลาย หรือกรณีการรับขนของชักช้า เว้นแต่ผู้ตราส่งจะได้แถลงไว้เป็น
พิเศษถึงผลประโยชน์เมื่อมีการส่งมอบที่ปลายทางและได้ช าระเงินเพิ่มเติมแล้วถ้าจ าเป็นแก่กรณี 
(ข้อ 7) ทั ้งนี ้ ผู้ขนส่งจะไม่ต้องรับผิดเกินกว่าจ านวนจ ากัดความรับผิดในอนุสัญญานี้  ไม่ว่าจะด้วย
พฤติการณ์ใดที่ก่อให้เกิดความรับผิดขึ้น (ข้อ 8) แม้แต่กรณีที่ความเสียหายนั้น เกิดขึ้นจากความจงใจ
หรือความประมาทเลินเล่อของผู้ขนส่ง (ข้อ 9)  ผู้ขนส่งก็ยั งสามารถจ ากัดความรับผิดได้  
(Unbreakable Limit) ไม่ว่าจะด้วยเหตุใดๆ 

(4) ก าหนดให้ผู้ขนส่งไม่เสียสิทธิเกี่ยวกับการจ ากัดความรับผิด แม้ว่าตนจะ
ไม่ได้ออกใบตราส่งหรือใบรับของ หรือใบตราส่งหรือใบรับของมีรายการไม่ครบถ้วนก็ตาม (ข้อ 3) 

2.2.1.2 อนุสัญญามอนทริออล ค.ศ. 1999 

อนุสัญญาเพ่ือการท าให้เป็นอันหนึ่งอันเดียวกันซึ่งกฎเกณฑ์บางประการเกี่ยวกับ
การรับขนทางอากาศระหว่างประเทศ ลงนาม ณ เมืองมอนทริออล เมื่อวันที่ 28 พฤษภาคม ค.ศ. 
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1999 (Convention for the Unification of Certain Rules for International Carriage by Air, 
Done at Montreal on 28 May 1999) หรือที่รู้จักกันในนาม อนุสัญญามอนทริออล ค.ศ. 1999 
เกิดขึ้นโดยเหตุที่ว่า กฎเกณฑ์ภายใต้ระบบวอร์ซอนั้นยุ่งยากและซับซ้อน มีการแก้ไขหลายครั้ง ซึ่ งแต่
ละครั้งท าเพ่ือสนองความต้องการของประเทศมหาอ านาจทางการบิน ท าให้ระบบวอร์ซอในที่สุดแล้วก็
ไม่มีความเป็นอันหนึ่งอันเดียวกัน ผลของความแตกต่างในระบบวอร์ซอส่งผลให้เกิดความไม่แน่นอน
และสร้างความสับสนให้แก่ผู้ประกอบการรับขนทางอากาศ ท าให้เกิดการเคลื่อนไหวขึ้นเป็นระยะๆ 
ประเทศต่างๆ จึงมีความประสงค์ท่ีจะท าให้อนุสัญญาวอร์ซอ ค.ศ. 1929 และกฎเกณฑ์อ่ืนๆ ได้รับการ
แก้ไขให้ทันสมัย โดยค านึงถึงการคุ้มครองผู้ใช้บริการการขนส่งทางอากาศให้ได้รับการชดใช้ค่าสินไหม
ทดแทนที่เป็นธรรมภายใต้หลักเกณฑ์การท าให้กลับคืนสู่ฐานะเดิม (principle of restitution)45 
สุดท้ายร่างอนุสัญญามอนทริออลได้ถูกน าเข้าพิจารณาในที่ประชุมทางการทูตซึ่งจัดตั้งขึ้นโดย ICAO ณ 
เมืองมอนทริออล ประเทศแคนาดา ในระหว่างวันที่ 11 - 28 พฤษภาคม ค.ศ. 1999 ซึ่งในที่ประชุมมี
ข้อสรุปให้จัดท าอนุสัญญามอนทริออล ค.ศ. 1999 ซึ่งเป็นการประมวลกฎเกณฑ์และทางปฏิบัติใน
ระบบวอร์ซอให้มาอยู่ในอนุสัญญาฉบับเดียว คล้ายกับเป็นตัวบทรวบยอด (Consolidated text) จึงกล่าว
ได้ว่า อนุสัญญามอนทริออล ค.ศ. 1999 มิได้บัญญัติหลักการใหม่ แต่เป็นการปรับปรุงถ้อยค าให้เกิด
ความเหมาะสม46 มีวัตถุประสงค์เพ่ือใช้บังคับแทนระบบวอร์ซอ  

2.2.2 กฎหมายไทยเกี่ยวกับการรับขนของทางอากาศ 

2.2.2.1 ประวัติความเป็นมาของกฎหมายไทยเกี่ยวกับการรับขนของทางอากาศ   

บทบัญญัติเรื่องรับขนได้รับการบัญญัติไว้ในประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์ 
ลักษณะ 8 ตั้งแต่มาตรา 608 ถึงมาตรา 639 โดยในหมวด 1 ตั้งแต่มาตรา 610 ถึงมาตรา 633 เป็นเรื่อง
การรับขนของ และในหมวด 2 ตั้งแต่มาตรา 634 ถึงมาตรา 639 เป็นเรื่องการรับขนคนโดยสาร 
บทบัญญัติในลักษณะ 8 เรื่องรับขนเป็นบทบัญญัติทั่วไปที่น ามาใช้กับการขนส่งทุกรูปแบบทั้งการ
ขนส่งภายในประเทศและการขนส่งระหว่างประเทศ เว้นแต่การรับขนของในรูปแบบนั้นๆ จะมี
กฎหมายบัญญัติไว้เป็นการเฉพาะตามท่ีบัญญัติไว้ในมาตรา 609 ดังนี้ 

“มาตรา 609 การรับขนของหรือคนโดยสารในหน้าที่ของกรมรถไฟหลวง
แห่งกรุงสยามและการขนไปรษณียภัณฑ์ในหน้าที ่กรมไปรษณีย์โทรเลขนั ้น ท่านให้บังคับตาม
กฎหมายและกฎข้อบังคับส าหรับทบวงการนั้นๆ 

                                           
45 ไผทชิต เอกจริยกร และ นิรัตน์ ฟูกาญจนานนท์ , กฎหมายขนส่งต่อเนื่องหลายรูปแบบระหว่างประเทศ และ 

กฎหมายขนส่งของระหว่างประเทศ (กรุงเทพมหานคร: ส านักพิมพ์วิญญูชน, 2543), หน้า 81. 
46 ประเสริฐ ป้อมป้องศึก, ความรู้ทั่วไปเกี่ยวกับกฎหมายอากาศระหว่างประเทศ, หน้า 237. 
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รับขนของทางทะเล ท่านให้บังคับตามกฎหมายและกฎข้อบังคับว่าด้วยการนั้น” 

ด้วยเหตุที่มาตรา 609 มิได้กล่าวถึงการรับขนทางอากาศไว้ ประกอบกับประมวล
กฎหมายแพ่งและพาณิชย์ มีผลใช้บังคับตั้งแต่วันที่ 1 เมษายน 2472 ซึ่งขณะนั้นการขนส่งทางอากาศ
ยังอยู่ในช่วงเริ่มพัฒนา จึงอาจเป็นเหตุให้นักกฎหมายไทยเข้าใจผิดว่ากฎหมายไทยไม่มีบทบัญญัติที่
กล่าวถึงการรับขนทางอากาศ แต่ความเป็นจริงไม่เป็นเช่นนั้น เนื่องจากตามพระราชบัญญัติว่าด้วย
การเดินอากาศ พ.ศ. 2465 มาตรา 113 มีสาระส าคัญว่า กฎหมายที่ใช้บังคับกับการรับขนรูปแบบอ่ืน
เป็นอย่างไร ก็ให้ใช้บังคับกับการรับขนทางอากาศเช่นเดียวกัน ดังนั้นนับแต่วันที่ 1 เมษายน 2472 
เป็นต้นมา จึงต้องน าประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์มาใช้กับการรับขนของทางอากาศตามนัยแห่ง
บทบัญญัติดังกล่าว  

นอกจากนี้พระราชบัญญัติการเดินอากาศ พ.ศ. 2480 มาตรา 28 ได้ก าหนดให้น า
ประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์ เรื่องรับขนมาใช้ในการรับขนโดยอากาศยานเท่าที่ไม่ขัดหรือแย้ง
กับพระราชบัญญัติดังกล่าว จึงเป็นที่ชัดเจนว่าต้องใช้ประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์ประกอบกับ
พระราชบัญญัติการเดินอากาศ พ.ศ. 2480 แม้ต่อมาพระราชบัญญัติการเดินอากาศ พ.ศ. 2497 จะได้
ยกเลิกพระราชบัญญัติการเดินอากาศ พ.ศ. 2480 และมิได้บัญญัติเรื่องการรับขนทางอากาศไว้ แต่
ถ้อยค าในประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์ก็เพียงพอที่จะตีความครอบคลุมถึงการรับขนทางอากาศ
ได้ ดังนั้น ในระหว่างที่ประเทศไทยยังไม่มีกฎหมายเฉพาะใช้กับการรับขนทางอากาศ เมื่อมีปัญหา
เกิดขึ้นจึงต้องน าประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์มาใช้ เนื่องจากกฎหมายดังกล่าวมีลักษณะบังคับ
เป็นการทั่วไป เมื่อบัญญัติยกเว้นไว้เฉพาะการรับขนทางทะเล การรับขนทางรถไฟ และการรับขนทาง
ไปรษณียภัณฑ์ การรับขนทางอากาศจึงต้องอยู่ภายใต้บังคับประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์47 

เนื่องจากสัญญารับขนระหว่างประเทศมีองค์ประกอบความเป็นระหว่างประเทศ
เข้ามาเกี่ยวพัน เช่น คู่สัญญามีสัญชาติต่างกัน สัญญาท าขึ้นในต่างประเทศ การปฏิบัติการช าระหนี้
เกิดข้ึนเหนือดินแดนของหลายประเทศ จึงน ามาสู่ปัญหาการขัดกันแห่งกฎหมาย ศาลจึงต้องวินิจฉัยใน
ประเด็นการขัดกันแห่งกฎหมายเพ่ือให้ได้กฎหมายสารบัญญัติที่น ามาใช้ปรับกับคดีเสียก่อน ซึ่งมาตรา 
13 แห่งพระราชบัญญัติว่าด้วยการขัดกันแห่งกฎหมาย พ.ศ. 2481 ได้บัญญัติหลักเกณฑ์การเลือกใช้
กฎหมายเพื่อขจัดปัญหาการขัดกันแห่งกฎหมายไว้ดังนี้ 

“มาตรา 13 ปัญหาว่าจะพึงใช้กฎหมายใดบังคับส าหรับสิ่งซึ่งเป็นสาระส าคัญหรือ
ผลแห่งสัญญานั้นให้วินิจฉัยตามเจตนาของคู่กรณี ในกรณีที่ไม่อาจหยั่งทราบเจตนาชัดแจ้งหรือโดย

                                           
47 "ข้อสังเกตบางประการต่อกฎหมายการรับขนทางอากาศ," วารสารกฎหมายการขนส่งและพาณิชยนาวี, 1 (2549): 31. 



 

 

37 

ปริยายได้ ถ้าคู่สัญญามีสัญชาติอันเดียวกัน กฎหมายที่จะใช้บังคับก็ได้แก่กฎหมายสัญชาติอันร่วมกัน
แห่งคู่สัญญา ถา้คู่สัญญาไม่มีสัญชาติอันเดียวกันก็ให้ใช้กฎหมายแห่งถิ่นที่สัญญานั้นได้ท าข้ึน”  

อย่างไรก็ตาม จากการศึกษาค าพิพากษาฎีกา ไม่ปรากฏว่ามีคดีใดที่ศาลน า
กฎหมายต่างประเทศหรืออนุสัญญาระหว่างประเทศมาใช้บังคับกับสัญญารับขนทางอากาศระหว่าง
ประเทศหรือสัญญารับขนระหว่างประเทศใดๆ แม้ในคดีดังกล่าวมีประเด็นการขัดกันแห่งกฎหมาย 
และคู่สัญญามีข้อตกลงให้น ากฎหมายต่างประเทศมาใช้บังคับกับสัญญาก็ตาม โดยศาลให้เหตุผลว่า 
การที่สินค้าสูญหายหรือเสียหายนั้นเกิดในประเทศไทยถือว่ามูลคดีเกิดในประเทศไทยจึงต้องใช้
กฎหมายไทยพิจารณา48 จึงสรุปได้ว่า ศาลได้น าบทบัญญัติในประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์มาใช้
บังคับแก่คดีในฐานะที่เป็นกฎหมายที่เกี่ยวข้องโดยตรงตามตัวอักษร โดยไม่พิจารณาว่าความรับผิด
ของผู้ขนส่งตามสัญญารับขนของทางอากาศระหว่างประเทศนั้นอยู่ภายใต้บังคับประมวลกฎหมายแพ่ง
และพาณิชย์หรือไม่49 

จากการที่ประเทศไทยไม่มีกฎหมายเฉพาะใช้กับการรับขนของทางอากาศ และ
การน าบทบัญญัติตามประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์มาปรับใช้นั้นไม่สอดคล้องกับแนวปฏิบัติใน
การรับขนทางอากาศของนานาประเทศและวิธีปฏิบัติในการขนส่ง ซึ่งปัญหาความไม่ทันสมั ยและไม่
สอดคล้องต่างๆ ท าให้เกิดผลกระทบต่ออุตสาหกรรมการขนส่งและนโยบายการเปิดน่านฟ้าเสรีของ
ประเทศไทย การมีกฎเกณฑ์เฉพาะส าหรับการขนส่งทางอากาศเพ่ือให้สอดคล้องกับแนวปฏิบัติของ
นานาประเทศ เพ่ือส่งเสริมอุตสาหกรรมขนส่งของประเทศไทย และเพ่ือคุ้มครองสิทธิของผู้ใช้บริการ
จึงเป็นเรื่องจ าเป็น ในที่สุดจึงได้มีการประกาศใช้พระราชบัญญัติฯ เมื่อวันที่ 13 กุมภาพันธ์ 2558 ซ่ึงมี
ผลบังคับใช้ตั้งแต่วันที่ 15 พฤษภาคม 2558 เป็นต้นไป โดยพระราชบัญญัติฯ รับแนวคิดมาจาก
อนุสัญญามอนทริออล ค.ศ. 1999 ซึ่งได้รับการยกย่องว่าเป็นอนุสัญญาเกี่ยวกับการรับขนทางอากาศ
ระหว่างประเทศที่สมบูรณ์ที่สุดในปัจจุบัน 

                                           
48 ค าพิพากษาฎีกาที่ 3401/2529 “แม้ผู้ขายสัญชาติอเมริกันได้จ้างจ าเลยทั้งสองซ่ึงเป็นผู้ขนส่งสัญชาติเดนมาร์กให้

ขนส่งสินค้าทางทะเลจากประเทศสหรัฐอเมริกามายังประเทศไทย แต่เมื่อสินค้าที่ขนส่งได้มาถึงท่าเรือกรุงเทพซ่ึงเป็นต าบลที่ก าหนดให้
ส่ง พบว่าสินค้าบางส่วนสูญหายไป มูลคดีจึงเกิดขึ้นในประเทศไทย ต้องบังคับตามกฎหมายไทย ไม่มีปัญหาว่าจะพึงใช้กฎหมายใดบังคับ
อันจะต้องวินิจฉัยตามพระราชบัญญัติว่าด้วยการขัดกันแห่งกฎหมาย พ.ศ. 2481” นอกจากนี้ยังมีค าพิพากษาฎีกาที่ 789/2531, 563/2532, 
2466/2532 และ 2768/2532 ที่วินิจฉัยไว้ในท านองเดียวกัน 

49 ค าพิพากษาฎีกาที่ 1921/2518, 927/2524, 2876-2877/2528, 3514/2531, 714/2539 และ 4671/2553 
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2.2.2.2 ประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์ ลักษณะ 8 เรื่องรับขน  

ก่อนที่ประเทศไทยจะประกาศใช้พระราชบัญญัติฯ นั้น ข้อพิพาทเกี่ยวกับการรับ
ขนทางอากาศได้ตกอยู่ภายใต้บังคับบทบัญญัติแห่งประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์ ซึ่งใช้บังคับเป็น
การทั่วไปมาเป็นระยะเวลายาวนาน โดยมีรายละเอียดที่น่าสนใจดังต่อไปนี้ 

2.2.2.2.1 ขอบเขตการบังคับใช้ประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์ 

1) การรับขนที่อยู่ภายใต้บังคับประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์ 
มาตรา 608 แห่งประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์ ก าหนด

ขอบเขตให้ประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์ใช้บังคับกับการรับขนคนโดยสารและการรับขนของ ซึ่ง
ผู้ขนส่งได้กระท าเพ่ือบ าเหน็จเป็นทางค้าปกติ ค าว่า “รับขน” นั้นไม่ปรากฏนิยามในประมวลกฎหมาย
แพ่งและพาณิชย์ แต่นักวิชาการได้ให้ความหมายของสัญญารับขนไว้ดังนี้ 

- อาจารย์จิ๊ด เศรษฐบุตร ให้ค าจ ากัดความสัญญารับขนว่าเป็น
สัญญาซึ่งคู่สัญญาฝ่ายหนึ่งเรียกว่าผู้ขนส่ง ตกลงว่าจะท าการขนส่งของหรือคนโดยสารที่หนึ่งไปยังที่
อีกแห่งหนึ่ง โดยเรียกสินจ้างจากคู่สัญญาอีกฝ่ายหนึ่ง ทั้งนี้ต้องเป็นทางค้าปกติของผู้ขนส่งด้วย50 

- อาจารย์กมล สนธิเกษตริน ให้ค าจ ากัดความสัญญารับขนว่าเป็น
สัญญาที่คู่สัญญาฝ่ายหนึ่งเรียกว่า ผู้ขนส่งตกลงว่าจะท าการขนส่งของหรือคนโดยสารจากที่หนึ่งไปยัง
อีกที่หนึ่ง โดยเรียกสินจ้างซึ่งเป็นค่าระวางพาหนะหรือค่าโดยสาร แล้วแต่กรณี จากคู่สัญญาอีกฝ่าย
หนึ่งซึ่งเรียกว่าผู้ส่งหรือผู้ตราส่ง ทั้งนี้ต้องเป็นทางค้าปกติของผู้ขนส่ง51 

- อาจารย์ไผทชิต เอกจริยกร ให้ค าจ ากัดความสัญญารับขนว่า
เป็นสัญญาที่คู่สัญญาฝ่ายหนึ่งเรียกว่า ผู้ขนส่งตกลงกับผู้ส่งหรือผู้โดยสาร ที่จะขนของหรือผู้โดยสาร
จากทีแ่ห่งหนึ่งไปยังทีอี่กแห่งหนึ่ง โดยได้รับค่าระวางพาหนะหรือค่าโดยสารเป็นการตอบแทน52 

ทั้งนี้ ประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์ใช้บังคับกับทั้งกรณีรับ
ขนภายในประเทศและกรณีรับขนระหว่างประเทศ  

2) การรับขนที่ไม่อยู่ภายใต้บังคับประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์ 

                                           
50 จิ๊ด เศรษฐบุตร, ความรู้เบื้องต้นแห่งกฎหมายแพ่งและพาณิชย์ว่าด้วย เช่าทรัพย์ เช่าซ้ือ จ้างแรงงาน จ้างท าของ 

และรับขน (พระนคร: โสภณพิพรรฒธนากร, 2490), หน้า 173. 
51 กมล สนธิ เกษตริน , ประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์ว่ าด้วยจ้างแรงงาน จ้างท าของ และรับขน 

(กรุงเทพมหานคร: สุทธิสารการพิมพ์, 2528), หน้า 41. 
52 ไผทชิต เอกจริยกร , ค าอธิบายกฎหมายจ้างแรงงาน จ้างท าของ รับขน , พิมพ์ครั้ งที่  5 ปรับปรุงใหม่  

(กรุงเทพมหานคร: ส านักพิมพ์วิญญูชน, 2546), หน้า 202. 
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การรับขนที่ไม่อยู่ภายใต้บังคับประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์
ได้แก่ การรับขนของหรือคนโดยสารซึ่งกระท าโดยการรถไฟแห่งประเทศไทยและกรมไปรษณียภัณฑ์โทร
เลข และการรับขนทางทะเล แตจ่ะอยู่ภายใต้บังคับกฎหมายเฉพาะว่าด้วยการนั้น53  

2.2.2.2.2 ความหมายของผู้ขนส่ง 

ผู้ขนส่งภายใต้บังคับประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์หมายถึง บุคคล
ซึ่งรับขนผู้โดยสารหรือของเพ่ือบ าเหน็จเป็นทางค้าปกติ54 โดยค าว่า “เพ่ือบ าเหน็จเป็นทางค้าปกติ” 
นั้นไม่ปรากฏนิยามในประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์ แต่มีผู้ให้ความหมายไว้ดังนี้  

- อาจารย์ไผทชิต เอกจริยกร อธิบายว่า เพ่ือบ าเหน็จเป็นทางค้าปกติ 
หมายถึง สินจ้างที่ให้เป็นการตอบแทนการรับขนของหรือคนโดยสารแก่ผู้ขนส่ง ถ้าเป็นผลประโยชน์
ตอบแทนอย่างอ่ืน เช่น ก าไรที่พ่อค้าจะได้จากการขายของให้แก่ลูกค้าโดยมีหน้าที่ขนของไปให้ถึง
สถานที่ของลูกค้า โดยไม่ได้เรียกเก็บค่าขนส่งเพ่ิมเติม ไม่ถือว่าเป็นการรับขนเพ่ือบ าเหน็จเป็นทางค้า
ปกติ ทั้งนี้ ผู้ขนส่งตามประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์ต้องประกอบอาชีพในการรับขนของหรือคน
โดยสารเป็นปกติธุระ กล่าวคือ ประกอบอาชีพรับขนอยู่เป็นประจ า มิใช่รับขนเป็นครั้งคราว ดังนั้น 
หากบุคคลรับท าการขนส่งเป็นครั้งคราวแม้จะมีการเรียกเก็บค่าขนส่ง ก็ไม่ถือเป็นผู้ขนส่งตามประมวล
กฎหมายแพ่งและพาณิชย์55 

- อาจารย์สุปัน พูลพัฒน์ อธิบายว่า ผู้ขนส่งเพ่ือบ าเหน็จเป็นทางค้า
ปกติคือ บุคคลที่ไม่ได้รับจ้างขนของหรือคนโดยสารเป็นครั้งคราว แต่ต้องท าเป็นทางค้าปกติ กล่าวคือ 
จะมีคนจ้างหรือไม่ก็ต้องกระท าตามปกติ เช่น การขนส่งคนโดยสารของบริษัทขนส่ง จะมีคนโดยสาร
หรือมีของให้ขนหรือไม่ เมื่อถึงเวลาก็ต้องออกเดินทาง56 

จากความหมายของผู้ขนส่งดังกล่าวจึงเห็นได้ว่า ผู้ขนส่งตามประมวล
กฎหมายแพ่งและพาณิชย์นั้นจะต้องเป็นผู้ประกอบอาชีพรับขน หากบุคคลใดมิได้ประกอบอาชีพรับ
ขนแม้ได้ด าเนินการรับขนโดยได้รับสินจ้างก็มิใช่ผู้ขนส่งตามความหมายนี้ และไม่อยู่ภายใต้บังคับ
บทบัญญัติในประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์ ว่าด้วยรับขน แต่อาจอยู่ภายใต้บังคับบทบัญญัติว่า
ด้วยเอกเทศสัญญาในลักษณะอ่ืนๆ เช่น จ้างท าของ เช่าทรัพย์ เป็นต้น 

จากค าจ ากัดความค าว่า “ผู้ขนส่ง” ข้างต้นมีประเด็นที่น่าคิดต่อไปว่า 
ผู้ขนส่งจะต้องมีใบอนุญาตประกอบกิจการรับขนและต้องมียานพาหนะเป็นของตนเองหรือไม่ โดย

                                           
53 มาตรา 609 แห่งประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์  
54 มาตรา 608 แห่งประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์ 
55 ไผทชิต เอกจริยกร, ค าอธิบายกฎหมายจ้างแรงงาน จ้างท าของ รับขน, หน้า 203. 
56 สุปัน พูลพัฒน์, ค าอธิบายประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์ เช่าทรัพย์ เช่าซ้ือ จ้างแรงงาน จ้างท าของ รับขน , 

พิมพ์ครั้งที่ 2 (กรุงเทพมหานคร: ส านักพิมพ์นิติบรรณาการ, 2527), หน้า 271. 
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ประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์ไม่ได้บัญญัติเงื ่อนไขดังกล่าวไว้ นอกจากนี้ศาลฎีกาเคยวินิจฉัย
รับรองว่า การที่จ าเลยมีวัตถุประสงค์ในการขนส่งและรับขนสินค้าย่อมถือว่าจ าเลยเป็นผู้ ขนส่งเพ่ือ
บ าเหน็จเป็นทางค้าปกติตามบทบัญญัติดังกล่าวแล้ว แม้จ าเลยจะไม่มีใบอนุญาตให้ประกอบการขนส่ง
และไม่มีรถบรรทุกเป็นของตนเองก็ตาม57  

ประเด็นที่ต้องพิจารณาต่อไปคือ ผู้รับจัดการขนส่งถือเป็นผู้ขนส่ง
ภายใต้ประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์หรือไม่ ทั้งนี้ ประเทศไทยยังไม่มีกฎหมายรับรองสถานะ
ของผู้รับจัดการขนส่งไว้ มีเพียงกฎกระทรวง ฉบับที่ 2 พ.ศ. 2524 ออกตามความในพระราชบัญญัติ
ส่งเสริมการพาณิชยนาวี พ.ศ. 2521 ที่ให้ค าจ ากัดความผู้รับจัดการขนส่งว่าหมายถึง “ผู้รับจ้าง
รวบรวมของและรับท าการขนส่งของนั้นไม่ว่าโดยทางสาขาหรือตัวแทนของผู้รับจัดการขนส่งหรือผู้รับจ้าง
รวบรวมของและจัดให้บุคคลอ่ืนท าการขนส่งจากท่ีหนึ่งไปยังอีกท่ีหนึ่ง ทั้งนี้ อยู่ในความรับผิดชอบของ
ผู้รับจัดการขนส่ง” โดยศาลฎีกาเคยวินิจฉัยว่าผู้รับจัดการขนส่งทางอากาศมิใช่ผู้ขนส่งแต่เป็นตัวแทน
ของผู้ส่งดังค าพิพากษาฎีกาต่อไปนี้  

ค าพิพากษาฎีกาที่ 4812/2533 “โจทก์ซ่ึงเป็นผู้รับจัดการขนส่งไม่ต้อง
รับผิดต่อจ าเลยที่เป็นผู้ส่งส าหรับความเสียหายที่เกิดขึ้นเนื่องจากการขนส่ง โดยโจทก์เป็นผู้จัดส่ง
สินค้าให้จ าเลยโดยท าการติดต่อสายการบินให้ซึ่งเป็นการกระท าแทนจ าเลยทั้งสิ้น มิใช่กระท าในนาม
ของโจทก์เองโดยตรง ใบตราส่งซึ่งเป็นของสายการบินก็ระบุว่าจ าเลยในนามโจทก์เป็นผู้ส่งของ ทั้ง
รายการในใบเสร็จรับเงินที่โจทก์เรียกเก็บเงินจากจ าเลยก็ระบุค่าใช้จ่ายต่างๆ ที่จ่ายแทนจ าเลยไว้แยก
ต่างหากจากค่าบริการของโจทก์ มิได้คิดค่าระวางในฐานะผู้ขนส่งแต่อย่างใด ลักษณะการประกอบ
กิจการของโจทก์เป็นการให้บริการในการจัดส่งสินค้ายิ่งกว่าเป็นผู้ขนส่งเสียเอง เพราะไม่มีการกระท า
อันแสดงว่า โจทก์ตกลงรับขนของให้แก่ผู้ส่งเพ่ือบ าเหน็จอันได้แก่ค่าระวางพาหนะ โจทก์จึงมีฐานะ
เป็นตัวแทนของผู้ส่ง” 

ค าพิพากษาฎีกาที่ 5136/2550 “จ าเลยที่ 1 ในฐานะตัวแทนของ
บริษัท ฮ. ผู้ส่งสินค้าได้ว่าจ้างให้จ าเลยที่ 2 ท าการขนส่งสินค้าตามใบรับขนทางอากาศ เอกสารหมาย 
จ.4 ดังนั้น บริษัท ฮ. ผู้ส่งสินค้าซึ่งเป็นตัวการย่อมมีความผูกพันต่อจ าเลยที่ 2 ซึ่งเป็นบุคคลภายนอก
ในกิจการทั้งหลายอันจ าเลยที่ 1 ซึ่งเป็นตัวแทนได้กระท าไปภายในขอบอ านาจแห่งฐานตัวแทน ดังนั้น 
ข้อตกลงการจ ากัดความรับผิดดังกล่าวจึงใช้ยันบริษัท ฮ. ผู้ส่งได้” 

นอกจากนี้ยังมีค าพิพากษาฎีกาบางฉบับที่วินิจฉัยว่า ผู้รับจัดการขนส่ง
มีฐานะเป็นตัวแทนของผู้ขนส่งดังค าพิพากษาฎีกาต่อไปนี้ 

                                           
57 ค าพิพากษาฎีกาที่ 1331/2538 
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ค าพิพากษาฎีกาที่ 5203/2538 “ในการออกใบตราส่งแม้ไม่มีชื่อ
จ าเลยเป็นผู้ขนส่งแต่จ าเลยเป็นผู้ออกในนามของบริษัท ฟ. ผู้ขนส่งแสดงว่าจ าเลยในฐานะตัวแทนของ
บริษัท ฟ.ตัวการได้ท าสัญญารับขนสินค้าพิพาทกับโจทก์ เมื่อสินค้าพิพาทเกิดสูญหายที่ปลายทางใน
ระหว่างอยู่ในความรับผิดชอบของบริษัท ฟ. ผู้ขนส่ง จ าเลยซึ่งเป็นตัวแทนท าสัญญาขนส่งแทนตัวการ
ซึ่งอยู่ต่างประเทศและมีภูมิล าเนาอยู่ต่างประเทศจึงต้องรับผิดตามสัญญารับขนนั้นโดยล าพังตาม
ประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์ มาตรา 824 และมาตรา 616” 

อย่างไรก็ตาม ในค าพิพากษาฎีกาบางฉบับศาลก็ได้วินิจฉัยว่า ผู้รับจัดการ
ขนส่งสินค้าทางอากาศอยู่ในฐานะผู้ขนส่ง ดังค าพิพากษาฎีกาต่อไปนี้ 

ค าพิพากษาฎีกาที่  2122/2556 “จ าเลยที่ 2 ออกใบรับขนของทาง
อากาศฉบับแรกโดยระบุชื่อผู้ขายเป็นผู้ส่ง ผู้ซื้อเป็นผู้รับตราส่ง และใบรับขนของทางอากาศฉบับหลังก็ปรากฏ
ข้อเท็จจริงต่อเนื่องกันกับการออกใบรับขนของทางอากาศฉบับแรก โดยใบรับขนของทางอากาศฉบับหลังจ าเลย
ที่ 3 ออกให้โดยระบุจ าเลยที่ 2 เป็นผู้ส่ง และจ าเลยที่ 1 เป็นผู้รับตราส่งที่สนามบินปลายทางในประเทศ
ไทย อันแสดงว่าจ าเลยที่ 2 ว่าจ้างจ าเลยที่ 3 ขนส่งสินค้านี้ทางอากาศเพ่ือน าไปส่งมอบแก่จ าเลยที่ 1 ดังนี้
จ าเลยที่ 1 จะต้องเป็นผู้รับมอบสินค้าจากจ าเลยที่ 3 เพ่ือน าไปส่งมอบยังส านักงานของผู้ซื้อ จ าเลยที่ 1 จึง
เป็นผู้รับจัดการขนส่งโดยมอบหมายให้จ าเลยที่ 2 รับมอบสินค้าจากผู้ขายแล้วด าเนินการขนส่งมาจนถึง
สนามบินในประเทศแคนาดาและว่าจ้างจ าเลยที่ 3 ขนส่งทางอากาศมายังประเทศไทย และจ าเลยที่ 1 
เป็นผู้ขนส่งทางบกต่อในช่วงสุดท้ายนี้ด้วย จ าเลยที่ 1 และจ าเลยที่ 2 จึงเป็นผู้ขนส่ง หากสินค้าสูญหายไป
ในช่วงระหว่างตั้งแต่จ าเลยที่ 2 รับมอบสินค้าจนถึงเวลาที่จ าเลยที่ 1 ขนส่งทางบกช่วงสุดท้ายไปส่ง
มอบแก่ผู้ซื้อ จ าเลยที่ 1 และจ าเลยที่ 2 ย่อมต้องรับผิดต่อผู้ซื้อซึ่งเป็นผู้เอาประกันภัยและต้องรับผิด
ต่อโจทก์ผู้รับช่วงสิทธิจากผู้เอาประกันภัย” 

2.2.2.2.3 ความรับผิดของผู้ขนส่ง 

1) ลักษณะความรับผิดของผู้ขนส่ง 
ภายใต้ประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์ ผู้ขนส่งต้องรับผิดใน

ความสูญหาย บุบสลาย หรือการส่งมอบชักช้า เว้นแต่จะพิสูจน์ได้ว่าการสูญหาย บุบสลาย หรือส่ง
มอบชักช้าเกิดแต่เหตุสุดวิสัย หรือสภาพแห่งของนั้นเอง หรือเกิดเพราะความผิดของผู้ส่งหรือผู้รับ
ตราส่ง58 แสดงให้เห็นถึงหลักความรับผิดโดยเคร่งครัด (Strict Liability) กล่าวคือ ผู้ขนส่งไม่สามารถ
แก้ตัวว่าตนมิได้เป็นฝ่ายผิด เช่น ไม่ประมาทเลินเล่อในการขนส่ง อย่างไรก็ตาม ผู้ขนส่งสามารถแก้ตัว
ได้ในเหตุอื่น 3 เหตุ ได้แก่ เหตุสุดวิสัย สภาพแห่งของนั้นเอง หรือความผิดของผู้ส่งหรือผู้รับตราส่ง ถ้า

                                           
58 มาตรา 616 แห่งประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์  
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ผู้ขนส่งสามารถพิสูจน์ได้ว่าความเสียหายที่เกิดขึ้นเป็นผลมาจากเหตุตามที่กฎหมายก าหนดไว้ดังกล่าว 
ผู้ขนส่งไม่ต้องรับผิดชดใช้ค่าเสียหาย59 

ความสูญหายหรือบุบสลายที่เกิดแก่ของเป็นความเสียหายที่
ปรากฏทางกายภาพที่เกิดกับตัวสินค้าโดยตรง เช่น ปลาตาย ผลไม้เน่าเสีย เป็นต้น ขณะที่การส่งมอบ
ชักช้านั้นเป็นความเสียหายในแง่เศรษฐกิจ เช่น ต้องขาดทุน หรือได้ก าไรน้อยลง เป็นต้น โดยการส่ง
มอบชักช้าอาจเป็นผลจากการที่อากาศยานต้องเลื่อนก าหนดการบินออกไป ซึ่งมีข้อสังเกตว่า หากการ
รับขนที่ชักช้าเป็นเหตุให้สินค้าเน่าเสีย ความรับผิดของผู้ขนส่งจะต้องบังคับตามบทบัญญัติกรณีสินค้า
เสียหายในระหว่างการรับขนทางอากาศ60  

2) ช่วงเวลาเริ่มต้นและสิ้นสุดของความรับผิดของผู้ขนส่ง 
ภายใต้ประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์ ความรับผิดของผู้ขนส่ง

ในความสูญหาย บุบสลาย หรือการส่งมอบชักช้าเริ่มตั้งแต่เมื่อได้รับมอบของไว้จากผู้ส่ง และสิ้นสุดลง
เมื่อผู้รับตราส่งได้รับเอาของไว้แล้วโดยไม่อิดเอ้ือน รวมทั้งได้ช าระค่าระวางและค่าอุปกรณ์แล้ว61 หรือ
เมื่อพ้น 8 วันนับแต่วันส่งมอบของ ถ้าผู้ขนส่งมิได้รับค าบอกกล่าวถึงความสูญหายหรือบุบสลายที่เกิด
แก่ของ ในกรณีที่ของที่รับขนซึ่งสูญหายหรือบุบสลายนั้นเห็นไม่ได้จากสภาพภายนอก62  

ส าหรับช่วงเวลาเริ่มต้นของความรับผิดของผู้ขนส่งนั้น โดยปกติใน
การขนส่งสินค้าระหว่างประเทศ ก่อนที่ผู้ส่งจะน าสินค้ามาส่งมอบให้แก่ผู้ขนส่ง ผู้ส่งจะต้องน าสินค้าที่
จะส่งไปท าพิธีศุลกากรและการตรวจปล่อยสินค้า ซึ่งผู้ขนส่งจะรับมอบสินค้าจากผู้ส่งที่ผ่านการท าพิธี
ศุลกากรและการตรวจปล่อยสินค้าแล้ว จึงอาจมีกรณีที่สินค้าที่รับขนสูญหายหรือเสียหายในระหว่าง
ท าพิธีศุลกากรและตรวจปล่อยสินค้า หรือในระหว่างที่สินค้ารอบรรทุกข้ึนอากาศยานก่อนที่จะส่งมอบ
ให้ผู้ขนส่ง กรณีเช่นนี้อาจน ามาซึ่งปัญหาความรับผิดของผู้ขนส่งได้ 

ส่วนช่วงเวลาสิ้นสุดของความรับผิดของผู้ขนส่ง เมื่อสินค้าเดินทาง
มาถึงปลายทางแล้ว ผู้ขนส่งอาจมีหน้าที่ตามกฎหมายของประเทศปลายทางให้ส่งมอบสินค้าให้
เจ้าหน้าที่ของรัฐเพ่ือด าเนินการตรวจสอบและช าระภาษีอากรน าเข้าก่อนที่ผู้รับตราส่งจะมารับสินค้า
ไป ถ้าความเสียหายเกิดขึ้นในระหว่างที่สินค้าอยู่ในความดูแลของเจ้าหน้าที่ของรัฐดังกล่าว ถือว่า
ความรับผิดของผู้ขนส่งสิ้นสุดลงแล้วหรือไม่ ทั้งนี้ ประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์ มาตรา 623 
บัญญัติว่า ความรับผิดของผู้ขนส่งย่อมสุดสิ้นลงในเมื่อผู้รับตราส่งได้รับเอาของไว้แล้วโดยไม่อิดเอ้ือน  

                                           
59 จักรพงษ์ เล็กสกุลไชย, ค าอธิบายประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์ว่าด้วย ตัวแทน นายหน้า จ้างท าของ รับขน, 

พิมพ์ครั้งที่ 8 (กรุงเทพมหานคร: ส านักพิมพ์นิติธรรม, 2550), หน้า 134-135. 
60 ค าพิพากษาฎีกาที่ 18407/2556 
61 มาตรา 623 วรรคแรก แห่งประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์ 
62 มาตรา 623 วรรคสอง แห่งประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์  
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ส าหรับคดีเกี่ยวกับการรับขนทางอากาศนั้น ศาลฎีกาเคยวินิจฉัยว่า 
ผู้ขนส่งทางอากาศต้องรับผิดชอบในความสูญหายของสินค้าระหว่างที่สินค้าอยู่ในคลังสินค้าของ
สนามบินเพ่ือรอส่งมอบให้แก่ผู้รับตราส่งด้วยตามค าพิพากษาฎีกาต่อไปนี้ 

ค าพิพากษาฎีกาที่ 4099/2548 “จ าเลยที่ 1 ผู้ขนส่งมีหน้าที่ต้องดูแล
มิให้สินค้าที่ขนส่งสูญหายหรือเสียหายในระหว่างการขนส่งหรือในระหว่างที่สินค้าอยู่ในความดูแลของ
ตน การที่จ าเลยที่ 1 ต้องฝากสินค้าที่ขนส่งไว้ในคลังสินค้าของจ าเลยที่ 2 เพราะถูกบังคับโดยกฎหมาย
ศุลกากรและตามกฎหมายการบินระหว่างประเทศ ( IATA) เป็นเรื่องที่จ าเลยที่ 1 ต้องปฏิบัติเพ่ือส่ง
มอบสินค้านั้นให้แก่ผู้รับตราส่งต่อไป สินค้าที่ขนส่งยังไม่พ้นไปจากความดูแลหรือความรับผิดชอบของ
จ าเลยที่ 1 ผู้ขนส่ง แม้เหตุแห่งการสูญหายของสินค้าจะเกิดขึ้นในระหว่างที่สินค้าอยู่ในคลังสินค้าของ
จ าเลยที่ 2 ก็ถือว่าเหตุแห่งการสูญหายเกิดขึ้นในระหว่างการขนส่งหรือระหว่างที่สินค้ายังอยู่ในความ
รับผิดชอบของผู้ขนส่ง จ าเลยที่ 1 จึงต้องรับผิดในความสูญหายของสินค้าที่ขนส่งต่อโจทก์ผู้รับ
ประกันภัยสินค้านั้น” 

3) ข้อยกเว้นความรับผิดของผู้ขนส่ง 
ภายใต้ประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์ ผู้ขนส่งอาจหลุดพ้นจาก

ความรับผิดเพ่ือความเสียหายที่เกิดแก่ของด้วยเหตุ 2 ประการ ได้แก่ เหตุยกเว้นความรับผิดตามกฎหมาย 
และเหตุยกเว้นความรับผิดตามข้อตกลง ดังนี้ 

ก. เหตุยกเว้นความรับผิดตามกฎหมาย 
ประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์บัญญัติถึงเหตุยกเว้นความ

รับผิดของผู้ขนส่งไว้ 3 กรณี ได้แก ่
(1) เหตุยกเว้นความรับผิดในมาตรา 616 แห่งประมวล

กฎหมายแพ่งและพาณิชย์ กล่าวคือ ผู้ขนส่งจะหลุดพ้นจากความรับผิด หากพิสูจน์ได้ว่าความสูญหาย 
บุบสลาย หรือการส่งมอบชักช้า เกิดจากเหตุสุดวิสัย สภาพแห่งของที่รับขน หรือความผิดของผู้ส่งหรือ
ผู้รับตราส่ง  

เหตุสุดวิสัยหมายถึง เหตุใดๆ อันจะเกิดขึ้นหรือจะให้ผลพิบัติ
เป็นเหตุที่ไม่อาจป้องกันได้ แม้ว่าบุคคลผู้ต้องประสบหรือใกล้จะต้องประสบเหตุนั้นจะได้จัดการ
ระมัดระวังตามสมควรอันพึงคาดหมายได้จากบุคคลในฐานะและภาวะเช่นนั้น63 เช่น น้ าท่วม แผ่นดินไหว 
ภูเขาไฟระเบิด  

                                           
63 มาตรา 8 แห่งประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์ 
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สภาพแห่งของที่รับขน หมายถึง ความสูญหายหรือบุบสลาย
ที่เกิดขึ้นเกิดจากคุณสมบัติหรือลักษณะทางกายภาพของสินค้านั้นเอง เช่น การระเหย การเน่าเสีย เป็น
ต้น โดยความเสียหายดังกล่าวต้องมิได้เกิดจากความบกพร่องในการดูแลรักษาระหว่างขนส่งของผู้ขนส่ง 

ความผิดของผู้ส่งหรือผู้รับตราส่ง เช่น กรณีผู้ส่งบรรจุหีบห่อ
ไม่เหมาะสมกับสภาพของ หรือไม่ได้แจ้งถึงสภาพของซึ่งต้องการความระมัดระวังเป็นพิเศษในการ
ขนส่ง เช่น ของแตกหักง่าย หรือกรณีผู้รับตราส่งไม่มารับของแม้ว่าจะได้รับทราบการมาถึงของสินค้า
จากผู้ขนส่งแล้ว 

(2) เหตุยกเว้นความรับผิดตามมาตรา 619 แห่งประมวล
กฎหมายแพ่งและพาณิชย์ กล่าวคือ ผู้ขนส่งไม่ต้องรับผิดในความเสียหายที่เกิดจากของซึ่งมีสภาพอันจะ
ก่อให้เกิดอันตรายได้ หรือเป็นสภาพที่เกลือกจะก่อให้เกิดความเสียหายแก่บุคคลหรือทรัพย์สิน หากผู้ส่ง
ไม่ได้แจ้งสภาพแห่งของนั้นไว้ก่อนท าสัญญารับขน 

(3) เหตุยกเว้นความรับผิดตามมาตรา 620 วรรคหนึ่ง แห่ง
ประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์ กล่าวคือ ผู้ขนส่งไม่ต้องรับผิดในความเสียหายที่เกิดขึ้นกับของมีค่า 
เช่น เงิน ทอง ตั๋วเงิน พันธบัตร ใบหุ้น ใบหุ้นกู้ ประทวนสินค้า อัญมณี เป็นต้น หากผู้ส่งไม่ได้แจ้งราคา
หรือสภาพแห่งของในขณะที่ส่งมอบให้ผู้ขนส่ง 

ข. เหตุยกเว้นความรับผิดตามข้อตกลง 
ผู้ขนส่งอาจหลุดพ้นจากความรับผิดของตนได้ หากว่าได้ท า

ความตกลงไว้กับผู้ส่งเพ่ือยกเว้นความรับผิดของตนไว้ในใบรับ ใบตราส่ง หรือเอกสารอื่นที่ผู้ขนส่งออก
ให้แก่ผู้ส่ง ซึ่งผู้ส่งจะต้องแสดงความตกลงด้วยโดยชัดแจ้ง ข้อความยกเว้นความรับผิดของผู้ขนส่งจึงจะมี
ผลสมบูรณ์และใช้บังคับได้64 ตามแนวค าพิพากษาฎีกาที่ผ่านมา ศาลถือว่าหากผู้ส่งมิได้ลงลายมือชื่อแสดง
ความตกลงไว้ด้วยในเอกสารซึ่งมีข้อตกลงยกเว้นหรือจ ากัดความรับผิดที่ผู้ขนส่งท าไว้ ข้อตกลงเช่นว่านั้น
ย่อมตกเป็นโมฆะ65 ส่วนข้อความอ่ืนๆ ในเอกสารยังคงมีผลใช้บังคับต่อไป อย่างไรก็ตาม ข้อตกลง
ยกเว้นหรือจ ากัดความรับผิดของผู้ขนส่งตกอยู่ภายใต้บังคับมาตรา 373 แห่งประมวลกฎหมายแพ่งและ
พาณิชย์ด้วย66 ผู้ขนส่งจึงไม่อาจท าข้อตกลงยกเว้นหรือจ ากัดความรับผิดส าหรับความสูญหาย บุบสลาย 

                                           
64 มาตรา 625 แห่งประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์ บัญญัติว่า “ใบรับ ใบตราส่ง หรือเอกสารอื่นๆ ท านองนั้นก็ดี

ซ่ึงผู้ขนส่งออกให้แก่ผู้ส่งนั้น ถ้ามีข้อความยกเว้นหรือจ ากัดความรับผิดของผู้ขนส่งประการใด ท่านว่าความนั้นเป็นโมฆะ เว้นแต่ผู้ส่ง
จะได้แสดงความตกลงด้วยชัดแจ้งในการยกเว้นหรือจ ากัดความรับผิดเช่นว่านั้น” 

65 ค าพิพากษาฎีกาที่ 763/2522 และ 5203/2538 
66 มาตรา 373 แห่งประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์ บัญญัติว่า “ความตกลงท าไว้ล่วงหน้าเป็นข้อความยกเว้นมิให้

ลูกหนี้ต้องรับผิดเพื่อกลฉ้อฉลหรือความประมาทเลินเล่ออย่างร้ายแรงของตนนั้น ท่านว่าเป็นโมฆะ” 
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หรือส่งมอบชักช้าที่เกิดแก่ของที่รับขน ซึ่งเป็นผลจากกลฉ้อฉลหรือความประมาทเลินเล่ออย่างร้ายแรงของ
ผู้ขนส่งได้ 

นอกจากนี้ข้อตกลงยกเว้นหรือจ ากัดความรับผิดของผู้ขนส่งยัง
อาจเข้าลักษณะเป็นข้อตกลงที่ท าให้คู่สัญญาฝ่ายหนึ่งได้เปรียบคู่สัญญาอีกฝ่ายเกินสมควร ซึ่งถือเป็นข้อ
สัญญาทีไ่ม่เป็นธรรมที่ศาลสามารถบังคับให้ข้อตกลงเช่นว่ามีผลบังคับเพียงเท่าที่เป็นธรรมและพอสมควร
แก่กรณไีด6้7 

4) การจ ากัดความรับผิดของผู้ขนส่ง 
ภายใต้ประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์ ในกรณีของที่รับขนสูญ

หาย บุบสลาย หรือส่งมอบชักช้า หากผู้ขนส่งไม่สามารถพิสูจน์เหตุยกเว้นความรับผิดตามกฎหมายหรือ
เหตุยกเว้นความรับผิดตามข้อสัญญาได้ ผู้ขนส่งย่อมต้องรับผิดตามมูลค่าความเสียหายที่เกิดขึ้น เว้นแต่ใน
กรณีการรับขนของมีค่า เช่น เงินทอง ตั๋วเงิน อัญมณี ฯลฯ ซึ่งได้มีการแจ้งสภาพหรือราคาไว้ ความรับผิด
ของผู้ขนส่งย่อมจ ากัดอยู่เพียงราคาของที่แจ้งไว้เท่านั้น68 แม้ว่าราคาของมีค่านั้นจะมากกว่าราคาที่แจ้งไว้
ก็ตาม แต่หากผู้ส่งไม่ได้แจ้งราคาหรือสภาพแห่งของที่มีค่าให้ผู้ขนส่งทราบ ผู้ขนส่งก็ไม่ต้องรับผิด ในทาง
กลับกันหากผู้ส่งแจ้งราคาของสูงกว่าราคาที่แท้จริง ผู้ขนส่งก็รับผิดไม่เกินราคาจริงเท่านั้น และหากความ
เสียหายน้อยกว่าราคาที่แจ้งตามความเป็นจริง ผู้ขนส่งก็รับผิดเท่ากับความเสียหายที่เกิดขึ้นจริง69  

ส่วนในกรณีความเสียหายทีเ่กิดจากการส่งมอบชักช้า ความรับผิด
ของผู้ขนส่งย่อมจ ากัดเพียงไม่เกินมูลค่าที่แท้จริงของของที่รับขนเท่านั้น70 

ในกรณีมีข้อตกลงจ ากัดความรับผิดของผู้ขนส่งซึ่งผู้ส่งแสดงความตก
ลงด้วยโดยชัดแจ้ง ความรับผิดของผู้ขนส่งย่อมจ ากัดไว้ตามจ านวนที่ตกลงกัน71 อย่างไรจึงจะถือว่าผู้ส่งได้
แสดงความตกลงด้วยโดยชัดแจ้งในการจ ากัดความรับผิดของผู้ขนส่งนั้น ในระยะหลังศาลฎีกาได้
วินิจฉัยว่า หากใบตราส่งมีข้อความปรากฏชัดในด้านหน้าว่า ตามเงื่อนไขแห่งสัญญาที่อยู่ด้านหลังนี้ 

                                           
67 มาตรา 4 วรรคสาม แห่งพระราชบัญญัติว่าด้วยข้อสัญญาที่ไม่เป็นธรรม พ.ศ. 2540 บัญญัติว่า “ข้อตกลงที่มีลักษณะ

หรือมีผลให้คู่สัญญาอีกฝ่ายหนึ่งปฏิบัติหรือรับภาระเกินกว่าที่วิญญูชนจะพึงคาดหมายได้ตามปกติ เป็นข้อตกลงที่อาจถือได้ว่าท าให้
ได้เปรียบคู่สัญญาอีกฝ่ายหนึ่ง เช่น (1) ข้อตกลงยกเว้นหรือจ ากัดความรับผิดที่เกิดจากการผิดสัญญา” 

มาตรา 4 วรรคหนึ่ง แห่งพระราชบัญญัติว่าด้วยข้อสัญญาที่ไม่เป็นธรรม พ.ศ. 2540 บัญญัติว่า “ข้อตกลงในสัญญา
ระหว่างผู้บริโภคกับผู้ประกอบธุรกิจการค้า หรือวิชาชีพ หรือในสัญญาส าเร็จรูป หรือในสัญญาขายฝากที่ท าให้ผู้ประกอบธุรกิจการค้า 
หรือวิชาชีพ หรือผู้ก าหนดสัญญาส าเร็จรูป หรือผู้ซ้ือฝากได้เปรียบคู่สัญญาอีกฝ่ายหนึ่งเกินสมควร เป็นข้อสัญญาที่ไม่เป็นธรรม และให้มี
ผลบังคับได้เพียงเท่าที่เป็นธรรมและพอสมควรแก่กรณีเท่านั้น” 

68 มาตรา 620 วรรคสอง แห่งประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์ 
69 ไผทชิต เอกจริยกร, ค าอธิบายกฎหมายจ้างแรงงาน จ้างท าของ รับขน, หน้า 273. 
70 มาตรา 621 แห่งประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์  
71 มาตรา 625 แห่งประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์ 
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ขอให้ผู้ส่งของรับทราบข้อสังเกตเกี่ยวกับการจ ากัดความรับผิดของผู้ขนส่งด้วย ผู้ส่งของอาจเพ่ิมส่วน
จ ากัดความรับผิดได้โดยแจ้งมูลค่าสินค้าให้สูงขึ้นและช าระเงินเพ่ิมเติมหากจ าเป็น ย่อมท าให้ผู้ส่งของ
ทราบดีว่าตนมีทางเลือก 2 ทาง คือ จะยอมรับข้อจ ากัดความรับผิดที่มีอยู่ชัดในด้านหลังใบตราส่งหรือ
จะเพ่ิมส่วนจ ากัดความรับผิดโดยต้องเสียเงินเพ่ิมก็ได้ และปรากฏว่าด้านหน้าใบตราส่งมีช่องส าหรับ
การแจ้งมูลค่าสินค้าเพ่ือการขนส่ง แต่ในช่องดังกล่าวมีข้อความว่า "เอ็นวีดี" (NVD) ซึ่งหมายถึง การไม่
แจ้งมูลค่าสินค้าเพ่ือการขนส่ง โดยมีการแจ้งเฉพาะน้ าหนักสินค้าและมีการคิดค่าระวางตามน้ าหนักที่
แจ้ง ซึ่งท าให้ไม่ต้องเสียเงินเพ่ิมเติมเท่ากับเป็นการเลือกยอมรับข้อจ ากัดความรับผิดหลังใบตราส่ง 
ถือว่าผู้ส่งของแสดงความตกลงด้วยโดยชัดแจ้งในการจ ากัดความรับผิดของผู้ขนส่ง72 

5) การเสียสิทธิในการจ ากัดความรับผิดของผู้ขนส่ง    
การก าหนดความรับผิดของผู้ขนส่งเป็นจ านวนเงินจ ากัดความรับ

ผิดที่แน่นอนเป็นการคุ้มครองผู้เสียหายซึ่งได้แก่ ผู้ตราส่ง และผู้รับตราส่ง ให้ได้ทราบจ านวนเงิน
ค่าเสียหายโดยประมาณท่ีตนมีสิทธิได้รับ ขณะเดียวกันก็เป็นการคุ้มครองผู้ขนส่งในการประเมินความ
เสียหายที่ตนต้องรับผิดชอบได้ด้วย โดยปกติแล้วในกฎหมายเฉพาะว่าด้วยการขนส่งจะมีการก าหนด
เงื่อนไขในบางกรณีที่ท าให้ผู้ขนส่งต้องเสียสิทธิในการจ ากัดความรับผิด แต่ในประมวลกฎหมายแพ่ง
และพาณิชย์ไม่ได้บัญญัติเหตุแห่งการเสียสิทธิในการจ ากัดความรับผิดของผู้ขนส่งไว้โดยเฉพาะ 
อย่างไรก็ตาม ในกรณีที่ผู้ขนส่งท าข้อตกลงจ ากัดความรับผิดของตนไว้ล่วงหน้า หากปรากฏว่าความ
เสียหายเกิดจากกลฉ้อฉลหรือการกระท าโดยประมาทเลินเล่ออย่างร้ายแรงของผู้ขนส่ง ผู้ขนส่งย่อม
ไม่อาจอ้างข้อตกลงจ ากัดความรับผิดนั้นขึ้นต่อผู้ส่งหรือผู้รับตราส่งได้73 

2.2.2.2.4 ประเภทของผู้ขนส่ง 

ผู้ขนส่งภายใต้ประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์แบ่งได้เป็น 2 
ประเภท ได้แก่ (1) ผู้ขนส่งกับผู้ขนส่งอ่ืนและบุคคลอื่น และ (2) ผู้ขนส่งหลายคนหลายทอด  

1) ผู้ขนส่งกับผู้ขนส่งอื่นและบุคคลอื่น 
จากที่กล่าวไว้ในตอนต้นว่า “ผู้ขนส่ง” หมายถึง บุคคลซึ่งรับขน

ผู้โดยสารหรือของเพื่อบ าเหน็จเป็นทางค้าปกติ หน้าที่ส าคัญของผู้ขนส่งคือหน้าที่ส่งมอบของ
ให้แก่ผู้รับตราส่งภายในเวลาที่ก าหนดหรือภายในเวลาอันสมควร อย่างไรก็ตาม กฎหมายไม่ได้บังคับ
ว่าผู้ขนส่งจะต้องปฏิบัติหน้าที่ดังกล่าวด้วยตนเอง ดังนั้นผู้ขนส่งจึงสามารถมอบหมายให้ผู้ขนส่งอ่ืน 
หรือบุคคลอ่ืนซึ่งอาจเป็นลูกจ้างหรือตัวแทนของตน ด าเนินการขนส่งแทนก็ได้ ทั้งนี้ ผู้ขนส่งยังต้อง
รับผิดชอบต่อความสูญหายหรือบุบสลายหรือส่งมอบชักช้าที่เกิดแก่ของ อันเป็นผลจากความผิดของ

                                           
72 ค าพิพากษาฎีกาที่ 1533/2543 และ 13102/2557  
73 มาตรา 373 แห่งประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์  
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ผู้ขนส่งคนอ่ืนหรือบุคคลอ่ืนซึ่งได้รับมอบหมายให้ขนของนั้น74 ตามหลักความรับผิดเพ่ือการกระท า
ของผู้ขนส่งคนอ่ืน (Vicarious Liability) แต่มิใช่ความรับผิดอย่างลูกหนี้ร่วม 

ค าว่า “ผู้ขนส่งอ่ืน” ปรากฏอยู่ในมาตรา 617 แห่งประมวล
กฎหมายแพ่งและพาณิชย์ ซึ่งหมายถึงผู้ขนส่งที่ได้รับมอบหมายจากผู้ขนส่งที่เข้าท าสัญญากับผู้ส่งให้
เป็นผู้ด าเนินการปฏิบัติการขนส่งแทน โดยผู้ขนส่งอ่ืนต้องอยู่ภายใต้บังคับบทบัญญัติมาตรา 608 แห่ง
ประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์ด้วยเช่นกัน กล่าวคือ ต้องเป็นบุคคลผู้ประกอบอาชีพรับขนของเพ่ือ
บ าเหน็จเป็นทางค้าปกติของตน อย่างไรก็ตาม ประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์ไม่มีบัญญัติ
เกี่ยวกับความรับผิดของผู้ขนส่งอ่ืนไว้โดยเฉพาะ ดังนั้นเฉพาะผู้ขนส่งคนแรกซึ่งเข้าท าสัญญากับผู้ส่ง
เท่านั้นที่มีความรับผิดในฐานะตัวการในสัญญารับขน ผู้ส่งหรือผู้ตราส่งจะไปฟ้องผู้ขนส่งอ่ืนซึ่งกระท า
การในฐานเป็นตัวแทนของผู้ขนส่งคนแรกไม่ได้75 เว้นแต่จะฟ้องร้องโดยอาศัยมูลละเมิด 

ส่วนค าว่า “บุคคลอ่ืน” ที่ปรากฏอยู่ในมาตรา 617 แห่งประมวล
กฎหมายแพ่งและพาณิชย์นั้น ย่อมหมายถึงบุคคลใดก็ได้ ที่ได้รับมอบหมายจากผู้ขนส่งที่เข้าท าสัญญากับ
ผู้ส่ง ให้ท าการรับขนของไปอีกทอดหนึ่ง แต่ไม่ใช่ผู้ขนส่งภายใต้ประมวลกฎหมายแพ่งละพาณิชย์ ค าว่า 
“บุคคลอ่ืน” จึงหมายถึง ตัวแทนหรือลูกจ้างของผู้ขนส่งที่เข้าท าสัญญากับผู้ส่งนั้นเอง ดังนั้นค าว่า 
“บุคคลอ่ืน” จึงมีความหมายกว้างกว่า “ผู้ขนส่งอ่ืน” นอกจากนี้เนื่องจากบุคคลอ่ืนมิใช่คู่สัญญากับผู้ส่ง
หรือผู้รับตราส่ง จึงมิอาจถูกฟ้องร้องให้ต้องรับผิดในมูลสัญญารับขนได้ แต่อาจถูกฟ้องร้องให้รับผิดใน
มูลละเมิดได้ 

เนื่องจากผู้ขนส่งอ่ืนและบุคคลอ่ืนอยู่ในฐานะตัวแทนของผู้ขนส่ง 
ผู้ขนส่งจึงต้องรับผิดในการกระท าของบุคคลดังกล่าวเสมอกับว่าเป็นความผิดของตนเอง76 แม้บุคคลที่
ได้รับมอบหมายให้ท าการขนส่งจะได้กระท าการโดยปราศจากอ านาจหรือนอกขอบอ านาจที่ได้รับ
มอบหมายกต็าม  

อย่างไรก็ตาม แม้ว่าผู้ขนส่งจะต้องรับผิดในความเสียหายอันเกิด
จากการกระท าของผู้ขนส่งอ่ืนหรือบุคคลอ่ืนซึ่งตนได้มอบหมายให้ท าการรับขนก็ตาม ผู้ขนส่งคนแรกก็
อาจท าความตกลงไว้ล่วงหน้ากับผู้ส่งหรือผู้รับตราส่ง เป็นข้อความยกเว้นหรือจ ากัดความรับผิดของตน 
มิให้ต้องรับผิดเพ่ือกลฉ้อฉลหรือความประมาทเลินเล่ออย่างร้ายแรงของผู้ขนส่งอ่ืนหรือบุคคลอ่ืนก็ได้ 

                                           
74 มาตรา 617 แห่งประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์ บัญญัติว่า “ผู้ขนส่งจะต้องรับผิดในการที่ของสูญหายหรือบุบ

สลายหรือส่งชักช้า อันเกิดแต่ความผิดของผู้ขนส่งอื่น หรือบุคคลอื่นซ่ึงตนหากได้มอบหมายนั้นไปอีกทอดหนึ่ง” 
75 ไผทชิต เอกจริยกร, ค าอธิบายกฎหมายจ้างแรงงาน จ้างท าของ รับขน, หน้า 254. 
76 มาตรา 220 แห่งประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์ บัญญัติว่า “ลูกหนี้ต้องรับผิดชอบในความผิดของตัวแทนแห่ง

ตน กับทั้งของบุคคลที่ตนใช้ในการช าระหนี้นั้นโดยขนาดเสมอกับว่าเป็นความผิดของตนเอง แต่บทบัญญัติแห่ง มาตรา 373 หาใช้บังคับ
แก่กรณีเช่นนี้ด้วยไม่” 
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ทั้งนี้ เนื่องจากบทบัญญัติในมาตรา 373 แห่งประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์ ห้ามเฉพาะการ
ยกเว้นหรือจ ากัดความรับผิดของตนเอง แต่ไม่ห้ามการยกเว้นหรือจ ากัดความรับผิดของตัวแทน และ
ของบุคคลที่ตนใช้ในการช าระหนี้ตามมาตรา 220 ในทางกลับกัน ผู้ขนส่งอ่ืนและบุคคลอ่ืนที่ได้รับ
มอบหมายให้ท าการขนส่งต่อไปนั้น ไม่น่าจะสามารถอ้างข้อตกลงยกเว้นหรือจ ากัดความรับผิดที่ผู้ขนส่ง
ท ากับผู้ส่งเพ่ือยกเว้นหรือจ ากัดความรับผิดของตนได้ เนื่องจากข้อตกลงดังกล่าวเป็นข้อตกลงระหว่าง
ผู้ส่งกับผู้ขนส่งจึงผูกพันเฉพาะบุคคลดังกล่าวซึ่งเป็นคู่สัญญาเท่านั้น แต่ไม่ผูกพันผู้ขนส่งอ่ืนและบุคคล
อ่ืนซึ่งเป็นบุคคลภายนอกสัญญา อย่างไรก็ตาม ยังไม่มีค าพิพากษาฎีกาวินิจฉัยในประเด็นนี้ไว้ 

2) ผู้ขนส่งหลายคนหลายทอด 
ค าว่าผู้ขนส่งหลายคนหลายทอดปรากฏอยู่ในมาตรา 618 แห่ง

ประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์77 กล่าวคือ กรณีที่ผู้ขนส่งมอบหมายให้ผู้ขนส่งรายอ่ืนเป็นผู้ปฏิบัติการ
ขนส่งแทนโดยแบ่งกันท าการขนส่งเป็นทอดๆ ผู้ขนส่งเหล่านี้จะเรียกว่า ผู้ขนส่งหลายคนหลายทอด  

ทั้งนี้ การขนส่งหลายคนหลายทอด หมายถึง การขนส่งที่ผู้ส่งได้
ท าสัญญารับขนรายเดียวกับผู้ขนส่งคนใดคนหนึ่งให้ขนส่งตลอดสาย แล้วผู้ขนส่งคนที่รับขนส่งตลอด
สายก็ไปว่าจ้างให้ผู้ขนส่งคนอ่ืนๆ ท าการขนส่งแทนตนเป็นทอดๆ จนกว่าสินค้าจะไปถึงต าบลที่
ก าหนดให้ส่ง แต่ถ้าผู้ส่งท าสัญญารับขนกับผู้ขนส่งแต่ละคนให้ขนส่งถึงเมืองใดหรือที่ใดๆ เป็นทอดไป 
ก็จะไม่ใช่การขนส่งหลายคนหลายทอด78 แต่เป็นความรับผิดโดยอาศัยมูลหนี้ตามสัญญารับขนคนละ
ราย โดยความรับผิดของผู้ขนส่งหลายคนหลายทอดทุกคน ไม่ว่าจะเป็นผู้ขนส่งซึ่งเข้าท าสัญญากับผู้ส่งที่
มิได้ท าการขนส่งเองหรือผู้ขนส่งที่ท าการขนส่งในแต่ละทอดนั้น ต้องร่วมกันรับผิดในความสูญหาย
หรือบุบสลายอันเกิดกับสินค้าที่รับขน และการส่งมอบชักช้าเกินสมควรด้วย แม้ว่าผู้ขนส่งทอดหลังๆ 
จะมิได้มีนิติสัมพันธ์กับผู้ส่งหรือผู้รับตราส่งก็ตาม ดังแนวค าวินิจฉัยต่อไปนี้ 

ค าพิพากษาฎีกาที่ 3514/2531 “การที่จ าเลยที่ 1 รับจ้างขนส่ง
สินค้าจากประเทศไทยไปยังเมืองซานโจอันประเทศปัวโตริโก้ โดยจ าเลยที่ 1 จัดหารถบรรทุกไปขน
สินค้าจากโรงงานของผู้ว่าจ้างไปยังสนามบินกรุงเทพ แล้วว่าจ้างจ าเลยที่ 2 ขนส่งสินค้านั้นทางอากาศ
ต่อไปอีกทอดหนึ่งเพ่ือส่งมอบแก่บริษัท ควนแอนด์นาเกล จ ากัด เมืองนิวยอร์ก และบริษัท ควนแอนด์
นาเกล จ ากัด รับสินค้าและด าเนินการให้บริษัท อเมริกันแอร์ไลน์ จ ากัด ขนส่งต่อไปยังจุดหมาย

                                           
77 มาตรา 618 แห่งประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์ บัญญัติว่า “ถ้าของนั้นส่งไปโดยมีผู้ขนส่งหลายคนหลายทอด 

ท่านว่าผู้ขนส่งทั้งนั้นจะต้องรับผิดร่วมกันในการสูญหาย บุบสลาย หรือส่งชักช้า” 
78 ไผทชิต เอกจริยกร, ค าอธิบายกฎหมายจ้างแรงงาน จ้างท าของ รับขน, หน้า 255-256. 



 

 

49 

ปลายทาง ดังนี้ถือเป็นการขนส่งหลายคนหลายทอด เมื่อสินค้าสูญหายไปในการขนส่งช่วงสุ ดท้าย 
จ าเลยที่ 2 ต้องร่วมรับผิดชดใช้ค่าเสียหายด้วยตามประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์ มาตรา 618” 

การร่วมกันรับผิดของผู้ขนส่งในกรณีการขนส่งหลายคนหลาย
ทอดตามมาตรา 618 แห่งประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์มิได้หมายความว่า ผู้ขนส่งทุกทอดต้อง
รับผิดร่วมกันในฐานะลูกหนี้ร่วม แต่หมายความว่าผู้ขนส่งแต่ละทอดจะต้องรับผิดต่อผู้ส่งหรือผู้รับตรา
ส่งเต็มจ านวนความเสียหาย โดยจะปฏิเสธว่าตนไม่มีนิติสัมพันธ์กับผู้ส่งหรือผู้รับตราส่งไม่ได้ เมื่อผู้ขนส่ง
คนใดต้องรับผิดชดใช้ค่าเสียหายไปก็มีสิทธิไล่เบี้ยเอาจากผู้ขนส่งทอดที่มีความผิดได้ 79 ตามมาตรา 
229 (3) และมาตรา 296 แห่งประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์ จึงถือได้ว่าผู้ขนส่งที่ถูกฟ้องร้องเป็น
ผู้ที่ต้องรับผิดในชั้นต้นเท่านั้น แต่ถ้าไม่ปรากฏชัดว่าความเสียหายเกิดขึ้นในระหว่างการขนส่งทอดใด
แล้ว ผู้ขนส่งทุกทอดจะต้องร่วมกันเฉลี่ยความรับผิด เหตุผลที่กฎหมายบัญญัติไว้ดังนี้เป็นเพราะการ
ขนส่งของทางไกลย่อมเป็นธรรมดาที่จะมีการรับช่วงกันเป็นทอดๆ แต่คงเป็นการยากท่ีผู้ส่งจะทราบว่า
ความเสียหายเกิดขึ้นในช่วงการขนส่งใด ผู้ขนส่งทั้งหลายที่เข้ารับช่วงขนของติดต่อกันไปเป็นทอดๆ ก็
ทราบถึงกรณีเช่นนี้ดีและเข้าท าสัญญาโดยรู้ถึงพฤติการณ์ที่ เป็นธรรมดาเช่นนี้อยู่แล้ว ถ้าไม่มี
บทบัญญัตินี้ ผู้ส่งหรือผู้รับตราส่งย่อมต้องฟ้องเรียกร้องค่าเสียหายเอากับผู้ขนส่งคนแรกท่ีเป็นผู้เข้าท า
สัญญาเท่านั้น80 

จากการศึกษาค าพิพากษาฎีกาพบว่า ผู้ขนส่งหลายคนหลายทอด
ตามประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์นั้นไม่รวมถึงผู้ด าเนินการทางเอกสารหรือแจ้งการมาถึงของ
สินค้าต่อเจ้าหน้าที่ศุลกากรและผู้รับตราส่ง แต่รวมถึงผู้แทนผู้ขนส่งที่ได้มีส่วนเกี่ยวข้องในการขนถ่าย
สินค้า ไม่ว่าจะเป็นผู้ขนถ่ายสินค้าด้วยตนเอง หรือผู้ว่าจ้างให้ผู้อ่ืนเข้าท าการขนถ่ายสินค้าแทนผู้ขนส่ง 
หรือเป็นผู้เช่าอุปกรณ์เพ่ือการขนถ่ายสินค้าด้วย81 อย่างไรก็ตาม เคยมีค าพิพากษาฎีกาฉบับหนึ่งได้
วินิจฉัยถึงลักษณะและความรับผิดระหว่างผู้ขนส่งและผู้ขนถ่ายสินค้าว่ามีความแตกต่างกัน ดังนี้ 

ค าพิพากษาฎีกาที่ 3879/2525 “ค าว่า “ผู้ขนส่ง” ตามประมวล
กฎหมายแพ่งและพาณิชย์ มาตรา 610 หมายถึงผู้มีหน้าที่รับผิดชอบในการขนส่งของหรือสินค้า ซึ่งผู้ส่ง

                                           
79 ค าพิพากษาฎีกาที่ 6257/2539 “แม้จ าเลยจะต้องรับผิดร่วมกันกับโจทก์ในความสูญหายหรือบุบสลายต่อผู้ส่งหรือ

ผู้รับตราส่งซ่ึงเป็นผู้ว่าจ้างตาม ป.พ.พ. มาตรา 616 และมาตรา 618 แต่ระหว่างโจทก์กับจ าเลยซ่ึงเป็นผู้ร่วมขนส่งด้วยกันจะมีความรับ
ผิดต่อกันหรือไม่ ก็ต้องขึ้นอยู่กับว่าจ าเลยมีส่วนก่อให้เกิดความเสียหายด้วยหรือไม่เมื่อจ าเลยมิได้มีส่วนก่อให้เกิดความเสียหายแก่สินค้า
ที่จ าเลยร่วมท าการขนส่งกับโจทก์ จ าเลยจึงไม่ต้องรับผิดต่อโจทก์ ความรับผิดของลูกหนี้ร่วมตามมาตรา296 ที่บัญญัติให้ต่างคนต่างต้อง
รับผิดเป็นส่วนเท่าๆ กัน เว้นแต่จะได้ก าหนดไว้เป็นอย่างอื่นนั้นจะบังคับแก่กรณีนี้ได้ต่อเมื่อลูกหนี้ร่วมแต่ละคนมีส่วนก่อให้เกิดความ
เสียหายขึ้นในการร่วมกันขนส่งเท่านั้น” 

80 จิตติ ติงศภัทิย์,  หมายเหตุท้ายค าพิพากษาฎีกาที่ 3514/2531  
81 ค าพิพากษาฎีกาที่ 3776/2531, 2466/2532 และ 6405/2538   
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หรือผู้ตราส่งตกลงให้ผู้ขนส่งน าของหรือสินค้าไปส่งมอบให้แก่ผู้รับตราส่ง ซึ่งต่างกับผู้ท าหน้าที่ขนหรือ
แบกหามสินค้าจากเรือข้ึนท่าเรือและจากท่าเรือลงบรรทุกในเรือ” 

เนื่องจากค าว่าผู้ขนส่งในภาษาอังกฤษใช้ค าว่า “carrier” ส่วนผู้ที่
ท าหน้าที่ขนหรือแบกหามสินค้าจากเรือขึ้นท่าเรือและจากท่าเรือลงบรรทุกในเรือซึ่งตรงกับค า
ภาษาอังกฤษว่า “stevedore” ไม่ใช่ผู้ขนส่งตามหมายของประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์ ผู้ขน
ถ่ายสินค้าซึ่งได้ขนถ่ายสินค้าลงจากเรือแล้วน าไปเก็บรักษาไว้ที่คลังสินค้า จึงมิน่าจะใช่ผู้ขนส่งและไม่
ควรต้องรับผิดร่วมกับผู้ขนส่งทอดอ่ืนๆ ด้วย ซึ่งในเวลาต่อมาศาลฎีกาได้วินิจฉัยว่า ผู้ขนย้ายสินค้าเพ่ือ
ด าเนินพิธีการทางศุลกากรมิใช่ผู้ขนส่งดังค าพิพากษาฎีกาต่อไปนี้ 

ค าพิพากษาฎีกาที่  22319/2555 “สินค้าถูกส่งมากับเที่ยวบินของ
จ าเลยที่ 2 และจ าเลยที่ 3 ซึ่งลงจอดที่สนามบินอู่ตะเภาเนื่องจากสนามบินสุวรรณภูมิถูกปิดเพราะเหตุ
ประท้วง แล้วส่งมอบให้แก่จ าเลยที่ 4 จากนั้นจ าเลยที่ 4 บรรทุกสินค้าที่ได้รับมอบจากสนามบินอู่
ตะเภามาที่สนามบินสุวรรณภูมิเพ่ือเก็บไว้ในโกดังของจ าเลยที่ 4 และด าเนินพิธีการทางศุลกากรที่
สนามบินสุวรรณภูมิ กับแจ้งให้บริษัท ฮ. มารับสินค้า โดยไม่ปรากฏว่าจ าเลยที่ 4 เข้าไปมีส่วนร่วม
ขนส่งสินค้าในส่วนใด ทั้งไม่ได้ออกใบตราส่งทางอากาศ การบรรทุกสินค้าจากสนามบินอู่ตะเภามายัง
สนามบินสุวรรณภูมิเป็นเพียงการขนย้ายสินค้าเพ่ือด าเนินพิธีการทางศุลกากรเท่านั้น แสดงว่าจ าเลยที่ 4 
มีหน้าที่เพียงแจ้งการมาถึงของสินค้าให้แก่ผู้รับตราส่งทราบ ถือไม่ได้ว่าเป็นการเข้ามีส่วนร่วมในการ
ขนส่งทอดใดทอดหนึ่ง” 

นอกจากนี้ศาลฎีกายังได้วินิจฉัยว่าผู้ขนส่งหลายคนหลายทอด
ตามประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์นั้นรวมถึง ตัวแทนผู้ขนส่งที่ด าเนินพิธีศุลกากรขาเข้าด้วย82 
โดยให้เหตุผลว่าตัวแทนผู้ขนส่งเป็นผู้ออกใบตราส่งโดยใช้แบบฟอร์มของผู้ขนส่งซึ่งเป็นตัวการที่อยู่
ต่างประเทศและได้รับประโยชน์ตอบแทนโดยคิดเป็นเปอร์เซ็นต์จากค่าระวาง จึงถือว่าเข้าลักษณะของ
การร่วมกันขนส่งกับผู้ขนส่งที่อยู่ต่างประเทศด้วยและเป็นผู้ขนส่งหลายคนหลายทอดในทอดสุดท้าย 
ซึ่งเป็นเหตุผลที่ไม่น่าจะชอบนัก เพราะตัวแทนผู้ขนส่งดังกล่าวท าหน้าที่ในการด าเนินพิธีศุลกากรขา
เข้า แจ้งการมาถึงและออกใบสั่งปล่อยสินค้าให้แก่ผู้รับตราส่ง และเรียกเก็บค่าระวางขนส่งที่ค้างช าระ
แทนผู้ขนส่งเท่านั้น โดยไม่มีข้อเท็จจริงใดแสดงให้เห็นว่า ได้ท าการขนส่งด้วยไม่ว่าช่วงใดช่วงหนึ่ง
หรือเป็นผู้เข้าท าสัญญารับขนกับผู้ส่ง และตัวแทนผู้ขนส่งนี้ก็มิได้รับค่าตอบแทนจากผู้รับตราส่งหรือผู้ส่ง 
แต่ได้รับค่าตอบแทนจากผู้ขนส่ง โดยมิใช่เป็นบ าเหน็จเพ่ือการขนส่งแต่อย่างใด ตัวแทนผู้ขนส่งเหล่านี้

                                           
82 ค าพิพากษาฎีกาที่ 2259/2527, 2230/2530 และ 2210/2538  
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จึงไม่น่าจะถือว่าเป็นผู้ขนส่ง และเมื่อไม่เป็นผู้ขนส่งก็ไม่น่าจะเป็นผู้ขนส่งหลายคนหลายทอด 83 การที่
ศาลตัดสินให้ต้องรับผิดในฐานะผู้ขนส่งด้วยจึงไม่เป็นธรรมกับบุคคลดังกล่าว 

2.2.2.3 พระราชบัญญัติการรับขนทางอากาศระหว่างประเทศ พ.ศ. 2558  

2.2.2.3.1 ขอบเขตการบังคับใช้พระราชบัญญัติฯ   

1) การรับขนที่อยู่ภายใต้บังคับพระราชบัญญัติฯ 
พระราชบัญญัติฯ ใช้กับการรับขนคนโดยสาร สัมภาระ หรือของ

ทางอากาศโดยอากาศยานดังนี้ 

(1) มีวัตถุแห่งการรับขนเป็นคนโดยสาร สัมภาระ หรือของ โดย
พระราชบัญญัติฯ ให้ค าจ ากัดความ “คนโดยสาร” ว่าหมายถึง บุคคลที่ผู้ขนส่งยอมรับให้เดินทางไปกับ
อากาศยานที่มิใช่เจ้าหน้าที่ประจ าอากาศยาน ส่วนค าว่า “สัมภาระ” นั้นแบ่งออกเป็นสัมภาระ
ลงทะเบียนและสัมภาระไม่ลงทะเบียน โดยสัมภาระลงทะเบียน หมายถึง สัมภาระที่อยู่ในความดูแล
ของผู้ขนส่งและผู้ขนส่งได้ออกป้ายก ากับสัมภาระ ส่วนสัมภาระไม่ลงทะเบียน หมายถึง สัมภาระที่อยู่
ในความดูแลของคนโดยสาร นอกจากสัมภาระลงทะเบียน และค าว่า “ของ” หมายถึง สังหาริมทรัพย์
ที่ผู้ตราส่งส่งมอบให้อยู่ในความดูแลของผู้ขนส่งเพ่ือท าการรับขนทางอากาศ โดยพระราชบัญญัติ ฯ 
มิได้ให้ค าจ ากัดความ “สังหาริมทรัพย์” ไว้ จึงมีความหมายเดียวกับในประมวลกฎหมายแพ่งและ
พาณิชย์ มาตรา 140 ที่ว่า สังหาริมทรัพย์หมายถึง ทรัพย์สินอ่ืนนอกจากอสังหาริมทรัพย์ และ
หมายความรวมถึงสิทธิอันเกี่ยวกับทรัพย์สินนั้นด้วย ซึ่งอสังหาริมทรัพย์ตามมาตรา 139 หมายถึง 
ที่ดินและทรัพย์อันติดอยู่กับที่ดินมีลักษณะเป็นการถาวรหรือประกอบเป็นอันเดียวกับที่ดินนั้น และ
หมายความรวมถึงทรัพยสิทธิอันเกี่ยวกับที่ดินหรือทรัพย์อันติดอยู่กับที่ดินหรือประกอบเป็นอัน
เดียวกับที่ดินนั้นด้วย ดังนั้นสังหาริมทรัพย์จึงหมายถึง ทรัพย์ที่อาจขนเคลื่อนจากที่แห่งหนึ่งไปแห่งอ่ืน
ได้โดยไม่เสียรูปทรงหรือรูปลักษณะของตัวทรัพย์นั้น84 

(2) เป็นการรับขนโดยอากาศยาน โดยพระราชบัญญัติฯ ให้ค า
จ ากัดความ “อากาศยาน” ว่าหมายถึง อากาศยานตามกฎหมายว่าด้วยการเดินอากาศ ซึ่งอากาศยาน
ตามพระราชบัญญัติการเดินอากาศ พ.ศ. 2497 นั้นหมายถึงเครื่องทั้งสิ้นซึ่งทรงตัวในบรรยากาศ โดย
ปฏิกิริยาแห่งอากาศ85 แต่ไม่รวม (1) ว่าวทุกชนิดซึ่งชักเป็นเครื่องเล่นหรือเพ่ือการกีฬา (2) บอลลูน
หรือลูกโป่งซึ่งมีปริมาตรไม่เกิน 1 ลูกบาศก์เมตร (3) เครื่องบินเล็กซึ่งใช้เป็นเครื่องเล่น (4) เครื่องซึ่ง

                                           
83 ไผทชิต เอกจริยกร, หมายเหตุท้ายค าพิพากษาฎีกาที่ 2100/2538 
84 บัญญัติ สุชีวะ, กฎหมายลักษณะทรัพย์ (กรุงเทพมหานคร: กรุงสยาม พริ้นต้ิง กรุ๊ป, 2538), หน้า 17. 
85 มาตรา 4 แห่งพระราชบัญญัติการเดินอากาศ พ.ศ. 2497 
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ทรงตัวในบรรยากาศโดยปฏิกิริยาแห่งอากาศต่อพ้ืนผิวโลก เช่น Hovercraft, Ekranoplanes (5) 
ยานพาหนะทางน้ าที่ทรงตัวในบรรยากาศโดยปฏิกิริยาแห่งอากาศที่เป็นผลกระทบกับพ้ืนผิวโลก 
(Wing in Ground Effect Craft type A) และ (6) ยานพาหนะทางน้ าตามข้อ (5) และสามารถทรง
ตัวในบรรยากาศโดยปฏิกิริยาแห่งอากาศได้เป็นการชั่วคราวเพ่ือหลบหลีกสิ่งกีดขวาง ซึ่งการทรงตัว
ดังกล่าวต้องอยู่ในระดับสูงสุดไม่เกิน 150 สิบเมตรจากพ้ืนผิวน้ า (Wing in Ground Effect Craft 
type B)86 

(3) กระท าโดยผู้ขนส่ง “ผู้ขนส่ง” ภายใต้พระราชบัญญัติฯ 
หมายถึง บุคคลที่ประกอบการรับขนทางอากาศเพื่อบ าเหน็จเป็นทางค้าปกติ ไม่ว่าจะเป็นผู้ขนส่ง
ตามสัญญาหรือผู้ขนส่งตามความเป็นจริง และยังรวมถึงบุคคลที่รับขนคนโดยสาร สัมภาระ หรือของทาง
อากาศโดยอากาศยาน  

ทั้งนี้ “การรับขนทางอากาศ” ที่มีลักษณะข้างต้นจะอยู่ภายใต้
บังคับพระราชบัญญัติฯ เมื่อเป็นการรับขนดังต่อไปนี้ 

ก. การรับขนทางอากาศระหว่างประเทศ  
การรับขนทางอากาศระหว่างประเทศ หมายถึง การรับขน

ทางอากาศ ซึ่งตามความตกลงระหว่างคู่สัญญา ถิ่นต้นทางและถิ่นปลายทาง ไม่ว่าจะมีการหยุดพักใน
การรับขนหรือการถ่ายล าหรือไม่ก็ตาม ตั้งอยู่ในอาณาเขตของสองประเทศ หรือตั้งอยู่ในอาณาเขตของ
ประเทศเดียวแต่มีถิ่นหยุดพักที่ตกลงกันไว้ตั้งอยู่ในอาณาเขตของอีกประเทศหนึ่ง 87 จากความหมาย
ดังกล่าวสามารถสรุปลักษณะการรับขนทางอากาศระหว่างประเทศได้ดังนี้ 

(1) มีถิ่นต้นทางและถิ่นปลายทางตั้งอยู่ในอาณาเขตของ 2 
ประเทศ ไม่ว่าจะมีการหยุดพักในการรับขนหรือการถ่ายล าหรือไม่ก็ตาม หรอื 

(2) มีถิ่นต้นทางและถิ่นปลายทางตั้งอยู่ในอาณาเขตของ
ประเทศเดียว แต่มีถ่ินหยุดพักท่ีตกลงกันไว้ตั้งอยู่ในอาณาเขตของอีกประเทศ  

ดังนั้น หากถิ่นต้นทางและถิ่นปลายทางตั้งอยู่ในอาณาเขต
ของประเทศเดียวกันโดยไม่มีการจอดแวะในประเทศอ่ืนย่อมไม่ถือเป็นการรับขนทางอากาศระหว่าง
ประเทศ  

ข. การรับขนทางอากาศระหว่างประเทศที่อยู่ภายใต้อนุสัญญา 

                                           
86 ข้อ 2 ของกฎกระทรวงก าหนดวัตถุซ่ึงไม่เป็นอากาศยาน พ.ศ. 2548  
87 มาตรา 4 วรรคสอง แห่งพระราชบัญญัติฯ แก้ไขเพิ่มเติมโดยพระราชบัญญัติฯ (ฉบับที่ 2)  
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จากการที่ประเทศไทยจะเข้าเป็นภาคีอนุสัญญามอนทริออล 
ค.ศ. 1999 พระราชบัญญัติฯ  (ฉบับที่  2) จึงได้ เ พ่ิมบทบัญญัติ เกี่ยวกับขอบเขตการใช้บังคับ
พระราชบัญญัติฯ เพ่ือให้สอดคล้องกับอนุสัญญามอนทริออล ค.ศ. 1999 โดยให้พระราชบัญญัติฯ ใช้
กับการรับขนทางอากาศระหว่างประเทศที่อยู่ภายใต้อนุสัญญามอนทริออล ค.ศ. 1999 ด้วย  

ทั้งนี้ การรับขนทางอากาศระหว่างประเทศที่อยู่ภายใต้
อนุสัญญา หมายถึง การรับขนทางอากาศระหว่างประเทศ ซึ่งตามความตกลงระหว่างคู่สัญญา ถิ่นต้น
ทางและถิ่นปลายทาง ไม่ว่าจะมีการหยุดพักในการรับขนหรือมีการถ่ายล าหรือไม่ก็ตาม ตั้งอยู่ภายใน
อาณาเขตของรัฐภาคีของอนุสัญญามอนทริออล ค.ศ. 1999 สองรัฐ หรือตั้งอยู่ในอาณาเขตของรัฐภาคี
เดียวแต่มีถ่ินหยุดพักท่ีตกลงกันไว้ตั้งอยู่ในอาณาเขตของอีกรัฐหนึ่ง88 

ทั้งนี้ การรับขนทางอากาศระหว่างประเทศและการรับขน
ทางอากาศระหว่างประเทศที่อยู่ภายใต้อนุสัญญา จะเป็นการรับขนที่ได้รับค่าตอบแทนเป็นสินจ้าง 
หรือเป็นการกระท าให้เปล่าโดยผู้ประกอบการรับขนทางอากาศเพ่ือบ าเหน็จเป็นทางค้าปกติก็ได้ 89 
ดังนั้นแม้เป็นการรับขนทางอากาศโดยบุคคลที่ไม่มีอาชีพรับขนแต่หากได้รับสินจ้าง การรับขนดังกล่าว
ก็อยู่ภายใต้พระราชบัญญัติฯ รวมถึงหากเป็นการรับขนที่ด าเนินการโดยผู้มีอาชีพรับขนทางอากาศ แม้
เป็นการรับขนที่ไม่ได้รับสินจ้าง การรับขนดังกล่าวก็อยู่ภายใต้บังคับพระราชบัญญัติฯ ด้วยเช่นกัน 

ค. การรับขนทางอากาศที่ด าเนินการโดยผู้ขนส่งหลายคนหลาย
ทอด  
พระราชบัญญัติฯ ใช้บังคับกับการรับขนที่ด าเนินการโดย

ผู้ขนส่งหลายคนหลายทอดต่อเนื่องกัน โดยให้ถือว่าเป็นการรับขนเดียวโดยไม่แบ่งแยก หากการรับขน
นั้นคู่สัญญาได้ถือว่าเป็นการด าเนินการเดียว ไม่ว่าจะได้ตกลงกันในรูปของสัญญาฉบับเดียวหรือสัญญา
เป็นชุด และย่อมไม่ท าให้สูญเสียลักษณะของการรับขนทางอากาศระหว่างประเทศไปเพียงเพราะว่า
จะต้องด าเนินการรับขนทั้งหมดภายในอาณาเขตของประเทศเดียวกัน ตามสัญญาฉบับเดียวหรือ
สัญญาเป็นชุด90  

ง. การรับขนทางอากาศที่ด าเนินการโดยบุคคลอ่ืนซึ่งไม่ใช่ผู้ขนส่ง
ตามสัญญา 
พระราชบัญญัติฯ (ฉบับที่ 2) ได้เพ่ิมบทบัญญัติเกี่ยวกับ

ขอบเขตการใช้บังคับพระราชบัญญัติฯ โดยให้ใช้บังคับกับการรับขนทางอากาศท่ีด าเนินการโดยบุคคล

                                           
88 มาตรา 4 วรรคสอง แห่งพระราชบัญญัติฯ แก้ไขเพิ่มเติมโดยแห่งพระราชบัญญัติฯ (ฉบับที่ 2) ประกอบมาตรา 3 

แห่งพระราชบัญญัติฯ นิยามค าว่า “การรับขนทางอากาศระหว่างประเทศที่อยู่ภายใต้อนุสัญญา” เพิ่มเติมโดยพระราชบัญญัติฯ (ฉบับที่ 2) 
89 มาตรา 4 วรรคหนึ่ง แห่งพระราชบัญญัติฯ แก้ไขเพิ่มเติมโดยพระราชบัญญัติฯ (ฉบับที่ 2) 
90 มาตรา 4 วรรคสาม แห่งพระราชบัญญัติฯ แก้ไขเพิ่มเติมโดยพระราชบัญญัติฯ (ฉบับที่ 2) 
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อ่ืนซึ่งไม่ใช่ผู้ขนส่งตามสัญญาภายใต้เงื่อนไขที่ก าหนดในหมวด 4 ด้วย91 ทั้งนี้ เพื่อให้เกิดความชัดเจน
ยิ่งขึ้นว่าพระราชบัญญัติฯ จะยังคงใช้บังคับในกรณีที่ผู้ขนส่งตามสัญญาในฐานะตัวการท าสัญญารับขน
ทางอากาศซึ่งอยู่ภายใต้พระราชบัญญัติฯ กับผู้ตราส่งหรือบุคคลซึ่งกระท าการในนามของผู้ตราส่ง โดย
มีผู้ขนส่งตามความเป็นจริงเป็นผู้ด าเนินการขนส่งตลอดเส้นทางหรือส่วนหนึ่งของเส้นทาง โดยอาศัย
อ านาจของผู้ขนส่งตามสัญญา 

จ. การรับขนระหว่างประเทศที่ อยู่ ภายใต้อนุสัญญาซึ่ ง
ด าเนินการโดยรัฐหรือหน่วยงานของรัฐ 
นอกจากนี้พระราชบัญญัติฯ (ฉบับที่ 2) ยังได้บัญญัติให้ใช้

พระราชบัญญัติฯ กับการรับขนทางอากาศที่ด าเนินการโดยรัฐหรือหน่วยงานของรัฐที่ตั้งขึ้นโดย
กฎหมาย หากการรับขนนั้นเป็นการรับขนทางอากาศระหว่างประเทศที่อยู่ภายใต้อนุสัญญามอนทริ
ออล ค.ศ. 1999 ด้วย92 

ฉ. การรับขนหลายรูปแบบร่วมกัน  
แม้พระราชบัญญัติฯ จะเป็นกฎหมายที่ใช้บังคับกับการรับ

ขนทางอากาศ แต่ก็ไม่มีบทบัญญัติห้ามมิให้คู่สัญญาท าสัญญารับขนฉบับเดียวครอบคลุมการรับขน
หลายรูปแบบร่วมกัน ซึ่งหากมีการท าสัญญาในลักษณะดังกล่าว พระราชบัญญัติฯ จะน ามาใช้บังคับ
กับช่วงที่ด าเนินการรับขนทางอากาศเท่านั้น แต่จะไม่น าไปใช้กับช่วงที่ด าเนินการรับขนโดยรูปแบบ
อ่ืน93  

ช. การรับขนทางอากาศภายในประเทศ  
พระราชบัญญั ติ ฯ น ามาใช้ กั บการรั บขนทางอากาศ

ภายในประเทศโดยอนุโลมด้วย94 โดยการรับขนทางอากาศภายในประเทศหมายถึง การรับขนคน
โดยสาร สัมภาระ หรือของทางอากาศโดยอากาศยาน ซึ่งคู่สัญญาตกลงให้ถิ่นต้นทางและถิ่นปลายทาง
ตั้งอยู่ในอาณาเขตของประเทศเดียวกัน และไม่มีถิ่นหยุดพักตามที่ตกลงกันภายนอกประเทศ95 

2) การรับขนที่ไม่อยู่ภายใต้บังคับพระราชบัญญัติฯ 
พระราชบัญญัติฯ ไมใ่ช้บังคับกับการรับขนดังนี ้
ก. การรับขนไปรษณียภัณฑ์  

                                           
91 มาตรา 4 วรรคสี่ แห่งพระราชบัญญัติฯ แก้ไขเพิ่มเติมโดยพระราชบัญญัติฯ (ฉบับที่ 2) 
92 มาตรา 4 วรรคท้าย แห่งพระราชบัญญัติฯ แก้ไขเพิ่มเติมโดยพระราชบัญญัติฯ (ฉบับที่ 2) 
93 มาตรา 46 วรรคหนึ่ง แห่งพระราชบัญญัติฯ  
94 มาตรา 57 แห่งพระราชบัญญัติฯ  
95 มาตรา 3 แห่งพระราชบัญญัติฯ นิยามค าว่า “การรับขนทางอากาศยานภายในประเทศ” แก้ไขเพิ่มเติมโดย

พระราชบัญญัติฯ (ฉบับที่ 2) 
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พระราชบัญญัติฯ ไม่น ามาใช้กับการรับขนไปรษณียภัณฑ์ 
ซึ ่งผู ้ขนส่งต้องรับผิดเป็นการเฉพาะต่อหน่วยงานการไปรษณีย์ภายใต้กฎหมายที่ใช้บังคับกับ
ความสัมพันธ์ระหว่างผู้ขนส่งและหน่วยงานการไปรษณีย์96 

ข. การรับขนทางอากาศที่ด าเนินการโดยหน่วยงานของรัฐซึ่งไม่
มีวัตถุประสงค์ทางการค้า 
พระราชบัญญัติฯ (ฉบับที่ 2) ได้เพ่ิมเติมบทบัญญัติเกี่ยวกับ

ขอบเขตการบังคับใช้พระราชบัญญัติฯ ว่า มิให้ใช้บังคับกับการรับขนทางอากาศที่กระท าและ
ด าเนินการโดยหน่วยงานของรัฐตามภาระหน้าที่ซึ่งไม่มีวัตถุประสงค์ทางการค้า97 

ค. การรับขนทางอากาศในราชการทหาร 
นอกจากนี้พระราชบัญญัติฯ (ฉบับที่ 2) ยังได้บัญญัติเพ่ิมเติม 

มิให้ใช้พระราชบัญญัติฯ กับการรับขนทางอากาศในราชการทหาร โดยอากาศยานที่จดทะเบียนตาม
กฎหมายว่าด้วยการเดินอากาศ หรืออากาศยานที่เช่ามาเพ่ือใช้ในราชการทหาร ซึ่งระวางทั้งหมดของ
อากาศยานนั้นได้สงวนไว้โดยหรือในนามของราชการทหารดังกล่าว98 

ทั้งนี้  พระราชบัญญัติฯ (ฉบับที่  2) ได้บัญญัติเงื่อนไขว่า 
พระราชบัญญัติฯ จะไม่ใช้บังคับกับการรับขนทางอากาศที่ด าเนินการโดยหน่วยงานของรัฐซึ่งไม่มี
วัตถุประสงค์ทางการค้า และการรับขนทางอากาศในราชการทหาร ซึ่งเป็นการรับขนทางอากาศ
ระหว่างประเทศที่อยู่ภายใต้อนุสัญญามอนทริออล ค.ศ. 1999 ก็ต่อเมื่อรัฐบาลได้ประกาศโดยท าเป็น
หนังสือแจ้งไปยังผู้เก็บรักษาอนุสัญญาตามท่ีก าหนดในอนุสัญญามอนทริออล ค.ศ. 1999 แล้ว99 

ง. การรับขนรูปแบบอื่นที่มิใช่การรับขนทางอากาศ 
ในกรณีที่มีการรับขนหลายรูปแบบร่วมกันซึ่งด าเนินการส่วน

หนึ่งโดยทางอากาศ และส่วนอ่ืนโดยการรับขนรูปแบบอ่ืนนั้น พระราชบัญญัติฯ จะน ามาใช้บังคับ
เฉพาะกับช่วงการรับขนทางอากาศเท่านั้น100 ส่วนช่วงการรับขนรูปแบบอ่ืนก็ต้องเป็นไปตามกฎหมาย
ที่ใช้บังคับกับการขนส่งรูปแบบนั้น 
 ทั้ งนี้  พระราชบัญญัติฯ  (ฉบับที่  2) ได้บัญญัติ เ พ่ิม เติมว่ า 
ข้อก าหนดใดๆ ที่มีอยู่ในสัญญารับขนและความตกลงพิเศษทั้งปวงซึ่งมีผลใช้บังคับก่อนความเสียหาย
เกิดขึ้น โดยคู่สัญญามุ่งหมายที่จะไม่ใช้กฎเกณฑ์ที่ก าหนดในพระราชบัญญัติฯ ไม่ว่าจะเป็นการก าหนด

                                           
96 มาตรา 5 (1) แห่งพระราชบัญญัติฯ แก้ไขเพิ่มเติมโดยพระราชบัญญัติฯ (ฉบับที่ 2) 
97 มาตรา 5 (2) แห่งพระราชบัญญัติฯ แก้ไขเพิ่มเติมโดยพระราชบัญญัติฯ (ฉบับที่ 2) 
98 มาตรา 5 (3) แห่งพระราชบัญญัติฯ แก้ไขเพิ่มเติมโดยพระราชบัญญัติฯ (ฉบับที่ 2) 
99 มาตรา 5 วรรคสอง แห่งพระราชบัญญัติฯ แก้ไขเพิ่มเติมโดยพระราชบัญญัติฯ (ฉบับที่ 2) 
100 มาตรา 46 วรรคหนึ่ง แห่งพระราชบัญญัติฯ 
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กฎหมายที่จะใช้บังคับหรือการเปลี่ยนแปลงกฎเกณฑ์เกี่ยวกับเขตอ านาจศาล ย่อมเป็นโมฆะ101 ดังนั้น 
หากบทบัญญัตินี้มีการประกาศใช้จริง ย่อมจะมีผลท าให้บทบัญญัติเกี่ยวกับขอบเขตการบังคับใช้
พระราชบัญญัติฯ เป็นบทบัญญัติเกี่ยวกับความสงบเรียบร้อยและศีลธรรมอันดีของประชาชน ซึ่งไม่
อาจตกลงเป็นอย่าง อ่ืนได้  หากการรับขนทางอากาศมีลักษณะเป็นไปตามที่ก าหนดไว้ ใน
พระราชบัญญัติฯ ย่อมจะต้องอยู่ภายใต้บังคับพระราชบัญญัติฯ นี้ แม้ว่าคู่สัญญาจะไปตกลงก าหนดให้
ใช้กฎหมายอื่น (Choice of law) ข้อตกลงดังกล่าวก็ไม่มีผลใช้บังคับแต่อย่างใด 

2.2.2.3.2 ความหมายของผู้ขนส่ง      

ส าหรับผู้ขนส่งภายใต้พระราชบัญญัติฯ  นั้นหมายถึง บุคคลซึ่ ง
ประกอบการรับขนทางอากาศเพ่ือบ าเหน็จเป็นทางค้าปกติ ไม่ว่าจะเป็นผู้ขนส่งตามสัญญาหรือผู้ขนส่ง
ตามความเป็นจริง และรวมถึงบุคคลที่รับขนคนโดยสาร สัมภาระ หรือของทางอากาศโดยอากาศยาน
ด้วย102 จากนิยามดังกล่าว ผู้ขนส่งจึงได้แก่บุคคล 2 ประเภท ดังนี้ 

1) บุคคลที่ประกอบการรับขนทางอากาศเพ่ือบ าเหน็จเป็นทางค้าปกติ 
โดยพระราชบัญญัติฯ ไม่ได้ให้ค าจ ากัดความค าว่า “เพ่ือบ าเหน็จเป็นทางค้าปกติ” ไว้โดยเฉพาะ ผู้ขนส่ง
ตามพระราชบัญญัติฯ จึงน่าจะมีความหมายเช่นเดียวกับผู้ขนส่งตามประมวลกฎหมายแพ่งและ
พาณิชย์ กล่าวคือ ผู้ขนส่งจะต้องรับขนโดยมีค่าตอบแทนและเป็นผู้ประกอบธุรกิจขนส่งเป็นอาชีพปกติ  

2) บุคคลที่รับขนคนโดยสาร สัมภาระ หรือของทางอากาศโดยอากาศ
ยาน ค านิยามในส่วนนี้แสดงให้เห็นว่า ผู้ขนส่งอาจเป็นบุคคลใดก็ได้แม้ไม่ได้ประกอบอาชีพรับขนก็ตาม 
แต่หากได้ใช้อากาศยานในการรับขนของโดยได้รับสินจ้าง ก็ต้องอยู่ภายใต้บังคับพระราชบัญญัติฯ  

จากนิยามข้างต้น จึงเห็นได้ว่า ผู้ขนส่งตามพระราชบัญญัติฯ มี
ความหมายกว้างกว่าผู้ขนส่งตามประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์ ซึ่งต้องเป็นผู้ประกอบอาชีพใน
การรับขนเท่านั้น 

ส าหรับประเด็นว่าผู้ขนส่งตามพระราชบัญญัติฯ จะต้องมีใบอนุญาต
ประกอบกิจการรับขนทางอากาศหรือไม่นั้น เนื่องจากธุรกิจการเดินอากาศถือเป็นกิจการค้าขายอัน
เป็นสาธารณูปโภคซึ่งผู้ที่จะประกอบกิจการดังกล่าวได้จะต้องได้รับอนุญาตก่อนตามประกาศของคณะ
ปฏิวัติ ฉบับที่  58103 ซึ่ งเมื่อพิจารณาจากลักษณะกฎหมายแล้ว จะพบว่า “ผู้ขนส่ง” ตาม
พระราชบัญญัติฯ เป็นข้อความคิดในทางกฎหมายแพ่งและพาณิชย์ ซึ่งเกี่ยวกับสิทธิและหน้าที่
ระหว่างเอกชนด้วยกัน ขณะที่ “ผู้ประกอบกิจการค้าขายในการเดินอากาศ” ตามประกาศของคณะ

                                           
101 มาตรา 7/4 แห่งพระราชบัญญัติฯ แก้ไขเพิ่มเติมโดยพระราชบัญญัติฯ (ฉบับที่ 2) 
102 มาตรา 3 แห่งพระราชบัญญัติฯ 
103 ข้อ 3 และข้อ 4 ตามประกาศของคณะปฏิวัติ ฉบับที่ 58  
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ปฏิวัติ ฉบับที่ 58 นั้นเป็นข้อความคิดทางกฎหมายมหาชน เกี่ยวกับการออกใบอนุญาตประกอบ
กิจการ ซึ่งเป็นความสัมพันธ์ระหว่างรัฐกับเอกชน เมื่อกฎหมายทั้งสองฉบับมีความมุ่งหมายและวิธีการ
ตีความที่แตกต่างกัน การจะตีความว่าผู้ขนส่งทางอากาศตามพระราชบัญญัติฯ ต้องเป็นผู้ประกอบ
กิจการค้าขายในการเดินอากาศตามกฎหมายมหาชนจึงไม่น่าจะเหมาะสม นอกจากนี้ผู้ประกอบ
กิจการค้าขายในการเดินอากาศนั้นก็มีความหมายที่แตกต่างจากผู้ขนส่ง โดยผู้ประกอบกิจการค้าขาย
ในการเดินอากาศนั้นอาจหมายถึงผู้ขนส่งหรือสายการบินทั่วๆ ไปก็ได้ แต่จะไม่หมายความรวมไปถึง
ผู้รับจัดการขนส่งที่ไม่ได้ประกอบกิจการเดินอากาศด้วย และในบางกรณีก็มีความหมายกว้างกว่า
การเป็นผู้ขนส่ง โดยอาจรวมถึงการค้าขายด้านการบินถ่ายภาพ การบินลากป้ายโฆษณา การบิน
ทดสอบ เป็นต้น ซึ่งในทางกฎหมายแพ่งจะเรียกบุคคลที่ท าการค้าขายเหล่านี้ว่าผู้ รับจ้างตามสัญญา
จ้างท าของ มิใช่ผู้ขนส่งตามสัญญารับขน104  

นอกจากนี้ค าพิพากษาฎีกาซึ่งตัดสินภายใต้ประมวลกฎหมายแพ่งและ
พาณิชย์ยังได้วินิจฉัยรับรองว่า ใบอนุญาตให้ประกอบการขนส่งไม่ใช่สิ่งที่น ามาใช้พิจารณาความเป็น
ผู้ขนส่ง105 ประกอบกับเมื่อค าจ ากัดความการเป็นผู้ขนส่งตามพระราชบัญญัติฯ หมายรวมถึงบุคคลใด
ที่ด าเนินการรับขนโดยใช้อากาศยานโดยได้รับสินจ้าง จึงเห็นได้ว่า ผู้ขนส่งภายใต้พระราชบัญญัติฯ ไม่
จ าต้องเป็นผู้ประกอบกิจการค้าขายในการเดินอากาศ ซึ่งต้องมีใบอนุญาตประกอบกิจการรับขนทาง
อากาศแต่อย่างใด 

ส่วนปัญหาว่าผู้รับจัดการขนส่งมีฐานะเป็นผู้ขนส่งตามพระราชบัญญัติ
ฯ หรือไม่นั้น ขึ้นอยู่กับบทบาทของผู้รับจัดการขนส่งในสัญญารับขนแต่ละฉบับ ซ่ึงต้องพิจารณาจาก
ข้อเท็จจริงเป็นเรื่องๆ ไป ซึ่งผู้เขียนจะได้วิเคราะห์ต่อไปในบทที่ 4 

2.2.2.3.3 ความรับผิดของผู้ขนส่ง 

1) ลักษณะความรับผิดของผู้ขนส่ง 
พระราชบัญญัติฯ แบ่งความรับผิดของผู้ขนส่งของไว้เป็น 2 กรณี 

ดังนี้ 
ก. กรณีของถูกท าลาย สูญหาย หรือเสียหาย 

ผู้ขนส่งต้องรับผิดในความเสียหายที่เกิดขึ้นจากการที่ของถูก
ท าลาย สูญหาย หรือเสียหาย โดยมีเงื่อนไขว่าเหตุการณ์ที่ก่อให้เกิดความเสียหายนั้นเกิดข้ึนในระหว่าง

                                           
104 ประเสริฐ ป้อมป้องศึก, "ข้อสังเกตบางประการต่อกฎหมายการรับขนทางอากาศ," หน้า 39-40. 
105 ค าพิพากษาฎีกาที่ 1331/2538 
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การรับขนทางอากาศ106 ซึ่งรวมถึงช่วงเวลาที่ของอยู่ในหน้าที่ดูแลรักษาของผู้ ขนส่งด้วย107 แต่
ช่วงเวลาของการรับขนของทางอากาศนั้นไม่รวมถึงการรับขนโดยรูปแบบการขนส่งอ่ืนที่ด าเนินการ
นอกสนามบิน เว้นแต่การรับขนรูปแบบอื่นนั้นจะเกิดขึ้นในการปฏิบัติการตามสัญญารับขนทาง
อากาศเพื่อวัตถุประสงค์ในการขนขึ้น การขนลง การส่งมอบ หรือการถ่ายล า หากมีความเสียหาย
เกิดข้ึนในกรณีเช่นนี้ ให้สันนิษฐานไว้ก่อนว่าเป็นผลมาจากเหตุการณ์ที่เกิดข้ึนในระหว่างการรับขนทาง
อากาศ เว้นแต่จะพิสูจน์ได้เป็นอย่างอ่ืน นอกจากนั้นหากผู้ขนส่งน าการขนส่งรูปแบบอ่ืนมาใช้ แทน
การรับขนที่คู่สัญญาตกลงให้ท าการรับขนทางอากาศ โดยไม่ได้รับความยินยอมจากผู้ตราส่ง ก็ให้ถือว่า
การขนส่งรูปแบบอื่นนั้นอยู่ในช่วงเวลาของการรับขนทางอากาศด้วย108  

แม้ว่าพระราชบัญญัติฯ จะมิได้ให้ค าจ ากัดความค าว่า 
“ท าลาย” “สูญหาย” และ “เสียหาย” ไว้ และแม้ว่าบทบัญญัติจะแบ่งลักษณะของความเสียหาย
ออกเป็น 3 กรณีดังกล่าว ก็ไมเ่ป็นปัญหาเพราะลักษณะของความเสียหายดังกล่าวท าให้ผู้ขนส่งมีความ
รับผิดอย่างเดียวกัน 

ข. กรณีการล่าช้าในการขนส่ง 

นอกจากนี้ผู้ขนส่งยังต้องรับผิดในความเสียหายที่เกิดขึ้นจาก
การล่าช้าในการรับขนของทางอากาศด้วย109 ทั้งนี้ พระราชบัญญัติฯ มิได้ให้ค าจ ากัดความค าว่า 
“ล่าช้า” ไว้เช่นกัน จึงเป็นปัญหาว่า ความเสียหายที่เกิดขึ้นจากการล่าช้าในการรับขนนั้นจะมี
หลักเกณฑ์ในการพิจารณาอย่างไร ซึ่งมีข้อสังเกตว่าในประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์ใช้ค าว่า “ส่ง
มอบชักช้า” อย่างไรกต็าม ค าสองค านี้น่าจะมีความหมายอย่างเดียวกัน 

ทั้งนี้ ความรับผิดของผู้ขนส่งต่อความเสียหายหรือสูญหายที่เกิด
แก่ของภายใต้พระราชบัญญัติฯ นั้นเป็นความรับผิดโดยเคร่งครัด (Strict Liability) เช่นเดียวกับ
หลักการที่บัญญัติไว้ในประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์ กล่าวคือ ผู้ขนส่งไม่สามารถยกข้อต่อสู้ว่า 
ความเสียหายดังกล่าวไม่ใช่ความผิดของตน โดยต้องพิสูจน์เหตุยกเว้นความรับผิดตามกฎหมายให้ได้
จึงจะหลุดพ้นจากความรับผิด แต่ที่แตกต่างจากหลักการในประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์ คือ ผู้ขนส่ง
ภายใต้พระราชบัญญัติฯ ไม่สามารถอ้างเหตุสุดวิสัยเป็นเหตุยกเว้นความรับผิดได้110 ขณะที่ความรับผิด
ของผู้ขนส่งในกรณีการล่าช้าในการรับขนนั้น นักวิชาการบางกลุ่มเห็นว่า พระราชบัญญัติฯ ใช้บท
                                           

106 มาตรา 37 วรรคหนึ่ง แห่งพระราชบัญญัติฯ  
107 มาตรา 37 วรรคสาม แห่งพระราชบัญญัติฯ  
108 มาตรา 37 วรรคสี ่แห่งพระราชบัญญัติฯ 
109 มาตรา 38 ประกอบมาตรา 12 แห่งพระราชบัญญัติฯ  
110 ทศพร ลีพึ่งธรรม, "สิทธิของผู้ใช้บริการขนส่งทางอากาศภายใต้ร่าง พ.ร.บ. การรับขนทางอากาศ พ.ศ. ..." วารสาร

นิติศาสตร์ ธรรมศาสตร์ 33, 4 (ธันวาคม 2546): 716. 
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สันนิษฐานความผิด (Presumed Fault) กล่าวคือ ผู้ขนส่งจะถูกสันนิษฐานไว้ก่อนว่าต้องรับผิดเพ่ือ
ความเสียหายที่เกิดจากการล่าช้าในการรับขนของ เว้นแต่ผู้ขนส่งจะสามารถพิสูจน์ข้อยกเว้นความรับ
ผิดตามที่กฎหมายก าหนดไว้ได้ โดยอาศัยข้อต่อสู้ว่า ผู้ขนส่ง ลูกจ้าง และตัวแทนของผู้ขนส่งได้ด าเนิน
มาตรการทั้งปวงที่ควรต้องกระท าเพ่ือหลีกเลี่ยงการล่าช้านั้น หรือเป็นการพ้นวิสัยที่ผู้ขนส่ง ลูกจ้าง 
และตัวแทนของผู้ขนส่งจะด าเนินมาตรการทั้งปวงที่ควรต้องกระท าเพ่ือหลีกเลี่ยงความเสียหายนั้น111 
ส่วนนักวิชาการอีกกลุ่มเห็นว่า ความรับผิดของผู้ขนส่งในกรณีการล่าช้าในการรับขนนั้นใช้ระบบ
สันนิษฐานความรับผิด (Presumed Liability) กล่าวคือ ผู้ขนส่งจะถูกสันนิษฐานให้มีความรับผิดใน
กรณีของมาถึงล่าช้า โดยที่ฝ่ายผู้เสียหายไม่มีหน้าที่ต้องพิสูจน์ความผิดของผู้ขนส่งแต่อย่างใด112 

นอกจากนี้พระราชบัญญัติฯ ยังได้บัญญัติว่า ในกรณีที่ผู้ขนส่ง
ยอมรับว่าของสูญหาย หรือถ้าของยังมาไม่ถึงเมื่อพ้นก าหนด 7 วัน นับแต่วันที่ของนั้นควรจะมาถึง 
ผู้รับตราส่งมีสิทธิบังคับเอาแก่ผู้ขนส่งตามสิทธิในสัญญารับขนทางอากาศ113 และในกรณีที่มีความ
เสียหายเกิดขึ้นกับของ ผู้มีสิทธิรับของต้องทักท้วงเป็นหนังสือต่อผู้ขนส่งภายหลังจากที่พบความ
เสียหายนั้นโดยพลัน และอย่างช้าที่สุดภายใน 14 วันนับแต่วันที่ได้รับมอบของดังกล่าว114 ส่วนกรณีมี
การล่าช้าในการรับขนนั้น ผู้มีสิทธิรับของต้องทักท้วงเป็นหนังสือต่อผู้ขนส่งภายใน 21 วันนับแต่วันที่
ผู ้มีสิทธิรับของได้รับของนั้น115 โดยการทักท้วงต้องท าเป็นหนังสือ และมอบหรือส่งให้ถึงผู้ขนส่ง
ภายในระยะเวลาที่กฎหมายก าหนดไว้ดังกล่าว 116 ไม่ว่ากรณีใดๆ หากไม่มีการทักท้วงภายใน
ระยะเวลาที่ก าหนด ให้สันนิษฐานไว้ก่อนว่าผู้มีสิทธิรับมอบของได้รับมอบของไว้ในสภาพดีและตรง
ตามที่ระบุในใบตราส่งทางอากาศหรือใบรับของหรือข้อมูลที่บันทึกไว้โดยวิธีอ่ืน117 และยังท าให้ผู้มี
สิทธิรับมอบของเสียสิทธิในการฟ้องผู้ขนส่ง เว้นแต่เป็นกรณีกลฉ้อฉลของฝ่ายผู้ขนส่ง118  

2) ช่วงเวลาเริ่มต้นและสิ้นสุดของความรับผิดของผู้ขนส่ง 

                                           
111 George Leloudas, Risk and Liability in Air Law (London: Informa Law 2009), p. 6; ทศพร ลีพึ่งธรรม, 

"ความรับผิดของผู้ขนส่งทางอากาศ," เอกสารประกอบการสัมมนา เรื่องท่าทีของประเทศไทยต่อการเข้าเป็นภาคีอนุสัญญามอนทริออล 
ณ ห้องประชุมจิตติ ติงศภัทิย์ คณะนิติศาสตร์ มหาวิทยาลัยธรรมศาสตร์ (24 พฤศจิกายน 2542): 2; ประเสริฐ ป้อมป้องศึก, ความรู้
ทั่วไปเกี่ยวกับกฎหมายอากาศระหว่างประเทศ, หน้า 241. 

112 UNCTAD secretariat, "Carriage of Goods by Air: A Guide to the International Legal Framework," 
United Nation Conference on Trade and Development (June 2006): para 117. 

113 มาตรา 33 วรรคสาม แห่งพระราชบัญญัติฯ 
114 มาตรา 44 วรรคสอง แห่งพระราชบัญญัติฯ แก้ไขเพิ่มเติมโดยพระราชบัญญัติฯ (ฉบับที่ 2) 
115 มาตรา 44 วรรคสาม แห่งพระราชบัญญัติฯ แก้ไขเพิ่มเติมโดยพระราชบัญญัติฯ (ฉบับที่ 2) 
116 มาตรา 44 วรรคสี่ แห่งพระราชบัญญัติฯ แก้ไขเพิ่มเติมโดยพระราชบัญญัติฯ (ฉบับที่ 2) 
117 มาตรา 44 วรรคหนึ่ง แห่งพระราชบัญญัติฯ แก้ไขเพิ่มเติมโดยพระราชบัญญัติฯ (ฉบับที่ 2) 
118 มาตรา 44 วรรคท้าย แห่งพระราชบัญญัติฯ แก้ไขเพิ่มเติมโดยพระราชบัญญัติฯ (ฉบับที่ 2) 
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ภายใต้พระราชบัญญัติฯ ผู้ขนส่งจะต้องรับผิดในความเสียหายที่
เกิดขึ้นในช่วงเวลาที่ของอยู่ในหน้าที่ดูแลรักษาของผู้ขนส่ง119 กล่าวคือระยะเวลาตั้งแต่ผู้ขนส่งได้รับ
มอบของจากผู้ตราส่งจนถึงเวลาที่ส่งมอบของให้แก่ผู้รับตราส่ง แต่พระราชบัญญัติฯ ก็ไม่ได้บัญญัติ
ชัดเจนว่าช่วงเวลาดังกล่าวมีขอบเขตเพียงใด ซึ่งผู้เขียนจะท าการวิเคราะห์บทบัญญัติส่วนนี้ต่อไปใน
บทที่ 4 

3) ข้อยกเว้นความรับผิดของผู้ขนส่ง 
ผู้ขนส่งอาจหลุดพ้นจากความรับผิดในกรณีที่ของถูกท าลาย สูญ

หาย หรือเสียหาย หากพิสูจน์ได้ว่าความเสียหายดังกล่าวเกิดจากเหตุหนึ่งเหตุใดต่อไปนี้120 
(1) ความช ารุดบกพร่อง คุณภาพ หรือการเสื่อมสภาพแห่งของนั้นเอง 

เช่น การระเหย การเน่าเสีย การเหี่ยวเฉา โดยสภาพดังกล่าวไม่ได้เกิดจากความบกพร่องของผู้ขนส่ง  
(2) ความบกพร่องในการบรรจุหีบห่อ ที่กระท าโดยบุคคลอ่ืนที่

มิใช่ผู้ขนส่งหรือลูกจ้างหรือตัวแทนของผู้ขนส่ง  
(3) การปฏิบัติการทางสงครามหรือการขัดแย้งทางอาวุธ โดย

พฤติการณ์แห่งสงครามนั้นจะต้องมีการประกาศสงครามระหว่างประเทศที่เป็นศัตรูกัน แต่ก็อาจมี
สงครามที่ไม่มีการประกาศที่เข้าข่ายด้วย ส่วนการขัดแย้งทางอาวุธนั้นอาจไม่ถึงขั้นเป็นสงครามก็ได1้21  

(4) การกระท าของเจ้าหน้าที่ซึ่งปฏิบัติหน้าที่เกี่ยวกับการน าของ
เข้า การน าของออก หรือการน าของผ่านแดน  

ส่วนในกรณีความเสียหายอันเกิดจากการล่าช้าในการขนส่ง ผู้ขนส่ง
จะหลุดพ้นจากความรับผิด หากพิสูจน์ได้ว่าผู้ขนส่งและลูกจ้างและตัวแทนของผู้ขนส่งได้ด าเนิน
มาตรการทั้งปวงที่ควรต้องกระท าเพ่ือหลีกเลี่ยงความเสียหายนั้นหรือเป็นการพ้นวิสัยที่ผู้ขนส่งและ
ลูกจ้างและตัวแทนจะด าเนินมาตรการทั้งปวงที่ควรต้องกระท าเพ่ือหลีกเลี่ยงความเสียหายนั้น122  

นอกจากนี้ถ้าผู้ขนส่งพิสูจน์ได้ว่าความเสียหายหายที่เกิดขึ้น ไม่ว่า
จากกรณีของถูกท าลาย สูญหาย หรือเสียหาย หรือล่าช้าในการรับขน เกิดจากการที่ผู้เรียกร้องค่า
สินไหมทดแทนหรือบุคคลซึ่งผู้เรียกร้องค่าสินไหมทดแทนได้รับสิทธิมา เป็นผู้ก่อให้เกิดหรือมีส่วนใน
ความเสียหาย จากความประมาทเลินเล่อหรือการกระท าหรือละเว้นการกระท าโดยมิชอบ ผู้ขนส่งย่อม

                                           
119 มาตรา 37 วรรคสาม แห่งพระราชบัญญัติฯ 
120 มาตรา 37 วรรคสอง แห่งพระราชบัญญัติฯ  
121 ไผทชิต เอกจริยกร, ค าอธิบายรับขนของทางทะเล, พิมพ์ครั้งที่ 3 แก้ไขปรับปรุง (กรุงเทพมหานคร: ส านักพิมพ์วิญญู

ชน, 2557), หน้า 346. 
122 มาตรา 38 ประกอบมาตรา 12 แห่งพระราชบัญญัติฯ 



 

 

61 

หลุดพ้นจากความรับผิดทั้งหมดหรือบางส่วน เพียงเท่าที่เกิดจากความประมาทเลินเล่อหรือการกระท า
หรือละเว้นการกระท าโดยมิชอบด้วย123 

ข้อก าหนดใดๆ ในการรับขนของที่มุ่งจะปลดเปลื้องผู้ขนส่งให้หลุด
พ้นจากความรับผิดที่บัญญัติไว้ในพระราชบัญญัติฯ จะตกเป็นโมฆะ แต่ไม่ท าให้สัญญารับขนเป็นโมฆะ
ทั้งฉบับและยังคงอยู่ภายใต้บังคับพระราชบัญญัติฯ124 

4) การจ ากัดความรับผิดของผู้ขนส่ง 
เ กณฑ์ ก า ร จ า กั ด คว ามรั บผิ ดขอ งผู้ ขนส่ ง เ ป็ น ไปตามที่

พระราชบัญญัติฯ ก าหนดไว้ กล่าวคือ กรณีของถูกท าลาย สูญหาย เสียหาย หรือของล่าช้านั้น ผู้ขนส่ง
จะต้องรับผิดไม่เกิน 19 หน่วยสิทธิพิเศษถอนเงิน (SDR) ต่อกิโลกรัม125 โดยน้ าหนักที่ใช้ในการค านวณ
จ านวนเงินในการจ ากัดความรับผิดนั้น ให้คิดจากน้ าหนักทั้งหมดของหีบห่อที่ถูกท าลาย สูญหาย 
เสียหาย หรือล่าช้า แล้วแต่กรณี แต่ถ้าของที่ถูกท าลาย สูญหาย เสียหาย หรือของที่ล่าช้านั้นกระทบ
ต่อมูลค่าของหีบห่ออ่ืนๆ ที่ระบุไว้ในใบตราส่งทางอากาศ ใบรับของ หรือข้อมูลที่บันทึกโดยวิธีอ่ืน
เดียวกัน ก็ให้ค านวณจ านวนจ ากัดความรับผิดโดยใช้น้ าหนักทั้งหมดของหีบห่อที่เกี่ยวข้อง 126 แต่
หากผู้ตราส่งได้บอกกล่าวไว้เป็นพิเศษถึงส่วนได้เสียที่จะได้รับในการส่งมอบหีบห่อ ณ ถิ่นปลายทาง
และได้ช าระเงินเพ่ิมเติมในกรณีที่ต้องช าระแล้ว ผู้ขนส่งต้องรับผิดช าระเงินจ านวนไม่เกินที่บอกกล่าว
ไว้ เว้นแต่พิสูจน์ได้ว่าจ านวนเงินที่บอกกล่าวไว้นั้นสูงกว่าส่วนได้เสียที่แท้จริงที่ผู้ตราส่งจะได้รับเมื่อมี
การส่งมอบ ณ ถิ่นปลายทาง127 ทั้งนี้ คู่สัญญาอาจตกลงกันให้ผู้ขนส่งมีหน้าที่และความรับผิดมากกว่า
ที่กฎหมายก าหนด หรือมีเกณฑ์จ ากัดความรับผิดสูงกว่าที่กฎหมายก าหนด หรือไม่มีเกณฑ์จ ากัดความ
รับผิดก็ได้128 แต่ข้อตกลงใดๆ ที่มุ่งก าหนดเกณฑ์จ ากัดความรับผิดให้ต่ ากว่าที่พระราชบัญญัติฯ บัญญัติ
ไว้ ข้อตกลงนั้นเป็นโมฆะ แต่ความเป็นโมฆะดังกล่าว ไม่ท าให้สัญญาทั้งฉบับเป็นโมฆะ และยังคงอยู่
ภายใต้บังคับพระราชบัญญัติฯ129 

นอกจากนี้พระราชบัญญัติฯ ยังได้บัญญัติหลักเกณฑ์ว่า จ านวน
เงินจ ากัดความรับผิดไม่เป็นการตัดสิทธิศาลที่จะพิพากษาให้ผู ้ ขนส่งรับผิดในค่าธรรมเนียมศาล 
ค่าใช้จ่ายในการด าเนินคดี และดอกเบี้ยให้แก่ผู้เสียหาย อย่างไรก็ตาม หากจ านวนเงินค่าเสียหายตาม

                                           
123 มาตรา 13 วรรคหนึ่งและวรรคสาม แห่งพระราชบัญญัติฯ 
124 มาตรา 42 แห่งพระราชบัญญัติฯ 
125 มาตรา 39 วรรคหนึ่ง แห่งพระราชบัญญัติฯ 
126 มาตรา 40 แห่งพระราชบัญญัติฯ 
127 มาตรา 39 วรรคสอง แห่งพระราชบัญญัติฯ 
128 มาตรา 7/2 แห่งพระราชบัญญัติฯ เพิ่มโดยพระราชบัญญัติฯ (ฉบับที่ 2) 
129 มาตรา 42 แห่งพระราชบัญญัติฯ 
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ค าพิพากษา ซึ่งไม่รวมค่าธรรมเนียมศาล ค่าใช้จ่ายในการด าเนินคดี และดอกเบี้ยนั ้น ไม่เกิน
จ านวนเงินค่าเสียหายที่ผู้ขนส่งได้เคยยื่นข้อเสนอให้โจทก์เป็นหนังสือภายในระยะเวลา 6 เดือนนับ
แต่วันที่เกิดเหตุที่ท าให้เกิดความเสียหาย หรือก่อนวันยื่นฟ้องคดี ศาลที่พิจารณาคดีไม่สามารถ
พิพากษาให้ผู้ขนส่ง ต้องชดใช้ค่าธรรมเนียมศาล ค่าใช้จ่ายในการด าเนินคดีในการฟ้องร้องด าเนินคดี 
รวมถึงดอกเบี้ยให้แก่โจทก์ได้130 

5) การเสียสิทธิในการจ ากัดความรับผิดของผู้ขนส่ง    
พระราชบัญญัติฯ ไม่มีบทบัญญัติที่ก าหนดเหตุให้ผู้ขนส่งต้องเสีย

สิทธิในการจ ากัดความรับผิดต่อกรณีที่ของถูกท าลาย เสียหาย สูญหาย หรือกรณีการล่าช้าในการรับขน
ของไว้ ดังนั้น ผู้ขนส่งจึงสามารถจ ากัดความรับผิดของตนในกรณีการรับขนของได้ทุกกรณี แม้ว่าความ
เสียหายนั้นจะเป็นผลจากการกระท าหรือละเว้นการกระท าของผู้ขนส่ง หรือลูกจ้างหรือตัวแทนของ
ผู้ขนส่ง โดยจงใจก่อให้เกิดความเสียหาย หรือโดยละเลยไม่เอาใจใส่ทั้งที่รู้ว่าความเสียหายนั้นอาจ
เกิดข้ึนได้ก็ตาม 

2.2.2.3.4 ประเภทของผู้ขนส่ง       

ผู้ขนส่งภายใต้พระราชบัญญัติฯ แบ่งได้เป็น 4 ประเภท ได้แก่ (1) ผู้ขนส่ง
กับลูกจ้างและตัวแทนของผู้ขนส่ง (2) ผู้ขนส่งตามสัญญา (Contracting Carrier) กับผู้ขนส่งตามความ
เป็นจริง (Actual Carrier) (3) ผู้ขนส่งหลายคนหลายทอด (Successive Carrier) และ (4) ผู้ขนส่งทาง
อากาศในการรับขนหลายรูปแบบ โดยผู้ขนส่งแต่ละประเภทมีขอบเขตความหมายและความรับผิดที่
แตกต่างกันดังนี้ 

1) ผู้ขนส่งกับลูกจ้างและตัวแทนของผู้ขนส่ง 

 เช่นเดียวกับหลักการในประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์ หน้าที่ที่
ส าคัญของผู้ขนส่งตามพระราชบัญญัติฯ คือการปฏิบัติการรับขนเพ่ือส่งมอบของให้แก่ผู้รับตราส่ง โดย
ผู้ขนส่งไม่จ าต้องปฏิบัติหน้าที่ดังกล่าวด้วยตนเอง แต่อาจมอบหมายให้ลูกจ้างหรือตัวแทนของตนเป็น
ผู้ปฏิบัติการแทนได้ อย่างไรก็ตาม ผู้ขนส่งต้องรับผิดชอบในความเสียหายที่เกิดขึ้น หากเหตุการณ์ที่
ก่อให้เกิดความเสียหายเกิดขึ้นในระหว่างการรับขนทางอากาศ ซึ่งรวมถึงช่วงเวลาที่ของอยู่ในหน้ าที่
ดูแลรักษาของผู้ขนส่งด้วย131 แม้ผู้ขนส่งจะได้มอบหมายให้ลูกจ้างหรือตัวแทนของตนเป็นผู้ดูแลก็ตาม 

                                           
130 มาตรา 41 แห่งพระราชบัญญัติฯ 
131 มาตรา 37 วรรคหนึ่งและวรรคสาม แห่งพระราชบัญญัติฯ 
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ผู้ขนส่งในฐานะตัวการก็จะต้องรับผิดชอบในการกระท าของบุคคลดังกล่าวด้วย132 ตามหลักความรับผิด
เพ่ือการกระท าของผู้ขนส่งคนอ่ืน (Vicarious Liability) 

 พระราชบัญญัติฯ ได้ให้ค าจ ากัดความค าว่า “ลูกจ้าง” ว่าหมายถึง 
บุคคลที่ท างานให้แก่ผู้ขนส่ง ไม่ว่าจะมีการรับสินจ้างหรือไม่ก็ตาม ทั้งนี้ เนื่องจากบทบัญญัติในอนุสัญญา
มอนทริออล ค.ศ. 1999 ใช้ค าว่า “servant” ลูกจ้างตามพระราชบัญญัติฯ จึงมีความหมายกว้างกว่า 
“ลูกจ้าง” ตามประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์ ซึ่งตรงกับค าภาษาอังกฤษว่า “employee” ลูกจ้าง
ตามประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์จึงหมายถึงบุคคลที่ได้รับสินจ้างเป็นการตอบแทนการที่ตนตกลง
ท างานให้แก่นายจ้าง133 ดังนั้นลูกจ้างตามพระราชบัญญัติฯ จึงรวมถึงบุคคลใดก็ตามที่ท างานให้แก่ผู้ขนส่ง
แมไ้ม่ได้รับสินจ้างด้วย 

 ส่วนค าว่า “ตัวแทน” นั้นไม่มีค านิยามปรากฏในพระราชบัญญัติฯ 
แต่เมื่อพิจารณาประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์แล้วจะพบว่าตัวแทนมีหลายประเภท อันได้แก่ (1) ตัว
แทนที่เกิดขึ้นโดยสัญญา ซึ่งหมายถึง ตัวแทนที่เกิดจากข้อตกลงระหว่างตัวการและตัวแทน โดยตัวการได้
มอบอ านาจให้ตัวแทนท าการแทนตน ซึ่งตัวแทนประเภทนี้อาจเกิดขึ้นโดยการแต่งตั้งโดยชัดแจ้งหรือ
โดยปริยายก็ได้134 (2) ตัวแทนโดยการให้สัตยาบัน ซึ่งเป็นตัวแทนที่เกิดขึ้นภายหลังจากได้ท างานให้
ตัวการไปแล้ว แต่เป็นการท าโดยปราศจากอ านาจหรือนอกเหนืออ านาจ ซึ่งตัวการเห็นว่างานนั้นเป็น
ประโยชน์แก่ตนจึงให้สัตยาบันแก่การท างานนั้น135 และ (3) ตัวแทนที่เกิดขึ้นโดยกฎหมาย ซึ่งเป็นกรณีที่

                                           
132 มาตรา 220 แห่งประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์ 
133 มาตรา 575 แห่งประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์ บัญญัติว่า “อันว่าจ้างแรงงานนั้น คือสัญญาซ่ึงบุคคลคนหนึ่ง

เรียกว่าลูกจ้าง ตกลงจะท างานให้แก่บุคคลอีกคนหนึ่ง เรียกว่านายจ้าง และนายจ้างตกลงจะให้สินจ้างตลอดเวลาที่ท างานให้” 
134 มาตรา 797 แห่งประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์ บัญญัติว่า “อันว่าสัญญาตัวแทนนั้น คือสัญญาซ่ึงให้บุคคล

คนหนึ่ง เรียกว่าตัวแทน มีอ านาจท าการแทนบุคคลอีกคนหนึ่ง เรียกว่าตัวการ และตกลงจะท าการดังนั้น  
อันความเป็นตัวแทนนั้นจะเป็นโดยตั้งแต่งแสดงออกชัดหรือโดยปริยายก็ย่อมได้” 

135 มาตรา 823 วรรคหนึ่ง แห่งประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์ บัญญัติว่า “ถ้าตัวแทนกระท าการอันใดอันหนึ่ง
โดยปราศจากอ านาจก็ดี หรือท านอกท าเหนือขอบอ านาจก็ดี ท่านว่าย่อมไม่ผูกพันตัวการ เว้นแต่ตัวการจะให้สัตยาบันแก่การนั้น” 
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กฎหมายก าหนดให้เป็นตัวแทนเพ่ือให้ตัวการต้องรับผิดกับบุคคลภายนอก เมื่อเข้าเหตุตามท่ีกฎหมาย
ก าหนด เช่น ตัวแทนในเหตุฉุกเฉิน136 ตัวแทนเชิด137 ตัวแทนโดยกฎหมายปิดปาก138 เป็นต้น  

 แม้ว่าลูกจ้างและตัวแทนของผู้ขนส่งจะไม่ใช่คู่สัญญารับขนของทาง
อากาศ แต่เนื่องจากพระราชบัญญัติฯ บัญญัติว่า หากผู้เสียหายจะฟ้องเรียกร้องค่าเสียหายในการรับ
ขนของ ไม่ว่าจะฟ้องในมูลคดีตามพระราชบัญญัติฯ มูลหนี้ตามสัญญา หนี้ที่เกิดจากมูลละเมิด หรือมูล
หนี้ อ่ืนใด จะต้องอยู่ภายใต้บั งคับแห่งเงื่อนไขและเกณฑ์จ ากัดความรับผิดที่บัญญัติ ไว้ ใน
พระราชบัญญัติฯ เท่านั้น139 หลักเกณฑ์ดังกล่าวสะท้อนให้เห็นว่า บุคคลทุกคนซึ่งอาจถูกฟ้องร้องตาม
สัญญารับขนของทางอากาศนี้ อันได้แก่ ผู้ขนส่ง ลูกจ้าง และตัวแทนของผู้ขนส่ง จะต้ องอยู่ภายใต้
หลักเกณฑ์แห่งความรับผิดของผู้ขนส่งที่เป็นความรับผิดภายใต้หลักเกณฑ์เฉพาะซึ่งมีลักษณะการใช้
บังคับแก่คดีท่ีเกิดขึ้นอย่างเด็ดขาด โดยไม่ค านึงถึงมูลเหตุแห่งการฟ้องร้อง จึงท าให้ลูกจ้างและตัวแทน
ของผู้ขนส่งสามารถถูกฟ้องร้องภายใต้บังคับแห่งเงื่อนไขและเกณฑ์จ ากัดความรับผิดที่บัญญัติไว้ใน
พระราชบัญญัติฯ เช่นกัน และมีผลท าให้ผู้ขนส่งรวมถึงลูกจ้างและตัวแทนของผู้ขนส่งมีมาตรฐาน
ความรับผิดและภาระการพิสูจน์ที่เท่าเทียมกันในทุกมูลเหตุแห่งการฟ้องร้อง โดยผู้เสียหายไม่อาจได้รับ
ค่าเสียหายเชิงลงโทษ หรือค่าเสียหายอ่ืนที่มิใช่ค่าสินไหมทดแทนจากการฟ้องคดี140 แต่มีสิทธิเรียกร้อง
เฉพาะค่าเสียหายที่แท้จริงตามหลักชดใช้คืนความเสียหาย (Compensation based on the 
principle of Restitution) เท่านั้น 

 ทั้งนี้ ในกรณีที่มีการฟ้องร้องลูกจ้างหรือตัวแทนของผู้ขนส่งในมูล
ความเสียหายที่เกิดขึ้นตามพระราชบัญญัติฯ เกี่ยวกับการรับขนของ ลูกจ้างหรือตัวแทนของผู้ขนส่งมี
สิทธิใช้เงื่อนไขและเกณฑ์จ ากัดความรับผิดที่ผู้ขนส่งมีสิทธิอ้างตามพระราชบัญญัติฯ หากลูกจ้างหรือ
ตัวแทนของผู้ขนส่งพิสูจน์ได้ว่า ตนได้กระท าภายในขอบเขตหน้าที่การงานของตน โดยยอดรวมของ

                                           
136 มาตรา 802 แห่งประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์ บัญญัติว่า “ในเหตุฉุกเฉิน เพื่อจะป้องกันมิให้ตัวการต้อง

เสียหาย ท่านให้สันนิษฐานไว้ก่อนว่าตัวแทนจะท าการใดๆ เช่นอย่างวิญญูชนจะพึงกระท า ก็ย่อมมีอ านาจจะท าได้ทั้งสิ้น” 
137 มาตรา 821 แห่งประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์ บัญญัติว่า “บุคคลผู้ใดเชิดบุคคลอีกคนหนึ่งออกแสดงเป็น

ตัวแทน ของตนก็ดี รู้แล้วยอมให้บุคคลอีกคนหนึ่งเชิดตัวเขาเองออกแสดงเป็นตัวแทนของตนก็ดี ท่านว่าบุคคลผู้นั้นจะต้องรับผิดต่อ
บุคคลภายนอกผู้สุจริตเสมือนว่าบุคคลอีกคนหนึ่งนั้นเป็นตัวแทนของตน” 

138 มาตรา 822 แห่งประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์ บัญญัติว่า “ถ้าตัวแทนท าการอันใดเกินอ านาจตัวแทน แต่
ทาง ปฏิบัติของตัวการท าให้บุคคลภายนอกมีมูลเหตุอันสมควรจะเชื่อว่าการอันนั้นอยู่ภายในขอบอ านาจของตัวแทนไซร้ ท่านให้ใช้
บทบัญญัติ มาตราก่อนนี้เป็นบทบังคับ แล้วแต่กรณี” 

139 มาตรา 54 วรรคหนึ่ง แห่งพระราชบัญญัติฯ 
140 มาตรา 54 วรรคสอง แห่งพระราชบัญญัติฯ 
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จ านวนที่ผู้เสียหายมีสิทธิจะได้รับจากผู้ขนส่ง และลูกจ้างและตัวแทนของผู้ขนส่งต้องไม่เกินเกณฑ์
จ ากัดความรับผิดที่ผู้ขนส่งมีสิทธิอ้าง141 

 นอกจากนี้พระราชบัญญัติฯ (ฉบับที่ 2) ได้บัญญัติหลักเกณฑ์
เพ่ิมเติมเกี่ยวกับเรื่องการไล่เบี้ยไว้ว่า บุคคลที่ต้องรับผิดในความเสียหายตามพระราชบัญญัติฯ มี
สิทธิไล่เบี้ยต่อบุคคลอื่นที่ต้องร่วมรับผิดด้วย142 ดังนั้น หากผู้ขนส่งได้รับผิดชดใช้ค่าเสียหายให้แก่
ผู้เสียหายไปก่อน ย่อมมีสิทธิไล่เบี้ยจากลูกจ้างหรือตัวแทนของตนที่ต้องรับผิดได้ 

2) ผู้ขนส่งตามสัญญากับผู้ขนส่งตามความเป็นจริง  

พระราชบัญญัติฯ ให้ค าจ ากัดความ “ผู้ขนส่งตามสัญญา” ว่า
หมายถึง ผู้ขนส่งที่เป็นผู้เข้าท าสัญญารับขนทางอากาศกับคนโดยสาร ผู้ตราส่ง  หรือบุคคลที่กระท า
การในนามของคนโดยสารหรือผู้ตราส่ง143 แสดงให้เห็นว่าบุคคลที่มิได้เป็นผู้เข้าท าสัญญารับขนของ
ทางอากาศกับผู้ตราส่งก็มิใช่ผู้ขนส่งตามสัญญา เว้นแต่บุคคลดังกล่าวจะเป็นตัวการที่มอบหมายให้
ตัวแทนเข้าท าสัญญาแทนตน ซึ่งการท าสัญญาโดยตัวแทนนั้นย่อมผูกพันผู้ขนส่งที่เป็นตัวการ 144 
ขณะเดียวกันผู้ตราส่งก็อาจเข้าท าสัญญากับผู้ขนส่งเองโดยตรงหรืออาจมอบหมายให้บุคคลอ่ืนเข้าท า
สัญญากับผู้ขนส่งแทนก็ได้ เช่น ผู้ตราส่งอาจแต่งตั้งให้ผู้รับจัดการขนส่งเป็นตัวแทนเข้าท าสัญญากับสาย
การบิน ในกรณีหลังนี้ผู้รับจัดการขนส่งจะอยู่ในฐานะบุคคลที่กระท าการในนามของผู้ตราส่ง ด้วยเหตุ
ที่ผู้ขนส่งตามสัญญาเป็นผู้เข้าท าสัญญากับผู้ตราส่งจึงอาจถูกฟ้องร้องได้ โดยผู ้ขนส่งตามสัญญา
จะต้องรับผิดส าหรับการรับขนทั้งหมดตามสัญญารับขนที่ท าไว้กับผู้ตราส่งหรือบุคคลที่กระท าการใน
นามของผู้ตราส่ง145 

ส าหรับ “ผู้ขนส่งตามความเป็นจริง” นั้นพระราชบัญญัติฯ ได้ให้
ค าจ ากัดความว่าหมายถึง ผู้ขนส่งที่ด าเนินการรับขนทางอากาศตลอดเส้นทางหรือบางส่วนของ
เส้นทางโดยอาศัยอ านาจของผู้ขนส่งตามสัญญา146 จากค าจ ากัดความดังกล่าว ผู้ขนส่งตามความเป็น
จริงจึงอาจเป็นสายการบินที่มิได้เข้าท าสัญญารับขนของโดยตรงกับผู้ตราส่งหรือบุคคลที่กระท าการใน
นามของผู้ตราส่ง แต่ได้รับมอบหมายจากสายการบินที่เป็นผู้เข้าท าสัญญากับผู้ตราส่งหรือบุคคลที่กระท า

                                           
141 มาตรา 43 แห่งพระราชบัญญัติฯ 
142 มาตรา 56/6 แห่งพระราชบัญญัติฯ เพิ่มโดยพระราชบัญญัติฯ (ฉบับที่ 2) 
143 มาตรา 3 แห่งพระราชบัญญัติฯ 
144 มาตรา 820 แห่งประมวลกฎหมายกฎหมายแพ่งและพาณิชย์ บัญญัติว่า “ตัวการย่อมมีความผูกพันต่อ

บุคคลภายนอกในกิจการทั้งหลายอันตัวแทนหรือตัวแทนช่วงได้ท าไปภายในขอบอ านาจแห่งฐานตัวแทน” 
145 มาตรา 48 แห่งพระราชบัญญัติฯ 
146 มาตรา 3 แห่งพระราชบัญญัติฯ 
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การในนามของผู้ตราส่ง ให้ท าการขนส่งสินค้าแทนไม่ว่าตลอดเส้นทางหรือบางส่วนของเส้นทาง 
โดยผู้ขนส่งตามความเป็นจริงนั้นต้องรับผิดเฉพาะการรับขนในส่วนที่ตนเป็นผู้ด าเนินการเท่านั้น147 

ทั้งนี้ ผู้ขนส่งตามสัญญาและผู้ขนส่งตามความเป็นจริงต่างมี
ความสัมพันธ์ซึ่งกันและกัน โดยการกระท าและละเว้นการกระท าของผู้ขนส่งตามความเป็นจริง และ
ของลูกจ้างหรือตัวแทนของผู้ขนส่งตามความเป็นจริง ที่ได้กระท าภายในขอบเขตหน้าที่ในการรับขนซึ่ง
ด าเนินการโดยผู้ขนส่งตามความเป็นจริง ถือเป็นการกระท าและละเว้นการกระท าของผู้ขนส่งตาม
สัญญาด้วย148 ตามหลัก Vicarious Liability ดังนั้น หากผู้ขนส่งตามความเป็นจริง ตัวแทนหรือ
ลูกจ้างของผู้ขนส่งตามความเป็นจริงที่ท าหน้าที่เกี่ยวกับการขนส่งสินค้าในขอบเขตการที่จ้างนั้น มิได้
ใช้ความระมัดระวังจนเกิดความเสียหายขึ้นกับสินค้าที่ขนส่งแล้ว ผู้ขนส่งตามสัญญาย่อมต้องรับผิดใน
ความเสียหายที่เกิดขึ้นนั้น แสดงให้เห็นถึงหน้าที่ของผู้ขนส่งตามสัญญาในการต้องส่งมอบของให้แก่
ผู้รับตราส่งในสภาพที่ปลอดภัยและภายในก าหนดเวลา โดยผู้ขนส่งตามสัญญาในฐานะลูกหนี้ตาม
สัญญารับขนของทางอากาศต้องรับผิดในความผิดของตัวแทนของผู้ขนส่งตามสัญญา149 ซึ่งหลักความ
รับผิดเพ่ือการกระท าของผู้ขนส่งคนอ่ืนนี้เป็นไปในท านองเดียวกับประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์ 
มาตรา 617 

ในทางกลับกัน การกระท าและละเว้นการกระท าของผู้ขนส่งตาม
สัญญา และของลูกจ้างและตัวแทนของผู้ขนส่งตามสัญญาที่กระท าภายในขอบเขตหน้าที่การงานของ
ตน ก็ถือว่าเป็นการกระท าและละเว้นการกระท าของผู้ขนส่งตามความเป็นจริงด้วยเช่นเดียวกัน แต่
ทั้งนี้ความรับผิดของผู้ขนส่งตามความเป็นจริงจะไม่เกินกว่าจ านวนที่บัญญัติไว้ในพระราชบัญญัติฯ150 
นอกจากนี ้ความตกลงพิเศษใดๆ ที ่ผู ้ขนส่งตามสัญญายอมผูกพันตนในหน้าที่และความรับผิด
นอกเหนือจากที่บัญญัติไว้ในพระราชบัญญัติ ฯ หรือการสละสิทธิหรือข้อต่อสู้ ใดๆ ที่มีอยู่ ใน
พระราชบัญญัติฯ หรือการบอกกล่าวไว้เป็นพิเศษถึงส่วนได้เสียที่จะได้รับเมื่อมีการส่งมอบ ณ ถิ่น
ปลายทาง ข้อตกลงเหล่านี้ไม่มีผลกระทบต่อผู้ขนส่งตามความเป็นจริง เว้นแต่จะได้ตกลงด้วย151 

นอกจากผู้ขนส่งตามสัญญาและผู้ขนส่งตามความเป็นจริงจะมี
สิทธิใช้ประโยชน์จากเงื่อนไขและเกณฑ์จ ากัดความรับผิดตามพระราชบัญญัติฯ แล้ว หากลูกจ้างหรือ
ตัวแทนของผู้ขนส่งดังกล่าวพิสูจน์ได้ว่า ได้กระท าภายในขอบเขตหน้าที่การงาน ลูกจ้างหรือตัวแทน

                                           
147 มาตรา 48 แห่งพระราชบัญญัติฯ 
148 มาตรา 49 วรรคหนึ่ง แห่งพระราชบัญญัติฯ 
149 มาตรา 220 แห่งประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์  
150 มาตรา 49 วรรคสอง แห่งพระราชบัญญัติฯ 
151 มาตรา 49 วรรคสาม แห่งพระราชบัญญัติฯ 
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ของผู้ขนส่งนั้นก็มีสิทธิใช้ประโยชน์จากเงื่อนไขและเกณฑ์จ ากัดความรับผิดตามพระราชบัญญัติฯ ได้
ด้วยเช่นกัน เว้นแต่พิสูจน์ได้ว่าลูกจ้างหรือตัวแทนของผู้ขนส่งนั้นได้กระท าการในลักษณะที่ไม่สามารถ
อ้างเกณฑ์จ ากัดความรับผิดตามพระราชบัญญัติฯ ได้152 โดยยอดรวมของค่าเสียหายที่ผู้เสียหายมี
สิทธิจะได้รับการชดใช้จากผู้ขนส่งตามสัญญาและผู้ขนส่งตามความเป็นจริง และจากลูกจ้างและ
ตัวแทนของผู้ขนส่งดังกล่าว จะต้องไม่เกินจ านวนสูงสุดที่จะได้รับจากผู้ขนส่งตามสัญญาหรือจาก
ผู้ขนส่งตามความเป็นจริงภายใต้พระราชบัญญัติฯ โดยบุคคลที่กล่าวมาไม่ต้องรับผิดในจ านวนที่เกิน
กว่าเกณฑ์จ ากัดความรับผิดส าหรับบุคคลนั้น153 

ทั้งนี้ ข้อก าหนดใดๆ ในการรับขนของที่มุ่งจะปลดเปลื้องผู้ขนส่งตาม
สัญญาหรือผู้ขนส่งตามความเป็นจริงให้หลุดพ้นจากความรับผิด หรือมุ่งก าหนดเกณฑ์จ ากัดความรับผิดให้
ต่ ากว่าที่ใช้บังคับในพระราชบัญญัติฯ ข้อก าหนดนั้นจะตกเป็นโมฆะ แต่ไม่ท าให้สัญญารับขนเป็นโมฆะ
ทั้งฉบับและยังคงอยู่ภายใต้บังคับพระราชบัญญัติฯ154 

นอกจากนี้พระราชบัญญัติฯ (ฉบับที่ 2) ยังได้บัญญัติเพ่ิมเติมว่า 
บทบัญญัติในหมวด 4 ไม่กระทบต่อสิทธิและภาระผูกพันระหว่างกันของผู้ขนส่งตามสัญญาและผู้ขนส่ง
ตามความเป็นจริง รวมถึงสิทธิไล่เบี้ยหรือการชดใช้ความเสียหายใดๆ เว้นแต่ที่ก าหนดไว้ในมาตรา 
56/2155 รวมทั้งยังได้บัญญัติหลักเกณฑ์เพิ่มเติมให้โจทก์มีสิทธิฟ้องร้องผู้ขนส่งตามความเป็นจริง
หรือผู้ขนส่งตามสัญญา หรือทั้งสองรายรวมกันหรือแยกกันได้ ซึ่งหากโจทก์ฟ้องคดีต่อผู้ขนส่งตาม
ความเป็นจริงหรือผู้ขนส่งตามสัญญาเพียงรายเดียว ผู้ขนส่งที่ถูกฟ้องมีสิทธิเรียกผู้ขนส่งที่ไม่ได้ถูกฟ้อง
เข้ามาในคดีได้ โดยให้ใช้กระบวนพิจารณาและผลแห่งคดีตามกฎหมายแห่งประเทศที่ศาลที่พิจารณา
พิพากษาคดีตั้งอยู่156 ทั้งนี้ เพ่ือให้สอดคล้องกับหลักเกณฑ์ในอนุสัญญามอนทริออล ค.ศ. 1999   

3) ผู้ขนส่งหลายคนหลายทอด  

พระราชบัญญัติฯ ไม่ได้บัญญัติค าจ ากัดความของผู้ขนส่งหลายคน
หลายทอดไว้โดยเฉพาะเช่นอย่าง “ผู้ขนส่งตามสัญญา” และ “ผู้ขนส่งตามความเป็นจริง” แต่ค า
ว่า “ผู้ขนส่งหลายคนหลายทอด” ได้ปรากฏในบทบัญญัติของพระราชบัญญัติฯ บางมาตรา ได้แก่ 
มาตรา 4 วรรคสาม มาตรา 45 วรรคหนึ่ง และมาตรา 47 ซึ่งจากบทบัญญัติทั้งสามมาตราดังกล่าว
อาจสรุปลักษณะของการรับขนที่ด าเนินการโดยผู้ขนส่งหลายคนหลายทอดได้ว่า  เป็นการรับขนทาง

                                           
152 มาตรา 51 แห่งพระราชบัญญัติฯ 
153 มาตรา 52 แห่งพระราชบัญญัติฯ 
154 มาตรา 53 แห่งพระราชบัญญัติฯ 
155 มาตรา 53/1 แห่งพระราชบัญญัติฯ เพิ่มโดยพระราชบัญญัติฯ (ฉบับที่ 2) 
156 มาตรา 56/2 แห่งพระราชบัญญัติฯ เพิ่มโดยพระราชบัญญัติฯ (ฉบับที่ 2) 



 

 

68 

อากาศหลายรายสืบเนื่องกัน ไม่ว่าจะได้ตกลงในรูปแบบสัญญาเดียวหรือสัญญาเป็นชุด ซึ่งมีวัตถุประสงค์
เป็นสัญญาการรับขนรายเดียวตลอดสายโดยที่ผู้ตราส่งได้ทราบรายละเอียดของการขนส่งแต่ละช่วง
แล้ว157 โดยผู้ขนส่งหลายคนหลายทอดในแต่ละทอดต้องอยู่ภายใต้บังคับพระราชบัญญัติฯ และมีฐานะ
เป็นคู่สัญญาคนหนึ่งของสัญญารับขนทางอากาศในช่วงที่ตนเป็นผู้ด าเนินการขนส่ง158 กล่าวคือ ผู้ขนส่ง
หลายคนหลายทอดย่อมอยู่ในฐานะคู่สัญญากับผู้ตราส่งในช่วงการขนส่งที่ตนรับขน เมื่อผู้ขนส่ง
หลายคนหลายทอดอยู่ในฐานะคู่สัญญาคนหนึ่งแล้วจึงมีสิทธิใช้ประโยชน์จากเงื่อนไขและเกณฑ์จ ากัด
ความรับผิดตามพระราชบัญญัติฯ ไดเ้สมือนหนึ่งเป็นผู้ขนส่งซึ่งเข้าท าสัญญากับผู้ตราส่ง 

ในการฟ้องร้องคดีนั้น ผู้ตราส่งมีสิทธิฟ้องร้องผู้ขนส่งทอดแรก 
ส่วนผู้รับตราส่งมีสิทธิฟ้องร้องผู้ขนส่งทอดสุดท้าย และผู้ตราส่งหรือผู้รับตราส่งยังอาจฟ้องผู้ขนส่งทอด
ที่ด าเนินการรับขนในระหว่างที่ของถูกท าลาย สูญหาย หรือเสียหาย หรือกรณีที่ของล่าช้าด้วย โดยผู้ขนส่ง
ทุกทอดเหล่านี้ต้องรับผิดร่วมกันและแทนกันต่อผู้ตราส่งหรือผู้รับตราส่ง (jointly and severally)159 
เช่น สายการบินเอ สายการบินบี และสายการบินซี เป็นผู้ขนส่งหลายคนหลายทอด โดยสายการ
บินเอเป็นผู้ขนส่งทอดแรก สายการบินบีเป็นผู้ขนส่งทอดที่สอง และสายการบินซีเป็นผู้ขนส่งทอด
สุดท้าย หากมีอุบัติเหตุเกิดขึ้นในการรับขนของในทอดของสายการบินบี สายการบินเอผู้ขนส่งทอด
แรกและสายการบินบีผู้ขนส่งทอดที่ความเสียหายเกิดขึ้นต้องร่วมกันและแทนกัน  (jointly and 
severally) รับผิดต่อผู้ตราส่ง ขณะเดียวกันสายการบินบีและสายการบินซีผู้ขนส่งทอดสุดท้ายต้อง
ร่วมกันและแทนกันรับผิดต่อผู้รับตราส่งด้วยเช่นกัน การที่กฎหมายบัญญัติความรับผิดเช่นนี้ เป็นเพราะ
ผู้ขนส่งทอดแรกเป็นผู้รับมอบของจากผู้ตราส่งโดยตรง ขณะที่ผู้ขนส่งทอดสุดท้ายเป็นผู้ส่งมอบของให้
ผู้รับตราส่งโดยตรง จึงเป็นการง่ายในการเรียกร้องค่าเสียหายจากบุคคลทั้งสอง แทนที่จะเรียกร้องกับ
ผู้ขนส่งทอดอ่ืนซึ่งผู้ตราส่งหรือผู้รับตราส่งไม่เคยมีปฏิสัมพันธ์ด้วยเลย160 โดยหากเป็นกรณีที่ไม่ทราบว่า
ความเสียหายเกิดขึ้นในช่วงใด ก็จะมีผลให้ผู้ขนส่งแต่ละทอดต้องร่วมกันเฉลี ่ยความรับผิด  จาก
บทบัญญัติดังกล่าวจึงมีประเด็นให้ต้องพิจารณาว่า หากผู้ตราส่งฟ้องผู้ขนส่งทอดสุดท้ายหรือผู้รับตราส่ง
ฟ้องผู้ขนส่งทอดแรกจะมีสิทธิท าได้หรือไม่ ซึ่งผู้เขียนจะได้วิเคราะห์ต่อไปในบทที่ 4 

นอกจากนี้พระราชบัญญัติฯ (ฉบับที่ 2) ได้บัญญัติหลักเกณฑ์
เพ่ิมเติมเกี่ยวกับความสัมพันธ์ระหว่างผู้ขนส่งด้วยกันไว้ว่า บุคคลที่ต้องรับผิดในความเสียหายตาม

                                           
157 มาตรา 4 วรรคสาม แห่งพระราชบัญญัติฯ แก้ไขเพิ่มเติมโดยพระราชบัญญัติฯ (ฉบับที่ 2) 
158 มาตรา 45 วรรคหนึ่ง แห่งพระราชบัญญัติฯ  
159 มาตรา 45 วรรคสอง แห่งพระราชบัญญัติฯ  
160 ผาณิต รุ่งวิทยา, "ปัญหากฎหมายการขนส่งทางอากาศ: วิเคราะห์ร่างพระราชบัญญัติการรับขนทางอากาศระหว่าง

ประเทศ พ.ศ. ..." (วิทยานิพนธ์ปริญญามหาบัณฑิต นิติศาสตร์ มหาวิทยาลัยธรรมศาสตร์, 2547), หน้า 120-121. 
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พระราชบัญญัติฯ มีสิทธิไล่เบี้ยต่อบุคคลอ่ืนที่ต้องร่วมรับผิดด้วย161 เพ่ือให้สอดคล้องกับหลักเกณฑ์ใน
อนุสัญญามอนทริออล ค.ศ. 1999 

4) ผู้ขนส่งทางอากาศในการรับขนหลายรูปแบบ 

พระราชบัญญัติฯ กล่าวถึงการรับขนรูปแบบอ่ืนไว้ใน 2 มาตรา 
ได้แก่ มาตรา 37 วรรคสี่ และมาตรา 46 วรรคหนึ่ง ผู้ขนส่งทางอากาศจึงอาจเข้าไปเกี่ยวข้องในกรณีมี
การรับขนหลายรูปแบบได้ใน 2 กรณี ดังนี้ 

ก. กรณีตามมาตรา 37 วรรคสี่ ซึ่งบัญญัติให้ช่วงเวลาของการรับ
ขนทางอากาศ ขยายขอบเขตรวมไปถึง  

(1) การรับขนทางบก ทางทะเล หรือทางน้ า ซึ่ งมีขึ้นเ พ่ือ
ปฏิบัติการตามสัญญารับขนทางอากาศอันมีวัตถุประสงค์ในการขนขึ้น การขนลง การส่งมอบ หรือการ
ถ่ายล า ในกรณีท่ีไม่สามารถพิสูจน์ได้ว่า ความเสียหายที่เกิดข้ึนเป็นผลมาจากเหตุการณ์ในระหว่างการ
รับขนทางอากาศ ในกรณีนี้จะส่งผลให้ผู้ขนส่งทางอากาศและผู้ขนส่งในการรับขนรูปแบบอ่ืน ต้องอยู่
ภายใต้บังคับบทบัญญัติแห่งพระราชบัญญัติฯ ด้วย แต่หากพิสูจน์ได้ว่า ความเสียหายเป็นผลมาจาก
เหตุการณ์ที่เกิดขึ้นในระหว่างการรับขนโดยรูปแบบอ่ืน ระบบความรับผิดของผู้ขนส่งทางอากาศและ
ผู้ขนส่งในการรับขนรูปแบบอื่นจะอยู่ภายใต้บังคับกฎหมายที่ใช้กับการขนส่งในรูปแบบอ่ืนนั้นแทน 

(2) การรับขนรูปแบบอ่ืนที่ไม่ได้รับความยินยอมจากผู้ตราส่ง ใน
กรณีนี้ผู้ขนส่งทางอากาศและผู้ขนส่งในการรับขนรูปแบบอ่ืนจะต้องอยู่ภายใต้บังคับบทบัญญัติแห่ง
พระราชบัญญัติฯ  

ข. กรณีตามมาตรา 46 วรรคหนึ่ง ซึ่งบัญญัติถึงการรับขนร่วมกัน 
ซึ่งต้องมีการรับขนส่วนหนึ่งโดยทางอากาศและส่วนอ่ืนโดยการรับขนรูปแบบอ่ืน ทั้งนี้ ผู้ขนส่งทาง
อากาศจะอยู่ภายใต้บังคับพระราชบัญญัติฯ เฉพาะในช่วงที่ด าเนินการรับขนทางอากาศเท่านั้น ส่วน
ในช่วงที่ด าเนินการรับขนโดยรูปแบบอื่น ความรับผิดของผู้ขนส่งต้องเป็นไปตามกฎหมายที่ใช้บังคับกับ
การขนส่งรูปแบบนั้น  

ส าหรับความรับผิดของผู้ขนส่งทางอากาศในการรับขนหลาย
รูปแบบอาจแยกพิจารณาได้ดังนี้ 

ก. กรณกีารรับขนรูปแบบอื่นที่ได้กระท าลงภายในสนามบิน 

                                           
161 มาตรา 56/6 แห่งพระราชบัญญัติฯ เพิ่มโดยพระราชบัญญัติฯ (ฉบับที่ 2) 
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เนื่องจากพระราชบัญญัติฯ บัญญัติขอบเขตการใช้บังคับ
กฎหมายฉบับนี้กับความรับผิดของผู้ขนส่งทางอากาศในกรณีที่ของถูกท าลาย สูญหาย หรือเสียหาย 
ซึ่งความเสียหายนั้นได้เกิดขึ้นจากเหตุการณ์ในระหว่างการรับขนทางอากาศ162 โดยช่วงเวลาของการ
รับขนทางอากาศนั้นไม่รวมถึงการรับขนทางบก ทางทะเล หรือทางน้ าภายในประเทศที่ด าเนินการ
นอกสนามบิน163 ดังนั้น หากการรับขนรูปแบบอ่ืนได้ด าเนินการภายในอาณาเขตของสนามบินก็ต้อง
ถือว่าความเสียหายซึ่งเกิดขึ้นในระหว่างการรับขนรูปแบบอ่ืนนั้น เป็นความเสียหายซึ่งเกิดขึ้นใน
ระหว่างการรับขนทางอากาศและต้องน าพระราชบัญญัติฯ มาใช้กับผู้ขนส่งทางอากาศในการรับขน
รูปแบบอื่นด้วย  

ทั้งนี้ การรับขนรูปแบบอ่ืนที่กระท าภายในอาณาเขตของ
สนามบินนั้นต้องยังอยู่ในช่วงเวลาที่ของอยู่ในหน้าที่ดูแลรักษาของผู้ขนส่งทางอากาศด้วย 164 
พระราชบัญญัติฯ จึงจะใช้บังคับกับความรับผิดของผู้ขนส่งทางอากาศต่อความเสียหายที่เกิดขึ้นใน
ระหว่างการรับขนรูปแบบอ่ืนนั้น แต่หากช่วงเวลาของการรับขนทางอากาศของผู้ขนส่งทางอากาศได้
สิ้นสุดลงแล้ว แม้เหตุการณ์ที่ก่อให้เกิดความเสียหายแก่ของจะเกิดขึ้นในระหว่างการรับขนรูปแบบอ่ืน
ที่กระท าภายในอาณาเขตของสนามบิน ผู้ขนส่งทางอากาศก็ไม่มีความรับผิดและไม่น าพระราชบัญญัติ
ฯ มาใช้บังคับ 

ข. กรณกีารรับขนรูปแบบอ่ืนที่ไมไ่ด้รับความยินยอมจากผู้ตราส่ง 

การรับขนรูปแบบอ่ืนที่พระราชบัญญัติฯ ไม่น าไปใช้บังคับ
นั้น ต้องเป็นกรณีที่ผู้ตราส่งยินยอมให้ผู้ขนส่งใช้วิธีการขนส่งรูปแบบอ่ืนตลอดเส้นทางหรือบางส่วนของ
เส้นทางแทนการรับขนซึ่งคู่สัญญาได้ท าความตกลงให้ท าการรับขนทางอากาศไว้ แต่หากผู้ตราส่งไม่ได้
ให้ความยินยอมแล้วผู้ขนส่งไปใช้การขนส่งรูปแบบอ่ืนแทนการรับขนตามที่คู่สัญญาประสงค์ให้เป็น
การรับขนทางอากาศแล้ว การขนส่งรูปแบบอื่นที่ไม่ได้รับความยินยอมจากผู้ตราส่งนั้นต้องถือว่าอยู่ใน
ช่วงเวลาของการรับขนทางอากาศด้วย165 ดังนั้นหากผู้ขนส่งทางอากาศน าวิธีการขนส่งทางถนนมาใช้
ร่วมกับการขนส่งทางอากาศ โดยไม่ได้รับความยินยอมจากผู้ตราส่ง หากเกิดความเสียหายในช่วงที่
ด าเนินการรับขนทางถนน พระราชบัญญัติฯ ก็ยังต้องน าไปใช้บังคับกับความรับผิดของผู้ขนส่งทาง
อากาศด้วย  

                                           
162 มาตรา 37 วรรคหนึ่ง แห่งพระราชบัญญัติฯ  
163 มาตรา 37 วรรคสี่ แห่งพระราชบัญญัติฯ 
164 มาตรา 37 วรรคสาม แห่งพระราชบัญญัติฯ 
165 มาตรา 37 วรรคสี่ (2) แห่งพระราชบัญญัติฯ  
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ตัวอย่างเช่น กรณีเที่ยวบินมายังสนามบินขอนแก่น ซึ่ง
เครื่องบินไม่สามารถลงจอดที่สนามบินขอนแก่นได้ชั่วคราวเนื่องจากมีอุบัติเหตุเครื่องบินล าอ่ืนไถล
ออกนอกรันเวย์และขวางรันเวย์ จึงจ าเป็นต้องลงจอดที่สนามบินอุดรธานี จากนั้นผู้ขนส่งทางอากาศ
จึงท าการขนส่งคนโดยสาร สัมภาระ และของทางถนนจากสนามบินอุดรธานีไปยังสนามบินขอนแก่น 
ซึ่งในกรณีดังกล่าวจะเห็นได้ว่า ผู้ขนส่งย่อมได้รับความยินยอมจากคนโดยสารให้ใช้การขนส่งทางถนน
ในสถานการณ์นั้นส าหรับคนโดยสารและสัมภาระแล้ว แต่ส าหรับของนั้น ย่อมไม่อาจถือได้ว่า ผู้ตราส่ง
ได้ให้ความยินยอมแก่ผู้ขนส่งทางอากาศให้ใช้การขนส่งทางถนนดังกล่าวได้ ดังนั้นหากมีความเสียหาย
เกิดขึ้นกับของในช่วงการขนส่งทางถนน ความรับผิดของผู้ขนส่งทางอากาศก็ยังต้องบังคับตาม
พระราชบัญญัติฯ 

ค. กรณีการรับขนรูปแบบอ่ืน โดยมีวัตถุประสงค์เพ่ือการขนขึ้น 
การขนลง การส่งมอบ หรือการถ่ายล าตามสัญญารับขนของทาง
อากาศ 

โดยหลักพระราชบัญญัติฯ จะใช้บังคับกับเหตุการณ์ความ
เสียหายซึ่งเกิดขึ้นในระหว่างการรับขนทางอากาศ ซึ่งไม่รวมการรับขนทางบก ทางทะเล หรือทางน้ า
ภายในประเทศที่ด าเนินการนอกสนามบิน ดังนั้น หากในกรณีที่ของยังอยู่ในหน้าที่ดูแลรักษาของผู้ขนส่ง
ทางอากาศ และได้เกิดความเสียหายขึ้นกับของ โดยเหตุการณ์ที่ก่อให้เกิดความเสียหายนั้น เกิด
ในขณะที่มีการรับขนโดยรูปแบบอ่ืนที่ไม่ใช่การรับขนทางอากาศ ซึ่งได้ปฏิบัติการภายนอกสนามบิน 
พระราชบัญญัติฯ จะไม่น ามาใช้บังคับกับความรับผิดของผู้ขนส่งทางอากาศในกรณีดังกล่าว แต่ต้อง
เป็นไปตามกฎหมายที่ใช้บังคับกับการขนส่งในรูปแบบนั้นๆ แต่เนื่องจากในทางปฏิบัติของการรับขน
ทางอากาศ อาจต้องขยายการให้บริการด้วยการขนส่งรูปแบบอ่ืนซึ่งต้องด าเนินการนอกอาณาเขตของ
สนามบิน เพ่ือให้ของไปถึงมือของผู้รับตราส่งยังจุดหมายปลายทาง โดยเฉพาะอย่างยิ่งการใช้
รถบรรทุกให้บริการ ซึ่งไม่จ ากัดเฉพาะภายในบริเวณของสนามบินเท่านั้น พระราชบัญญัติฯ จึงได้
ก าหนดข้อยกเว้นของการใช้บังคับโดยทั่วไปว่า หากการรับขนโดยรูปแบบอ่ืน ไม่ว่าจะเป็นการรับขน
ทางบก ทางทะเล หรือทางน้ าภายในประเทศ แม้จะได้ด าเนินการนอกสนามบิน หากการรับขนโดย
รูปแบบอ่ืนนั้น เกิดขึ้นในการปฏิบัติตามสัญญาเพ่ือการรับขนทางอากาศ เพ่ือวัตถุประสงค์ในการขน
ขึ้น การขนลง การส่งมอบ หรือการถ่ายล า ให้สันนิษฐานไว้ก่อนว่า ความเสียหายใดๆ เป็นผลของ
เหตุการณ์ซึ่งได้เกิดขึ้นในระหว่างการรับขนทางอากาศ มิใช่การรับขนโดยรูปแบบอ่ืนนั้น เว้นแต่จะ
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พิสูจน์ได้ว่าเหตุการณ์ที่ก่อให้เกิดความเสียหายนั้น เกิดขึ้นในขณะที่มีการรับขนโดยรูปแบบอ่ืน 
พระราชบัญญัติฯ กจ็ะไม่น ามาใช้บังคับกับความรับผิดของผู้ขนส่งทางอากาศในกรณีดังกล่าว166 

จากบทสันนิษฐานดังกล่าว ท าให้ความเสียหายที่เกิดขึ้นแก่
ของในกรณีที่มีการขนส่งโดยรูปแบบอ่ืน เช่น โดยรถบรรทุกซึ่งให้บริการรับมอบ (pick-up) และส่ง
มอบ (delivery) ของ เพ่ือการปฏิบัติตามสัญญารับขนทางอากาศ ถูกสันนิษฐานโดยผลของกฎหมาย
ว่า ความเสียหายดังกล่าวเกิดจากเหตุการณ์ในระหว่างการรับขนทางอากาศและอยู่ภายใต้บังคับ
พระราชบัญญัติฯ  แต่หากสามารถพิสูจน์ได้ว่า ความเสียหายดังกล่าวเกิดจากเหตุการณ์ในขณะที่ท า
การขนส่งโดยรูปแบบอื่น พระราชบัญญัติฯ ย่อมไมน่ ามาใช้บังคับ 

ทั้งนี้ การขนส่งโดยรูปแบบอ่ืนที่มีวัตถุประสงค์ในการขนขึ้น
และขนลงนั้นหมายถึง การใช้การขนส่งรูปแบบอ่ืนเพ่ือท าการขนของขึ้นหรือลงจากอากาศยาน เช่น 
การใช้รถบรรทุกขนของจากคลังสินค้าของสายการบิน เพ่ือน าของไปบรรทุกขึ้นอากาศยาน หรือการ
ใช้รถบรรทุกขนของที่ลงจากอากาศยาน เพ่ือน าไปเก็บไว้ที่คลังสินค้าของสนามบิน เป็นต้น  

ส่วนการขนส่งโดยรูปแบบอ่ืนที่มีวัตถุประสงค์ในการถ่ายล า
นั้นหมายถึง การใช้การขนส่งรูปแบบอ่ืนเพ่ือรับขนของในกรณีที่อากาศยานที่รับขนของจ าเป็นต้องมี
การถ่ายล าระหว่างการเดินทาง เช่น เที่ยวการขนส่งจากจังหวัดเชียงใหม่ไปประเทศญี่ปุ่น ซึ่งเครื่องบิน
ที่มาจากสนามบินเชียงใหม่ต้องมาจอดที่สนามบินดอนเมือง เพ่ือท าการเปลี่ยนเครื่องที่สนามบิน
สุวรรณภูมิแล้วขนส่งต่อไปยังสนามบินปลายทางในประเทศญี่ปุ่น การใช้รถบรรทุกขนสินค้าจาก
สนามบินดอนเมืองไปยังสนามบินสุวรรณภูมิเป็นการขนส่งโดยรูปแบบอ่ืนที่มีวัตถุประสงค์ในการถ่าย
ล า แต่อาจมีประเด็นให้พิจารณาว่า หากการถ่ายล าระหว่างสนามบินสองล านั้นมีระยะทางที่ห่างกัน
มาก โดยต้องใช้รถบรรทุกหรือเรือในการขนส่งข้ามจังหวัดหรือข้ามประเทศ เพ่ือน า ของไปขึ้น
เครื่องบินอีกล าหนึ่ง การถ่ายล าโดยใช้การขนส่งรูปแบบอ่ืนในกรณีดังกล่าวจะถือว่ามีวัตถุประสงค์เพ่ือ
การปฏิบัติตามสัญญารับขนทางอากาศ หรือจะถือเป็นการรับขนอีกรูปแบบหนึ่งซึ่งท าให้การรับขน
ดังกล่าวเป็นการรับขนหลายรูปแบบร่วมกัน ซึ่งผู้เขียนจะวิเคราะห์ต่อไปในบทที่ 4 

ส าหรับการขนส่งโดยรูปแบบอ่ืนที่มีวัตถุประสงค์ในการส่ง
มอบนั้นหมายถึง การใช้การขนส่งรูปแบบอ่ืนในการรับมอบ (pick-up) ของจากผู้ส่งเพ่ือน ามาส่งมอบ
ให้ผู้ขนส่งทางอากาศ และการรับมอบของจากผู้ขนส่งทางอากาศเพ่ือน าไปส่งมอบ (delivery) ให้แก่ผู้รับ
ตราส่ง ซึ่งมีประเด็นให้ต้องพิจารณาว่า การส่งมอบในที่นี้มีขอบเขตเพียงใด จะรวมถึงการส่งมอบแบบ 

                                           
166 มาตรา 37 วรรคสี่ (1) แห่งพระราชบัญญัติฯ  
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door-to-door ด้วยหรือไม่ เช่น การใช้รถบรรทุกไปรับของที่โรงงานของผู้ตราส่งในจังหวัดฉะเชิงเทรา
แล้วน ามาส่งมอบให้ผู้ขนส่งทางอากาศที่สนามบินสุวรรณภูมิ หรือการใช้รถบรรทุกไปรับของจากผู้ขนส่ง
ที่สนามบินสุวรรณภูมิเพ่ือน าไปส่งมอบให้กับผู้รับตราส่งที่จังหวัดลพบุรี เป็นต้น หรือจะหมายถึงการ
ส่งมอบแบบ port-to-port เท่านั้น เช่น กรณีผู้ตราส่งน าของมาส่งมอบให้บริษัทการบินไทยที่
ส านักงานที่ถนนผ่านฟ้า แล้วผู้ขนส่งใช้รถบรรทุกเพ่ือขนส่งของมาให้สายการบินไทยที่ต้นทางเพ่ือ
ขนส่งต่อไป เป็นต้น  

ดังนั้นจึงมีข้อสังเกตว่า จะใช้หลักเกณฑ์ใดในการพิจารณาว่า 
การรับขนโดยรูปแบบอ่ืนอย่างใดเป็นการปฏิบัติตามสัญญาเพ่ือการรับขนทางอากาศตามมาตรา 37 
วรรคสี่ (1) แห่งพระราชบัญญัติฯ และอย่างใดเป็นการรับขนหลายรูปแบบร่วมกันซึ่งจะอยู่ภายใต้
บังคับมาตรา 46 วรรคหนึ่ง แห่งพระราชบัญญัติฯ ซึ่งผู้เขียนจะวิเคราะห์ต่อไปในบทที่ 4 

ง. กรณีมีเอกสารการขนส่งทางอากาศที่ออกให้ส าหรับการรับ
ขนหลายรูปแบบร่วมกัน ซึ่งมีผลใช้บังคับกับการขนส่งตลอด
สาย 

พระราชบัญญัติฯ (ฉบับที่ 2) ได้บัญญัติหลักเกณฑ์เพ่ิมเติม
ให้คู่สัญญาสามารถระบุข้อก าหนดเกี่ยวกับการรับขนรูปแบบอ่ืนไว้ในเอกสารการรับขนทางอากาศ
ได1้67 ซึ่งมีผลท าให้ข้อความที่ระบุในเอกสารการรับขนทางอากาศมีผลใช้บังคับกับการขนส่งในรูปแบบ
อ่ืนด้วย 

2.2.2.4 ตารางเปรียบเทียบความแตกต่างระหว่างประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์
กับพระราชบัญญัติการรับขนทางอากาศระหว่างประเทศ พ.ศ. 2558  

จากเนื้อหาที่กล่าวไว้ในหัวข้อ 2.2.2.2 และ 2.2.2.3 ผู้เขียนขอสรุปความแตกต่าง
ระหว่างหลักเกณฑ์ที่บัญญัติไว้ในประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์กับพระราชบัญญัติฯ  ดังตาราง
ด้านล่างนี้ 

 

เรื่อง ประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์ พระราชบัญญัติฯ 

ขอบเขตการบังคับ
ใช้กฎหมาย 

1. ใช้กับการรับขนคนโดยสารและ
ของ ซึ่งกระท าโดยผู้ประกอบ

1. ใช้ กั บการรั บขนคนโดยสาร 
สัมภาระ หรือของทางอากาศ เพ่ือ
สินจ้าง และรวมถึงการรับขน

                                           
167 มาตรา 46 วรรคสอง แห่งพระราชบัญญัติฯ เพิ่มโดยพระราชบัญญัติฯ (ฉบับที่ 2) 
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อาชีพรับขน เพ่ือบ าเหน็จเป็น
ทางค้าปกติ  

 
 
2. ใช้กับกรณีรับขนภายในประเทศ

และรับขนระหว่างประเทศ 
 
 
 
 
 
 
 
3. ใช้กับการรับขนที่ด าเนินการโดย

ผู้ขนส่งอ่ืนหรือบุคคลอ่ืน และ
การรับขนโดยผู้ขนส่งหลายคน
หลายทอด 
 
 
 

4. ไม่ใช้กับการรับขนซึ่งกระท าโดย
การรถไฟแห่งประเทศไทยและ
กรมไปรษณียภัณฑ์โทรเลข  
 

แบบให้เปล่า ซึ่งด าเนินการโดย
ผู้ ป ระกอบอาชี พรั บขนทาง
อากาศเพ่ือบ าเหน็จเป็นทางค้า
ปกต ิ

2. ใช้ กั บการรั บขนทางอากาศ
ระหว่างประเทศ การรับขนทาง
อากาศระหว่างประเทศที่อยู่
ภายใต้อนุสัญญา การรับขน
ระหว่างประเทศที่อยู่ภายใต้
อนุสัญญาซึ่งด าเนินการโดยรัฐ
หรือหน่วยงานของรัฐ  และการ
รับขนทางอากาศภายในประเทศ
โดยอนุโลม 

3. ใช้ กับการรับขนทางอากาศที่
ด าเนินการโดยบุคคลอ่ืนซึ่งไม่ใช่ผู้
ขนส่งตามสัญญา การรับขนทาง
อากาศที่ด าเนินการโดยผู้ขนส่ง
หลายคนหลายทอด และการรับขน
หลายรูปแบบร่วมกันเฉพาะในช่วง
ที่ด าเนินการรับขนทางอากาศ  

4. ไม่ใช้กับการรับขนไปรษณียภัณฑ์ 
การรับขนทางอากาศที่ด าเนินการ
โดยหน่ วยงานของรั ฐซึ่ ง ไม่ มี
วัตถุประสงค์ทางการค้า และการ
รับขนทางอากาศในราชการทหาร  

5. ไม่ใช้กับการรับขนรูปแบบอ่ืนที่
มิใช่การรับขนทางอากาศ 

ความหมายของผู้
ขนส่ง 

1. บุคคลซึ่งรับขนผู้โดยสารหรือของ 
เพ่ือบ าเหน็จเป็นทางค้าปกติ 

1. บุคคลซึ่งประกอบการรับขนทาง
อากาศเพ่ือบ าเหน็จเป็นทางค้า
ปกติ  
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2. บุ ค ค ล ใ ด ก็ ต า ม ที่ รั บ ข น ค น
โดยสาร สัมภาระ หรือของทาง
อากาศโดยอากาศยาน  

ลักษณะความรับ
ผิดของผู้ขนส่ง 

1. รับผิดในความสูญหาย บุบสลาย 
หรือการส่งมอบชักช้า  
 

2. ไม่ได้ก าหนดเหตุที่ท าให้ผู้ตราส่ง
หรือผู้รับตราส่งต้องเสียสิทธิใน
การฟ้องคด ี

1.  รับผิดในกรณีของถูกท าลาย 
สูญหาย หรือเสียหาย และการ
ล่าช้าในการขนส่ง 

2. ก าหนดให้ผู้มีสิทธิรับของต้อง
ทักท้วงเป็นหนังสือต่อผู้ขนส่ง
ภายในระยะเวลาที่กฎหมาย
ก าหนด มิฉะนั้นจะเสียสิทธิใน
การฟ้องคด ี

ช่ ว ง เ วล า เ ริ่ ม ต้ น
แ ล ะ สิ้ น สุ ด ข อ ง
ความรับผิดของผู้
ขนส่ง 
 

1. เริ่มตั้งแต่ผู้ขนส่งได้รับมอบของ
จากผู้ส่ง  

2. สิ้นสุดลงเมื่อผู้รับตราส่งได้รับเอา
ขอ ง ไ ว้ แ ล้ ว โ ดย ไม่ อิ ด เ อ้ื อน 
รวมทั้งได้ช าระค่าระวางและค่า
อุปกรณ์แล้ว หรือเมื่อพ้น 8 วัน
นับแต่วันส่งมอบของ ถ้าผู้ขนส่ง
มิได้รับค าบอกกล่าวถึงความสูญ
หายหรือบุบสลายที่เกิดแก่ของ 
ในกรณีที่ของที่รับขนซึ่งสูญหาย
หรือบุบสลายนั้นเห็นไม่ได้จาก
สภาพภายนอก 

1. เ ริ ่มตั ้ง แต ่ผู ้ขนส่ง ได ้ร ับมอบ
ของจากผู้ตราส่ง 

2. สิ้นสุดลงเมื่อเวลาที่ส่งมอบของ
ให้แก่ผู้รับตราส่ง 

ข้อยกเว้นความรับ
ผิดของผู้ขนส่ง 
 
 
 
 
 

1. เหตุ ยก เว้ นความรั บผิ ดตาม
กฎหมาย  

1.1 กรณีความสูญหาย หรือบุบสลาย 
เกิดจาก 

(1) เหตุสุดวิสัย  
(2) สภาพแห่งของที่รับขน หรือ 

1. เหตุ ยกเว้ นความรั บผิ ดตาม
กฎหมาย 

1.1 กรณีของถูกท าลาย สูญหาย 
หรือเสียหาย เกิดจาก 

(1) ค ว า ม ช า รุ ด บ ก พ ร่ อ ง 
คุณภาพ หรือการเสื่อมสภาพ
แห่งของนั้นเอง  
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(3) ความผิดของผู้ส่งหรือผู้รับ
ตราส่ง  
 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

1.2 กรณีการส่งมอบชักช้า เกิดจาก
เหตุสุดวิสัย สภาพแห่งของที่รับ
ขน หรือความผิดของผู้ส่งหรือ
ผู้รับตราส่ง  

 
 
 
 
 
 
 
 
 

(2) ความบกพร่องในการบรรจุ
หีบห่อ ที่กระท าโดยบุคคลอ่ืนที่
มิ ใช่ผู้ ขนส่งหรือลูกจ้างหรือ
ตัวแทนของผู้ขนส่ง  

(3) การปฏิบัติการทางสงคราม
หรือการขัดแย้งทางอาวุธ  

(4) การกระท าของเจ้าหน้าที่ซึ่ง
ปฏิบัติหน้าที่ เกี่ยวกับการน า
ของเข้า การน าของออก หรือ
การน าของผ่านแดน หรือ 

(5) การที่ผู้ เรียกร้องค่าสินไหม
ทดแทน หรือบุคคลซึ่งผู้เรียกร้อง
ค่าสินไหมทดแทนได้รับสิทธิมา 
เป็นผู้ก่อให้ เกิดหรือมีส่วนใน
คว า ม เ สี ย ห า ย  จ ากค ว า ม
ประมาทเลินเล่อหรือการกระท า
หรือละเว้นการกระท าโดยมิชอบ  

1.2 กรณีความเสียหายอันเกิดจาก
การล่ าช้ า ในการขนส่ ง  หาก
พิสูจน์ได้ว่าผู้ขนส่งและลูกจ้าง
และตัวแทนของผู้ขนส่งได้ด าเนิน
มาตรการทั้ งปว งที่ ค ว รต้ อ ง
กระท า เ พ่ื อหลี ก เ ลี่ ย งความ
เสียหายนั้นหรือเป็นการพ้นวิสัย
ที่ผู้ขนส่งและลูกจ้างและตัวแทน
จะด าเนินมาตรการทั้งปวงที่ควร
ต้องกระท าเพ่ือหลีกเลี่ยงความ
เสียหายนั้น หรือพิสูจน์ได้ตามเหตุ
ยกเว้ นความรั บผิ ดในข้ อ (5) 
ข้างต้น 
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1.3 กรณีความเสียหายที่เกิดจากของ
ซึ่ ง มี สภ าพ อั น จะก่ อ ให้ เ กิ ด
อันตรายได้  หรื อเป็นสภาพที่
เกลือกจะก่อให้เกิดความเสียหาย
แก่บุคคลหรือทรัพย์สิน หากผู้ส่ง
ไม่ได้แจ้งสภาพแห่งของนั้นไว้ก่อน
ท าสัญญารับขน และ  

1.4 กรณีความเสียหายที่เกิดขึ้นกับ
ของมีค่า หากผู้ส่ งมาไม่ได้แจ้ง
ราคาหรือสภ าพแห ่ง ของ ใน
ขณะที่ส่งมอบให้ผู้ขนส่ง 

2. ข้อตกลงระหว่างผู้ขนส่งกับผู้ส่ง
เพ่ือยกเว้นความรับผิดของผู้ขนส่ง 
ต้องท าไว้ในใบรับ ใบตราส่ง หรือ
เอกสารอ่ืนที่ผู้ขนส่งออกให้แก่ผู้
ส่ง ซึ่งผู้ส่งจะต้องแสดงความตกลง
ด้วยโดยชัดแจ้ง 

1.3 ไม่ได้ก าหนด 
 
 
 
 
 
 
1.4 ไม่ได้ก าหนด 
 
 
 
2. ข้อก าหนดใดๆ ในการรับขนของที่

มุ่งจะปลดเปลื้องผู้ขนส่งให้หลุด
พ้นจากความรับผิดที่บัญญัติไว้ใน
พระราชบัญญัติฯ  จะตกเป็น
โมฆะ แต่ไม่ท าให้สัญญารับขน
เป็นโมฆะทั้งฉบับและยังคงอยู่
ภายใต้บังคับพระราชบัญญัติฯ 

การจ ากัดความรับ
ผิดของผู้ขนส่ง 
 
 
 
 

1. ไม่มีบทบัญญัติก าหนดจ านวน
จ ากัดความรับผิดไว้โดยเฉพาะ 
 

 

2. ขึ้ น อ ยู่ กั บ ร า ค า ข อ ง ที่ แ จ้ ง 
(declared value) หรื อจ านวน
จ ากัดความรับผิดที่ตกลงกัน หรือ
มูลค่าที่แท้จริงแห่งของที่รับขน  

2.1 กรณีการรับขนของมีค่าซึ่งได้มี
การแจ้งสภาพหรือราคาไว้ ความ
รับผิดของผู้ขนส่งย่อมจ ากัดอยู่
เพียงราคาของที่แจ้ง  

1. ผู้ขนส่งจะต้องรับผิดกรณีของถูก
ท าลาย สูญหาย เสียหาย หรือ
ของล่าช้า ไม่เกิน 19 หน่วยสิทธิ
พิเศษถอนเงิน (SDR) ต่อกิโลกรัม 

2. หากผู้ตราส่งได้บอกกล่าวไว้เป็น
พิเศษถึงส่วนได้เสียที่จะได้รับใน
ก า ร ส่ ง ม อ บ หี บ ห่ อ  ณ  ถิ่ น
ปล ายทา งและ ได้ ช า ร ะ เ งิ น
เพ่ิมเติมในกรณีที่ต้องช าระแล้ว 
ผู้ ขนส่ งต้ อ งรั บผิ ดช า ร ะ เ งิ น
จ านวนไม่เกินที่บอกกล่าวไว้ เว้น
แต่พิสูจน์ได้ว่าจ านวนเงินที่บอก
กล่าวไว้นั้นสูงกว่าส่วนได้เสียที่
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2.2 กรณีมีข้อตกลงโดยชัดแจ้งจ ากัด
ความรับผิดของผู ้ขนส่ง ความ
รับผิดของผู ้ขนส่งย่อมจ ากัดไว้
ตามที่ตกลงกัน  

2.3 กรณีความเสียหายเกิดจากการส่ง
มอบชักช้า หากไม่ได้ตกลงกันไว้
เป็นอย่างอ่ืน ความรับผิดของผู้
ขนส่งเพ่ือความเสียหายในกรณีนี้
ย่อมจ ากัดเพียงไม่ เกินมูลค่าที่
แท้จริงแห่งของที่รับขน 

แท้จริงที่ผู้ตราส่งจะได้รับเมื่อมี
การส่งมอบ ณ ถิ่นปลายทาง 

 

การเสียสิทธิในการ
จ ากัดความรับผิด
ของผู้ขนส่ง 

1. บทบัญญัติเรื่องการรับขนไม่ได้
บัญญัติเหตุแห่งการเสียสิทธิใน
การจ ากัดความรับผิดของผู้ขนส่ง
ไว้โดยเฉพาะ แต่ผู้ขนส่งไม่อาจ
อ้างข้อตกลงจ ากัดความรับผิดได้ 
ในกรณีที่ความเสียหายเกิดจาก
กลฉ้อฉลหรือความประมาท
เลินเล่ออย่างร้ายแรงของตน 

1. ผู้ขนส่งสามารถจ ากัดความรับ
ผิดได้ทุกกรณี แม้ความเสียหาย
จะเป็นผลจากการกระท าหรือละ
เว้นการกระท าของลูกจ้างหรือ
ตัวแทนของผู้ขนส่ง โดยจงใจ
ก่อให้เกิดความเสียหาย หรือโดย
ละเลยไม่เอาใจใส่ทั้งที่รู้ว่าความ
เสียหายนั้นอาจเกิดขึ้นได้ก็ตาม 

ประเภทและความ
รับผิดของผู้ขนส่ง 

1. ผู้ขนส่งกับผู้ขนส่งอ่ืนและบุคคล
อ่ืน 

1.1 ผู้ขนส่ง อ่ืนหมายถึงผู้ ขนส่งที่
ได้รับมอบหมายจากผู้ขนส่งทีเ่ข้า
ท า สั ญ ญ า กั บ ผู้ ส่ ง ใ ห้ เ ป็ น
ผู้ด าเนินการปฏิบัติการขนส่ง
แทน  

1.2 บุคคลอ่ืน หมายถึง บุคคลใดก็ได้ 
ที่ได้รับมอบหมายจากผู้ขนส่งที่
เข้าท าสัญญากับผู้ส่ง ให้ท าการ
รับขนของไปอีกทอด 

1. ผู้ขนส่งกับลูกจ้างและตัวแทนของ
ผู้ขนส่ง 

1.1 ลูกจ้าง หมายถึง บุคคลที่ท างาน
ให้แก่ผู้ขนส่ง ไม่ว่าจะมีการรับ
สินจ้างหรือไม ่
 
 

1.2 ไม่ได้ก าหนดนิยามค าว่าตัวแทน
ไว้ แต่น่าจะหมายถึงตัวแทนตาม
ความหมายในประมวลกฎหมาย
แพ่งและพาณิชย์ 
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1.3 ผู้ขนส่งต้องรับผิดชอบต่อความ
เสียหายที่เกิดแก่ของ อันเป็นผล
จากความผิดของผู้ขนส่งคนอ่ืน
หรือบุคคลอ่ืน ซึ่งได้รับมอบหมาย
ให้ขนของ 

1.4 ไม่มีบัญญัติเกี่ยวกับความรับผิด
ของผู้ขนส่ง อ่ืนและบุคคลอ่ืน
โดยเฉพาะ ผู้ เสียหายอาจต้อง
ฟ้องร้องโดยอาศัยมูลละเมิด 

1.5 ไม่มีบทบัญญัติก าหนดให้ผู้ขนส่ง
อ่ื นและบุ คคล อ่ื นมี สิ ทธิ อ้ า ง
ข้อตกลงจ ากัดความรับผิดของผู้
ขนส่ง 

1.6 ไม่ได้ก าหนดเรื่องสิทธิไล่ เบี้ย
ระหว่างผู้ขนส่งกับผู้ขนส่งอ่ืน
และบุคคลอ่ืน 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

1.3 ผู้ขนส่งต้องรับผิดชอบต่อความ
เสียหายที่เกิดแก่ของ อันเป็นผล
จากการกระท าของลูกจ้างและ
ตัวแทนของผู้ขนส่งด้วย 

 
1.4 ลูกจ้างและตัวแทนของผู้ขนส่ง

อ า จ ถู ก ฟ้ อ ง ร้ อ ง ภ า ย ใ ต้
หลักเกณฑ์ความรับผิดที่บัญญัติ
ไว้ในพระราชบัญญัติฯ 

1.5 ลูกจ้างและตัวแทนของผู้ขนส่งมี
สิทธิอ้างเกณฑ์จ ากัดความรับผิด
ของผู้ขนส่ง 
 

1.6 บุคคลที่ต้องรับผิดมีสิทธิไล่เบี้ย
จากบุคคลอ่ืนที่ต้องร่วมรับผิด
ด้วย 

2. ผู้ขนส่งตามสัญญากับผู้ขนส่ง
ตามความเป็นจริง  

2.1 ผู้ขนส่งตามสัญญา หมายถึง ผู้
ขนส่งที่เป็นผู้เข้าท าสัญญารับขน
ทางอากาศกับผู้ตราส่ง หรือบุคคล
ที่กระท าการในนามของผู้ตราส่ง 

2.2 ผู้ ข น ส่ ง ต า ม ค ว า ม เ ป็ น จ ริ ง 
หมายถึ ง  หมายถึ ง ผู้ ขนส่ งที่
ด า เนินการรับขนทางอากาศ
ตลอดเส้นทางหรือบางส่วนของ
เส้นทางโดยอาศัยอ านาจของผู้
ขนส่งตามสัญญา 

2.3 ผู้ขนส่งตามสัญญาต้องรับผิด
ส าหรับการรับขนทั้งหมดตาม
สัญญารับขนที่ท าไว้กับผู้ตราส่ง
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2. ผู้ขนส่งหลายคนหลายทอด  
2.1 หมายถึงผู้ปฏิบัติการขนส่ง

แทนผู้ขนส่งซึ่งเข้าท าสัญญากับ
ผู้ส่ง โดยแบ่งกันท าการขนส่ง
เป็นทอดๆ 

2.2 ผู้ขนส่งหลายคนหลายทอดทุก
คนต้องร่วมกันรับผิดในความสูญ
หายหรือบุบสลายอันเกิดกับ
สินค้าที่รับขน และการส่งมอบ
ชักช้าเกินสมควรด้วย แม้ว่าผู้
ขนส่งคนนั้นจะมิได้มีนิติสัมพันธ์
กับผู้ส่งหรือผู้รับตราส่งก็ตาม 

 

หรือบุคคลที่กระท าการในนาม
ของผู้ตราส่ง 

2.4 ผู้ขนส่งตามความเป็นจริงต้องรับ
ผิดเฉพาะการรับขนในส่วนที่ตน
เป็นผู้ด าเนินการเท่านั้น 

2.5 โจทก์มีสิทธิฟ้องร้องผู้ขนส่งตาม
ความเป็นจริงหรือผู้ขนส่งตาม
สัญญา หรือทั้งสองรายรวมกัน
หรือแยกกันได ้

2.6 ผู้ขนส่งตามสัญญาและผู้ขนส่ง
ตามความเป็นจริง รวมถึงลูกจ้าง
และตัวแทนของผู้ขนส่งดังกล่าว
มีสิทธิใช้ประโยชน์จากเงื่อนไข
และเกณฑ์จ ากัดความรับผิดตาม
พระราชบัญญัติฯ 

2.7 ผู้ขนส่งตามสัญญาและผู้ขนส่ง
ตามความเป็นจริงมีสิทธิไล่เบี้ย
ระหว่างกัน 

3. ผู้ขนส่งหลายคนหลายทอด  
3.1 หมายถึงผู้ขนส่งที่ด าเนินการรับ

ขนทางอากาศหลายรายสืบเนื่อง
กัน โดยมีเจตนาให้ถือเป็นการรับ
ขนครั้งเดียว 

3.2 ผู้ตราส่งมีสิทธิฟ้องร้องผู้ขนส่ง
ทอดแรก ส่วนผู้รับตราส่งมีสิทธิ
ฟ้องร้องผู้ขนส่งทอดสุดท้าย และ
ผู้ตราส่งหรือผู้รับตราส่งยังอาจ
ฟ้องผู้ขนส่งทอดที่ด าเนินการรับ
ขนในระหว่างที่ของถูกท าลาย 
สูญหาย หรือเสียหาย หรือกรณี
ที่ของล่าช้าด้วย โดยผู้ขนส่งทุก
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2.3 ไม่มีบทบัญญัติก าหนดให้ผู้ขนส่ง

หลายคนหลายทอดมีสิทธิ อ้าง
ข้อตกลงจ ากัดความรับผิดของผู้
ขนส่ง 

 
2.4 ไม ่ได ้ก าหนดเรื ่องส ิทธ ิไล ่เบี ้ย

ระหว่างผู ้ขนส่งหลายคนหลาย
ทอด แต่ผู ้ขนส่งหลายคนหลาย
ท อ ด ค น ใ ด ไ ด้ รั บ ผิ ด ช ด ใ ช้
ค่าเสียหายไปก็มีสิทธิไล่เบี้ยเอา
จากผู้ขนส่งทอดที่มีความผิดได้
ตามหลักทั่วไป 

3. ไม่ได้ก าหนด 

ทอดเหล่านี้ต้องรับผิดร ่วมกัน
และแทนกันต่อผู้ตราส่งหรือผู้รับ
ตราส่ ง  (jointly and severally) 
โดยหากเป็นกรณีที่ ไม่ทราบว่า
ความเสียหายเกิดขึ้นในช่วงใด ก็
จะมีผลให้ผู้ขนส่งแต่ละทอดต้อง
ร่วมกันเฉลี่ยความรับผิด  

3.3 ผู้ขนส่งหลายคนหลายทอดอยู่ใน
ฐานะคูส่ัญญาคนหนึ่งจึงมีสิทธิใช้
ประโยชน์จากเงื่อนไขและเกณฑ์
จ า กั ด ค ว า ม รั บ ผิ ด ต า ม
พระราชบัญญัติฯ 

3.4 ผู้ขนส่งหลายคนหลายทอดมี
สิทธิไล่เบี้ยระหว่างกัน 

 
 

 
 
 

4. ผู้ขนส่งทางอากาศในการรับขน
หลายรูปแบบต้องรับผิดภายใต้
พระราชบัญญัติฯ ต่อความเสียหาย
ที่เกิดขึ้นในกรณีต่อไปนี้ 

(1) ในระหว่างการรับขนรูปแบบ
อ่ืนซึ่งได้ด าเนินการภายใน
อาณาเขตของสนามบิน  

(2) ในระหว่างการขนส่งรูปแบบ
อ่ืนที่ไม่ได้รับความยินยอม
จากผู้ตราส่ง 

(3) ใ น กร ณี มี ก า ร รั บ ข น โ ด ย
รูปแบบอ่ืน ซึ่งเกิดขึ้นในการ
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ปฏิบัติตามสัญญาเพ่ือการรับ
ข น ท า ง อ า ก า ศ  เ พ่ื อ
วัตถุประสงค์ในการขนขึ้น การ
ขนลง การส่งมอบ หรือการ
ถ่ายล า เว้นแต่จะพิสูจน์ได้เป็น
อย่างอ่ืน 

(4) ในกรณีมีเอกสารการขนส่ง
ทางอากาศที่ออกให้ส าหรับ
การ รั บขนหลายรู ปแบบ
ร่วมกัน ซึ่งมีผลใช้บังคับกับ
การขนส่งตลอดสาย 

 

 

 

 

 

 



 

 

บทที่ 3  
วิเคราะห์ขอบเขตและความรับผิดของผู้ขนส่งแต่ละประเภท 

ในการรับขนของทางอากาศระหว่างประเทศตามอนุสัญญามอนทริออล ค.ศ. 1999 

 
ตามที่ได้กล่าวไว้ในบทที่ 2 จะเห็นได้ว่า หลักเกณฑ์เกี่ยวกับการรับขนของทางอากาศที่

บัญญัติไว้ในพระราชบัญญัติฯ มีความแตกต่างจากบทบัญญัติประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์หลาย
ประการ โดยเฉพาะอย่างยิ่งในด้านความหลากหลายของประเภทผู้ขนส่ง ก่อให้เกิดความไม่แน่นอนใน
การตีความและการปรับใช้พระราชบัญญัติฯ ในบทนี้ผู้เขียนจึงได้ท าการศึกษาวิเคราะห์อนุสัญญา
มอนทริออล ค.ศ. 1999 ซึ่งเป็นแม่แบบของพระราชบัญญัติฯ ในส่วนที่เกี่ยวข้อง พร้อมทั้งศึกษาแนว
ทางการตีความและการปรับใช้บทบัญญัติในอนุสัญญาเกี่ยวกับการรับขนทางอากาศของศาล
ต่างประเทศซึ่งเป็นสมาชิกภาคี โดยเฉพาะอย่างยิ่งในประเทศอังกฤษ1 สหรัฐอเมริกา2 และเยอรมนี3 
เพ่ือเป็นแนวทางในการตีความและปรับใช้พระราชบัญญัติฯ ต่อไป  

 
3.1 ขอบเขตการบังคับใช้อนุสัญญามอนทริออล ค.ศ. 1999 

อนุสัญญามอนทริออล ค.ศ. 1999 ก าหนดขอบเขตการบังคับใช้ของอนุสัญญานี้ไว้ดังนี้ 

3.1.1 การรับขนที่อยู่ภายใต้บังคับอนุสัญญามอนทริออล ค.ศ. 1999 

อนุสัญญามอนทริออล ค.ศ. 1999 ใช้บังคับกับการรับขนระหว่างประเทศซึ่งคนโดยสาร 
สัมภาระ หรือของ โดยอากาศยานเพ่ือสินจ้าง และใช้กับการรับขนระหว่างประเทศแบบให้เปล่าโดย
อากาศยานซึ่งปฏิบัติการโดยผู้ประกอบการรับขนทางอากาศ4 ในท านองเดียวกับบทบัญญัติมาตรา 4 
วรรคหนึ่ง แห่งพระราชบัญญัติฯ  

อนุสัญญามอนทริออล ค.ศ.  1999 มิได้ให้ค าจ ากัดความค าว่า “รับขน” หรือ 
“carriage” ไว้ ทั้งนี้ ในอนุสัญญามอนทริออล ค.ศ. 1999 ที่ใช้ในประเทศอังกฤษใช้ค าว่า “carriage” 
ในประเทศสหรัฐอเมริกาใช้ค าว่า “transportation” ส่วนในประเทศฝรั่งเศสใช้ค าว่า “transport” 

                                           
1 การเข้าเป็นสมาชิกอนุสัญญาวอร์ซอ ค.ศ. 1929 มีผลเมื่อวันที่ 15 พฤษภาคม ค.ศ. 1933 และการเข้าเป็นสมาชิก

อนุสัญญามอนทริออล ค.ศ. 1999 มีผลเมื่อวันที่ 28 มิถุนายน ค.ศ. 2004 
2 การเข้าเป็นสมาชิกอนุสัญญาวอร์ซอ ค.ศ. 1929 มีผลเมื่อวันที่ 29 ตุลาคม ค.ศ. 1934 และการเข้าเป็นสมาชิก

อนุสัญญามอนทริออล ค.ศ. 1999 มีผลเมื่อวันที่ 4 พฤศจิกายน ค.ศ. 2003 
3 การเข้าเป็นสมาชิกอนุสัญญาวอร์ซอ ค.ศ. 1929 มีผลเมื่อวันที่ 29 ธันวาคม ค.ศ. 1933 และการเข้าเป็นสมาชิก

อนุสัญญามอนทริออล ค.ศ. 1999 มีผลเมื่อวันที่ 28 มิถุนายน ค.ศ. 2004 
4 ข้อ 1 วรรค 1 แห่งอนุสัญญามอนทริออล ค.ศ. 1999 
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แม้จะใช้ถ้อยค าแตกต่างกัน แต่ศาลส่วนใหญ่เห็นตรงกันว่า ค าต่างๆ เหล่านี้มีความหมายเหมือนกัน 
กล่าวคือ มีเจตนารับขนและกระท าการขนส่งจริงๆ โดยศาลฝรั่งเศสเห็นว่า การรับขนโดยอากาศยาน
ต้องมีจุดมุ่งหมายที่ส าคัญเพ่ือการรับขนอย่างแท้จริง ไม่ใช่เพ่ือจุดมุ่งหมายอ่ืน เช่น สอนขับเครื่องบิน 
หรือทดลองบิน5 

ส าหรับค าว่า “คนโดยสาร” หรือ “persons” นั้น อนุสัญญามอนทริออล ค.ศ. 1999 
ไม่ได้ให้ค าจ ากัดความไว้เช่นกัน จึงเกิดปัญหาว่าหมายถึงใคร ความเห็นในเรื่องนี้แบ่งเป็น 2 ฝ่าย ฝ่าย
แรกเห็นว่า หมายถึงผู้ท าสัญญากับผู้ขนส่งเท่านั้น ส่วนฝ่ายที่สองเห็นว่า รวมถึงพนักงานบนเครื่องบิน
ด้วย โดยศาลส่วนใหญ่เห็นด้วยกับฝ่ายแรก เช่น ในคดี In re Maxico City Air Crash ศาล
วินิจฉัยว่า ลูกเรือเป็นผู้ให้บริการบนอากาศยานจึงไม่ใช่คนโดยสาร หรือในคดี Sulewski v. Federal 
Express Corp. ศาลวินิจฉัยว่า Sulewski ซึ่งเป็นช่างเครื่องไม่ใช่คนโดยสารเพราะไม่มีตั๋วโดยสาร จึง
ไม่สามารถเรียกร้องค่าเสียหายตามอนุสัญญาวอร์ซอ ค.ศ. 1929 ได้ แต่เรียกร้องค่าชดเชยจากการ
ท างานได้6  

ส่วนค าว่า “สัมภาระ” หรือ “baggage”นั้น อนุสัญญามอนทริออล ค.ศ. 1999 ก็ไม่ได้
ให้ค าจ ากัดความไว้ แต่จากบทบัญญัติในอนุสัญญาเป็นที่เห็นได้ว่า จะมีการรับขนสัมภาระได้ก็
ต่อเมื่อมีการรับขนคนโดยสาร สัมภาระจึงหมายถึงสิ่งที่คนโดยสารส่งมอบให้ผู้ขนส่ง ทั้งนี้ ผู้ขนส่งต้อง
ส่งมอบป้ายก ากับสัมภาระให้แก่คนโดยสารส าหรับสัมภาระลงทะเบียนแต่ละชิ้นด้วย7 

ส่วนค าว่า “ของ” หรือ “cargo” อนุสัญญามอนทริออล ค.ศ. 1999 ก็ไม่ได้ให้ค าจ ากัด
ความไว้เช่นเดียวกัน เดิมในอนุสัญญาวอร์ซอ ค.ศ. 1929 ใช้ค าว่า “สินค้า” หรือ “goods” ซึ่งแปลมา
จากค าว่ า  “Merchandise”  ในต้นฉบับภาษาฝรั่ ง เศส  แต่ ในกฎหมายรับขนฝรั่ ง เศสนั้ น 
“merchandise” เป็นค าในเชิงธุรกิจพาณิชย์ซึ่งรวมถึงสินค้าทุกชนิด แต่ในระบบคอมมอนลอว์
โดยเฉพาะในประเทศอังกฤษ ค าว่า “goods” หมายถึงสิ่งของที่ไม่มีชีวิตเท่านั้นไม่รวมถึงสัตว์มีชีวิต 
แต่ศาลส่วนใหญ่ในระบบคอมมอนลอว์ก็ได้ปรับใช้อนุสัญญาวอร์ซอ ค.ศ. 1929 โดยตีความว่าสินค้า
นั้นรวมถึงสัตว์มีชีวิตด้วย เช่น ในคดี United International Strables v. Pacific Western Airlines 
ศาลวินิจฉัยว่า ม้าแข่งถือเป็นสินค้า และในคดี Parke Davis & Co. v. BOAC ศาลวินิจฉัยว่า ลิงที่มี

                                           
5 ชลอ ว่องวัฒนาภิกุล, กฎหมายอากาศ (กรุงเทพมหานคร: ส านักพิมพ์มหาวิทยาลัยรามค าแหง, 2533), หน้า 168.  
6 Cotugno Eloise, "No Rescue in Sight for Warsaw Plaintiffs from Either Courts or Legislature-Montreal 

Protocol 3 Drowns in Committee," Journal Air Law and Commerce 58, 3 (Spring 1993): 765. 
7 ข้อ 3 วรรค 3 แห่งอนุสัญญามอนทริออล ค.ศ. 1999 
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ชีวิตถือเป็นสินค้า8 ในเวลาต่อมาองค์การการบินพลเรือนระหว่างประเทศ (ICAO) จึงพิจารณาว่าควร
จะใช้ค าว่า “cargo” แทน “goods” เพ่ือให้เกิดความสอดคล้องกัน ในอนุสัญญามอนทริออล ค.ศ. 
1999 จึงใช้ค าว่า “ของ” หรอื “cargo” แทน    

อนุสัญญามอนทริออล ค.ศ. 1999 มิได้ให้ค าจ ากัดความค าว่า “อากาศยาน” ไว้ แต่ก็
เป็นที่ยอมรับกันว่าให้น าค านิยามของอากาศยานที่บัญญัติไว้ในอนุสัญญาชิคาโก ค.ศ. 1944 มาใช้ได้ โดย
อากาศยานภายใต้อนุสัญญาชิคาโก ค.ศ. 1944 หมายถึง เครื่องใดก็ตามที่ได้รับการยกให้ทรงตัวอยู่ใน
บรรยากาศได้ โดยปฏิกิริยาของอากาศไม่ใช่ปฏิกิริยาของอากาศที่กระทบกับผิวโลก ค านิยามดังกล่าว
ไม่ได้หมายถึงเฉพาะเครื่องบินเท่านั้น แต่ยังรวมถึงบอลลูน9 เรือเหาะ (air ships) เครื่องร่อน (gliders) 
และเฮลิคอปเตอร์ด้วย10 แต่ยานลอย (hovercraft) ซึ่งเป็นยานลอยที่แล่นไปตามผิวดินหรือผิวน้ า ไม่
ถือเป็นอากาศยาน 

ส่วนค าว่า “เพ่ือสินจ้าง” หรือ “for reward” นั้น อนุสัญญามอนทริออล ค.ศ. 1999 
ไม่ได้ให้ค าจ ากัดความไว้ ศาลในประเทศสมาชิกจึงตีความได้ตามระบบกฎหมายของตน ในประเทศ
อังกฤษ Civil Aviation Act 1982 ให้ค าจ ากัดความค าว่า “สินจ้าง” ว่าหมายถึง ค่าตอบแทนใน
รูปแบบใดๆ ซึ่งได้รับหรือที่จะได้รับไม่ว่าทั้งหมดหรือบางส่วนที่เกี่ยวข้องกับเที่ยวบิน โดยไม่ค านึงว่า
บุคคลใดจะเป็นผู้ให้หรือรับค่าตอบแทนนั้น11 ส่วนศาลสูงสุดเยอรมันได้ให้ค าจ ากัดความ “สินจ้าง” ว่า
หมายถึง การขนส่งที่ไม่ใช่การขนส่งโดยไม่มีผลตอบแทน โดยผลตอบแทนจะอยู่ในลักษณะใดก็ได้12  

กรณีการรับขนโดยไม่คิดสินจ้างนั้นจะต้องปฏิบัติการโดยผู้ประกอบการรับขนทาง
อากาศ โดยค าว่า “ผู้ประกอบการรับขนทางอากาศ” หรือ “air transport undertaking” ไม่มีค า
จ ากัดความในอนุสัญญามอนทริออล ค.ศ. 1999 แต่การตีความโดยทั่วไปนั้นหมายถึงสายการบินและ
นิติบุคคลอ่ืนซึ่งมีใบอนุญาตภายใต้กฎหมายของรัฐที่ท าการขนส่งคนโดยสาร สัมภาระ และของเพ่ือ

                                           
8 United International Strables v. Pacific Western Airlines, 5 Dom. L. Rep.3rd 67 (Brit. Col. Sup. Ct 

1969); Parke Davis & Co. v. BOAC, 170 N.Y. S 2d 385 (N.Y. Civ. Ct 1958) cited by Paul S. Dempsey and Michael Milde, 
International Air Carrier Liability: The Montreal Convention of 1999 (Montreal: McGill University, 2005), p. 67. 

9 Benoit v. Deschamps summarized in 1985 RFDA, at 495 and 1986 RFDA, at 541 cited by ibid. p. 68. 
10 Hovercraft Act 1968 (1968 C.59), Hovercraft Order 1971 (SI.1971/7201) 
11 “reward”, in relation to a flight of any person, includes any form of consideration received or to 

be received wholly or partly in connection with the flight irrespective of the person by whom or to whom the 
consideration has been or is to be given.  

12 Supreme Court, Germany (Fed R.), 2 April 1974 : 1974 ETL 777. cited by Rene H. Mankiewicz, The 
Liability Regime of the International Air Carriage (Netherlands: Kluwer Law and Taxation, 1981), p. 36. 
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สินจ้าง13 โดยผู้ขนส่งภายใต้อนุสัญญามอนทริออล ค.ศ. 1999 นั้นอาจเป็นบริษัทขนส่งทางอากาศ 
หรือรัฐ หรือองค์กรของรัฐที่จัดตั้งขึ้นตามกฎหมาย14 ซึ่งมิได้ท าข้อสงวนไว้ตามข้อ 57 แห่งอนุสัญญา
มอนทริออล ค.ศ. 1999 ทั้งนี้ ผู้ประกอบการรับขนทางอากาศไม่จ าเป็นต้องมีวัตถุประสงค์หลักของ
การประกอบธุรกิจเป็นการรับขนทางอากาศ15 แต่ต้องปฏิบัติการรับขนทางอากาศอย่างสม่ าเสมอและ
กระท าเป็นปกต1ิ6    

ทั้งนี้ การรับขนทางอากาศที่มีลักษณะข้างต้นจะอยู่ภายใต้บังคับอนุสัญญามอนทริออล 
ค.ศ. 1999 ในกรณีที่เป็นการรับขนดังต่อไปนี้ 

1) การรับขนระหว่างประเทศ    
การรับขนทางอากาศจะต้องเป็นการรับขนระหว่างประเทศซึ่งต้องมีลักษณะแห่ง

การรับขนใดๆ ซึ่งคู่สัญญาตกลงให้ถิ่นต้นทางและถ่ินปลายทาง ไม่ว่าจะมีการหยุดพักในการรับขนหรือ
การถ่ายล าหรือไม่ก็ตาม ตั้งอยู่ในอาณาเขตของรัฐภาคีสองรัฐ หรือตั้งอยู่ในอาณาเขตของรัฐภาคีเดียว 
หากมีถิ่นหยุดพักที่ตกลงกันไว้ตั้งอยู่ในอาณาเขตของอีกรัฐหนึ่ง ถึงแม้รัฐนั้นจะมิได้เป็นรัฐภาคีก็ตาม 
แต่การรับขนระหว่างจุดสองจุดภายในอาณาเขตของรัฐภาคีเดียวกัน โดยไม่มีถ่ินหยุดพักที่ตกลงกันไว้อยู่
ภายในอาณาเขตของรัฐอื่น ไม่ใช่การรับขนระหว่างประเทศ จึงไม่ตกอยู่ภายใต้บังคับอนุสัญญามอนทริ
ออล ค.ศ. 199917 ซึ่งเป็นไปในท านองเดียวกับมาตรา 4 วรรคสอง แห่งพระราชบัญญัติฯ ทั้งนี้ จาก
ความหมายดังกล่าวสามารถสรุปลักษณะการรับขนระหว่างประเทศได้ดังนี้ 

(1) มีถ่ินต้นทางและถิ่นปลายทางตั้งอยู่ในอาณาเขตของรัฐภาค ี2 ประเทศ เช่น การรับ
ขนทางอากาศจากประเทศสหรัฐอเมริกาไปประเทศอังกฤษ โดยจะมีการหยุดพักหรือถ่ายล าระหว่าง
ทางหรือไม่ก็ได้ ส่วนการรับขนทางอากาศจากประเทศไทยไปประเทศอังกฤษ แม้จะเป็นการรับขน
ระหว่างประเทศตามความเป็นจริง แต่ไม่เป็นการรับขนระหว่างประเทศภายใต้อนุสัญญานี้เพราะ
ประเทศไทยไม่ได้เป็นภาคีของอนุสัญญามอนทริออล ค.ศ. 1999 หรอื 

(2) มีถ่ินต้นทางและถิ่นปลายทางตั้งอยู่ในอาณาเขตของรัฐภาคีประเทศเดียว ไม่ว่า
จะมีการหยุดพักในการรับขนหรือการถ่ายล าหรือไม่ก็ตาม หากมีถิ่นหยุดพักที่ตกลงกันไว้ตั้งอยู่ใน
อาณาเขตของอีกรัฐหนึ่ง แม้รัฐนั้นจะมิใช่ภาคีแห่งอนุสัญญานี้ก็ตาม เช่น การรับขนจากประเทศ

                                           
13 Paul S. Dempsey and Michael Milde, International Air Carrier Liability: The Montreal Convention 

of 1999, p. 68. 
14 ข้อ 2 วรรค 1 แห่งอนุสัญญามอนทริออล ค.ศ. 1999 
15 Malcolm A. Clarke, Contract of Carriage by Air (London: Lloyd’s List Law, 2010), p. 39. 
16 Rene H. Mankiewicz, The Liability Regime of the International Air Carriage, p. 36. 
17 ข้อ 1 วรรค 2 แห่งอนุสัญญามอนทริออล ค.ศ. 1999 
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อังกฤษและมาแวะจอดในประเทศไทยแล้วบินกลับไปประเทศอังกฤษ (ตั๋วโดยสารแบบไป-กลับ หรือ 
round-trip) จะเข้าลักษณะระหว่างประเทศเพราะเป็นการขนส่งที่มีถ่ินต้นทางและถิ่นปลายทางอยู่ใน
อาณาเขตของรัฐภาคีเดียวคือประเทศอังกฤษ แต่มีการจอดพักในประเทศไทยแม้ประเทศไทยไม่ได้
เป็นภาคีก็ตาม 

(3) การรับขนระหว่างจุดสองจุดภายในอาณาเขตของรัฐภาคีเดียวกัน โดยไม่มีถิ่น
หยุดพักท่ีตกลงกันไว้อยู่ภายในอาณาเขตของรัฐอื่น ไม่ใช่การรับขนระหว่างประเทศตามความมุ่งหมาย
ของอนุสัญญานี้ เช่น เที่ยวบินจากเมืองมอนทริออลไปเมืองแวนคูเวอร์เป็นเที่ยวบินภายในประเทศ
แคนาดา โดยไม่มีถิ่นหยุดพักอยู่ในอาณาเขตของรัฐอ่ืน อย่างไรก็ตาม ถ้าตกลงกันให้มีถิ่นหยุดพักใน
เมืองชิคาโก ประเทศสหรัฐอเมริกา ก็ถือว่าเป็นการรับขนภายใต้อนุสัญญานี้ แต่ถ้าการหยุดพักนั้น
เกิดข้ึนเพราะเหตุผลทางเทคนิคและไม่สามารถคาดเห็นได้ในสัญญา เที่ยวบินนั้นก็จะถือเป็นการรับขน
ภายในประเทศ เช่น เที่ยวบินภายในประเทศสหรัฐอเมริกาที่ถูกสลัดอากาศจี้ให้ไปยัง เมืองฮาวานา 
ประเทศคิวบา ยังถือเป็นเที่ยวบินภายในประเทศสหรัฐอเมริกา18 

ค าว่ า “การหยุ ดพักหรื อการถ่ ายล า” หรื อ “a break in the carriage or a 
transshipment” อนุสัญญามอนทริออล ค.ศ. 1999 ไม่ได้ให้ค าจ ากัดความไว้ โดยระยะเวลาที่ใช้ใน
การหยุดพักหรือการถ่ายล าไม่เป็นประเด็นในการวินิจฉัยว่าเป็นการรับขนทางอากาศหรือไม่ 
หมายความว่า หากการรับขนยังคงไม่ขาดตอน แม้จะมีการหยุดพักเป็นเดือนก็ตาม ก็ยังถือเป็นสัญญา
รับขนฉบับเดียว โดยแบ่งออกเป็นหลายช่วง19 ในคดีระหว่าง Grein v. Imperial Airways, LTD 
ข้อเท็จจริงปรากฏว่า นาย Grein โจทก์ซื้อตั๋วเครื่องบินไป-กลับระหว่างกรุงลอนดอน ประเทศอังกฤษ 
กับเมืองแอนต์เวิร์ป ประเทศเบลเยียม จาก Imperial Airways จ าเลย โดยมีจุดหยุดพักที่ตกลงกันไว้
ที่กรุงบรัสเซลส์ ประเทศเบลเยียม โดยตั๋วเครื่องบินใช้ได้ 15 วัน และราคาที่แสดงไว้ในตั๋วขาไป 4 
ปอนด์ และขากลับ 2 ปอนด์ 8 ชิลลิง ศาลอุทธรณ์วินิจฉัยว่า การรับขนดังกล่าวเป็นเพียงสัญญาเดียว
จากกรุงลอนดอนและเมืองแอนต์เวิร์ปทั้งไปและกลับ20   

ส าหรับค าว่า “ถิ่นหยุดพักที่ตกลงกันไว้” หรือ “agreed stopping place” 
อนุสัญญานี้ก็ไม่ได้ให้ค าจ ากัดความไว้เช่นกัน โดยในคดีระหว่าง Grein v. Imperial Airways, LTD 
ศาลได้ให้ความหมายของถิ่นหยุดพักที่ตกลงกันไว้ว่าหมายถึง สถานที่ซึ่งตามสัญญาแล้วเครื่องบิน
จะต้องหยุดพักเพ่ือปฏิบัติตามสัญญารับขน ไม่ว่าจะร่อนลงหยุดพักด้วยความประสงค์ใดก็ตาม และไม่

                                           
18 Paul S. Dempsey and Michael Milde, International Air Carrier Liability: The Montreal Convention 

of 1999, p. 69. 
19 ชลอ ว่องวัฒนาภิกุล, กฎหมายอากาศ, หน้า 172. 
20 Grein v. Imperial Airways, LTD (1937) 1 K.B. 50 (1936) 2 ALL E.R. 1258. อ้างถึงใน เรื่องเดียวกัน หน้า 173. 
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ว่าคนโดยสารจะมีสิทธิในการหยุดพัก ณ ที่นั้นหรือไม่ก็ตาม21 แม้ว่าผู้ขนส่งจะได้สงวนสิทธิที่จะ
เปลี่ยนแปลงถิ่นหยุดพักที่ตกลงกันไว้ในกรณีที่มีความจ าเป็น และปรากฏว่าจ าต้องเปลี่ยนแปลงไป
ตามนั้น การเปลี่ยนแปลงถิ่นที่หยุดพักในกรณีจ าเป็นนี้ ก็ไม่ท าให้สูญเสียลักษณะของการรับขน
ระหว่างประเทศ22 ทั้งนี้ สถานที่ที่เป็นจุดจอดแวะจะต้องเป็นจุดที่มีการตกลงกันไว้ โดยการหยุดพัก
นั้นต้องเกิดจากความตั้งใจของคู่สัญญา ดังนั้นการหยุดพักโดยอุบัติเหตุหรือถูกบังคับให้จอด แม้เป็น
การหยุดพักในอาณาเขตของประเทศอ่ืน ก็ไม่ท าให้เป็นการรับขนทางอากาศระหว่างประเทศตาม
อนุสัญญามอนทริออล ค.ศ. 199923 หากเป็นการหยุดแวะลงด้วยเหตุผลทางเทคนิค เช่น กรณีเกิด
อุบัติเหตุที่ต้องมีการแวะลงอย่างฉุกเฉินแล้ว จะไม่เป็นการรับขนทางอากาศระหว่างประเทศตาม
ความหมายของอนุสัญญานี้24 

กรณีจะเป็นการรับขนทางอากาศระหว่างประเทศหรือไม่ ไม่จ าเป็นว่าการรับขน
ทางอากาศจะต้องกระท าผ่านพรมแดนของประเทศไปแล้วเสมอไป สิ่งส าคัญคือเจตนาของคู่สัญญา 
ดังนั้นในกรณีไม่มีการปฏิบัติการขนส่งตามสัญญา โดยเครื่องบินได้ตกขณะที่เครื่องเพ่ิงบินขึ้นหรือ
เครื่องต้องหยุดในถิ่นอันมิใช่ที่หยุดพักที่ตกลงกันไว้ ก็ไม่ท าให้ลักษณะความเป็นระหว่างประเทศต้อง
เสื่อมเสียไป แต่หากคู่สัญญาตกลงท าสัญญารับขนทางอากาศ ปรากฏว่าต่อมามีการยกเลิกเที่ยวบิน 
และใช้วิธีการขนส่งโดยทางอ่ืนแทน แม้เจตนาของคู่สัญญาจะตกลงให้การรับขนทางอากาศและการ
รับขนโดยทางอ่ืนนั้นเป็นการรับขนระหว่างประเทศก็ตาม การรับขนดังกล่าวก็ไม่ใช่การรับขนทาง
อากาศระหว่างประเทศตามความหมายนี้ ดังนั้นการบินผ่านน่านฟ้าของต่างประเทศโดยมิได้แวะจอด 
หรือจอดในอาณาเขตของประเทศเดียวกับที่อากาศยานได้บินขึ้น ไม่ถือเป็นการรับขนทางอากาศ
ระหว่างประเทศ25 

จากนิยามของการรับขนระหว่างประเทศภายใต้อนุสัญญามอนทริออล ค.ศ. 1999 
ซึ่งมีสาระส าคัญเช่นเดียวกับที่บัญญัติไว้ในอนุสัญญาวอร์ซอ ค.ศ. 1929 พบว่าค าพิพากษาของศาล
ประเทศภาคีตัดสินว่า แม้ประเทศใดประเทศหนึ่งจะมิได้เป็นภาคีของอนุสัญญาวอร์ซอ ค.ศ. 1929 
หรืออนุสัญญามอนทริออล ค.ศ. 1999 แต่ก็ไม่ได้หมายความว่าการให้บริการขนส่งทางอากาศ
ระหว่างประเทศโดยสายการบินของประเทศนั้นจะไม่ตกอยู่ภายใต้บังคับของอนุสัญญาวอร์ซอ ค.ศ. 

                                           
21 เร่ืองเดียวกัน หน้า 172. 
22 เร่ืองเดียวกัน หน้า 173. 
23 เร่ืองเดียวกัน หน้า 174. 
24 ทศพร ลีพึ่งธรรม, "ความรับผิดของผู้ขนส่งทางอากาศ," หน้า 2. 
25 ภัทรพร อรรถาพิช , "การขนส่งทางอากาศ: ความรับผิดของผู้ขนส่งทางอากาศในการรับขนคนโดยสาร ," 

(วิทยานิพนธ์นิติศาสตรมหาบัณฑิต คณะนิติศาสตร์ จุฬาลงกรณ์มหาวิทยาลัย, 2523), หน้า 38-39. 
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1929 เสมอไป26 เพราะเกณฑ์ในการพิจารณาการบังคับใช้อนุสัญญานี้ พิจารณาโดยใช้หลัก “เส้นทาง
การบิน”27 เช่น คดีระหว่าง Goldman v. Thai Airways International Ltd. และคดีระหว่าง 
Koirola v. Thai Airways International Ltd. โดยทั้งสองคดีอยู่ภายใต้บังคับอนุสัญญาวอร์ซอ ค.ศ. 
1929 แม้ประเทศไทยไม่ได้เป็นภาคีของอนุสัญญาดังกล่าวก็ตาม ดังนั้นสายการบินของประเทศท่ีไม่ได้
เป็นภาคีของอนุสัญญานี้อาจต้องอยู่ภายใต้บังคับอนุสัญญา หากว่าเป็นไปตามเงื่อนไขเรื่องเส้นทาง
การบินที่ก าหนดไว้ในอนุสัญญา28 

จึงเห็นได้ว่า การรับขนระหว่างประเทศภายใต้อนุสัญญามอนทริออล ค.ศ. 1999 
กับการรับขนระหว่างประเทศภายใต้พระราชบัญญัติฯ นั้นมีลักษณะแตกต่างกัน โดยการรับขน
ระหว่างประเทศภายใต้พระราชบัญญัติฯ นั้นเพียงแต่มีถิ่นต้นทางและถิ่นปลายทางตั้งอยู่ในอาณาเขต
ของ 2 ประเทศ หรือมีถิ่นต้นทางและถิ่นปลายทางตั้งอยู่ในอาณาเขตของประเทศเดียว แต่มีถิ่นหยุดพัก
ที่ตกลงกันไว้ตั้งอยู่ในอาณาเขตของอีกประเทศก็ถือเป็นการรับขนระหว่างประเทศแล้ว ในขณะที่
เงื่อนไขดังกล่าวไม่ท าให้เป็นการรับขนระหว่างประเทศภายใต้อนุสัญญามอนทริออล ค.ศ. 1999 
เพราะอย่างน้อยรัฐใดรัฐหนึ่งซึ่งเป็นถิ่นต้นทางหรือถิ่นปลายทางต้องเป็นภาคีอนุสัญญามอนทริออล 
ค.ศ. 1999 ด้วย  

2) การรับขนทางอากาศที่ด าเนินการโดยผู้ขนส่งหลายคนหลายทอด 

การรับขนที่ด าเนินการโดยผู้ขนส่งหลายคนหลายทอดที่ถือว่าเป็นการรับขนครั้ง
เดียวโดยไม่แบ่งแยกก็อยู่ภายใต้บังคับอนุสัญญามอนทริออล ค.ศ. 199929 เช่นเดียวกับที่บัญญัติไว้ใน
มาตรา 4 วรรคสาม แห่งพระราชบัญญัติฯ ทั้งนี้ การที่จะถือว่าเป็นการรับขนหลายรายสืบต่อกันไปนั้น
ต้องมีลักษณะ 3 ประการ ได้แก่ 

(1) คู่สัญญามีเจตนาให้ถือเป็นการรับขนครั้งเดียว 

(2) ต้องมีการแบ่งแยกการรับขนออกเป็นหลายช่วงสืบเนื่องกันไป และ 

(3) คู่สัญญาตกลงกันว่า การรับขนต้องด าเนินการโดยผู้ขนส่งหลายรายสืบเนื่องต่อ
กัน 

ก. คู่สัญญามีเจตนาให้ถือเป็นการรับขนครั้งเดียว 

                                           
26 เร่ืองเดียวกัน หน้า 38-39. 
27 ประเสริฐ ป้อมป้องศึก, "ข้อสังเกตบางประการต่อกฎหมายการรับขนทางอากาศ," หน้า 35. 
28 เร่ืองเดียวกัน หน้า 36. 
29 ข้อ 1 วรรค 3 แห่งอนุสัญญามอนทริออล ค.ศ. 1999 
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ค าว่า “คู่สัญญา” หมายถึง ผู้ขนส่งคนแรกกับคนโดยสารหรือผู้ตราส่ง30 
การรับขนซึ่งด าเนินการโดยสายการบินหลายสายสืบเนื่องต่อกันต้องถือเป็นการรับขนอันเดียวกันจะ
แบ่งแยกไม่ได้ หากคู่สัญญามีเจตนาให้เป็นเช่นนั้น ไม่ว่าจะมีสัญญาฉบับเดียวหรือหลายฉบับก็ตาม  

การรับขนโดยผู้ขนส่งหลายรายสืบต่อกันไปที่ถือว่าเป็นการรับขนครั้งเดียว
โดยไม่แบ่งแยกนั้นต้องพิจารณาจากเจตนาของคู่สัญญาเป็นส าคัญว่า มีเจตนาให้ถือเป็นการรับขนครั้ง
เดียวหรือไม่ ซึ่งเจตนาดังกล่าวต้องปรากฏในขณะที่ท าสัญญารับขน31 อย่างไรก็ตาม มีบางความเห็นที่
เห็นว่า เจตนาดังกล่าวอาจปรากฏในขณะที่ท าสัญญาหรือภายหลังจากที่ท าสัญญาก็ได้32 โดยการตกลง
กันในรูปสัญญาฉบับเดียวหรือสัญญาเป็นชุดไม่ใช่สิ่งที่แสดงถึงความเป็นการรับขนหลายคนหลายทอด 
เพราะแม้ว่าการรับขนจะด าเนินการโดยผู้ขนส่งหลายรายสืบต่อกันไป โดยท าสัญญาแยกกันเป็นหลาย
ฉบับก็ตาม แต่หากคู่สัญญามีเจตนาให้ถือเป็นการรับขนครั้งเดียว การรับขนดังกล่าวก็ถือเป็นการรับ
ขนเดียวโดยแบ่งแยกไม่ได้ 

เกณฑ์ในการพิจารณาว่า คู่สัญญามีเจตนาร่วมกันให้ถือเป็นการรับขนครั้ง
เดียวหรือไม่นั้น ศาลสหรัฐอเมริกาใช้ค าว่า “Common Intention” ซึ่งต้องพิจารณาจากพฤติการณ์
เป็นเรื่องๆ ไป เช่น การจ่ายค่าโดยสารรวดเดียวให้กับตัวแทนของสายการบินใดสายการบินหนึ่งย่อม
แสดงให้เห็นว่า คู่สัญญามีเจตนาให้การเดินทางนั้นเป็นอันหนึ่งอันเดียวกัน โดยไม่แบ่งแยก33 แต่
ถ้าคนโดยสารจ่ายค่าโดยสารเป็นช่วงๆ การเดินทางไป ก็จะไม่ถือว่ามีเจตนาให้ถือเป็นการรับขนครั้ง
เดียว34 ส่วนการค้นหาเจตนาของคู่สัญญาในกรณีการรับขนของนั้น ศาลจะดูที่หลักฐานแห่งสัญญา 
เช่น ใบตราส่งทางอากาศ35 

ข. ต้องมีการแบ่งแยกการรับขนออกเป็นหลายช่วงสืบเนื่องกันไป 

                                           
30 Karfunkel v. Cie Nationale Air France, 427 F. Supp. 971 (SD NY, 1977), 14 Avi. 17, 674. cited by 

Audrey GUELFI, "Implications of Code-Sharing Agreements on Air Carriers’ Liability," (Thesis Master of Laws, Institute 
of Air and Space Law, McGill University Montreal, 2000), p. 66. 

31 Malcolm A. Clarke, Contract of Carriage by Air, p. 187. 
32 U.S. District Court, Southern District of New York, Briscoe vs. Air France, 30 September 1968: 10 

Avi 18.108 cited by Rene H. Mankiewicz, The Liability Regime of the International Air Carriage, p. 49. 
33 Garcia v. Pan American Airways, Lnc. 1 Avi, 1280 (N.Y. Sup. Ct. 1944) อ้างถึงใน ชลอ ว่องวัฒนาภิกุล , 

กฎหมายอากาศ, หน้า 175. 
34 MacCarthy v. East African Airways Corp. 13 Avi, 17, 385 (S.D. N.Y. 1974) อ้างถึงใน ศิริศักดิ์ ติยะพรรณ, 

"ความรับผิดชอบของผู้ประกอบการบินขนส่งระหว่างประเทศต่อผู้ใช้บริการ," วารสารอัยการ 4, 43 (2524): 28. 
35 Nahm v. SCAC Transport, 21 Avi 17, 478 (III App, 1988) cited by Malcolm A. Clarke, Contract of 

Carriage by Air, p. 45. 
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การรับขนที่ด าเนินการโดยผู้ขนส่งหลายคนหลายทอดต้องมีการแบ่งแยก
การรับขนออกเป็นหลายช่วงสืบเนื่องกันไป แม้ว่าสัญญารับขนนั้นจะได้ท าขึ้นภายในดินแดนของ
ประเทศใดเพียงประเทศเดียว ก็ไม่ท าให้สัญญาดังกล่าวสูญเสียลักษณะของการรับขนทางอากาศ
ระหว่างประเทศไป เช่น ในการเดินทางจากกรุงเทพไปกรุงปารีส คนโดยสารอาจโดยสารเครื่องบิน 
Air India จากกรุงเทพไปกรุงบอมเบย์ ประเทศอินเดีย แล้วเปลี่ยนเครื่องเป็นสายการบิน Alitalia 
โดยสารจากกรุงบอมเบย์ไปกรุงโรม ประเทศอิตาลี และเปลี่ยนเครื่องไปเป็นสายการบิน Air France 
จากกรุงโรมไปกรุงปารีส ประเทศฝรั่งเศส ซึ่งทั้งหมดเป็นการบินต่อเนื่องหลายรายสืบต่อกัน หาก
ผู้โดยสารซื้อตั๋วท าสัญญากับผู้ขนส่งทั้งหมดที่กรุงเทพโดยถือเป็นการรับขนเดียวโดยไม่แบ่งแยก 

และแม้ว่าการปฏิบัติการตามสัญญารับขนฉบับเดียวหรือสัญญาเป็นชุดนั้น
จะต้องกระท าภายในดินแดนของประเทศใดเพียงประเทศเดียว ก็ไม่ท าให้สัญญาดังกล่าวสูญเสีย
ลักษณะของการรับขนทางอากาศระหว่างประเทศไปเช่นกัน เช่น กรณีที่การขนส่งสินค้าจากประเทศ
ญี่ปุ่นมายังจังหวัดเชียงใหม่ โดยสินค้าได้ขนส่งจากประเทศญี่ปุ่นมายังกรุงเทพด้วยสายการบิน Japan 
Airlines และมาเปลี่ยนเครื่องเป็นสายการบินไทย เพ่ือขนส่งต่อไปยังจังหวัดเชียงใหม่ แม้ว่าการขนส่ง
ในช่วงกรุงเทพไปยังจังหวัดเชียงใหม่จะด าเนินการภายในประเทศไทย ก็ไม่สูญเสียลักษณะของการรับ
ขนระหว่างประเทศ36  

นอกจากนี้การรับขนหลายคนหลายทอดก็ไม่สูญเสียลักษณะของการรับ
ขนทางอากาศโดยผู้ขนส่งหลายรายสืบเนื่องต่อกันไป เพียงเพราะการรับขนช่วงหนึ่งปฏิบัติการโดย
ผู้ขนส่งทางถนน37  

ค. คู่สัญญาตกลงกันว่าการรับขนต้องด าเนินการโดยผู้ขนส่งหลายรายสืบเนื่อง
ต่อกัน 

การรับขนที่ด าเนินการโดยผู้ขนส่งหลายคนหลายทอดต้องมีเจตนาตั้งต้น
ว่า การรับขนจะกระท าโดยผู้ขนส่งมากกว่าหนึ่งคน ยกตัวอย่างเช่น ผู้ตราส่งท าสัญญากับผู้ขนส่ง AA 
ให้ขนส่งจากกรุงโซล ประเทศเกาหลีใต้ ไปเมืองอันโชเรต ประเทศสหรัฐ อเมริกา จากเมืองอัน
โชเรตไปเมืองชิคาโก และจากเมืองชิคาโกไปเมืองซานฟรานซิสโก โดยในช่วงสุดท้ายจากเมืองชิคาโก
ไปเมืองซานฟรานซิสโก จะด าเนินการโดยสายการบิน BB จากข้อเท็จจริงดังกล่าว การขนส่งจาก
กรุงโซลไปเมืองอันโชเรตไปเมืองชิคาโกและเมืองซานฟรานซิสโก จึงถือเป็นการขนส่งเดียวโดยไม่

                                           
36 ชลอ ว่องวัฒนาภิกุล, กฎหมายอากาศ, หน้า 175. 
37 New York Court of Appeals, Egan vs. Kollsman Instruments Corp., 28 December 1965: 10 Avi 

17.651 cited by Rene H. Mankiewicz, The Liability Regime of the International Air Carriage, p. 43. 



 

 

92 

แบ่งแยกตามเจตนาของคู่สัญญา นอกจากนี้ในระหว่างช่วงการขนส่งจากเมืองชิคาโกไปยังเมือง
ซานฟรานซิสโก ซึ่งแม้จะด าเนินการรับขนภายในอาณาเขตของประเทศสหรัฐอเมริกา ก็ไม่ท าให้
สัญญาดังกล่าวสูญเสียลักษณะของการรับขนทางอากาศระหว่างประเทศ และยังถือเป็นการรับขน
ทางอากาศระหว่างประเทศตามบทบัญญัตินี้ 

การรับขนที่ด าเนินการโดยผู้ขนส่งหลายคนหลายทอดมักเป็นการ
ด าเนินการแบบ Interline38 กล่าวคือ ผู้ขนส่งสองรายตกลงร่วมกันที่จะยอมรับใบตราส่งทางอากาศที่
ออกโดยผู้ขนส่งคนหนึ่ง และสินค้าได้ถูกขนส่งจากต้นทางไปยังปลายทางโดยผู้ขนส่งสองคนหรือ
มากกว่านั้น แม้ในกรณีท่ีการปฏิบัติการนั้นจะอยู่ภายใต้ใบตราส่งทางอากาศมากกว่าหนึ่งฉบับ ก็ยังถือ
ว่าเป็นการรับขนที่ไม่อาจแบ่งแยกได้ ถ้าผู้ขนส่งและผู้ตราส่งตกลงกันไว้เช่นนั้น39 เช่น กรณีที่มีสัญญา
ระหว่างผู้ตราส่งกับผู้ขนส่งคนหนึ่งซึ่งเป็นผู้ขนส่งที่เข้าท าสัญญา ให้ท าการขนส่งจากจุดเอไปยังจุดบี 
และจากจุดบีไปยังจุดซี โดยมีการตกลงกันตั้งแต่เริ่มแรกว่ า ในช่วงสุดท้ายจากจุดบีไปจุดซี จะ
ด าเนินการโดยผู้ขนส่งหลายคนหลายทอดคนอ่ืน40 ดังนั้นจึงต้องพิจารณาจากเจตนาของคู่สัญญาขณะ
เข้าท าสัญญารับขนเป็นส าคัญ 

ส่วนสัญญารับขนที่ก าหนดให้ผู้ขนส่งรายเดียวเป็นผู้ขนส่ง แม้ว่าผู้ขนส่ง
ดังกล่าวจะได้มอบหมายให้ผู้ขนส่งอ่ืนเป็นผู้ด าเนินการขนส่งแทนตนไม่ว่าทั้งหมดหรือบางส่วน โดย
ปราศจากความตกลงกับผู้โดยสารหรือผู้ตราส่งแล้ว ย่อมไม่มีลักษณะเป็นการรับขนหลายรายสืบต่อ
กันไป แต่การรับขนที่ปฏิบัติการโดยผู้ขนส่งคนที่สองและคนต่อๆ มาถือเป็นส่วนเพ่ิมหรือส่วนขยาย
ของการรับขนเท่านั้น41 เช่น “การรับขนช่วง” (Substitution carriage) ที่ด าเนินการโดยผู้ขนส่งคน
เดียวซึ่งได้รับมอบหมายต่อให้ท าการรับขน หรือในกรณีที่เกิดอุบัติเหตุหรือปัญหาทางเทคนิค แล้วมี
การรับขนซึ่งด าเนินการโดยผู้ขนส่งรายอ่ืนต่อจากการรับขนบางส่วนซึ่งด าเนินการโดยผู้ขนส่งที่ตั้งใจ 
(intended carrier)42 การรับขนที่ด าเนินการโดยผู้ขนส่งซึ่งได้รับมอบหมายให้ด าเนินการรับขนใน

                                           
38 Interline Agreement (สัญญาการรับขนต่อให้แก่กัน) หมายถึง สัญญาที่สายการบินสองสายการบินตกลงกันว่า สาย

การบินจะรับขนส่งต่อให้สายการบินคู่สัญญาในเส้นทางที่สายการบินนั้นเปิดด าเนินการอยู่  อันสืบเนื่องมาจากสายการบินแต่ละสายมี
ขอบเขตการให้บริการอย่างจ ากัด  

39 UNCTAD secretariat, "Carriage of Goods by Air: A Guide to the International Legal Framework," 
para. 61. 

40 Ibid. para. 163. 
41 U.S. District Court, Southern District of New York, Karfunkel vs. Air France, 4 March 1977: 14 Avi 

17.764 cited by Rene H. Mankiewicz, The Liability Regime of the International Air Carriage, p. 43. 
42 Malcolm A. Clarke, Contract of Carriage by Air, p. 44. 
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กรณีการรับขนช่วงหรือกรณีเกิดอุบัติเหตุหรือปัญหาทางเทคนิคดังกล่าวนั้น ไม่ใช่การรับขนที่
ด าเนินการโดยผู้ขนส่งหลายคนหลายทอด 

3) การรับขนทางอากาศที่ด าเนินการโดยบุคคลอ่ืนซึ่งไม่ใช่ผู้ขนส่งตามสัญญา 
นอกจากนี้อนุสัญญามอนทริออล ค.ศ. 1999 ยังใช้บังคับกับการรับขนทางอากาศที่

ด าเนินการโดยบุคคลอ่ืนนอกจากผู้ขนส่งตามสัญญา43 ในท านองเดียวกับท่ีบัญญัติไว้ในมาตรา 4 วรรค
สี่แห่งพระราชบัญญัติฯ สาเหตุที่บัญญัติไว้เช่นนี้เป็นเพราะปกติจะไม่มีสัญญารับขนโดยตรงระหว่าง
ผู้ตราส่งกับผู้ขนส่งตามความเป็นจริง จึงมีบทบัญญัตินี้เพ่ือชี้ให้เห็นว่าอนุสัญญานี้ใช้กับการรับขนใน
กรณีท่ีไม่มีความเชื่อมโยงกันโดยตรงระหว่างคู่สัญญาด้วย44 

4) การรับขนระหว่างประเทศที่อยู่ภายใต้อนุสัญญาที่ปฏิบัติการโดยรัฐหรือองค์การ
มหาชน 
อนุสัญญามอนทริออล ค.ศ. 1999 ใช้บังคับกับการรับขนซึ่งปฏิบัติการโดยรัฐหรือ

องค์การมหาชนซึ่งจัดตั้งขึ้นตามกฎหมาย หากว่าการรับขนนั้นเป็นการรับขนระหว่างประเทศตามข้อ 
1 แห่งอนุสัญญามอนทริออล ค.ศ. 199945 คล้ายกับบทบัญญัติในมาตรา 4 วรรคท้าย แห่ง
พระราชบัญญัติฯ  

5) การรับขนร่วมกัน 
การรับขนร่วมกัน (combined carriage) ตามอนุสัญญามอนทริออล ค.ศ. 1999 

คือ การรับขนที่ปฏิบัติการบางส่วนโดยทางอากาศและบางส่วนโดยการรับขนรูปแบบอ่ืน46 ซึ่งตรงกับ
หลักเกณฑ์ในมาตรา 46 วรรคหนึ่ง แห่งพระราชบัญญัติฯ โดยอนุสัญญาฉบับนี้จะน ามาใช้บังคับ
เฉพาะกับการรับขนทางอากาศที่อยู่ภายในขอบเขตของการบังคับใช้ทั่วไป กล่าวคือ เป็นการรับขน
ทางอากาศระหว่างประเทศที่มีลักษณะตามข้อ 1 ที่กล่าวไว้ข้างต้น และอยู่ภายใต้เงื่อนไขข้อ 18 วรรค 
4 แห่งอนุสัญญามอนทริออล ค.ศ. 1999 ซึ่งรวมถึงการรับขนรูปแบบอ่ืนเพ่ือความมุ่งประสงค์ในการ
บรรทุก การส่งมอบ หรือการถ่ายล า ในการปฏิบัติตามสัญญารับขนของทางอากาศ และรวมถึงการรับ
ขนรูปแบบอ่ืนซึ่งน ามาใช้แทนการรับขนที่ตามสัญญาระหว่างคู่กรณีประสงค์จะให้เป็นการรับขนทาง
อากาศ ดังนั้นแม้ว่าคู่สัญญาจะตกลงกันในสัญญารับขนฉบับเดียวว่าจะด าเนินการรับขนโดยทาง

                                           
43 ข้อ 1 วรรค 4 แห่งอนุสัญญามอนทริออล ค.ศ. 1999 
44 Paul S. Dempsey and Michael Milde, International Air Carrier Liability: The Montreal Convention 

of 1999, p. 70. 
45 ข้อ 2 วรรค 1 แห่งอนุสัญญามอนทริออล ค.ศ. 1999 
46 ข้อ 38 วรรค 1 แห่งอนุสัญญามอนทริออล ค.ศ. 1999 
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อากาศส่วนหนึ่ง และโดยการรับขนด้วยวิธีอ่ืนอีกบางส่วน การรับขนด้วยวิธีการขนส่งรูปแบบอ่ืนก็ไม่
อยู่ภายใต้บังคับอนุสัญญาฉบับนี้47 

การพิจารณาองค์ประกอบความเป็นระหว่างประเทศนั้น ต้องพิจารณาจากข้อ 1 
วรรค 2 แห่งอนุสัญญามอนทริออล ค.ศ. 1999 โดยพิจารณาจากถิ่นต้นทางที่มีการรับของโดยอากาศ
ยาน และถิ่นปลายทางที่มีการส่งมอบของโดยอากาศยาน ในฐานะที่เป็นส่วนหนึ่งของการรับขนหลาย
รูปแบบ (air carriage part of the multimodal transport) จึงอาจอนุมานได้ว่ า ถิ่นดังกล่าว
หมายถึงบริเวณของสนามบินเท่านั้น (airport-to-airport) ไม่ได้ขยายไปถึงสถานที่เริ่มต้นและสถานที่
สิ้นสุดของการขนส่งตลอดทั้งสาย (entire voyage)48 ซึ่งเป็นบริเวณนอกสนามบิน ดังนั้นหากการ
ขนส่งตลอดทั้งสายเป็นการรับขนระหว่างประเทศ แต่ในช่วงการรับขนโดยอากาศยานเป็นการรับขน
ภายในประเทศ ก็ไม่ถือเป็นการรับขนทางอากาศระหว่างประเทศและไม่อยู่ภายใต้บังคับอนุสัญญา
มอนทริออล ค.ศ. 1999 

ตัวอย่างเช่น ในคดีระหว่าง Siemens v. Schenker49 ข้อเท็จจริงปรากฏว่า บริษัท 
Schenker ซึ่งได้ออก House Air Waybill รับขนส่งสินค้าทางอากาศจากเมืองเบอร์ลิน ประเทศ
เยอรมนี ไปเมืองเมลเบิร์น ประเทศออสเตรเลีย โดยใน House Air Waybill ระบุข้อความว่า การ
ขนส่งในช่วงที่อนุสัญญาวอร์ซอ ค.ศ. 1929 ไม่มีผลใช้บังคับ ให้จ ากัดความรับผิดของผู้ขนส่งไม่เกิน 20 
เหรียญสหรัฐอเมริกาต่อน้ าหนักสินค้าหนึ่งกิโลกรัม ปรากฏว่าเมื่อสินค้าไปถึงสนามบินเมลเบิร์น 
ประเทศออสเตรเลีย สินค้าก็ได้ถูกขนส่งต่อไปโดยทางรถบรรทุกเป็นระยะทางเพียง 4 กิโลเมตร และ
ความเสียหายได้เกิดขึ้นกับสินค้าในช่วงการขนส่งดังกล่าว ประเด็นแรกท่ีศาลพิจารณาคือ ระยะทางที่
อยู่ห่างออกจากสนามบิน 4 กิโลเมตรนั้นถือว่ายังอยู่ภายในอาณาเขตของสนามบินหรือไม่ โดยศาล
ออสเตรเลียพิจารณาอาณาเขตของสนามบินจากกฎหมายที่ดินของมลรัฐวิคตอเรีย โดยพ้ืนที่ที่เป็น
ที่ดินของรัฐวิคตอเรียนั้นรวมถึงบริเวณท่ีความเสียหายได้เกิดข้ึนด้วย บริเวณดังกล่าวจึงไม่ใช่อาณาเขต
ของสนามบินแต่เป็นถนนสาธารณะ อนุสัญญาวอร์ซอ ค.ศ. 1929 จึงไม่ใช้บังคับกับความรับผิดของ
ผู้ขนส่งจากเหตุการณ์ที่เกิดนอกสนามบินดังกล่าว แต่ผู้ขนส่งก็ยังอ้างการจ ากัดความรับผิดตามเงื่อนไข
ที่ระบุใน House Air Waybill ได้ แม้ความเสียหายจะไม่ได้เกิดจากช่วงการขนส่งทางอากาศก็ตาม ค า
พิพากษานี้ได้ยืนยันแนวคิดที่ว่า สถานที่ส่งมอบของตามที่ปรากฏในอนุสัญญานั้นหมายถึงสถานที่
สิ้นสุดของการรับขนในช่วงการขนส่งทางอากาศเท่านั้น แต่ House Air Waybill ที่ออกให้นั้นจะมี

                                           
47 Wolf Muller-Rostin, Montreal Convention (Netherlands: Wolter Kluwer Law, 2007), Article 38-3. 
48 Marian Hoeks, Multimodal Transport Law: The Law Applicable to the Multimodal Contract for the 

Carriage of Goods (Netherlands: Wolters Kluwer Law, 2010), p. 222. 
49 Siemens v. Schenker 162 FLR 469. Cf. BGH 3 May 2007. cited by ibid. p. 223. 
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ผลผูกพันจนกว่าจะมีการส่งมอบสินค้าให้ผู ้รับตราส่งซึ่งอาจเป็นการส่งมอบนอกอาณาเขตของ
สนามบินได้50 ดังนั้นอนุสัญญาฉบับนี้บังคับเฉพาะช่วงการรับขนทางอากาศเท่านั้นที่ต้องเป็นการรับ
ขนระหว่างประเทศ51 

การรับขนหลายรูปแบบร่วมกันตามข้อ 38 วรรค 1 นี้มีความแตกต่างจากการรับ
ขนรูปแบบอื่นที่มีเพ่ือวัตถุประสงค์ในการบรรทุก การส่งมอบ หรือการถ่ายล า ตามข้อ 18 วรรค 4 โดย
ในกรณีของการรับขนหลายรูปแบบร่วมกันนั้น การด าเนินการรับขนในรูปแบบอ่ืนต้องไม่ใช่การ
ด าเนินการเพ่ือวัตถุประสงค์ในการสนับสนุนการรับขนทางอากาศเท่านั้น แต่ระยะทางของการรับขน
รูปแบบอ่ืนตามข้อ 38 วรรค 1 นี้ต้องมีความส าคัญเทียบเท่ากับการรับขนทางอากาศ โดยการรับขน
รูปแบบอ่ืนนั้นต้องเกี่ยวข้องกับการรับขนตลอดสาย ไม่ใช่เพียงการรับมอบ (pick-up) หรือส่งมอบ 
(delivery) ของเท่านั้น52 

3.1.2 การรับขนที่ไม่อยู่ภายใต้บังคับอนุสัญญามอนทริออล ค.ศ. 1999   

อนุสัญญามอนทริออล ค.ศ. 1999 ไม่ใช้บังคับกับการรับขนดังต่อไปนี้ 
1) การรับขนพัสดุไปรษณียภัณฑ ์     

อนุสัญญามอนทริออล ค.ศ. 1999 ไม่น ามาใช้กับการรับขนพัสดุไปรษณียภัณฑ์ 
โดยผู้ขนส่งจะต้องรับผิดต่อหน่วยงานการไปรษณีย์ที่เกี่ยวข้องตามกฎเกณฑ์ที่ก าหนดความสัมพันธ์
ระหว่างผู้ขนส่งกับหน่วยงานการไปรษณีย์53 ซึ่งมาตรา 5 (1) แห่งพระราชบัญญัติฯ ได้บัญญัติไว้ใน
ท านองเดียวกัน  

2) การรับขนทางอากาศที่ด าเนินการโดยหน่วยงานของรัฐซึ่งไม่มีวัตถุประสงค์ทางการค้า 
อนุสัญญามอนทริออล ค.ศ. 1999 ไม่น ามาใช้บังคับกับการรับขนระหว่างประเทศ

ทางอากาศที่ปฏิบัติการโดยตรงโดยรัฐ ด้วยความมุ่งประสงค์ที่มิใช่เพ่ือการค้าในเรื่องภาระและหน้าที่
ของตนในฐานะรัฐอธิปไตย54 ซึ่งตรงกับมาตรา 5 (2) แห่งพระราชบัญญัติฯ  

3) การรับขนทางอากาศในราชการทหาร 
อนุสัญญามอนทริออล ค.ศ. 1999 ไม่น ามาใช้บังคับกับการรับขนทางอากาศให้แก่

หน่วยราชการทหาร ด้วยอากาศยานที่จดทะเบียนในหรือเช่ามาโดยรัฐภาคี ซึ่งระวางทั้งหมดของ

                                           
50 Ibid. p. 224.  
51 Wolf Muller-Rostin, Montreal Convention, Article 38-2.   
52 Ibid. Article 38-4. 
53 ข้อ 2 วรรค 2 แห่งอนุสัญญามอนทริออล ค.ศ. 1999 
54 ข้อ 57 (a) แห่งอนุสัญญามอนทริออล ค.ศ. 1999 
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อากาศยานนั้นได้สงวนไว้โดยหรือในนามของหน่วยราชการทหารดังกล่าว 55 ซึ่งเป็นไปในท านอง
เดียวกับมาตรา 5 (3) แห่งพระราชบัญญัติฯ  

ทั้งนี้ อนุสัญญามอนทริออล ค.ศ. 1999 ได้บัญญัติว่า อนุสัญญานี้จะไม่ใช้บังคับกับ
การรับขนทางอากาศที่ด าเนินการโดยหน่วยงานของรัฐซึ่งไม่มีวัตถุประสงค์ทางการค้า และการรับขน
ทางอากาศในราชการทหาร ก็ต่อเมื่อรัฐภาคีได้ประกาศไว้ ณ เวลาใดๆ โดยการบอกกล่าวไปยังผู้เก็บ
รักษาอนุสัญญาว่าอนุสัญญานี้จะไม่ใช้บังคับกับกรณีดังกล่าว56 ท านองเดียวกับหลักเกณฑ์ในมาตรา 5 
วรรคสอง แห่งพระราชบัญญัติฯ  

4) การรับขนรูปแบบอื่นที่มิใช่การรับขนทางอากาศ 

อนุสัญญามอนทริออล ค.ศ .  1999 กล่ าวถึ งการขนส่ งต่อ เนื่ องต่ า งรูปแบบ 
(Intermodal Transport) ว่าอนุสัญญานี้ใช้กับการรับขนทางอากาศเท่านั้น ซึ่งสันนิษฐานว่ารวมถึง
การรับขนรูปแบบอ่ืนเพ่ือความมุ่งประสงค์ในการบรรทุก การส่งมอบ หรือการถ่ายล า ในการปฏิบัติ
ตามสัญญาเพ่ือการรับขนทางอากาศ และรวมถึงการรับขนรูปแบบอ่ืนซึ่งน ามาใช้แทนการรับขนที่ตาม
สัญญาระหว่างคู่กรณีประสงค์จะให้เป็นการรับขนทางอากาศ ตามข้อ 18 วรรค 4 ด้วย57 แตอ่นุสัญญา
นี้ไม่ใช้บังคับกับการรับขนรูปแบบอ่ืนซึ่งเป็นการรับขนหลายรูปแบบร่วมกัน (combined carriage) 
ตามข้อ 38 วรรค 1 โดยในกรณีที่มีการรับขนหลายรูปแบบร่วมกันซึ่งด าเนินการส่วนหนึ่งโดยทาง
อากาศ และส่วนอื่นโดยการรับขนรูปแบบอื่นนั้น อนุสัญญานี้จะน ามาใช้บังคับเฉพาะกับการรับขนทาง
อากาศเท่านั้น ซึ่งตรงกับหลักเกณฑ์ในมาตรา 46 วรรคหนึ่ง แห่งพระราชบัญญัติฯ 

5) การรับขนภายในประเทศ     
อนุสัญญามอนทริออล ค.ศ. 1999 ใช้บังคับกับการรับขนระหว่างประเทศเท่านั้น 

การรับขนที่ไม่เข้าลักษณะของการรับขนระหว่างประเทศตามข้อ 1 วรรค 2 จึงไม่ตกอยู่ภายใต้บังคับ
อนุสัญญานี้ ความรับผิดของผู้ขนส่งในกรณีดังกล่าวจึงต้องอยู่ภายใต้บังคับกฎหมายภายในของ
ประเทศ โดยบทบัญญัตินี้มีลักษณะแตกต่างจากมาตรา 57 แห่งพระราชบัญญัติฯ ที่บัญญัติให้น า
พระราชบัญญัติฯ มาใช้กับการรับขนทางอากาศภายในประเทศโดยอนุโลมด้วย 

ทั้งนี้ อนุสัญญามอนทริออล ค.ศ. 1999 บัญญัติว่า ข้อก าหนดใดๆ ที่มีอยู่ในสัญญารับขน
และความตกลงพิเศษทั้งปวงซึ่งได้กระท าก่อนความเสียหายเกิดขึ้น โดยคู่สัญญามุ่งหมายที่จะไม่ใช้
กฎเกณฑ์ที่อนุสัญญานี้วางไว้ ไม่ว่าโดยการก าหนดกฎหมายที่จะใช้บังคับ หรือการเปลี่ยนแปลง

                                           
55 ข้อ 57 (b) แห่งอนุสัญญามอนทริออล ค.ศ. 1999 
56 ข้อ 57 วรรคแรก แห่งอนุสัญญามอนทริออล ค.ศ. 1999 
57 Paul S. Dempsey and Michael Milde, International Air Carrier Liability: The Montreal Convention 

of 1999, p. 229. 
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กฎเกณฑ์เกี่ยวกับเขตอ านาจศาล ย่อมเป็นโมฆะ 58 ซึ่งตรงกับหลักเกณฑ์ในมาตรา 7/4 แห่ง
พระราชบัญญัติฯ  

 

3.2 ผู้ขนส่งในการรับขนของทางอากาศระหว่างประเทศ              

3.2.1 ความหมายของผู้ขนส่งในการรับขนของทางอากาศระหว่างประเทศ    

3.2.1.1 ผู้ขนส่ง 

อนุสัญญามอนทริออล ค.ศ. 1999 ไม่ได้บัญญัตินิยามของผู้ขนส่งไว้อย่างชัดเจน
ดังเช่นพระราชบัญญัติฯ ที่ให้นิยามค าว่า “ผู้ขนส่ง” ไว้ในมาตรา 3 แต่เมื่อพิจารณาบทบัญญัติใน
อนุสัญญาวอร์ซอ ค.ศ. 1929 และอนุสัญญามอนทริออล ค.ศ. 1999 ข้อ 1 วรรค 1 ซึ่งบัญญัติไว้
ตรงกันแล้ว จะเห็นได้ว่า อนุสัญญาทั้งสองฉบับนี้ใช้บังคับกับผู้ประกอบการรับขนทางอากาศเพ่ือ
สินจ้าง โดยไม่ค านึงว่าผู้ประกอบการดังกล่าวจะประกอบกิจการขนส่งทางอากาศเป็นธุรกิจหลัก
หรือไม่ ดังนั้นผู้ขนส่งจึงไม่ได้หมายความเฉพาะผู้ขนส่งเพ่ือการพาณิชย์ที่ประกอบอาชีพรับขนของทาง
อากาศเท่านั้น แต่หากการรับขนรายใดได้กระท าโดยเรียกเก็บค่าระวางขนส่ง ผู้ขนส่งดังกล่าวย่อมอยู่
ภายใต้อนุสัญญาทั้งสองฉบับดังกล่าวด้วย59 นอกจากนี้อนุสัญญาทั้งสองฉบับนี้ยังใช้บังคับกับผู้ประกอบ
กิจการขนส่งทางอากาศที่ด าเนินการรับขนโดยไม่คิดสินจ้างอีกด้วย โดยผู้ประกอบกิจการขนส่งทาง
อากาศนั้นหมายถึง บุคคลใดๆ ซึ่งประกอบธุรกิจในการรับขนคนโดยสารหรือของด้วยอากาศยานเพ่ือ
สินจ้าง60  

ในการรับขนของระหว่างประเทศ ผู้ขนส่งมีหน้าที่ส่งมอบของในสภาพเรียบร้อย
ให้แก่ผู้รับตราส่งภายในเวลาที่ก าหนดหรือเวลาอันสมควร โดยไม่จ าต้องปฏิบัติการขนส่งด้วยตนเอง 
แต่อาจมอบหมายให้บุคคลอ่ืนปฏิบัติการขนส่งแทนได้ไม่ว่าทั้งหมดหรือบางส่วน ดังนั้นหลายครั้งผู้ขนส่ง
ซึ่งเป็นผู้เข้าท าสัญญากับผู้ตราส่งจึงมิใช่บุคคลเดียวกับผู้ปฏิบัติการขนส่งที่แท้จริง จึงอาจเกิดปัญหาว่า 
ในกรณีที่มีความเสียหายเกิดขึ้นกับของที่รับขน ผู้ตราส่งหรือผู้รับตราส่งซึ่งเป็นผู้ เสียหายจะฟ้อง
เรียกร้องค่าเสียหายกับผู้ขนส่งรายใดได้บ้าง บทบัญญัติในอนุสัญญาวอร์ซอ ค.ศ. 1929 และพิธีสาร
กรุงเฮก ค.ศ. 1955 ไม่ได้ให้ค าจ ากัดความค าว่า “ผู้ขนส่ง” ไว้ แต่ผู้ขนส่งที่อ้างถึงในอนุสัญญาวอร์ซอ 
ค.ศ. 1929 ข้อ 17 และข้อ 18 ซึ่งคนโดยสารและผู้ตราส่งสามารถใช้สิทธิเรียกร้องได้นั้น คือ ผู้ขนส่ง

                                           
58 ข้อ 49 แห่งอนุสัญญามอนทริออล ค.ศ. 1999 
59 Bin Cheng, "The Law of “International” and “Non-International” Carriage by Air," The Law Society’s 

Gazette (September 1963): 518. 
60 Ibid. p. 518. 
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ตามสัญญา61 โดยตั้งแต่คดีระหว่าง Benjamins v. BEA62 เป็นต้นมา ผู้ขนส่งที่ปฏิบัติการขนส่งจริงก็
ไม่ถือเป็นผู้ขนส่งตามวัตถุประสงค์ของอนุสัญญาวอร์ซอ ค.ศ. 1929 อีกต่อไป เนื่องจากเป็นที่ยอมรับ
กันโดยทั่วไปว่า จะต้องมีสัญญาขนส่งระหว่างผู้ขนส่งกับคนโดยสารหรือผู้ตราส่งเท่านั้น อนุสัญญา
วอร์ซอ ค.ศ. 1929 จึงจะน ามาใช้บังคับกับผู้ขนส่งดังกล่าว63  

นอกจากนี้ในข้อ 30 แห่งอนุสัญญาวอร์ซอ ค.ศ. 1929 และพิธีสารกรุงเฮก ค.ศ. 
1955 ได้ก าหนดให้กรณีการรับขนสินค้าซึ่งกระท าโดยผู้ขนส่งหลายรายสืบเนื่องกัน ผู้ตราส่งมีสิทธิ
ฟ้องร้องผู้ขนส่งทอดแรก และผู้รับตราส่งมีสิทธิฟ้องร้องผู้ขนส่งทอดสุดท้าย และผู้ตราส่งและผู้รับตราส่ง
แต่ละคนยังมีสิทธิฟ้องร้องผู้ขนส่งที่ปฏิบัติการรับขนในระหว่างที่เกิดความเสียหายด้วย แต่ในกรณีที่มี
การรับขนที่มีผู้ขนส่งเข้ามาเกี่ยวข้องมากกว่าหนึ่งทอด ซึ่งคู่สัญญามิได้ตกลงกันให้เป็นการรับขน
หลายรายสืบเนื่องกัน หากผู้ขนส่งซึ่งเข้าท าสัญญาได้มอบหมายให้ผู้ขนส่งอื่นปฏิบัติการรับขนแทนตน 
ผู้ขนส่งที่ได้รับมอบหมายนั้นก็ไม่ถือเป็นผู้ขนส่งทอดสุดท้ายตามความหมายของข้อ 30 ดังกล่าว จึง
จ าเป็นต้องมีการตีความค าว่า “ผู้ขนส่ง” เพ่ือประโยชน์ในการฟ้องร้องคดี ซึ่งปัญหาว่า ใครเป็นผู้ขนส่ง
ภายใต้อนุสัญญาวอร์ซอ ค.ศ. 1929 นั้นได้เกิดขึ้นเนื่องจากแนวทางการตีความที่แตกต่างกันภายใต้
ระบบคอมมอนลอว์และซีวิวลอว์ 

เดิมนักกฎหมายในระบบคอมมอนลอว์พิจารณาข้อเรียกร้องจากมูลละเมิดใน
ฐานะที่เป็นมูลแห่งการฟ้องร้องคดี ดังนั้นจึงถือว่าความรับผิดเป็นของผู้ขนส่งซึ่งปฏิบัติการขนส่งจริง
ยิ่งกว่าผู้ขนส่งที่ได้เข้าท าสัญญากับคนโดยสาร64 จึงเห็นว่า อนุสัญญาวอร์ซอ ค.ศ. 1929 น่าจะใช้
บังคับกับกรณีที่ผู้ขนส่งเป็นผู้ปฏิบัติการขนส่งที่แท้จริงเท่านั้น65 แต่นักกฎหมายบางท่านเห็นว่า ผู้ขนส่ง
ตามอนุสัญญาวอร์ซอ ค.ศ. 1929 หมายถึง บุคคลซึ่งมีฐานะเป็นตัวการซึ่งเข้าท าสัญญากับคนโดยสาร
หรือผู้ตราส่งเท่านั้น ไม่ว่าจะได้เข้าท าสัญญารับขนโดยตรงหรือท าสัญญาผ่านตัวแทน หรือเป็นบุคคลที่
มีฐานะเป็นผู้ขนส่งหลายรายสืบเนื่องกัน โดยไม่ค านึงว่าบุคคลเหล่านั้นจะได้ออกเอกสารการรับขน
หรือได้ปฏิบัติการขนส่งจริงหรือไม่66  

                                           
61 K. Gunther,  “Legal Implication of Code-Sharing Services-A German Perspective” (1997) 22 Air & 

Sp. L. 8 at 11 cited by Audrey GUELFI, "Implications of Code-Sharing Agreements on Air Carriers’ Liability," p. 59. 
62 Benjamins v. BEA, 572 F.2d 913, 14 Avi. 18,369, US Court of Appeals (2nd Cir., 1978). cited by ibid. p. 60. 
63 Ibid. p. 60. 
64 Ibid. pp. 62-63. 
65 Report submitted to the 11 th Session of the ICAO Legal Committee, ICAO Doc. 7921, p. 50. cited 

by Rene H. Mankiewicz, The Liability Regime of the International Air Carriage, pp. 6-7. 
66 Peter Martin, J D McClean and Elizabeth de Montlaur Martin, Shawcross and Beaumont on Air 

Law (London: Butterworths, 1989),  p. 363. 
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ขณะที่ภายใต้ระบบซีวิลลอว์ ผู้ขนส่งที่ปฏิบัติการขนส่งทางอากาศซึ่งไม่มีสัญญา
รับขนกับคนโดยสารหรือผู้ตราส่ง ไม่อาจถือเป็นผู้ขนส่งภายใต้อนุสัญญาวอร์ซอ ค.ศ. 192967 ดังนั้น 
เมื่อมีการแบ่งแยกระหว่างผู้ขนส่งตามสัญญากับผู้ขนส่งที่ปฏิบัติการขนส่งจริง จึงเป็นไปไม่ได้ที่ผู้
เรียกร้องจะฟ้องผู้ขนส่งซึ่งตนไม่มีสัญญาด้วย ตัวอย่างเช่น ถ้า Turkish Airline เป็นผู้ขนส่งตามความ
เป็นจริง ขณะที่ความเสียหายเกิดในระหว่างการขนส่งของ Turkish Airline ผู้ตราส่งจะไม่สามารถ
ฟ้องคดีกับ Turkish Airline ภายใต้อนุสัญญาวอร์ซอ ค.ศ. 1929 ได้ เนื่องจากผู้ขนส่งตามความเป็น
จริงเป็นบุคคลภายนอกสัญญา อย่างไรก็ตาม ผู้ขนส่งที่ปฏิบัติการขนส่งจริงจะมีความรับผิดภายใต้
กฎหมายภายในของประเทศนั้นๆ68 โดยระบบซีวิลลอว์ถือว่าผู้ขนส่งที่เป็นผู้ปฏิบัติการขนส่งจริงซึ่ง
ได้รับมอบหมายจากผู้ขนส่งซึ่งท าสัญญารับขนอีกช่วงหนึ่งโดยผู้ตราส่งมิได้รู้ถึงการมอบหมายให้ขนส่ง
นั้นมีฐานะเป็นตัวแทนหรือลูกจ้างของผู้ขนส่งซึ่งเป็นผู้ เข้าท าสัญญา69  

ค าพิพากษาของศาลหลายประเทศทั้งในระบบคอมมอนลอว์และระบบซีวิลลอว์
ได้ให้ความหมายของ “ผู้ขนส่ง” ว่าหมายถึง บุคคลซึ่งได้เข้าท าสัญญารับขนในนามตนเองและ
ด าเนินการตามหน้าที่ของตนตามสัญญาให้ส าเร็จลุล่วงไป70 จากการให้ค าจ ากัดความผู้ขนส่งว่า
หมายถึงเฉพาะผู้ขนส่งซึ่งเข้าท าสัญญารับขนหรือผู้ขนส่งหลายรายสืบเนื่องกัน ส่งผลให้ผู้ขนส่งซึ่งเป็น
ผู้ปฏิบัติการขนส่งที่แท้จริงในกรณีการรับขนช่วงที่มิใช่การรับขนหลายรายสืบเนื่องกันไม่ได้รับความ
คุ้มครองจากบทบัญญัติแห่งอนุสัญญา หากผู้ปฏิบัติการขนส่งที่แท้จริงนั้นมิได้เป็นผู้เข้าท าสัญญารับขน
หรือมิได้เป็นผู้ขนส่งในการขนส่งหลายรายสืบเนื่องกัน71 

ปัญหาที่ว่าใครบ้างที่สามารถถูกฟ้องร้องภายใต้อนุสัญญาวอร์ซอ ค.ศ. 1929 เป็น
ภัยต่อระบบความรับผิดสากล เนื่องจากผู้ขนส่งที่ไม่อยู่ในความหมายของผู้ขนส่งภายใต้อนุสัญญา
วอร์ซอ ค.ศ. 1929 จะมีความรับผิดภายใต้กฎเกณฑ์ของกฎหมายที่ใช้บังคับภายในประเทศ 
ตัวอย่างเช่น ข้อสันนิษฐานความรับผิดที่อยู่ในอนุสัญญาวอร์ซอ ค.ศ. 1929 จะไม่น ามาใช้กับผู้ขนส่ง
ดังกล่าว ผู้ขนส่งนั้นจึงไม่สามารถใช้ประโยชน์จากบทบัญญัติเหล่านั้นเพ่ือจ ากัดความรับผิดของตนได้72 
เพ่ือเป็นการขจัดปัญหาว่าผู้ปฏิบัติการขนส่งที่แท้จริงซึ่งมิใช่ผู้ขนส่งที่เข้าท าสัญญากับผู้ตราส่งมีฐานะ

                                           
67 Audrey GUELFI, "Implications of Code-Sharing Agreements on Air Carriers’ Liability," pp. 62-63. 
68 Ibid. pp. 62-63. 
69 French Supreme Court, 6 January 1958 : 1958 RFDA 69. and Supreme Court, Germany (Fed. R.), 20 May 

1974 : 1974 ETL 630 cited by Rene H. Mankiewicz, The Liability Regime of the International Air Carriage, p. 38. 
70 Ibid. p. 37. 
71 Peter Martin, J D McClean and Elizabeth de Montlaur Martin, Shawcross and Beaumont on Air 

Law, p. 363. 
72 Audrey GUELFI, "Implications of Code-Sharing Agreements on Air Carriers’ Liability," p. 63. 
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เป็นผู้ขนส่งภายใต้อนุสัญญาวอร์ซอ ค.ศ. 1929 หรือไม่ จึงได้มีการจัดท าอนุสัญญากัวดาลาฮารา ค.ศ. 
1961 เพ่ือให้ใช้บังคับครอบคลุมทั้งผู้เข้าท าสัญญารับขนกับผู้ตราส่ง และผู้ปฏิบัติการขนส่งที่แท้จริง 
โดยอนุสัญญากัวดาลาฮารา ค.ศ. 1961 ได้ให้ค าจ ากัดความ “ผู้ขนส่ง” ไว้ในข้อ 1 โดยแบ่งผู้ขนส่ง
ออกเป็น 2 ประเภท คือ “ผู้ขนส่งตามสัญญา” ซึ่งหมายถึง บุคคลในฐานะตัวการที่เข้าท าสัญญารับขน
ซึ่งอยู่ภายใต้บังคับของอนุสัญญาวอร์ซอ ค.ศ. 1929 กับผู้ตราส่ง หรือกับบุคคลซึ่งกระท าการในนาม
ของผู้ตราส่ง และ “ผู้ขนส่งตามความเป็นจริง” ซึ่งหมายถึง บุคคลนอกเหนือจากผู้ขนส่งตามสัญญา 
ซึ่งด าเนินการรับขนทั้งหมดหรือแต่บางส่วน โดยได้รับมอบอ านาจจากผู้ขนส่งตามสัญญา แต่มิได้
เป ็นผู ้ขนส ่งหลายคนหลายทอดตามความหมายของอนุส ัญญาวอร ์ซอ  ค.ศ.  1929 การที่
อนุสัญญากัวดาลาฮารา ค.ศ. 1961 ก าหนดให้มีผู้ขนส่งตามสัญญาและผู้ขนส่งตามความเป็นจริง ท า
ให้ผู้ขนส่งทั้งสองประเภทสามารถถูกฟ้องร้องด าเนินคดีและได้รับความคุ้มครองภายใต้อนุสัญญา  

3.2.1.2 ลูกจ้างและตัวแทนของผู้ขนส่ง 

ลูกจ้างของผู้ขนส่ง หมายถึง บุคคลที่ผู้ขนส่งท าสัญญาจ้างแรงงานด้วย ซึ่งต้อง
พิจารณาตามกฎหมายภายในของแต่ละประเทศ73 ส่วนตัวแทนของผู้ขนส่ง หมายถึง บุคคลที่ผู้ขนส่ง
ได้ใช้ให้ท างานบางอย่าง ซึ่งต้องพิจารณาตามกฎหมายภายในของแต่ละประเทศเช่นกัน74 

ศาลบางแห่งตัดสินว่า ระบบความรับผิดตามอนุสัญญาวอร์ซอ ค.ศ. 1929 ไม่ใช้
กับความเสียหายที ่เก ิดจากผู ้ให ้บริการบางประเภท เช่น บริษัทรักษาความปลอดภัยของ
สนามบิน75 หรือผู้ให้บริการดูแลรักษาสนามบิน76 ขณะที่ศาลบางแห่งก็ตัดสินว่า อนุสัญญาวอร์ซอ 
ค.ศ. 1929 ใช้กับการท าหน้าที่ด้านการรักษาความปลอดภัยซึ่งด าเนินการโดยลูกจ้างของผู้ ขนส่ง77 
หรือด าเนินการโดยผู้ขนส่งซึ่งเป็นเจ้าของบริษัทในเครือที่ให้บริการด้านการรักษาความปลอดภัย 78 
รวมถึงบริษัทรักษาความปลอดภัยซึ่งท าสัญญาผูกขาดกับผู้ขนส่ง79 เนื่องจากบริการเหล่านี้เกี่ยวข้อง
กับการบินซึ่งหากไม่มีผู้ให้บริการดังกล่าว ผู้ขนส่งก็จะต้องด าเนินการด้วยตนเอง  

                                           
73 Malcolm A. Clarke, Contract of Carriage by Air, p. 125. 
74 Ibid. p. 125. 
75 Dazo v. Globe Airport Sec. Servs., 295 F.3d 934 at 939 (9th Cir. 2002) cited by Paul S. Dempsey 

and Michael Milde, International Air Carrier Liability: The Montreal Convention of 1999, pp. 72-73. 
76 Alleyn v. Port Auth. Of N.Y and N.J., 58 F. Supp.2nd 15 (E.D.N.Y. 1999) cited by ibid. pp. 72-73. 
77 Reed v. Wiser, Jr., 555 F.2d 1079 (2d Cir. 1977), cert. denied, 434 U.S. 922 (1977) cited by ibid. pp. 

72-73. 
78 In re Air Crash Disaster at Lockerbie, Scotland, 776 F. SuLkgrpp. 710 (E.D.N.Y. 1991) cited by ibid. 

pp. 72-73. 
79 Kabbani v. Int’l Total Servs., 805 F. Supp. 1033 at 1038 (D.D.C. 1992) cited by ibid. pp. 72-73. 
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ในระบบซีวิลลอว์ ผู้ขนส่งมีความรับผิดส าหรับการกระท าและการละเว้นการ
กระท าของลูกจ้าง (servant) และตัวแทน (agent) ไม่ว่าคนเหล่านั้นจะเป็นลูกจ้างของผู้ขนส่ง 
(employee) หรือผู้รับจ้างอิสระ (independent contractor) ซึ่งกระท าการเพ่ือผู้ขนส่งตามค าสั่ง
ทั่วไปหรือค าสั่งเฉพาะ กล่าวคือ กระท าการภายในขอบเขตการจ้างในการด าเนินการตามสัญญารับ
ขน80 ตัวอย่างของลูกจ้างหรือตัวแทนของผู้ขนส่ง เช่น นักบิน ลูกเรือ พนักงานของผู้ขนส่งที่ท าหน้าที่
เกี่ยวกับการจัดการด้านเอกสาร การจัดเตรียมและดูแลอากาศยาน การตรวจปล่อยสินค้า และการ
บรรทุกสินค้า (ลูกจ้างจัดการขนส่งภาคพ้ืนดิน) ผู้รับจ้างให้บริการรถบรรทุกขนถ่ายสินค้าภาคพ้ืนดินที่
สนามบิน (Handling Agents)81 บริษัทซึ่งรับจัดการของส าหรับสายการบินทั้งหมดที่สนามบิน 82 
บริษัทที่ดูแลการขนถ่ายสินค้า83 เป็นต้น 

ส่วนในระบบคอมมอนลอว์เห็นว่า ผู้ขนส่งน่าจะมีความรับผิดเพ่ือการกระท าของ
บุคคลอื่น เช่น ผู้รับจ้างอิสระ โดยศาลสหรัฐอเมริกาได้ตัดสินให้ผู้ขนส่งทางอากาศรับผิดในการกระท า
ของผู้รับจ้างอิสระที่ตนได้ใช้บริการ84 

ในกรณีที่มีการด าเนินคดีกับลูกจ้างหรือตัวแทนของผู้ขนส่งในมูลความเสียหายที่
เกี่ยวกับอนุสัญญานี้ ลูกจ้างหรือตัวแทนของผู้ขนส่งมีสิทธิใช้ประโยชน์จากเงื่อนไขและเกณฑ์จ ากัด
ความรับผิดที่ผู้ขนส่งมีสิทธิยกข้ึนต่อสู้ภายใต้อนุสัญญานี้ หากลูกจ้างหรือตัวแทนของผู้ขนส่งพิสูจน์ได้
ว่า ตนได้กระท าภายในขอบข่ายการจ้างของตน โดยจ านวนยอดเงินรวมที่จะเรียกจากผู้ขนส่ง ลูกจ้าง
และตัวแทนของผู้ขนส่งต้องไม่เกินเกณฑ์จ ากัดความรับผิดที่ผู้ขนส่งมีสิทธิอ้าง 85 เช่นเดียวกับมาตรา 
43 แห่งพระราชบัญญัติฯ เช่น ตัวแทนผู้รับจัดการภาคพ้ืนดิน (handling agent) ซึ่งเป็นบริษัทอิสระ
ซึ่งอยู่ในสนามบิน ตั้งขึ้นเพ่ือจัดการและดูแลสินค้าซึ่งรับขนโดยสายการบิน มีฐานะเป็นลูกจ้างหรือ
ตัวแทนของสายการบินภายในความหมายของอนุสัญญาวอร์ซอ ค.ศ. 1929 (รวมถึงอนุสัญญา
มอนทริออล ค.ศ. 1999) มีผลท าให้สายการบินต้องรับผิดในการกระท าและการละเว้นการกระท าของ

                                           
80 Rene H. Mankiewicz, The Liability Regime of the International Air Carriage, p. 46. 
81 Court of Appeals, Paris, 17 November 1975 : 1976 RFDA 109, Court of Appeals, Frankfurt, Germany, 

21 May 1975 : 1975 ZLW 218. cited by ibid. p. 50. 
82 Court of Appeal, Paris, 17 November 1975: 1976 RFDA 109; Court of Appeals, Frankfurt, Germany 

(Fed. R.), 12 July 1977: 1978 ZLW 217 cited by ibid. p. 46. 
83 Court of Appeals, Frankfurt, 21 May 1975: 1975 ZLW 218 cited by ibid. p. 46. 
84 U.S. District Court, Southern District of New York, Chutter vs. KLM, 27 June 1955: 4 Avi 17.733 cited 

by ibid. p. 46. 
85 ข้อ 30 วรรค 1 และ 2 แห่งอนุสัญญามอนทริออล ค.ศ. 1999 
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ตัวแทนผู้รับจัดการสินค้าภาคพ้ืนดิน86 และเมื่อตัวแทนผู้รับจัดการสินค้าภาคพ้ืนดินถูกผู้ตราส่งหรือ
ผู้รับตราส่งฟ้องร้อง ตัวแทนผู้รับจัดการสินค้าภาคพ้ืนดินสามารถอ้างการจ ากัดความรับผิดและข้อ
ต่อสู้ภายใต้อนุสัญญานี้ได้87 

ทั้งนี้ การกระท าหรือการละเว้นการกระท าของลูกจ้างหรือตัวแทนของผู้ขนส่งจะ
อยู่ในขอบเขตการจ้างของตน เมื่อเป็นการด าเนินการในหน้าที่ของตน88 แม้จะเป็นการกระท าที่ไม่ได้
รับมอบอ านาจจากผู้ขนส่ง เช่น การขโมยของ การกระท าโดยไม่เชื่อฟังค าสั่ง ศาลอังกฤษก็ถือว่าเป็น
การกระท าภายในขอบข่ายการจ้าง89 แต่ในทางตรงกันข้าม ศาลฝรั่งเศสตัดสินว่า ลูกจ้างที่ขโมยของ
หรือสมรู้ร่วมคิดกับพนักงานศุลกากรในการขโมยของ ไม่ได้กระท าภายในขอบข่ายการจ้าง90 

อนุสัญญามอนทริออล ค.ศ. 1999 ได้บัญญัติหลักเกณฑ์เกี่ยวกับความสัมพันธ์
ระหว่างบุคคลที่ต้องรับผิดไว้โดยก าหนดให้บุคคลที่ต้องรับผิดเพ่ือความเสียหายตามอนุสัญญานี้มีสิทธิ
ไล่เบี้ยจากบุคคลอ่ืนได้91 ท านองเดียวกับบทบัญญัติในมาตรา 56/6 แห่งพระราชบัญญัติฯ โดยสิทธิใน
การไล่เบี้ยย่อมเป็นไปตามกฎหมายภายในของแต่ละประเทศ92 

3.2.2 ความรับผิดของผู้ขนส่งของทางอากาศ               

ระบบความรับผิดของผู้ขนส่งทางอากาศภายใต้อนุสัญญาว่าด้วยการรับขนทางอากาศ
ระหว่างประเทศ ได้รับอิทธิพลจากหลักความรับผิดของผู้ขนส่งระหว่างประเทศตามกฎหมายภายใน
จากระบบกฎหมาย 2 ระบบ อันได้แก่ ระบบคอมมอนลอว์ และระบบซีวิลลอว์ กล่าวคือ 

ในระบบคอมมอนลอว์ได้แบ่งประเภทของผู้ขนส่งไว้เป็น 2 ประเภท ได้แก่ ผู้ขนส่งอาชีพ 
(Common Carrier) กับผู ้ขนส ่งเอกชน (Private Carrier) ในประเทศอังกฤษ ผู ้ขนส่งอาช ีพ 
หมายถึง ผู้ขนส่งที่ให้บริการขนส่งคนโดยสารจากท่ีหนึ่งไปยังอีกท่ีหนึ่ง โดยคนโดยสารเต็มใจที่จะจ่าย
ค่าบริการ และผู้ขนส่งอาชีพไม่สามารถปฏิเสธการขนส่งบุคคลใดบุคคลหนึ่งโดยเฉพาะโดยปราศจาก
เหตุผลอันสมควรได้ ส่วนผู้ขนส่งที่ไม่มีลักษณะข้างต้น ก็จะถูกจัดเป็นผู้ขนส่งเอกชน ส าหรับใน
ประเทศสหรัฐอเมริกา ผู้ขนส่งอาชีพ หมายถึง บุคคลที่ท าการรับขนของหรือคนโดยสาร หรือทั้งสอง
                                           

86 Court of Appeals, Frankfurt, Germany (Fed. R.), 10 January 1978: 1978 ZLW 215 cited by Rene H. 
Mankiewicz, The Liability Regime of the International Air Carriage, p. 43. 

87 Court of Appeals, Brussels, 10 April 1972: [1973] II LLLR 419 cited by ibid. p.49. 
88 Tribunal Brussels, 30 January 1978: 1979 ETL 957 cited by ibid. p. 38. 
89 House of Lords, Canadian Pacific Railways vs. Lockhart [1942] A.C. 591 cited by ibid. p. 38. 
90 Court of Appeals, Paris, Mutuelle Generale Francaise Accident vs. Sabena, 18 October 1978: 1978 

RFDA 456 cited by ibid. p. 38. 
91 ข้อ 37 แห่งอนุสัญญามอนทริออล ค.ศ. 1999 
92 Paul S. Dempsey and Michael Milde, International Air Carrier Liability: The Montreal Convention 

of 1999, p. 227. 
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อย่าง เพ่ือสินจ้างรางวัล โดยเป็นการขนส่งตามนโยบายซึ่งก าหนดไว้แก่สาธารณะ93 โดยในระบบคอม
มอนลอว์ ผู้ขนส่งเอกชนจะต้องรับผิดในความเสียหายที่เกิดขึ้นเนื่องจากการกระท าโดยจงใจหรือ
ประมาทเลินเล่อของตน ขณะที่ผู้ขนส่งอาชีพจะมีความรับผิดเด็ดขาดในความเสียหายที่เกิดขึ้นใน
ระหว่างการขนส่ง กล่าวคือ ผู้ขนส่งอาชีพต้องเป็นผู้รับผิดชอบในความเสียหายหรือสูญหายทั้งปวงที่
เกิดขึ้นในระหว่างขนส่งและอยู่ในความครอบครองของตน เว้นแต่ผู้ขนส่งพิสูจน์ได้ว่า ความเสียหาย
หรือสูญหายที่เกิดแก่ของที่รับขนนั้นเกิดจากเหตุสุดวิสัย ราชศัตรูแผ่นดิน ความบกพร่องของสินค้า 
หรือความผิดของผู้ตราส่งเอง94  

ส่วนในระบบซีวิลลอว์นั้น บทบัญญัติเกี่ยวกับความรับผิดของผู้ขนส่งในประมวลกฎหมาย
พาณิชย์ของประเทศฝรั่งเศสนับว่าเป็นต้นแบบของประเทศท่ีใช้ระบบซีวิลลอว์ในการน าไปบัญญัติเป็น
กฎหมายของตน โดยประมวลกฎหมายพาณิชย์ฝรั่งเศส มาตรา 103 บัญญัติให้ผู้ขนส่งรับผิดชอบใน
ความสูญหายของสินค้าที่รับขน เว้นแต่ผู้ขนส่งจะพิสูจน์ได้ว่าความสูญหายเกิดแต่เหตุสุดวิสัย และ
ผู้ขนส่งจะรับผิดชอบในความเสียหายของสินค้าที่รับขน เว้นแต่ผู้ขนส่งจะพิสูจน์ได้ว่าความเสียหายเกิด
แต่เหตุสุดวิสัยหรือเกิดจากความบกพร่องภายในของสินค้านั้นเอง95  

3.2.2.1 ลักษณะความรับผิดของผู้ขนส่ง                 

อนุสัญญามอนทริออล ค.ศ. 1999 ก าหนดความรับผิดของผู้ขนส่งเป็น 2 กรณี
เช่นกัน ได้แก่ (1) กรณีของถูกท าลาย สูญหาย หรือเสียหาย96 ซึ่งมีสาระส าคัญเช่นเดียวกับท่ีบัญญัติไว้
ในพระราชบัญญัติฯ มาตรา 37 และ (2) กรณีการล่าช้าในการรับขน97 ซึ่งมีสาระส าคัญเช่นเดียวกับที่
บัญญัติไว้ในพระราชบัญญัติฯ มาตรา 38 ประกอบมาตรา 12  

1) กรณีของถูกท าลาย สูญหาย หรือเสียหาย 

                                           
93 Georgette Miller,  Liability in International Air Transport, (U.S.A. : New York, 1977), p. 51. อ้างถึง

ใน ภัทรพร อรรถาพิช, "การขนส่งทางอากาศ: ความรับผิดของผู้ขนส่งทางอากาศในการรับขนคนโดยสาร ," หน้า 83-84. 
94 Lord McNair,  The Law of the Air, (London: Stevens son, 1964), pp. 138 – 139. อ้างถึงใน เร่ืองเดียวกัน 

หน้า 85. 
95 เรื่องเดียวกัน หน้า 85 – 86. 
96 ข้อ 18 วรรค 1 แห่งอนุสัญญามอนทริออล ค.ศ. 1999 บัญญัติว่า “The carrier is liable for damage sustained 

in the event of  the  destruction  or  loss  of,  or  damage  to,  cargo  upon condition only that the event which 
caused the damage so sustained took place during the carriage by air.” 

97 ข้อ 19 แห่งอนุสัญญามอนทริออล ค.ศ. 1999 บัญญัติว่า “The carrier is liable for damage occasioned by 
delay in  the carriage by air of passengers, baggage or cargo. Nevertheless, the carrier shall not be liable for damage 
occasioned by delay if it proves that it and its servants and agents took all measures that could reasonably be 
required to avoid the damage or that it was impossible for it or them to take such measures.” 
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การท าลาย (destruction) สูญหาย (loss) หรือเสียหาย (damage) นั้น 
อนุสัญญามอนทริออล ค.ศ. 1999 ไม่ได้ก าหนดนิยามไว้ และแม้ว่าบทบัญญัติจะแบ่งลักษณะของ
ความเสียหายออกเป็น 3 กรณีดังกล่าว ก็ไม่เป็นปัญหาเพราะลักษณะของความเสียหายดังกล่าว ท าให้
ผู้ขนส่งมีความรับผิดเป็นอย่างเดียวกัน 

ส าหรับ “การท าลาย” (destruction) ศาลส่วนใหญ่ไม่ได้พิจารณาจาก
เฉพาะสภาพของที่แยกออกจากกัน แต่พิจารณาด้วยว่า ของยังอยู่ในสภาพที่มีมูลค่าแต่ได้สูญเสียอัตลักษณ์
ทางการค้าไปหรือไม่ เช่น มูลค่าทางการค้าลดลง และไม่สามารถใช้งานตามวัตถุประสงค์ที่ผู้รับตราส่ง
ตั้งใจ เช่น สุนัขพันธุ์เกรย์ฮาวด์ซึ่งตายเมื่อมาถึงปลายทางถือเป็นรูปแบบหนึ่งของการถูกท าลาย98 

“ความสูญหาย” (loss) ไม่เพียงรวมถึงกรณีของสูญหายเท่านั้น แต่ยัง
รวมถึงกรณีที่ของอยู่ในสถานที่ซึ่งเป็นที่ทราบแต่ไม่สามารถส่งมอบให้ผู้รับตราส่งได้ เช่น ของถูกส่ง
มอบให้ผิดคน99 ในประเทศเยอรมนี กรณีของซึ่งรับขนภายใต้ใบตราส่งทางอากาศฉบับเดียวถูกบรรจุ
ลงใน 4 หีบห่อ หากสินค้า 1 หีบห่อสูญหายไประหว่างการขนส่ง ศาลสูงเยอรมันถือว่าเป็นกรณีของ
สูญหายมากกว่าที่จะเป็นกรณีของเสียหาย100 หรือกรณีการขนส่งพรมจากเดลี ประเทศอินเดีย ไปยัง
ประเทศเยอรมนีผ่านประเทศคูเวตซึ่งขณะนั้นก าลังถูกโจมตีโดยประเทศอิรัก ปรากฏว่าเมื่อถึงวันครบ
ก าหนดที่ของต้องเดินทางมาถึงประเทศเยอรมนี ของยังอยู่ที่คูเวต ผู้เรียกร้องอ้างว่า ข้อเท็จจริงในคดี
นี้เป็นเรื่องความล่าช้าในการรับขน แต่ศาลเยอรมันตัดสินว่าเป็นกรณีของสูญหาย เนื่องจากสิ่งที่ท าให้
เกิดความเสียหายในคดีนี้ไม่ใช่ความล่าช้าในการรับขนของผู้ขนส่ง แต่เป็นเพราะการถูกโจมตี 
(invasion)101 

ส าหรับ “ความเสียหาย” (damage) ที่ผู้ขนส่งต้องรับผิดนั้นปรากฏอยู่ในรูป
ของผลกระทบทางการเงินจากความเสียหายที่เกิดขึ้นกับของ ความเสียหายอาจเกิดขึ้นระหว่างการรับ
ขนหรือภายหลังก็ได้ เช่น กรณีหีบห่อสินค้ามีผนึกที่ป้องกันการถูกท าลาย แต่ในระหว่างเที่ยวบิน
ปรากฏว่า ผนึกดังกล่าวถูกเจาะ หากสินค้ามาถึงปลายทางในสภาพสมบูรณ์ แต่เวลาต่อมาปรากฏว่า
สินค้าเน่าเสียซึ่งเป็นผลจากการรับขนทางอากาศ ผู้ขนส่งจะมีความรับผิดส าหรับเหตุการณ์ที่ก่อให้เกิด
ความเสียหายนั้น102 ในประเทศอังกฤษ ความเสียหายทางกายภาพต่อของได้ถูกอธิบายว่า “เป็นความ

                                           
98 Dalton v. Delta, 570 F 2d 1244, 1247 (5 Cir, 1978) cited by Malcolm A. Clarke, Contract of Carriage 

by Air, p. 109. 
99 Hatzlachh v. Tradewinds, 738 F Supp 714 (SDNY, 1990) cited by ibid. p. 109. 
100 BGH 22.4.1982, NJW 1983.516 cited by ibid. p. 110. 
101 OLG Frankfurt 23.12.1992, TranspR 1993.103 cited by ibid. p. 110. 
102 Nowell v. Qantas, 22 Avi 18,071 (WD Wash, 1990) cited by ibid. p. 105. 
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เสียหายที่เกิดกับทรัพย์สิน (mischief done to property)”103 โดยผู้พิพากษา Hobhouse LJ อ้าง
ถึงความเสียหายต่อสินค้าในฐานะที่เป็นการเปลี่ยนแปลงในสภาพของสินค้าซึ่งลดมูลค่าตัวสินค้าลง104 
เช่น ปลาคาเวียร์ซึ่งเหมาะสมที่จะรับประทานทันที อาจได้รับความเสียหาย หากผู้รับตราส่งตั้งใจจะ
ขายให้ร้านอาหาร แต่ไม่สามารถท าได้เพราะสินค้าถูกขนส่งมาในอุณหภูมิที่ไม่เหมาะสม105 

2) กรณีการล่าช้าในการขนส่ง 

ส าหรับประเด็นเรื่องความล่าช้า (delay) ในการรับขนนั้น อนุสัญญามอนทริ
ออล ค.ศ. 1999 ไม่ได้ให้นิยามไว้เช่นกัน แต่ความล่าช้าในการรับขนทางอากาศนั้นน่าจะหมายถึง การ
ล่าช้าโดยผิดปกติ (Abnormal Delay) ซึ่งเป็นความล่าช้าอันเกิดจากความผิดของผู้ขนส่งในการไม่
ด าเนินมาตรการที่จ าเป็นเพ่ือให้การรับขนเป็นไปตามก าหนดเวลาอันสมควร ทั้งนี้ ค าว่า “ก าหนดเวลา
อันสมควร” นี้ไม่จ าเป็นต้องหมายถึงเวลาที่ก าหนดไว้ในตารางเที่ยวบิน (Timetable) แต่ต้อง
ค านึงถึงวัตถุประสงค์ของผู้ตราส่งหรือผู้รับตราส่งที่ต้องการใช้วิธีการขนส่งที่รวดเร็วประกอบการ
พิจารณาเป็นส าคัญ106 

ศาลสูงสุดฝรั่งเศสเคยตัดสินว่าเงื่อนไขทั่วไปเกี่ยวกับการรับขนซึ่งก าหนด
โดยสมาคมผู้ขนส่งทางอากาศระหว่างประเทศ (IATA General Conditions of Carriage) ที่ระบุว่า 
ก าหนดเวลาที่ได้แสดงไว้ในตั๋วโดยสาร ตารางเวลาเดินทาง หรือในที่อ่ืนใด ไม่ใช่ก าหนดเวลาที่ได้รับ
การยืนยันจากผู้ขนส่ง และไม่ถือเป็นส่วนหนึ่งของสัญญารับขน และหากมีสถานการณ์จ าเป็น ผู้ขนส่ง
สามารถเลื่อนตารางเที่ยวบินได้โดยไม่จ าต้องบอกกล่าวแก่ผู้โดยสาร107 โดยไม่ถือเป็นความล่าช้าใน
การรับขน ส่วนในกรณีรับขนของ ไม่ถือว่าผู้ขนส่งได้ให้การยืนยันก าหนดเวลาที่แน่นอนในการรับขน
หรือส่งมอบของ และในกรณีนี้ ผู้ขนส่งย่อมมีหน้าที่ส่งมอบของภายในระยะเวลาอันสมควรขึ้นอยู่กับ
ข้อเท็จจริงเป็นกรณีๆ ไป108 

                                           
103 Smith v. Brown (1871) 40 LJQB 214, 218 cited by ibid. pp. 110-111. 
104 E.g. Promet Engineering v. Strurge [1997] CLC 966, 971 cited by ibid. pp. 110-111. 
105 E.g. Ranicar v. Frigmobile [1983] Tas R 113 cited by ibid. pp. 110-111. 
106 สันติ สาทิพย์พงษ์, "ความจ าเป็นและปัญหาในการบังคับใช้ระบบวอร์ซอเกี่ยวกับการรับขนสินค้าระหว่างประเทศ

ทางอากาศในประเทศไทย," หน้า 59. 
107 Air France v. Lamour et al., 10 November 1971 : 1972 RFDA 47. อ้างถึงใน เรื่องเดียวกัน หน้า 59. 
108 ดู  footnote (b) para. 388. ใน Cristopher Nyholm Shawcross, Shawcross and Beaumont on Air Law, 

p.363.  
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ความล่าช้านี้ไม่ได้หมายถึงเฉพาะแค่ความล่าช้าในเที่ยวบิน แต่หมายถึง
ความล่าช้าที่เกิดขึ้นในการรับขนไม่ว่าในขั้นตอนใดๆ ที่ผู้ขนส่งรับที่จะด าเนินการ 109 ซึ่งอาจเกิดขึ้น
ก่อนเครื่องบินออกเดินทาง ในระหว่างเดินทาง หรือแม้แต่หลังเครื่องบินมาถึงก็ได้ 110 เช่น ในคดี
ระหว่าง Nowell กับ Qantas111 เป็นกรณีที่ขาดเอกสาร ท าให้ของไม่สามารถผ่านพิธีศุลกากรและผู้ขนส่ง
ไม่สามารถส่งมอบของได้  

สาเหตุของความล่าช้าในการรับขนต้องอยู่ ในความหมายของ “การ
ปฏิบัติการ” และต้องสัมพันธ์กับการบิน เช่น อากาศไม่ดี112 เครื่องยนต์ขัดข้องระหว่างการรับขน113 
แม้ว่าสาเหตุของความขัดข้องเกิดจากการที่ไม่ดูแลรักษาเครื่องยนต์ให้ดีก่อนออกเดินทาง หรืออาจเกิด
จากการรับขนที่ต้องหยุดชะงักเพราะการปิดสนามบินปลายทาง114 หรือการล่าช้าเพราะมีการเปลี่ยน
เส้นทางบินโดยไม่ได้รับความยินยอมจากผู้ตราส่ง115 ในทางตรงกันข้าม ความล่าช้าในการรับขนที่เกิด
จากการบริหารจัดการที่ล้มเหลวหรือเกิดจากการขาดแคลนพนักงาน116 ไม่อยู่ในขอบเขตของข้อ 19 
แห่งอนุสัญญามอนทริออล ค.ศ. 1999 แต่ข้ึนอยู่กับกฎหมายภายในแต่ละประเทศ117 

การไปไม่ถึงปลายทางไม่ใช่ความล่าช้า เพราะความล่าช้าตีความได้ว่า เป็น
กรณีที่การรับขนได้ด าเนินการไปถึงปลายทางแต่ล่าช้ากว่าที่ควรจะเป็น118 แต่หากเป็นกรณีที่ของไม่
ปรากฏจะไม่ใช่ความล่าช้า แต่เป็นกรณีของถูกท าลายหรือสูญหายตามข้อ 18 แห่งอนุสัญญามอนทริออล 
ค.ศ. 1999119 

                                           
109 Air France v. Arlab, Aix 29.12.1983 (1985) 39 RFDA 478, 483 cited by Malcolm A. Clarke, Contract 

of Carriage by Air, p. 120. 
110 Rene H. Mankiewicz, The Liability Regime of the International Air Carriage, p. 188. 
111 Nowell v. Qantas, 22 Avi 18,071 (WD Wash, 1990) cited by Malcolm A. Clarke, Contract of Carriage 

by Air, p. 120. 
112 OLG Dusseldorf 13.6.1996 TranspR 1997.150, 151 cited by ibid. p. 121. 
113 Daniel v. Virgin Atlantic, 59 F Supp 2d 986 (ND Cal, 1998): Ag Baden-Baden 5.2.1999, TranspR 

1999.402 cited by ibid. p. 121. 
114 Commercial Court, Brussels, Wegge vs. Sabena, 20 December 1965: 1966 RFDA 353 cited by Rene 

H. Mankiewicz, The Liability Regime of the International Air Carriage, p. 187.  
115 California Court of Appeals, 2nd District, Information Control Corporation vs. United Airlines, 23 

September 1977: 14 Avi 18.128 cited by ibid. p. 187. 
116 Lg Bonn 14.1.1998, TranspR 1999.109 cited by Malcolm A. Clarke, Contract of Carriage by Air, p. 121. 
117 Ibid. p. 121. 
118 Cf Abnett v. BA 1996 SLT 529 (Ct Sess) cited by ibid. p. 123. 
119 Ibid. p. 123. 
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มาตรวัดความเสียหายเป็นไปตามกฎหมายภายในของแต่ละประเทศ ใน
ระบบคอมมอนลอว์ ความเสียหายโดยทั่วไปรวมถึงความเสียหายต่อเนื่อง (consequential damage) 
ด้วย120 ในประเทศอังกฤษ ผู้ขนส่งมีความรับผิดส าหรับความเสียหายทุกประเภท ทั้งที่ผู้ขนส่งรู้หรือ
ควรจะได้รู้เกี่ยวกับผู้เรียกร้อง ณ เวลาที่ท าสัญญา โดยในกรณีของล่าช้า ความเสียหายอาจรวมถึงการ
สูญเสียตลาด (lost market) ด้วย121 โดยหากผู้ขนส่งรู้หรือควรจะได้รู้ว่าของที่รับขนประกอบด้วย
ชิ้นส่วนที่จ าเป็นส าหรับธุรกิจของเจ้าของสินค้า ผู้ขนส่งอาจต้องรับผิดส าหรับความเสียหายทางธุรกิจ
ด้วย เช่น ความสูญเสียในการผลิต122 

ทั้งนี้ อนุสัญญาฉบับนี้ยังได้บัญญัติหลักเกณฑ์ในการทักท้วง123 ไว้เช่นเดียวกับ
พระราชบัญญัติฯ มาตรา 44 ศาลหลายแห่งยืนยันว่า จุดประสงค์ของการทักท้วงคือการท าให้ผู้ขนส่ง
ได้ทราบความรับผิดของตน124 เพ่ือช่วยเหลือผู้ขนส่งในการรวบรวมหลักฐานที่จ าเป็นในการพิสูจน์ข้อ
เรียกร้อง แม้ในกรณีท่ีผู้รับตราส่งรับของและระบุในใบรับของว่ารับไว้ “ในสภาพสมบูรณ์” ผู้รับตราส่ง
ก็ยังมีสิทธิทักท้วงความเสียหายที่ถูกปกปิดไว้ภายใน 7 วันนับแต่รับมอบของ125 แต่การเพิกเฉยไม่ท า
การทักท้วงภายในเวลาที่ก าหนดไว้ในอนุสัญญา จะท าให้เสียสิทธิในการเรียกร้อง เว้นแต่กรณีผู้ขนส่ง
ท ากลฉ้อฉล126 ทั้งนี้ ก าหนดเวลาที่ระบุไว้ในอนุสัญญานี้คู่สัญญาไม่สามารถตกลงกันลดได้ อย่างไรก็
ตาม ผู้เรียกร้องมีสิทธิอ้างข้อสัญญารับขนที่ให้สิทธิผู้เรียกร้องสามารถใช้ระยะเวลาที่ยาวกว่าในการ
ทักท้วงได1้27 

การทักท้วงไม่จ าเป็นต้องระบุจ านวนค่าเสียหาย128 โดยบุคคลที่ท าการทักท้วง
ต้องเป็นผู้ที่มีสิทธิรับมอบของ กล่าวคือ บุคคลที่มีชื่อในใบตราส่งทางอากาศ129 หรือตัวแทนของบุคคล

                                           
120 Cohen v. Varig, 405 NYS 2d 44, 49 (1978) cited by ibid. p. 119. 
121 Koufos v. Czarnikow [1969] 1 AC 350 cited by ibid. p. 119. 
122 Hadley v. Baxendale (1859) 9 Ex 341 cited by ibid. p. 119. 
123 ข้อ 31 แห่งอนุสัญญามอนทริออล ค.ศ. 1999 
124 Hitachi Data Sys. V. United Parcel Serv., Inc., 76 F.3d 276 at 279 (9th Cir. 1996) cited by Paul S. 

Dempsey and Michael Milde, International Air Carrier Liability: The Montreal Convention of 1999, p.215. 
125 Commercial Union Insurance Co. v. Alitalia Airlines, 347 F.3rd 448 at 468 (2nd Cir. 2003) cited by 

ibid. p. 215. 
126 Lokken v. Fed. Express Corp., 27 Av. Cas. (CCH) 17,596 at 17,600 (S.D.N.Y. 2000) cited by ibid. p. 215. 
127 Cunliffe-Fraser v. Pan Am, 21 Avi 18,145 (SDNY, 1985) cited by Malcolm A. Clarke, Contract of 

Carriage by Air, p. 165. 
128 Mystique Creations v. North Star, 22 Avi 18,418 (NYC Civ Ct, 1990) cited by ibid. p. 165. 
129 Calberson v. ISA, Cass 9.5.1995, (1996) 31 ETL 435 cited by ibid. p. 169. 
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นั้น เช่น ตัวแทนท าพิธีศุลกากร130 หรือบริษัทประกันภัยที่รับช่วงสิทธิ131 ทั้งนี้ ตัวแทนของผู้มีชื่อในใบ
ตราส่งทางอากาศต้องมิใช่ผู้ขนส่ง เนื่องจากผู้ขนส่งมีฐานะเป็นตัวแทนด้วยจะไม่อาจทักท้วงตัวเอง
ในฐานะที่เป็นผู้ขนส่งได1้32  

อย่างไรก็ตาม อนุสัญญามอนทริออล ค.ศ. 1999 ไม่ได้ก าหนดให้ต้องท าการ
ทักท้วงในกรณีของสูญหาย และไม่มีบทบัญญัติว่า จะต้องท าการทักท้วงในกรณีของถูกท าลายด้วย
เช่นกัน133 แต่ในคดีระหว่าง Fothergill v. Monarch Airlines134 สภาสูงอังกฤษตัดสินว่า ค าว่า 
“เสียหาย” ในข้อ 26 แห่งอนุสัญญาวอร์ซอ ค.ศ. 1929 (ข้อ 31 แห่งอนุสัญญามอนทริออล ค.ศ. 
1999) รวมถึงความสูญหายบางส่วนด้วย จึงต้องมีการทักท้วงภายในเวลาที่อนุสัญญาก าหนด 

3.2.2.2 ช่วงเวลาเริ่มต้นและสิ้นสุดของความรับผิดของผู้ขนส่ง  

อนุสัญญามอนทริออล ค.ศ. 1999 บัญญัติให้ผู้ขนส่งต้องรับผิดเฉพาะกรณีท่ีความ
เสียหายเกิดขึ้นในการรับขนทางอากาศซึ่งให้หมายถึงในช่วงเวลาที่ของอยู่ในหน้าที่ดูแลรักษาของผู้
ขนส่งเท่านั้น135 ซึ่งตรงกับหลักเกณฑ์ในมาตรา 37 วรรคสาม แห่งพระราชบัญญัติฯ ทั้งนี้ อนุสัญญา
มอนทริออล ค.ศ. 1999 จะไม่น ามาใช้บังคับกับความเสียหายที่เกิดขึ้นก่อนการรับขนทางอากาศ
เริ่มต้นขึ้นหรือภายหลังการรับขนทางอากาศสิ้นสุดลง แต่เมื่อใดที่จะถือว่าของอยู่ในความดูแลหรือ
หลุดพ้นจากความดูแลของผู้ขนส่งนั้น อนุสัญญามอนทริออล ค.ศ. 1999 ไม่มีหลักเกณฑ์ก าหนด
ช่วงเวลาเริ่มต้นและสิ้นสุดความรับผิดของผู้ขนส่งไว้อย่างชัดเจน จึงขึ้นอยู่กับการตีความของศาลในแต่
ละประเทศ  

กรณีที่ถือว่าสินค้าอยู่ในความดูแลของผู้ขนส่งแล้ว เช่น ขณะที่ของอยู่ในสถานที่
ของผู้ขนส่งก่อนที่จะขนมาท่ีสนามบินต้นทาง136 ขณะที่ของอยู่ในสถานที่ของผู้ตราส่ง โดยผู้ขนส่งหรือ
ตัวแทนหรือลูกจ้างของผู้ขนส่งได้รับมอบของจากผู้ตราส่งแล้ว137 หรือขณะที่ของอยู่กับผู้รับจัดการ

                                           
130 Air Zaire v. Kimo, TC Bruxelles 9.1.1976 (1977) 31 RFDA 96 cited by ibid. p. 169. 
131 Aetna v. Borair, 338 NYS 2d 786, 790 (NY City Civ Ct, 1972) cited by ibid. p. 169. 
132 Compaq v. Circle 2001 SLT 368 (Ct Sess) cited by ibid. p. 169. 
133 Highlands Ins. Co. v. Trin. & Tobago Airways Corp., 739 F.2d 536 at 538 (11th Cir. 1984) cited by 

Paul S. Dempsey and Michael Milde, International Air Carrier Liability: The Montreal Convention of 1999, pp. 215-
216. 

134 Fothergill v. Monarch Airlines Ltd., [1980] 2 Lloyd’s Rep. 295 (H.L. 1980) cited by ibid. p. 216. 
135 ข้อ 18 วรรค 3 แห่งอนุสัญญามอนทริออล ค.ศ. 1999  
136 King’s Bench Division, London, Westminster Bank vs. Imperial Airway, 27 May 1936: 1936 USAR 

39 cited by Rene H. Mankiewicz, The Liability Regime of the International Air Carriage, p.171. 
137 New York City Civil Court, New York Country, Pick vs. Lufhansa, 3 December 1965: 9 Avi 18.077 

cited by ibid. p. 171. 
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สินค้าภาคพ้ืนดิน (handling agent) ซึ่งถือเป็นลูกจ้าง (servant) ของผู้ขนส่ง แม้ว่าบุคคลดังกล่าวจะ
ท างานให้หลายสายการบินก็ตาม138 

ศาลอังกฤษได้ตัดสินไว้ในคดีระหว่าง Swiss Bank Corpn v. Brink’s-Mat Ltd 
ว่า ธนบัตรที่ถูกโจรกรรมไปในระหว่างที่รถตู้ของจ าเลยก าลังวิ่งไปยังคลังสินค้านั้น ไม่ได้อยู่ในความ
ดูแลของสายการบิน KLM เนื่องจากขณะที่รถตู้วิ่งไปยังคลังสินค้านั้น เจ้าหน้าที่สายการบิน KLM ยัง
ไม่มีอ านาจในการควบคุมดูแลสินค้า แม้ว่าภายหลังธนบัตรเหล่านั้นได้ถูกขนย้ายลงจากรถตู้แล้วก็ยังไม่
อยู่ในความควบคุมดูแลของสายการบิน KLM จนกว่าสินค้าเหล่านั้นจะถูกตรวจสอบและชั่งน้ าหนัก
ภายใต้การควบคุมของเจ้าหน้าที่สายการบิน และในคดีอ่ืนๆ กรณีที่สินค้าถูกขนถ่ายลงจากรถบรรทุก
ในเขตสนามบินในระหว่างการขนถ่ายนั้นย่อมถือได้ว่า เกิดขึ้นในระหว่างการรับขนทางอากาศและ
สินค้าย่อมอยู่ในความดูแลของผู้ขนส่งนับแต่เวลานั้นแล้ว139 และศาลสหรัฐอเมริกาตัดสินในคดี
ระหว่าง Ijedimna v. Northwest Airlines ที่ผู้ขนส่งท ากระเป๋าเดินทางหาย ในเที่ยวบินจากนิวออลีนส์ 
รัฐหลุยส์เซียน่า ประเทศสหรัฐอเมริกา ไปยังเมืองลากอส ประเทศไนจีเรีย โดยโจทก์ยืนยันว่า 
อนุสัญญาวอร์ซอ ค.ศ. 1929 ไม่น ามาใช้บังคับเพราะกระเป๋าหายในระหว่างอยู่ที่พ้ืนดิน แต่ศาลตัดสิน
ว่า อนุสัญญาวอร์ซอ ค.ศ. 1929 ใช้บังคับกับการรับขนนี้เพราะสัมภาระอยู่ในการดูแลของผู้ขนส่ง
แล้ว140  

ในขณะที่ศาลสูงเยอรมันตัดสินว่า การอยู่ในความดูแลของผู้ขนส่งนั้น ไม่ได้
หมายถึงเฉพาะการครอบครองหรือควบคุมสินค้าทางกายภาพ แต่รวมถึงการที่สินค้าตกอยู่ภายใต้
อ านาจควบคุมของผู้ขนส่ง ซึ่งผู้ขนส่งสามารถจะปฏิบัติหน้าที่ของตนในการดูแลป้องกันสินค้าที่รับขน
จากความเสียหายหรือสูญหายได้141 แม้ว่าบุคคลที่จัดการสินค้าจริงๆ จะเป็นลูกจ้างหรือตัวแทนของ
ตนก็ตาม142 

                                           
138 Court of Appeals, Frankfurt, Germany, (Fed. R.), 10 January 1978: 1978 ZLW 215 cited by ibid. p. 

171. 
139 Peter Martin, J D McClean and Elizabeth de Montlaur Martin, Shawcross and Beaumont on Air 

Law, p. VII/176. 
140 Ijedimna v. Northwest Airlines, Civil Action No. 00-1492 Section “K” (5), 2001 U.S. Dist. LEXIS 

10412 at *10-11 (E.D. La. July 16, 2001). cited by Paul S. Dempsey and Michael Milde, International Air Carrier 
Liability: The Montreal Convention of 1999, p. 72. 

141 Supreme Court, Germany (Fed. R,), 27 October 1978 : 1979 ETL 651. cited by Rene H. Mankiewicz, 
The Liability Regime of the International Air Carriage, p. 170. 

142 Ibid. p. 170. 
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จึงสรุปได้ว่า ศาลอังกฤษและศาลสหรัฐอเมริกาถือช่วงเวลาเริ่มต้นของความรับ
ผิดของผู้ขนส่งจากอ านาจควบคุมสินค้าตามความเป็นจริงของผู้ขนส่ง ดังนั้นความเสียหายของสินค้าที่
เกิดขึ้นในระหว่างท าพิธีศุลกากรหรือก่อนที่จะส่งมอบให้เจ้าหน้าที่ของสายการบิน ยังไม่ถือว่าอยู่ใน
ช่วงเวลาที่ของอยู่ในหน้าที่ดูแลรักษาของผู้ขนส่ง จึงไม่ต้องรับผิด ขณะที่ศาลเยอรมันใช้อ านาจควบคุม
สินค้าตามกฎหมายเป็นเกณฑ์ในการพิจารณาช่วงเวลาเริ่มต้นของความรับผิดของผู้ขนส่ง ดังนั้นแม้ว่า
ความเสียหายของสินค้าจะเกิดขึ้นในระหว่างท าพิธีศุลกากรก่อนที่ผู้ขนส่งจะได้รับมอบสินค้าจากผู้ตรา
ส่ง ผู้ขนส่งก็ต้องรับผิดในความเสียหายดังกล่าว 

ส าหรับช่วงเวลาสิ้นสุดที่ของอยู่ในความดูแลของผู้ขนส่งนั้น ประเทศที่ใช้ระบบ
คอมมอนลอว์ มีหลักการตีความว่า ผู้ขนส่งจะพ้นจากหน้าที่ดูแลสินค้าตามกฎหมายเมื่อหน้าที่สิ้นสุด
ลงโดยการส่งมอบสินค้าให้ผู้รับตราส่ง ไม่ว่าผู้รับตราส่งจะยอมรับสินค้าหรือไม่ก็ตาม 143 การส่งมอบ
สินค้าให้เจ้าหน้าที่ศุลกากรถือว่ายังอยู่ในช่วงเวลาที่สินค้าอยู่ในหน้าที่ดูแลรักษาของผู้ขนส่ง หากเกิด
ความเสียหายกับสินค้าขึ้นในช่วงเวลาดังกล่าว ผู้ขนส่งจึงต้องรับผิด โดยศาลแห่งมลรัฐนิวยอร์ก 
ประเทศสหรัฐอเมริกาได้นิยามความหมายของ in charge of carrier ว่า หมายถึง การควบคุมดูแล
ตามความเป็นจริง (actual custody and control) เนื่องจากอนุสัญญาวอร์ซอ ค.ศ. 1929 เกี่ยวขอ้ง
กับการควบคุมดูแลและส่งสินค้าตามความเป็นจริง ศาลจึงไม่อนุญาตให้ผู้ขนส่งอ้างเงื่อนไขว่าการส่ง
มอบเสร็จสมบูรณ์โดยปริยายเมื่อส่งมอบสินค้าให้เจ้าหน้าที่ศุลกากรแล้ว144 แต่หน้าที่ในการดูแลสินค้า
ของผู้ขนส่งจะยังมีอยู่จนกว่าจะมีการส่งมอบให้ผู้รับตราส่งแล้ว  

ส่วนประเทศที่ใช้ระบบซีวิลลอร์ตีความแตกต่างไป โดยศาลอุทธรณ์บรัสเซลส์  
เบลเยียม ได้ตัดสินในคดี Farve v. Belgian State and Sabena ว่า เมื่อสายการบิน Sabena ส่ง
มอบสินค้าให้แก่เจ้าหน้าที่ศุลกากรแล้ว ย่อมหลุดพ้นจากความรับผิดชอบในสินค้าที่รับขนซึ่งอยู่
นอกเหนือจากการควบคุมดูแลของตน สายการบิน Sabena ไม่มีสิทธิในการควบคุมสินค้านับแต่เวลา
ที่สินค้าที่รับขนได้ถูกส่งมอบไปยังเจ้าหน้าที่ศุลกากร ซึ่งเป็นผู้เดียวที่มีอ านาจดูแลสินค้า145 โดยศาลยึด
หลักว่าผู้ขนส่งจะต้องรับผิดชอบต่อเมื่อผู้ขนส่งต้องอยู่ในฐานะที่สามารถควบคุมดูแลสินค้าที่รับขนได้
อย่างแท้จริง ส่วนศาลฝรั่งเศสตีความไว้เป็น 2 แนวทาง แนวทางที่หนึ่งสอดคล้องกับค าพิพากษาของ
ศาลอุทธรณ์บรัสเซลส์ กล่าวคือ ในคดีระหว่าง Cie Air Liban c. Cie Parisienne de Reescompte 
                                           

143 ศิริศักดิ์ ติยะพรรณ, "หลักเกณฑ์สากลว่าด้วยความรับผิดชอบของผู้ประกอบการบินขนส่งระหว่างประเทศต่อ
ผู้ใช้บริการ," วารสารอัยการ 4, 44: 18. 

144 All Transport Inc. v. Seaboard World Airlines, 12 Avi 18, 163 (N.Y. City Ct. 1973) อ้างถึงใน เรื่อง
เดียวกัน, หน้า 18. 

145 1950 U.S. Av. Rep. 392 (C.A. Brussels, 10 June 1950), pp. 394-395. cited by Georgette Miller, 
Liability in International Air Transport (Netherlands: Kluwer, 1977), p. 146. 
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et cie Air France โดยศาลถือหลักว่าการรับขนทางอากาศสิ้นสุดลงเมื่อสินค้าได้ถูกส่งมอบให้แก่
เจ้าหน้าที่ศุลกากร แนวทางที่สอง ปรากฏตามค าพิพากษาของศาลอุทธรณ์ปารีส ในคดีระหว่าง 
Syndicate d’assurances des Lloyds c. Ste Aerofret ศาลตัดสินว่ าสินค้าที่ เ ก็บรักษาอยู่ ที่
สนามบินยังอยู่ในความดูแลของผู้ขนส่ง จึงถือว่าความเสียหายเกิดขึ้นในระหว่างการรับขนทาง
อากาศ146 และในคดีระหว่าง Sprinks & Cie c. Air France ศาลตัดสินว่า การขนส่งสิ้นสุดลงเมื่อส่ง
มอบสินค้าให้ผู้รับตราส่งหรือตัวแทนผู้รับตราส่ง โดยการส่งมอบดังกล่าวเป็นการกระท าตามกฎหมาย
เพ่ือโอนความเสี่ยงและการดูแลรักษาสินค้าจากผู้ขนส่งไปยังผู้รับตราส่ง ซึ่งการกระท าดังกล่าวต้อง
ชัดเจน เช่น การแสดงสิทธิ การขนย้ายสินค้า เป็นต้น เพ่ือวัตถุประสงค์ให้ผู้รับตราส่งสามารถเข้า
ครอบครองสินค้าได้อย่างเป็นรูปธรรม147 และในคดีระหว่าง Air Express International Agency v. 
Marsis & Cie ศาลอุทธรณ์ปารีสตัดสินว่า สัญญาขนส่งทางอากาศสิ้นสุดลงเมื่อผู้รับสินค้าได้
ครอบครองสินค้าอย่างแท้จริงแล้ว148 ซึ่งค าพิพากษาของศาลฝรั่งเศสในแนวทางที่สองนี้ ท าให้ผู้ขนส่ง
มีหน้าที่ในการควบคุมดูแลสินค้าจนกระทั่งการส่งมอบสินค้าให้แก่ผู้รับตราส่งหรือตัวแทนของผู้รับตรา
ส่งได้เกิดขึ้น149  

จึงสรุปได้ว่า ศาลในประเทศซีวิลลอว์มีแนวทางการตีความ 2 แนวทาง แนวทางท่ี 
1 ถือเกณฑ์ว่าผู้ขนส่งจะสิ้นสุดหน้าที่ดูแลรักษาสินค้าเมื่อได้ส่งมอบให้เจ้าหน้าที่ศุลกากรแล้ว ดังนั้นแม้
เกิดความเสียหายกับสินค้าในระหว่างสินค้าอยู่ในความดูแลของเจ้าหน้าที่ศุลกากร ผู้ขนส่งก็ไม่ต้องรับ
ผิด และแนวทางที่ 2 ถือเกณฑ์ว่าผู้ขนส่งจะสิ้นสุดหน้าที่ดูแลรักษาสินค้าเมื่อได้ส่งมอบสินค้าให้ผู้รับ
ตราส่งแล้วเท่านั้น 

3.2.2.3 ข้อยกเว้นความรับผิดของผู้ขนส่ง             

ข้อยกเว้นความรับผิดของผู้ขนส่งในกรณีของสูญหาย เสียหาย หรือถูกท าลายได้
ถูกบัญญัติไว้ในข้อ 18 วรรค 2 แห่งอนุสัญญามอนทริออล ค.ศ. 1999 ซึ่งมีหลักเกณฑ์เช่นเดียวกับ
มาตรา 37 วรรคสอง แห่งพระราชบัญญัติฯ กล่าวคือ ผู้ขนส่งจะสามารถหลุดพ้นจากความรับผิดได้ 
หากพิสูจน์ได้ว่า ความเสียหายนั้นเกิดขึ้นโดยเหตุหนึ่งเหตุใดตามที่อนุสัญญาบัญญัติไว้ ความผิดใดๆ 
ที่เกิดขึ้นจากผู้ขนส่งและเหตุแห่งความเสียหายอื่นใดที่ไม่เป็นที่ทราบแน่ชัด ย่อมเป็นการกีดกันผู้ขนส่ง
มิให้หลุดพ้นจากความรับผิด ดังนั้นจึงกล่าวได้ว่าระบบความรับผิดในอนุสัญญามอนทริออล  ค.ศ. 

                                           
146 (1967) 30 RGAE. 168 (C.A. Paris, 27 June 1966), aff’d (1969) 23 RFDA. 397 (Cass. civ. com. 22 April 

1969), p. 171. cited by ibid. p. 147. 
147 (1969) 23 RFDA. 405 (C.A. Paris 27 June 1969), p. 409. cited by ibid. p. 148. 
148 วัชรินทร์ จารุนัฏ, "ระบบวอร์ซอ," ข่าวสารการบินพาณิชย์ 16, 2 (มกราคม 2524): 17. 
149 Georgette Miller, Liability in International Air Transport,  p. 147. 
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1999 เป็นระบบความรับผิดโดยเคร่งครัด (Strict Liability) ซึ่งท าให้การหลุดพ้นจากความรับผิดเป็น
เรื่องท่ีเป็นไปได้ยากในทางปฏิบัติ150 

ส่วนกรณีการล่าช้าในการรับขนนั้นปรากฏในข้อ 19 แห่งอนุสัญญามอนทริออล 
ค.ศ. 1999 ซึ่งมีหลักเกณฑ์เช่นเดียวกับมาตรา 38 ประกอบมาตรา 12 แห่งพระราชบัญญัติฯ ซึ่ง
นักวิชาการบางกลุ่มเห็นว่า ความรับผิดกรณีดังกล่าวใช้บทสันนิษฐานความผิด (Presumed Fault) โดย
ในกรณีความเสียหายอันเกิดจากการล่าช้าในการขนส่ง ผู้ขนส่งจะหลุดพ้นจากความรับผิด หากพิสูจน์ได้
ว่าผู้ขนส่งและลูกจ้างและตัวแทนของผู้ขนส่งได้ด าเนินมาตรการทั้งปวงที่ควรต้องกระท าเพ่ือหลีกเลี่ยง
ความเสียหายนั้นหรือเป็นการพ้นวิสัยที่ผู้ขนส่งและลูกจ้างและตัวแทนของผู้ขนส่งจะด าเนินมาตรการ
ทั้งปวงที่ควรต้องกระท าเพ่ือหลีกเลี่ยงความเสียหายนั้น ข้อต่อสู้เพ่ือยกเว้นความรับผิดในกรณีนี้อยู่บน
พ้ืนฐานของหลักการใช้ความระมัดระวังตามสมควร การก าหนดภาระการพิสูจน์ดังกล่าวไม่ได้ค านึงถึง
การใช้มาตรการอันจ าเป็นเพ่ือป้องกันเหตุการณ์ที่ก่อให้เกิดความเสียหายขึ้น แต่ค านึงถึงการใช้
มาตรการเพ่ือป้องกันหรือบรรเทาความเสียหายที่อาจเกิดขึ้นตามมาภายหลังจากเหตุการณ์ที่ก่อให้เกิด
ความเสียหายนั้นได้เกิดขึ้นแล้ว151 ส่วนนักวิชาการอีกกลุ่มเห็นว่า ความรับผิดกรณีดังกล่าวใช้บท
สันนิษฐานความรับผิด (Presumed Liability) กล่าวคือ ผู้ขนส่งจะถูกสันนิษฐานให้มีความรับผิดใน
กรณีของมาถึงล่าช้า โดยที่ฝ่ายผู้เสียหายไม่มีหน้าที่ต้องพิสูจน์ความผิดของผู้ขนส่งแต่อย่างใด152  

ค าว่า “มาตรการที่จ าเป็นทั้งปวง” (All necessary measures) โดยเจตนารมณ์
ของผู้ร่างอนุสัญญาคือการใช้ความระมัดระวังและทักษะตามสมควร แต่ในเวลาต่อมาวลีนี้ได้ถูก
ตีความให้เคร่งครัดขึ้นเป็น “ความระมัดระวังขั้นสูงสุด” (utmost care) โดยการตีความทั้ง 2 แนวมี
รายละเอียด ดังนี้ 

1) แนวเก่า อ้างถึงการใช้ความระมัดระวังและทักษะตามสมควร กล่าวคือ ผู้ขนส่ง
ต้องพิสูจน์ว่า ตนได้ท าให้เครื่องบินมีความพร้อมอยู่ในสภาพปลอดภัยก่อนออกเดินทางแล้ว 153 จึงจะ
หลุดพ้นจากความรับผิด 

                                           
150 Ingrid Koning, "Liability in Air Carriage of Cargo under the Warsaw and the Montreal Conventions," 

Air & Space Law, XXXIII/4-5 (August – September 2008): 321. 
151 Bin Cheng, "The Law of “International” and “Non-International” Carriage by Air," p. 518. 
152 UNCTAD secretariat, "Carriage of Goods by Air: A Guide to the International Legal Framework," 

para. 117. 
153 Cie Jugoslovenski Aero-transport v. Gati, CA Paris 12.12.1961 (1962) 26 RFDA 93 cited by Malcolm 

A. Clarke, Contract of Carriage by Air, pp. 125 - 126. 
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2) แนวใหม่ ศาลเห็นว่าผู้ขนส่งต้องพิสูจน์ให้ได้ว่า ตนได้ใช้ความระมัดระวังขั้น
สูงสุดแล้ว โดยให้ความสนใจไปที่ความเสียหายที่เกิดขึ้นและพิจารณาว่าผู้ขนส่งสามารถหรือน่าจะ
ป้องกันความเสียหายนั้นได้หรือไม่154  

ส่วนในกรณีของสูญหาย เสียหาย หรือถูกท าลายนั้น ผู้ขนส่ง ตัวแทน หรือลูกจ้าง 
ไม่สามารถอ้างข้อยกเว้นความรับผิดโดยอาศัยข้อต่อสู้ว่า ได้ใช้มาตรการทั้งปวงที่ควรต้องกระท าเพ่ือ
หลีกเลี่ยงความเสียหายหรือเป็นการพ้นวิสัยที่จะใช้มาตรการทั้งปวงที่ควรต้องกระท าเพ่ือหลีกเลี่ยง
ความเสียหายได้ ดังนั้น แม้ว่าเหตุการณ์ที่ก่อให้เกิดความเสียหายนั้นจะเป็นเหตุการณ์ที่เกิดจากภัย
ธรรมชาติหรือจากความผิดของบุคคลอ่ืนนอกจากผู้ขนส่ง ตัวแทน หรือลูกจ้าง ผู้ขนส่งก็ยังต้องรับผิด
ในความเสียหายที่เกิดขึ้น และยังต้องรับผิดแม้ว่าผู้ขนส่ง ตัวแทน หรือลูกจ้างได้ใช้มาตรการทั้งปวงที่
ควรต้องกระท าเพ่ือหลีกเลี่ยงความเสียหายหรือเป็นการพ้นวิสัยที่จะใช้มาตรการทั้งปวงที่ควรต้อง
กระท าเพ่ือหลีกเลี่ยงความเสียหายแล้วก็ตาม 

นอกจากนี้ ยั งมีข้ อสั งเกตว่ า ทั้ งอนุสัญญามอนทริออล  ค.ศ. 1999 และ
พระราชบัญญัติฯ ต่างไม่ได้บัญญัติให้เหตุสุดวิสัยเป็นเหตุยกเว้นความรับผิด ดังนั้นแม้ความเสียหาย
เกิดขึ้นจากเหตุสุดวิสัย ผู้ขนส่งก็ยังคงมีความรับผิดตามกฎหมาย ซึ่งหลักการดังกล่าวแตกต่างจาก
กฎหมายขนส่งฉบับอ่ืน เช่น กฎหมายเกี่ยวกับการขนส่งทางบกหรือทางทะเล ที่น าเหตุสุดวิสัยมาเป็น
เหตุยกเว้นความรับผิดเหตุหนึ่ง 

ทั้งนี้ ถ้าผู้ขนส่งพิสูจน์ได้ว่าความเสียหายที่เกิดขึ้น ไม่ว่าจากกรณีของถูกท าลาย สูญ
หาย หรือเสียหาย หรือล่าช้าในการรับขน เกิดขึ้นหรือมีส่วนเกิดขึ้นจากความประมาทเลินเล่อหรือการ
กระท าหรือละเว้นการกระท าโดยมิชอบ ของบุคคลผู้เรียกร้องค่าสินไหมทดแทนหรือบุคคลซึ่งผู้เรียกร้อง
ค่าสินไหมทดแทนได้รับสิทธิมา ผู้ขนส่งย่อมหลุดพ้นจากความรับผิดทั้งหมดหรือบางส่วน เพียงเท่าที่เกิด
จากความประมาทเลินเล่อหรือการกระท าหรือละเว้นการกระท าโดยมิชอบด้วย155 ซึ่งเป็นหลักการ
เดียวกับท่ีบัญญัติไว้ในมาตรา 13 วรรคหนึ่งและวรรคสาม แห่งพระราชบัญญัติฯ 

การกระท าใดที่ถือเป็นการมีส่วนในความประมาทเลินเล่อของฝ่ายผู้เสียหายต้อง
พิจารณาจากกฎหมายภายในของแต่ละประเทศ156 ซึ่งผู้ขนส่งมีภาระในการพิสูจน์ความประมาท
เลินเล่อดังกล่าว157 โดยความประมาทเลินเล่ออาจเกิดขึ้นจากผู้ตราส่ง เช่น การละเลยไม่เก็บสินค้าใน

                                           
154 Ibid. p. 126. 
155 ข้อ 20 แห่งอนุสัญญามอนทริออล ค.ศ. 1999 
156 Rene H. Mankiewicz, The Liability Regime of the International Air Carriage, p. 106. 
157 New York City Civil Court, New York Country, Feibelmann vs. Air France, 5 July 1972: 12 Avi 17.575 

cited by ibid. p. 107. 
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อุณหภูมิที่ เหมาะสมก่อนส่งมอบให้ผู้ขนส่งท าการรับขน 158 การจัดท าหีบห่อและติดฉลากที่ไม่
เหมาะสม159 เป็นต้น ส่วนการกระท าหรือละเว้นการกระท าโดยมิชอบ เช่น การแถลงเท็จเกี่ยวกับ
น้ าหนักหรือรายละเอียดของสินค้า ซึ่งก่อให้เกิดความล่าช้าในการท าพิธีศุลกากร เป็นต้น   

การกระท าโดยประมาทเลินเล่อดังกล่าวยังรวมถึงการกระท าของบุคคลอ่ืน อัน
ได้แก่ ลูกจ้างและตัวแทนของบุคคลผู้ต้องเสียหายด้วย ดังนั้นความประมาทเลินเล่อของตัวแทนด าเนิน
พิธีศุลกากร (customs agent) ของผู้รับตราส่งถือเป็นความประมาทเลินเล่อของผู้รับตราส่งด้วย
เช่นกัน160 ในทางกลับกัน บุคคลที่กระท าการในนามของผู้ขนส่ง เช่น บริษัทที่จัดการทางขึ้นลง
เครื่องบิน161 สามารถยกข้อต่อสู้ในข้อ 20 นี้ขึ้นต่อสู้ผู้เรียกร้องค่าสินไหมทดแทนได้  

ข้อตกลงใดที่โน้มไปในทางที่จะมุ่งปลดเปลื้องผู้ขนส่งจากความรับผิดที่ก าหนดไว้
ในอนุสัญญานี้ย่อมเป็นโมฆะ แต่ความเป็นโมฆะดังกล่าว ไม่ท าให้สัญญาทั้งฉบับเป็นโมฆะ และยังคง
อยู่ภายใต้บังคับอนุสัญญาฉบับนี้162 ในท านองเดียวกับมาตรา 42 แห่งพระราชบัญญัติฯ 

3.2.2.4 การจ ากัดความรับผิดของผู้ขนส่ง            

กรณีของถูกท าลาย สูญหาย เสียหาย หรือของล่าช้านั้น ผู้ขนส่งจะต้องรับผิดไม่
เกิน 19 หน่วยสิทธิพิเศษถอนเงิน (SDR) ต่อกิโลกรัม163 ซึ่งตรงกับหลักเกณฑ์ท่ีบัญญัติไว้ในมาตรา 39 
วรรคหนึ่ง แห่งพระราชบัญญัติฯ โดยน้ าหนักที่ใช้ในการก าหนดจ านวนเงินในการจ ากัดความรับผิดนั้น 
ให้คิดจากน้ าหนักทั้งหมดของหีบห่อหนึ่งหรือหลายหีบห่อที่เกี่ยวข้อง แต่ถ้าของที่ถูกท าลาย สูญหาย 
เสียหาย หรือล่าช้านั้นกระทบต่อมูลค่าของหีบห่ออ่ืนๆ ที่ระบุไว้ในใบตราส่งทางอากาศ ใบรับของ 
หรือข้อมูลที่บันทึกโดยวิธีอื่นเดียวกัน ก็ให้ใช้น้ าหนักทั้งหมดของหีบห่อ เช่นว่านั้นในการค านวณ
จ านวนจ าก ัดความร ับ ผิด164 ในท านองเดียวกับหลักเกณฑ์ที่บัญญัติ ไว้ ในมาตรา 40 แห่ง
พระราชบัญญัติฯ  

                                           
158 AG world Exports v. Arrow Air, 22 Avi 18,221 (SD Fla, 1990) cited by Malcolm A. Clarke, Contract 

of Carriage by Air, p. 134. 
159 Webert Ricoeur v. Air France, TC Paris 9.11.1988 (1988) 42 RFDA 391 cited by ibid. p. 134. 
160 New York Supreme Court, New York Country, 24 April 1972: 12 Avi 17.393 cited by Rene H. 

Mankiewicz, The Liability Regime of the International Air Carriage, p. 107. 
161 U.S. District Court, Southern District of New York, Chutter vs. KLM, 27 June 1955: 4 Avi 17.733 

cited by ibid. p. 107. 
162 ข้อ 26 แห่งอนุสัญญามอนทริออล ค.ศ. 1999 
163 ข้อ 22 วรรค 3 แห่งอนุสัญญามอนทริออล ค.ศ. 1999  
164 ข้อ 22 วรรค 4 แห่งตามอนุสัญญามอนทริออล ค.ศ. 1999  
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ในกรณีของถูกรวบรวมไว้ในตู้คอนเทนเนอร์ โดยใบตราส่งทางอากาศระบุน้ าหนัก
รวมของตู้คอนเทนเนอร์และหีบห่อ ศาลจะตัดสินว่าน้ าหนักรวมดังกล่าวเป็นน้ าหนักที่ใช้ค านวณ
จ านวนจ ากัดความรับผิดของผู้ขนส่ง165 แต่หากผู้ขนส่งมีหลักฐานเพียงพอเกี่ยวกับน้ าหนักของหีบห่อ
ภายในตู้คอนเทนเนอร์ ก็ให้ใช้น้ าหนักของหีบห่อดังกล่าวในการใช้ค านวณจ านวนจ ากัดความรับผิด166  

ส่วนกรณีของที่ถูกท าลาย สูญหาย เสียหาย หรือล่าช้ากระทบต่อมูลค่าของหีบห่อ
อ่ืนๆ นั้น คือกรณีที่ความเสียหายได้เกิดขึ้นกับหีบห่อหนึ่ง แต่มีผลให้หีบห่ออ่ืนๆ ที่เกี่ยวข้องใช้ไม่ได้ไป
ด้วย เช่น มีผลให้ชิ้นส่วนที่เหลือของเครื่องจักรเป็นอันไร้ประโยชน์167 กรณีเช่นนั้นจึงต้องใช้น้ าหนัก
ทั้งหมดของหีบห่อที่ได้รับผลกระทบในการค านวณจ านวนจ ากัดความรับผิด 

อย่างไรก็ตาม หากผู้ตราส่งได้แถลงพิเศษถึงผลประโยชน์เมื่อมีการส่งมอบหีบห่อ 
ณ ถิ่นปลายทางและได้ช าระเงินเพ่ิมเติมแล้วถ้าจ าเป็นแก่กรณี ผู้ขนส่งต้องรับผิดช าระเงินจ านวนไม่
เกินที่แถลงไว้ เว้นแต่พิสูจน์ได้ว่าจ านวนเงินที่บอกกล่าวไว้นั้นสูงกว่าส่วนได้เสียที่แท้จริงที่ผู้ตราส่งจะ
ได้รับเมื่อมีการส่งมอบ ณ ถิ่นปลายทาง ในท านองเดียวกับหลักเกณฑ์ที่บัญญัติไว้ในมาตรา 39 วรรค
สอง แห่งพระราชบัญญัติฯ  

หากในเวลาที่สินค้าถูกส่งมอบให้ผู้ขนส่ง ผู้ตราส่งได้แถลงพิเศษถึงมูลค่าขณะส่ง
มอบและได้ระบุมูลค่าดังกล่าวไว้ในใบตราส่งทางอากาศ รวมทั้งได้ช าระเงินเพ่ิมแก่ผู้ขนส่ง168 มูลค่าที่
แถลงไว้ดังกล่าวจะใช้แทนจ านวนจ ากัดความรับผิดตามข้อ 22 วรรค 3 ทั้งนี้ การแถลงพิเศษถึง
ผลประโยชน์นั้นต้องท าเป็นลายลักษณ์อักษร169 โดยมูลค่าของที่แถลงเป็นมูลค่าที่มีวัตถุประสงค์
ส าหรับเป็นจ านวนความรับผิดของผู้ขนส่ง ซึ่งมูลค่าดังกล่าวอาจรวมถึงความเสียหายใดๆ ที่เป็นผล
จากการผิดสัญญา (consequential damages) ด้วย170 ส าหรับเงินเพ่ิมเติมที่ต้องช าระนั้น หาก
สามารถตกลงจ านวนที่ต้องช าระกันได้แล้ว แม้ยังไม่ได้ช าระก็ถือว่าเข้าเง่ือนไขตามบทบัญญัตินี้171 

                                           
165 Lg Frankfurt 12.3.1991, TranspR 1991.241 cited by Malcolm A. Clarke, Contract of Carriage by Air, p. 141. 
166 UTA v. Groupe Concorde, CA Paris, 24.5.1991, BTL 1991.474 cited by ibid. p. 141. 
167 Deere v. Lufthansa, 621 F Supp 721 (ND I11, 1985) cited by ibid. p. 141. 
168 Rene H. Mankiewicz, The Liability Regime of the International Air Carriage, p. 112. 
169 Cf KLM v. Hamman, Witwatersrand 5.2.2002, Unit L Rev 2002.924 cited by Malcolm A. Clarke, 

Contract of Carriage by Air, pp. 139 - 140. 
170 U.S. Court of Appeals, Tenth Circuit, 16 February 1972: 12 Avi 17.767 cited by Rene H. Mankiewicz, 

The Liability Regime of the International Air Carriage, p. 112. 
171 Mayers v. KLM, 108 NYS 2d 251, 256 (1951) cited by Malcolm A. Clarke, Contract of Carriage by Air, p. 140. 
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มูลค่าที่แถลงพิเศษนี้มีผลไปถึงผู้ขนส่งหลายคนหลายทอดด้วย แม้ว่าผู้ขนส่ง
หลายคนหลายทอดจะได้ออกใบตราส่งทางอากาศฉบับใหม่ โดยไม่ได้บันทึกมูลค่าที่แถลงไว้ในใบตรา
ส่งทางอากาศก็ตาม172 

หน้าที่ในการพิสูจน์ว่ามีการแถลงพิเศษดังกล่าวเป็นของผู้เรียกร้อง173 ขณะที่
ภาระพิสูจน์ว่า การจดแจ้งมูลค่าสินค้าถูกลงรายการไว้ในใบตราส่งทางอากาศภายหลังจากที่ใบตราส่ง
ดังกล่าวได้ท าข้ึนแล้ว หรือการพิสูจน์ว่ามูลค่าของที่แจ้งสูงกว่ามูลค่าที่แท้จริง อยู่ที่ผู้ขนส่ง174  

อย่างไรก็ตาม หากผู้ขนส่งสามารถพิสูจน์ได้ว่ามูลค่าของที่แท้จริงต่ ากว่ามูลค่าที่
ผู้ตราส่งได้แจ้งไว้ ผู้เรียกร้องก็มีสิทธิได้รับเงินจากผู้ขนส่งเพียงเท่ามูลค่าของที่แท้จริงเท่านั้น ในทาง
กลับกันหากผู้ตราส่งได้แจ้งมูลค่าต่ ากว่าความเป็นจริงเพ่ือจะได้ช าระค่าระวางถูกลง เท่ากับผู้ตราส่ง
ก าลังเดิมพันว่า ของคงจะไม่เสียหายจากการรับขน และไม่น่าจะได้รับความเห็นใจจากศาลหากมี
ความเสียหายเกิดขึ้น175 เช่น ในคดีระหว่าง Perera กับ Varig สินค้าที่พิพาทคือทองซึ่งมีมูลค่าจริง 
150,000 เหรียญสหรัฐ แต่มูลค่าที่ผู้ตราส่งได้แถลงไว้คือ 22,500 เหรียญสหรัฐ ศาลสหรัฐอเมริกาถือ
ว่ามูลค่าที่แถลงเป็นมูลค่าที่เรียกร้องได้ อย่างไรก็ตาม ต่อมาในคดีระหว่าง BRI กับ Air Canada ศาล
สหรัฐอเมริกาเห็นว่า การแถลงพิเศษนี้ต้องตีความว่าหมายถึงการแถลงมูลค่าที่สูงกว่าจ านวนจ ากัด
ความรับผิดตามข้อ 22 เท่านั้น ผู้ขนส่งจึงไม่สามารถใช้ชดใช้เงินตามจ านวนที่แถลงไว้ต่ ากว่ามูลค่าที่
แท้จริงได้ เพราะจ านวนจ ากัดความรับผิดที่ต่ ากว่าได้ถูกก าหนดไว้แล้วในข้อ 22176 

ทั้งนี้  ผู้ขนส่งอาจก าหนดให้สัญญารับขนมีการจ ากัดความรับผิดที่สูงกว่าที่
อนุสัญญาก าหนดหรือไม่มีการจ ากัดความรับผิดเลยก็ได้177 ซึ่งเป็นหลักการเดียวกับมาตรา 7/2 แห่ง
พระราชบัญญัตฯิ  

                                           
172 Supreme Court, Germany (Fed. R.), 20 May 1974: 1974 ULR 204 cited by Rene H. Mankiewicz, The 

Liability Regime of the International Air Carriage, p. 112. 
173 Chowdhury v. Singapore Airlines, 23 Avi 18,208 (EDNY, 1991) cited by Malcolm A. Clarke, Contract of 

Carriage by Air, pp. 139 - 140. 
174 Supreme Court, Lebanon, KLM vs. Kachour cited by Rene H. Mankiewicz, The Liability Regime of 

the International Air Carriage, p. 112. 
175 Perera v. Varig, 775 F 2d 21, 24 (2 Cir, 1985) cited by Malcolm A. Clarke, Contract of Carriage by 

Air, p. 140. 
176 BRI v. Air Canada, 725 F Supp 133, 138-139 (EDNY, 1989) cited by ibid. p. 140. 
177 ข้อ 25 แห่งอนุสัญญามอนทริออล ค.ศ. 1999 
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ข้อตกลงใดที่โน้มไปในทางที่จะมุ่งก าหนดการจ ากัดความรับผิดให้ต่ ากว่าที่
ก าหนดไว้ในอนุสัญญานี้ย่อมเป็นโมฆะ แต่ความเป็นโมฆะดังกล่าว ไม่ท าให้สัญญาทั้งฉบับเป็นโมฆะ 
และยังคงอยู่ภายใต้บังคับอนุสัญญาฉบับนี้178 ในท านองเดียวกับมาตรา 42 แห่งพระราชบัญญัติฯ 

นอกจากนี้การจ ากัดความรับผิดนี้ไม่เป็นการห้ามศาลไม่ให้ชี้ขาดเพ่ิมเติมตาม
กฎหมายของตนให้เสียค่าธรรมเนียมศาลและค่าใช้จ่ายอย่างอ่ืนในการด าเนินคดีซึ่งโจทก์ต้องเสียไป
รวมทั้งดอกเบี้ยด้วย แต่หากจ านวนเงินค่าเสียหายที่ศาลชี้ขาด โดยไม่รวมค่าธรรมเนียมศาลและ
ค่าใช้จ่ายอย่างอ่ืนในการด าเนินคดีนั้น ไม่เกินจ านวนเงินซึ่งผู้ขนส่งได้เคยยื่นข้อเสนอให้โจทก์เป็น
หนังสือภายในระยะเวลา 6 เดือนนับจากวันที่เกิดเหตุที่ท าให้เกิดความเสียหาย หรือก่อนการเริ่ม
ด าเนินคดี ถ้าการด าเนินคดีมีขึ้นภายหลัง ศาลที่พิจารณาคดีไม่สามารถพิพากษาให้ผู้ขนส่งต้องชดใช้
ค่าธรรมเนียมศาล ค่าใช้จ่ายในการด าเนินคดีในการฟ้องร้องด าเนินคดี รวมถึงดอกเบี้ยให้แก่โจทก์
ได้179 ในท านองเดียวกับหลักการในมาตรา 41 แห่งพระราชบัญญัติฯ บทบัญญัตินี้ก่อให้เกิดการจูงใจ
ในการเสนอจ่ายเงินเพ่ือลดการน าคดีขึ้นสู่ศาล ท าให้ที่ปรึกษากฎหมายมักแนะน าว่า ผู้ เรียกร้องไม่
ควรรีบฟ้องคดีภายใน 6 เดือนนับแต่เกิดเหตุ แต่ควรรอข้อเสนอจากทางผู้ขนส่งก่อน180 

3.2.2.5 การเสียสิทธิในการจ ากัดความรับผิดของผู้ขนส่ง 

เดิมอนุสัญญาวอร์ซอ ค.ศ. 1929 มีบทบัญญัติที่ท าให้ผู้ขนส่งอาจเสียสิทธิในการ
จ ากัดความรับผิดได้181 แต่ปัญหาของบทบัญญัติดังกล่าวคือ การขาดการตีความที่เป็นไปในทิศทาง
เดียวกัน อันเนื่องมาจากถ้อยค าของบทบัญญัติที่เปิดโอกาสให้ศาลตีได้อย่างความหลากหลายและ
แบ่งเป็นหลายมาตรฐาน182 บทบัญญัติดังกล่าวได้ถูกยกเลิกโดยพิธีสารเพ่ิมเติมเมืองมอนทริออล ฉบับ
ที่ 4 เนื่องจากเหตุผลในเรื่องกระบวนการพิจารณาที่เก่ียวกับการเสียสิทธิในการจ ากัดความรับผิดนั้นมี
ขั้นตอนที่ยืดยาว ต้องเสียค่าใช้จ่ายสูง และไม่มีประสิทธิภาพ183 การยกเลิกบทบัญญัติเกี่ยวกับการเสีย
สิทธิในการจ ากัดความรับผิดดังกล่าวโดยพิธีสารเพ่ิมเติมเมืองมอนทริออล ฉบับที่ 4 นั้นถือเป็น
เหตุการณ์ส าคัญในประวัติศาสตร์กฎหมายอากาศ และหลักการเดียวกันนั้นก็ได้น าไปใช้กับอนุสัญญา
มอนทริออล ค.ศ. 1999 ส่งผลให้ผู้ขนส่งสามารถอ้างข้อจ ากัดความรับผิดได้ในทุกกรณี แม้ว่าระดับ

                                           
178 ข้อ 26 แห่งอนุสัญญามอนทริออล ค.ศ. 1999 
179 ข้อ 22 วรรค 6 แห่งอนุสัญญามอนทริออล ค.ศ. 1999  
180 Malcolm A. Clarke, Contract of Carriage by Air, pp. 153-154. 
181 ข้อ 25 แห่งอนุสัญญาวอร์ซอ ค.ศ. 1929 
182 Ingrid Koning, "Liability in Air Carriage of Cargo under the Warsaw and the Montreal Conventions," p. 325. 
183 Ibid. p. 326. 



 

 

118 

ของความผิดจะร้ายแรงเพียงใด หรือแม้แต่ความจงใจของผู้ขนส่ง ก็ไม่จ าเป็นต้องน ามาพิจารณาอีก
ต่อไป184 

ภายใต้อนุสัญญามอนทริออล ค.ศ. 1999 นั้น การเสียสิทธิในการจ ากัดความรับ
ผิดของผู้ขนส่งมีเฉพาะในกรณีการรับขนคนโดยสารและสัมภาระเท่านั้น ซึ่งสอดคล้องกับที่บัญญัติไว้
ในพระราชบัญญัติฯ ระบบความรับผิดตามอนุสัญญามอนทริออล ค.ศ. 1999 จึงเป็นประโยชน์
ส าหรับผู้ขนส่ง ผู้ตราส่ง และผู้รับตราส่ง ไม่เพียงแต่มูลฐานแห่งการเรียกร้องที่คลายความเคร่งครัดลง 
เกณฑ์จ ากัดความรับผิดของผู้ขนส่งก็เป็นแบบ unbreakable ด้วย185 นอกจากหลักเกณฑ์การจ ากัด
ความรับผิดแบบ unbreakable จะใช้กับผู้ขนส่งแล้ว ยังใช้กับลูกจ้างและตัวแทนของผู้ขนส่งด้วย186  

 

3.3 ผู้ขนส่งตามสัญญากับผู้ขนส่งตามความเป็นจริง 

3.3.1 ความหมายของผู้ขนส่งตามสัญญาและผู้ขนส่งตามความเป็นจริง 

ภายใต้อนุสัญญามอนทริออล ค.ศ. 1999 “ผู้ขนส่งตามสัญญา” หมายถึง บุคคลหนึ่งใน
ฐานะตัวการได้จัดท าสัญญารับขนซึ่งอยู่ภายใต้บังคับอนุสัญญานี้  กับผู้ตราส่งหรือกับบุคคลซึ่งกระท า
ในนามของผู้ตราส่ง187 ซ่ึงมีความหมายเช่นเดียวกับท่ีบัญญัติไว้ในมาตรา 3 แห่งพระราชบัญญัติฯ 

เป็นที่น่าสังเกตว่า ในอนุสัญญามอนทริออล ค.ศ. 1999 ค าว่า “ผู้ขนส่งตามสัญญา” นั้น
ปรากฏอยู่ในหมวด 5 ว่าด้วยการรับขนทางอากาศซึ่งปฏิบัติการโดยบุคคลอ่ืนนอกจากผู้ขนส่งตาม
สัญญา ซึ่งแตกต่างจากพระราชบัญญัติฯ  ที่ให้ค าจ ากัดความ “ผู้ขนส่งตามสัญญา” ไว้แต่ต้นใน
มาตรา 3 ทั้งนี้ เมื่อพิจารณาข้อ 39 แห่งอนุสัญญาดังกล่าวแล้วจะเห็นได้ว่า ผู้ขนส่งตามสัญญาเป็นค า
ที่จะน ามาใช้ในกรณีที่ผู้ขนส่งตามสัญญาในฐานะตัวการเป็นผู้เข้าท าสัญญารับขน โดยบุคคลดังกล่าว
ไม่ได้ปฏิบัติการรับขนด้วยตนเอง แต่ได้มอบอ านาจให้บุคคลอีกคนหนึ่งซึ่ง เรียกว่า “ผู้ขนส่งตามความ
เป็นจริง” เป็นคนปฏิบัติการรับขนแทน จึงกล่าวได้ว่า ภายใต้อนุสัญญามอนทริออล ค.ศ. 1999 ผู้ขนส่ง
ตามสัญญาเป็นค าที่น ามาใช้ในกรณีที่มีผู้ขนส่งตามความเป็นจริงเท่านั้น แต่หากผู้ขนส่งซึ่งเข้าท า
สัญญากับผู้ตราส่งกระท าการรับขนด้วยตนเอง หรือมอบหมายให้ลูกจ้างหรือตัวแทนของตน
ปฏิบัติการแทน ผู้ขนส่งดังกล่าวย่อมมีฐานะเป็นผู้ขนส่งซึ่งอยู่ภายใต้ระบบความรับผิดในหมวด 3 แห่ง
อนุสัญญามอนทริออล ค.ศ. 1999 

                                           
184 Ibid. p. 327. 
185 Ibid. p. 344. 
186 ข้อ 30 วรรค 3 แห่งอนุสัญญามอนทริออล ค.ศ. 1999 
187 ข้อ 39 แห่งอนุสัญญามอนทริออล ค.ศ. 1999 
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ส่วน “ผู้ขนส่งตามความเป็นจริง” หมายถึง บุคคลที่ปฏิบัติการรับขนทั้งหมดหรือบางส่วน
โดยได้รับมอบอ านาจจากผู้ขนส่งตามสัญญา แต่มิได้เป็นผู้ขนส่งหลายคนหลายทอดตามความหมาย
ของอนุสัญญานี้ส าหรับการรับขนในช่วงเช่นว่านั้น188 ซึ่งมีความหมายเช่นเดียวกับมาตรา 3 แห่ง
พระราชบัญญัติฯ 

การที่ อนุสัญญามอนทริออล  ค.ศ.  1999 ข้อ 39 บัญญัติ ถึ งผู้ ขนส่ งตามสัญญา 
(Contractual Carrier) และผู้ขนส่งตามความเป็นจริง (Actual Carrier) ไว้ ท าให้ผู้ขนส่งทั้งสอง
ประเภทสามารถถูกฟ้องร้องด าเนินคดีและมีสิทธิได้รับความคุ้มครองภายใต้อนุสัญญานี้ แม้ว่ า
ความจริงแล้วผู ้ขนส่งตามความเป็นจริงจะไม่ใช่ทั้งผู้ขนส่งตามสัญญาและผู้ขนส่งหลายคนหลาย
ทอด จึงไม่ใช่คู่สัญญารับขน189 ทั้งนี้ ผู้ขนส่งตามความเป็นจริงต้องไม่ใช่ผู้ขนส่งหลายคนหลายทอด แต่
ต้องด าเนินการในนามของตนเองและต้องไม่ใช่ลูกจ้างหรือตัวแทนของผู้ขนส่งตามสัญญา190 

ค าว่า “ผู้ขนส่งตามสัญญา” และ “ผู้ขนส่งตามความเป็นจริง” ปรากฏขึ้นครั้งแรกใน
อนุสัญญากัวดาลาฮารา ค.ศ. 1961 เนื่องจากในช่วงเวลาที่มีการประกาศใช้อนุสัญญาดังกล่าว ทาง
ปฏิบัติในทางการค้าของผู้ขนส่งทางอากาศนิยมการเช่าเครื่องบินพร้อมลูกเรือและการแลกเปลี่ยน
อุปกรณ์ระหว่างผู้ขนส่งด้วยกันมากขึ้น ในสถานการณ์เช่นนั้น บริษัทที่เป็นผู้ปฏิบัติการจริงในการรับ
ขนระหว่างประเทศ ไม่ใช่ลูกจ้างหรือตัวแทนของผู้ขนส่งตามสัญญา และไม่ใช่ผู้ขนส่งหลายคนหลาย
ทอด ทั้งยังไม่มีความสัมพันธ์ทางสัญญากับผู้ส่งสินค้า แต่เป็นผู้ที่ปฏิบัติการขนส่งจริงซึ่งเรียกว่า “ผู้ขนส่ง
ตามความเป็นจริง” เช่น ในกรณีผู้รับจัดการขนส่งหรือผู้รวบรวมสินค้า (freight consolidator) ซึ่งท า
สัญญากับผู้ตราส่งในการรับขนทางอากาศระหว่างประเทศในนามตนเอง และมอบหมายให้สายการ
บินด าเนินการขนส่งจริง191 ผู้รับจัดการขนส่งสินค้าดังกล่าวจะอยู่ในฐานะผู้ขนส่งตามสัญญา ขณะที่
สายการบินจะอยู่ในฐานะผู้ขนส่งตามความเป็นจริง 

ส าหรับตัวอย่างของผู้ขนส่งตามความเป็นจริงที่เห็นได้ชัดในทางปฏิบัติปัจจุบัน มักปรากฏ
ในกรณีมีข้อตกลงรหัสเที่ยวบินร่วม (code-sharing) ซึ่งเป็นความร่วมมือระหว่างสายการบินตั้งแต่
สองสายขึ้นไป ที่ตกลงให้สายการบินหนึ่ง เรียกว่า ผู้ขนส่งตามสัญญา (Contractual Carrier หรือ 
Marketing Carrier) มีสิทธิใช้รหัสเที่ยวบิน (Flight Designated Code) ของตนในการจ าหน่ายบัตร

                                           
188 ข้อ 39 แห่งอนุสัญญามอนทริออล ค.ศ. 1999 
189 UNCTAD secretariat, "Carriage of Goods by Air: A Guide to the International Legal Framework," para. 

177. 
190 Paul S. Dempsey and Michael Milde, International Air Carrier Liability: The Montreal Convention 

of 1999, p. 234. 
191 Ibid. p. 232. 
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โดยสารหรือระวางในเที่ยวบินที่ท าการบินโดยอีกสายการบินหนึ่ง เรียกว่า ผู้ขนส่งตามความเป็นจริง 
(Actual Carrier หรือ Operating Carrier) ได1้92 เช่น 

- สายการบิน Air France สามารถจ าหน่ายบัตรโดยสารในเส้นทางภูเก็ต – กรุงเทพฯ – 
ปารีส โดยใช้รหัสเที่ยวบินของตน คือ AF 8029 ในเส้นทางบินระหว่างภูเก็ต – กรุงเทพฯ ซึ่งสายการ
บินบางกอกแอร์เวย์เป็นผู้ท าการบิน เพ่ือเชื่อมต่อไปยังเที่ยวบิน AF 165 ในเส้นทางบินระหว่าง
กรุงเทพฯ – ปารีส ที่สายการบิน Air France เป็นผู้ท าการบินได้193  

- สายการบิน AA ให้บริการระวางสินค้าจากเอเชียไปยุโรป และสายการบิน BB ให้บริการ
ระวางสินค้าจากยุโรปไปประเทศสหรัฐอเมริกา สายการบินทั้งสองนี้ตกลงกันว่า สายการบิน AA จะ
ขายระวางพ้ืนที่ที่ให้บริการโดยสายการบิน BB จากยุโรปไปประเทศสหรัฐอเมริกา โดยใช้รหัสของสาย
การบิน AA ของตัวเอง (designator code) ในท านองเดียวกัน สายการบิน BB ก็จะขายระวางพ้ืนที่ที่
ให้บริการโดยสายการบิน AA จากเอเชียไปยุโรปโดยใช้รหัสของสายการบิน BB ของตน194       

จากตัวอย่างดังกล่าวจะเห็นได้ว่า ผู้ขนส่งตามสัญญาสามารถจ าหน่ายบัตรโดยสารหรือ
จ าหน่ายระวางพ้ืนที่ให้บริการภายใต้รหัสเที่ยวบินของตนได้ แม้ว่าตนเองจะไม่ได้ท าการบินใน
เที่ยวบินดังกล่าว ซึ่งแตกต่างจากเที่ยวบินที่มีการส่งต่อคนโดยสาร (Interline) ที่จะต้องจ าหน่ายบัตร
โดยสารภายใต้รหัสเที่ยวบินของสายการบินที่ท าการบินในเที่ยวนั้น 

นอกจากนี้ในกรณีการรับขนช่วง (Substitute carriage) ซึ่งเป็นกรณีที่ผู้ขนส่งคนแรก
มอบหมายให้ผู้ขนส่งคนอื่นท าการขนส่งโดยที่ผู้ตราส่งไม่รู้ กรณีนี้ผู้ขนส่งคนแรกจะถือเป็นผู้ขนส่งตาม
สัญญาและจะต้องรับผิดชอบในความผิดพลาดและการละเว้นการกระท าของผู้ขนส่งที่ตนมอบหมาย
ซึ่งถือเป็นผู้ขนส่งตามความเป็นจริงด้วย195 แต่หากผู้ตราส่งได้รับรู้ถึงการมอบหมายนั้น และเอกสาร

                                           
192 ความจ าเป็นของการใช้รหัสเท่ียวบินร่วมกัน (Code-Sharing) เกิดขึ้นเนื่องจากการท าการบินระหว่างประเทศจะ

สามารถท าได้ต่อเมื่อสายการบินนั้นเป็นสายการบินที่ก าหนด (Designated Airline) ซ่ึงได้รับสิทธิการบินที่รัฐต่างๆ ได้มาจากการเจรจา
แลกเปลี่ยนกันผ่านความตกลงทวิภาคีระหว่างกันจากรัฐของตน อย่างไรก็ตาม เสรีภาพทางอากาศบางประเภทอาจถูกรัฐสงวนไว้ให้แก่
สายการบินภายในประเทศของตนเท่านั้น ดังนั้นแม้ว่าผู้ขนส่งตามสัญญาจะไม่มีสิทธิท าการบินในบางเส้นทางก็สามารถตกลงกับสายการ
บินที่มีสิทธิท าการบินในเส้นทางนั้นเพื่อสามารถขยายเส้นทางการให้บริการของตนได้มากขึ้น ในขณะที่สายการบินในประเทศที่เป็นผู้ขนส่ง
ตามความเป็นจริงในเส้นทางนั้นก็ได้รับประโยชน์จากการจ าหน่ายบัตรโดยสารได้มากขึ้น และเที่ยวบินสามารถเชื่อมต่อกับเส้นทาง
ระหว่างประเทศได้  

193 อรณัฐ น้อยพานิช, "การใช้รหัสเที่ยวบินร่วมกันระหว่างสายการบินกับการคุ้มครองผู้บริโภค ," (วิทยานิพนธ์
ปริญญามหาบัณฑิต นิติศาสตร์ มหาวิทยาลัยธรรมศาสตร์, 2556), หน้า 33. 

194 UNCTAD secretariat, "Carriage of Goods by Air: A Guide to the International Legal Framework," para. 
170. 

195 Supreme Court, Germany (Fed. R.), 20 May 1974: 1974 ETL 630 cited by Rene H. Mankiewicz, The 
Liability Regime of the International Air Carriage, p. 44. 



 

 

121 

การรับขนได้ถูกสลักหลังต่อไปเพ่ือประโยชน์ของผู้ขนส่งคนอ่ืน สัญญารับขนฉบับเดิมก็จะถูกแทนที่
โดยสัญญารับขนฉบับใหม่ มีผลท าให้ผู้ขนส่งคนใหม่กลายเป็นผู้ขนส่งตามสัญญา ขณะที่ผู้ขนส่งคนเก่า
ถูกปลดเปลื้องจากหน้าที่และความรับผิดทั้งหมด196 

การเป็นผู้ขนส่งตามความเป็นจริงต้องปรากฏว่าผู้ขนส่งนั้นได้ปฏิบัติการขนส่งจริงด้วย197 
หากสายการบินที่เป็นพาร์ทเนอร์ ในกรณีมีข้อตกลงรหัสเที่ยวบินร่วมให้บริการบางอย่างแก่การรับขน 
เช่น การบรรทุกของ การบ ารุงรักษาเครื่องบิน การกระท าดังกล่าวยังไม่ถือเป็นการปฏิบัติการขนส่ง198 

3.3.2 ความรับผิดของผู้ขนส่งตามสัญญาและผู้ขนส่งตามความเป็นจริง             

ผู้ขนส่งตามสัญญาจะต้องอยู่ภายใต้บังคับอนุสัญญามอนทริออล ค.ศ. 1999 ส าหรับการ
รับขนทั้งหมดตามสัญญารับขนทางอากาศ199 ขณะที่ผู้ขนส่งตามความเป็นจริงจะต้องอยู่ภายใต้บังคับ
อนุสัญญามอนทริออล ค.ศ. 1999 เฉพาะการรับขนในช่วงที่ตนปฏิบัติการเท่านั้น200 ซึ่งหลักเกณฑ์
ดังกล่าวมีสาระส าคัญเช่นเดียวกับมาตรา 48 แห่งพระราชบัญญัติฯ 

ผู้ขนส่งตามสัญญาและผู้ขนส่งตามความเป็นจริงภายใต้อนุสัญญามอนทริออล ค.ศ. 1999 
ต่างมีความรับผิดเพ่ือความเสียหายที่เกิดจากการกระท าของบุคคลอ่ืนอันได้แก่ลูกจ้างและตัวแทนของ
ตนและของผู้ขนส่งอีกฝ่ายด้วย โดยการกระท าและละเว้นการกระท าของผู้ขนส่งตามความเป็นจริง 
และของลูกจ้างหรือตัวแทนของผู้ขนส่งตามความเป็นจริง ที่ได้กระท าภายในขอบข่ายการจ้างของตน
เกี่ยวกับการรับขนที่ด าเนินการโดยผู้ขนส่งตามความเป็นจริง ถือเป็นการกระท าและละเว้นการกระท า
ของผู้ขนส่งตามสัญญาด้วย201 ตามหลัก Vicarious liability ซึ่งตรงกับหลักเกณฑ์ในมาตรา 49 วรรค
หนึ่ง แห่งพระราชบัญญัติฯ ในท านองเดียวกันการกระท าและละเว้นการกระท าของผู้ขนส่งตาม
สัญญา และของลูกจ้างและตัวแทนของผู้ขนส่งตามสัญญาที่กระท าภายในขอบข่ายการจ้างของตนที่
เกี่ยวกับการรับขนที่ปฏิบัติการโดยผู้ขนส่งตามสัญญา ก็ถือว่าเป็นการกระท าและละเว้นการกระท า
ของผู้ขนส่งตามความเป็นจริงด้วยเช่นเดียวกัน ดังนั้น หากลูกจ้างหรือตัวแทนของผู ้ขนส่งซึ่งท า
หน้าที่ในการปฏิบัติการขนส่งในทางการที่จ้าง ไม่ได้ใช้ความระมัดระวัง ผู้ขนส่งจะต้องรับผิดในความ
เสียหายนั้นด้วย แต่ทั้งนี้การกระท าและละเว้นการกระท าดังกล่าวจะไม่ท าใหผู้้ขนส่งตามความเป็นจริง

                                           
196 U.S. District Court, Southern District of New York, Briscoe vs. Air France, 30 September 1968: 10 

Avi 18.108 cited by ibid. pp. 44-45. 
197 Audrey GUELFI, "Implications of Code-Sharing Agreements on Air Carriers’ Liability," p. 73. 
198 Ibid. p. 73. 
199 ข้อ 40 แห่งอนุสัญญามอนทริออล ค.ศ. 1999 
200 ข้อ 40 แห่งอนุสัญญามอนทริออล ค.ศ. 1999 
201 ข้อ 41 วรรค 1 แห่งอนุสัญญามอนทริออล ค.ศ. 1999 
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ต้องอยู่ภายใต้บังคับแห่งความรับผิดที่เกินกว่าจ านวนที่บัญญัติไว้ในอนุสัญญานี้ นอกจากนี้ความตกลง
พิเศษใดๆ ที่ผู้ขนส่งตามสัญญายอมผูกพันนอกเหนือไปจากที่บัญญัติไว้ในอนุสัญญานี้ หรือการสละ
สิทธิหรือข้อต่อสู้ใดๆ ที่ก าหนดไว้ในอนุสัญญานี้ หรือการแถลงเป็นพิเศษถึงผลประโยชน์เมื่อมีการส่ง
มอบทีป่ลายทาง ข้อตกลงเหล่านี้ไม่กระทบต่อผู้ขนส่งตามความเป็นจริง เว้นแต่ผู้ขนส่งตามความเป็น
จริงจะได้ตกลงด้วย202 ซึ่งมีหลักการท านองเดียวกับที่บัญญัติไว้ในมาตรา 49 วรรคสองและวรรคสาม 
แห่งพระราชบัญญัติฯ 

อนุสัญญามอนทริออล ค.ศ. 1999 ยังได้บัญญัติหลักเกณฑ์ในการฟ้องคดีเรียกร้อง
ค่าเสียหายว่า โจทก์สามารถเลือกด าเนินคดีกับผู้ขนส่งตามสัญญาหรือผู้ขนส่งตามความเป็นจริงคน
ใดคนหนึ่งหรือทั้งสองคนก็ได้ โดยจะด าเนินคดีรวมกันหรือแยกกันก็ได้  หากโจทก์เลือกด าเนินคดี
กับผู้ขนส่งคนใด ผู้ขนส่งคนนั้นก็สามารถเรียกผู้ขนส่งอีกคนเข้ามาในคดีได้ โดยวิธีพิจารณาคดีและผล
แห่งคดีจะอยู่ในบังคับแห่งกฎหมายที่พิจารณาคดีนั้น203 ท านองเดียวกับหลักเกณฑ์ในมาตรา 56/2 
แห่งพระราชบัญญัติฯ ดังนั้นผู้ขนส่งตามสัญญาจึงไม่สามารถปฏิเสธความรับผิดโดยอ้างว่าความ
เสียหายเกิดขึ้นในระหว่างการขนส่งซึ่งด าเนินการโดยผู้ขนส่งตามความเป็นจริงได้ เช่น ในคดีระหว่าง 
Western Digital Corp v. British Airways Plc ศาลอังกฤษยินยอมให้บุคคลใดๆ นอกเหนือจาก
บุคคลที่มีชื ่อในใบตราส่งทางอากาศ ไม่ว่าจะเป็นผู ้ตราส่ง ผู ้รับตราส่ง หรือบุคคลที่ได้รับสิทธิ
ภายใต้ใบตราส่งทางอากาศ สามารถฟ้องร้องผู้ขนส่งตามสัญญาหรือผู้ขนส่งตามความเป็นจริงที่
เกี่ยวข้องกับการเสียหายของสินค้านั้นได้204  

ในกรณีที่ลูกจ้างหรือตัวแทนของผู้ขนส่งตามสัญญาและผู้ขนส่งตามความเป็นจริงพิสูจน์ได้
ว่า ได้กระท าภายในขอบข่ายการจ้าง ลูกจ้างหรือตัวแทนของผู้ขนส่งนั้นก็มีสิทธิใช้ประโยชน์จาก
เงื่อนไขและเกณฑ์จ ากัดความรับผิดตามพระราชบัญญัติฯ ได้ด้วยเช่นกัน เว้นแต่พิสูจน์ได้ว่าลูกจ้าง
หรือตัวแทนของผู ้ขนส่งนั้นได้กระท าการในลักษณะที่ไม่สามารถอ้างการจ ากัดความรับผิดตาม
อนุสัญญานี้ได้205 ท านองเดียวกับหลักการในมาตรา 51 แห่งพระราชบัญญัติฯ ทั้งนี้ ยอดเงินรวมที่
ผู้เสียหายอาจได้รับการชดใช้จากผู้ขนส่งตามสัญญาและผู้ขนส่งตามความเป็นจริง และจากลูกจ้างและ
ตัวแทนของผู้ขนส่งดังกล่าว ย่อมไม่เกินจ านวนสูงสุดที่จะเรียกร้องได้จากผู้ขนส่งตามสัญญาหรือผู้ขนส่ง

                                           
202 ข้อ 41 วรรค 2 แห่งอนุสัญญามอนทริออล ค.ศ. 1999 
203 ข้อ 45 แห่งอนุสัญญามอนทริออล ค.ศ. 1999 
204 Alexandra Kingdom, "November Case of the Month - Title to Sue and Notice under Article 26-A.,"  

http://www.forwarderlaw.com. 
205 ข้อ 43 แห่งอนุสัญญามอนทริออล ค.ศ. 1999 
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ตามความเป็นจริงภายใต้อนุสัญญานี้ แต่บุคคลที่กล่าวมาไม่ต้องรับผิดในจ านวนที่เกินกว่าการจ ากัด
ความรับผิดซึ่งใช้บังคับแก่ตน206 เช่นเดียวกับหลักการในมาตรา 52 แห่งพระราชบัญญัติฯ 

ข้อสัญญาใดๆ ที่มุ่งจะปลดเปลื้องผู้ขนส่งตามสัญญาหรือผู้ขนส่งตามความเป็นจริงให้หลุดพ้น
จากความรับผิด หรือก าหนดการจ ากัดความรับผิดให้ต่ ากว่าที่ใช้บังคับในอนุสัญญานี้ ข้อสัญญานั้นเป็น
โมฆะ แต่ไม่ท าให้สัญญารับขนเป็นโมฆะทั้งฉบับและยังคงอยู่ภายใต้บังคับแห่งอนุสัญญานี้ 207 
เช่นเดียวกับหลักการในมาตรา 53 แห่งพระราชบัญญัติฯ 

ทั้งนี้ ในระหว่างผู้ขนส่งตามสัญญากับผู้ขนส่งตามความเป็นจริงนั้น สามารถใช้สิทธิไล่เบี้ย
หรือเรียกค่าเสียหายใดๆ จากผู้ขนส่งอีกคนเพ่ือให้ชดใช้เงินที่ตนออกไปก่อนได้  เว้นแต่กรณีที่ก าหนด
ไว้ในข้อ 45208 ซ่ึงเป็นหลักการเดียวกับในมาตรา 53/1 แห่งพระราชบัญญัติฯ  

 

3.4 ผู้ขนส่งหลายคนหลายทอด      

3.4.1 ความหมายของผู้ขนส่งหลายคนหลายทอด      

อนุสัญญามอนทริออล ค.ศ. 1999 ไม่ได้ก าหนดนิยามค าว่าผู้ขนส่งหลายคนหลายทอดไว้
โดยเฉพาะ แต่จากค าว่าผู้ขนส่งหลายคนหลายทอดที่ปรากฏอยู่ในบทบัญญัติต่างๆ ในอนุสัญญา ได้แก่ 
ข้อ 1 วรรค 3 ข้อ 36 และข้อ 39 ซึ่งคล้ายกับบทบัญญัติในมาตรา 4 วรรค 3 มาตรา 45 และมาตรา 
47 แห่งพระราชบัญญัติฯ การพิจารณาความเป็นผู้ขนส่งหลายคนหลายทอดตามอนุสัญญามอนทริออล 
ค.ศ. 1999 และพระราชบัญญัติฯ จึงมีหลักเกณฑ์เดียวกัน  

ส าหรับตัวอย่างของผู้ขนส่งหลายคนหลายทอดที่พบเห็นในทางปฏิบัติ ได้แก่209 

- กรณีผู้ตราส่งท าสัญญากับผู้ขนส่งให้ขนส่งจากจุด A ไปจุด B และจากจุด B ไปจุด C 
และตารางเที่ยวบินของผู้ขนส่งแสดงให้เห็นว่า ส่วนหนึ่งของการเดินทางด าเนินการโดยผู้ขนส่งราย
อ่ืน210 

                                           
206 ข้อ 44 แห่งอนุสัญญามอนทริออล ค.ศ. 1999 
207 ข้อ 47 แห่งอนุสัญญามอนทริออล ค.ศ. 1999 
208 ข้อ 48 แห่งอนุสัญญามอนทริออล ค.ศ. 1999 
209 UNCTAD secretariat, "Carriage of Goods by Air: A Guide to the International Legal Framework," para. 

169. 
210 Haldimann v. Delta Airlines Inc., 168 F 3d 1324 (DC Cir. 1999). cited by ibid. para. 169. 
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- กรณีผู้ตราส่งท าสัญญากับผู้ขนส่งให้ขนส่งจากจุด A ไปจุดบี B และจากจุด B ไปจุด C 
แต่เพราะเหตุผลทางการตลาด การขนส่งต้องถูกระบุให้เป็นเที่ยวบินเดียวโดยมีรหัสร่วมกันของสาย
การบิน เพื่อบอกชื่อผู้ขนส่ง 2 รายที่เกี่ยวข้องในการขนส่ง 

- กรณีผู้ตราส่งท าสัญญากับผู้ขนส่งให้ขนส่งจากจุด A ไปจุด B และจากจุด B ไปจุด C แต่
เพราะเหตุผลทางการตลาด การขนส่งต้องถูกระบุให้เป็นเที่ยวบินเดียวโดยมีรหัสของผู้ขนส่งคนเดียว
เท่านั้น และตารางเที่ยวบินของผู้ขนส่งท าข้ึนเพื่อแสดงให้ผู้ตราส่งเห็นว่ามีผู้ขนส่ง 2 ราย 

หากใบตราส่งทางอากาศออกมาส าหรับการรับขนหลายคนหลายทอด ต่อมาใบตราส่งทาง
อากาศฉบับที่สองได้ถูกท าขึ้นส าหรับการรับขนช่วงหนึ่ง สายการบินที่ถูกระบุชื่อในฐานะผู้ขนส่งในใบ
ตราส่งทางอากาศฉบับที่สองถือเป็นผู้ขนส่งหลายคนหลายทอด เว้นแต่สายการบินนั้นจะสามารถ
พิสูจน์ได้ว่า ตนไม่รู้ว่าการรับขนที่ตนปฏิบัติการนั้นเป็นส่วนหนึ่งของการรับขนหลายคนหลายทอด211 

นอกจากนี้การรับขนดังต่อไปนี้อาจกลายเป็นการรับขนหลายคนหลายทอดได้เช่นกัน 212 
ได้แก่ 

1) กรณีท่ีผู้ตราส่งใช้สิทธิตามข้อ 12 วรรค 1 แห่งอนุสัญญามอนทริออล ค.ศ. 1999213 ใน
การเปลี่ยนสถานที่ส่งมอบที่ปลายทาง ท าให้สินค้าต้องถูกส่งมอบให้ผู้ขนส่งคนอ่ืนส าหรับการรับขน
ช่วงที่เหลือต่อไป 

2) กรณีที่ผู้ขนส่งไม่มีสิทธิน าเครื่องบินลงจอดในสถานที่ปลายทาง หรือถูกกีดกันไม่ให้ลง
จอดในสถานที่นั้น ด้วยเหตุผลดังกล่าวจึงต้องส่งมอบของให้กับผู้ขนส่งรายอื่นด าเนินการแทน 

การที่สัญญารับขนก าหนดให้ผู้ขนส่งรายเดียวเป็นผู้ขนส่ง แม้ว่าผู้ขนส่งที่เข้าท าสัญญานั้น
จะได้มอบหมายให้ผู้ขนส่งอ่ืนท าการขนส่งแทนไม่ว่าบางส่วนหรือทั้งหมด การรับขนดังกล่าวก็ไม่ใช่

                                           
211 Supreme Court, Germany (Fed. R.), 20 May 1974: 1976 Air L. 260 cited by Rene H. Mankiewicz, 

The Liability Regime of the International Air Carriage, p. 42. 
212 Queen’s Bench Division, London, Rottersdamsche Bank et al. vs. BOAC, 18 February 1953 cited 

by ibid. p. 42. 
213 ข้อ 12 วรรค 1 แห่งอนุสัญญามอนทริออล ค.ศ. 1999 บัญญัติว่า “Subject  to  its  liability  to  carry  out  

all  its  obligations under  the contract of carriage,  the consignor has  the  right to  dispose  of  the  cargo  by 
withdrawing  it  at  the  airport  of departure or destination, or by  stopping  it  in  the course of the journey on any 
landing, or by calling for it to be delivered at the place of destination or in the course of the journey to a person 
other than the consignee originally designated, or by requiring it to be returned to the airport of departure. The 
consignor must not exercise this right of disposition in such a way as to prejudice the carrier or other consignors 
and must reimburse any expenses occasioned by the exercise of this right.” 
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การรับขนหลายรายสืบเนื่องต่อกันไป214 แต่เป็นเพียงการมอบหมายให้ท าการขนส่งช่วงแทนเท่านั้น 
(Substitution of Carrier) ผู้ขนส่งที่ได้รับมอบหมายจากผู้ขนส่งที่เข้าท าสัญญากับผู้ตราส่งจึงไม่ใช่ผู้ขนส่ง
หลายคนหลายทอดตามความหมายของอนุสัญญานี้ แต่มีฐานะเป็นผู้ขนส่งตามความเป็นจริงซึ่งไม่ใช่
คู่สัญญารับขน ดังนั้นจึงสรุปได้ว่าผู้ขนส่งตามความเป็นจริงไม่ใช่ผู้ขนส่งหลายคนหลายทอด 215 ซึ่ง
สอดคล้องกับบทบัญญัติในข้อ 39 โดยผู้ขนส่งหลายคนหลายทอดนั้นจะถือเป็นคู่สัญญาคนหนึ่งในสัญญา
รับขน ในทางตรงกันข้าม ผู้ขนส่งตามความเป็นจริงจะไม่ใช่คู่สัญญาเพราะความเกี่ยวข้องในการ
ด าเนินการรับขนนั้นไม่ได้ถูกตกลงด้วยตั้งแต่เริ่มต้น 

3.4.2 ความรับผิดของผู้ขนส่งหลายคนหลายทอด        

ผู้ขนส่งหลายคนหลายทอดในแต่ละทอดต้องอยู่ภายใต้บังคับอนุสัญญานี้ และมีฐานะเป็น
คู่สัญญาคนหนึ่งของสัญญารับขนทางอากาศเฉพาะในช่วงที่ตนเป็นผู้ด าเนินการขนส่ง 216 บทบัญญัติ
ของอนุสัญญามอนทริออล ค.ศ. 1999 จึงต้องน ามาใช้กับผู้ขนส่งหลายคนหลายทอดแต่ละคนด้วย 
หากว่าสินค้ามาอยู่ในความครอบครองของตน217 และตนได้ด าเนินการขนส่ง218 ซึ่งหลักเกณฑ์ดังกล่าว
เป็นเช่นเดียวกับท่ีบัญญัติไว้ในมาตรา 45 วรรคหนึ่ง แห่งพระราชบัญญัติฯ 

ตามที่ได้กล่าวไว้แล้วว่า การรับขนซึ่งด าเนินการโดยสายการบินหลายสายสืบเนื่องต่อกัน
จะถือเป็นการรับขนอันเดียวกันจะแบ่งแยกไม่ได้ หากคู่สัญญามีเจตนาให้เป็นเช่นนั้น ไม่ว่าจะมีสัญญา
ฉบับเดียวหรือหลายฉบับก็ตาม ซึ่งจากข้อความในข้อ 36 ที่บัญญัติให้ผู้ขนส่งในแต่ละทอดมีฐานะเป็น
คู่สัญญาคนหนึ่งของสัญญารับขนทางอากาศเฉพาะในช่วงที่ตนเป็นผู้ด าเนินการขนส่ง จึงแสดงให้เห็น
ว่าข้อ 36 นี้กล่าวถึงเฉพาะกรณีการรับขนหลายคนหลายทอดภายใต้สัญญาเดียว ส่วนในกรณีการรับ
ขนหลายคนหลายทอดภายใต้สัญญาเป็นชุด ผู้ขนส่งแต่ละทอดก็จะอยู่ในฐานะคู่สัญญาตั้งแต่ต้นอยู่
แล้ว โดยไม่ต้องมีบทบัญญัติให้ถือเป็นคู่สัญญารับขนอย่างบทบัญญัติในข้อ 36 อีก219 

                                           
214 Peter Martin, J D McClean and Elizabeth de Montlaur Martin, Shawcross and Beaumont on Air 

Law, p. VII/107A. 
215 UNCTAD secretariat, "Carriage of Goods by Air: A Guide to the International Legal Framework," para. 

167. 
216 ข้อ 36 วรรค 1 แห่งอนุสัญญามอนทริออล ค.ศ. 1999 
217 Wright v. TACA International Airlines (1984) 2 S&B Av R VII/119 (Belize CA, 1984) cited by Cristopher 

Nyholm Shawcross, Shawcross and Beaumont on Air Law, para. 606. 
218 Emery Air Freight Corpn v. Nerine Nurseries Ltd (1997) 3 NZLR 723 (NZ, CA) cited by ibid. para. 

606. 
219 Malcolm A. Clarke, Contract of Carriage by Air, p. 187. 
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ทั้งนี้ ความรับผิดของผู้ขนส่งหลายคนหลายทอดกับผู้ขนส่งตามความเป็นจริงนั้นแตกต่าง
กัน โดยผู้ขนส่งหลายคนหลายทอดจะมีความรับผิดร่วมกันและแทนกัน ยิ่งไปกว่านั้นผู้ขนส่งทอดแรก
จะถูกสันนิษฐานว่ามีความรับผิดส าหรับการรับขนทั้งหมด ขณะที่ผู้ขนส่งตามความเป็นจริงจะไม่ต้อง
รับผิดเกินกว่าจ านวนจ ากัดความรับผิดในข้อ 22 ส าหรับการกระท าผิดของผู้ขนส่งตามสัญญา220 

ในเรื่องการฟ้องร้องคดีนั้น ผู้ตราส่งมีสิทธิฟ้องร้องผู้ขนส่งทอดแรกซึ่งโดยปกติแล้วมักถูก
ระบุเป็นผู้ขนส่งคนแรกในใบตราส่งทางอากาศ และบ่อยครั้งมักเป็นผู้ติดต่อเข้าท าสัญญากับผู้ตรา
ส่ง ส่วนผู้รับตราส่งมีสิทธิฟ้องร้องผู้ขนส่งทอดสุดท้าย และผู้ตราส่งหรือผู้รับตราส่งยังอาจฟ้องผู้ขนส่ง
ทอดที่ด าเนินการรับขนในระหว่างที่ของถูกท าลาย สูญหาย หรือเสียหาย หรือกรณีที่ของล่าช้าด้วย221 
เช่นเดียวกับท่ีบัญญัติไว้ในมาตรา 45 แห่งพระราชบัญญัติฯ  

ส าหรับ “ผู้ขนส่งทอดแรก” หมายถึง บุคคลที่มีชื่อเป็นผู้ขนส่งคนแรกในใบตราส่งทาง
อากาศ222 อย่างไรก็ตาม ได้มีการโต้แย้งว่า ผู้ขนส่งทอดแรกน่าจะหมายถึงบุคคลที่เข้าท าสัญญากับผู้ตราส่ง
จริงๆ แม้ว่าผู้ขนส่งคนนั้นจะไม่ได้ปฏิบัติการรับขนจริงในช่วงใดๆ เลยก็ตาม และอาจจะไม่ได้ถูกระบุ
ชื่อไว้ในใบตราส่งทางอากาศในฐานะผู้ขนส่งคนแรก ในประเทศเยอรมนีมีการชี้ให้เห็นว่า ผู้ขนส่งตาม
สัญญามีฐานะพิเศษท่ีใกล้ชิดกับผู้ตราส่ง เนื่องจากเขาได้ตกลงตั้งแต่ต้นที่จะด าเนินการรับขนทั้งหมด 
ขณะที่ผู้ขนส่งคนอ่ืนๆ ยังไม่มีหน้าที่ในชั้นนี้ แต่จะยอมท าตามสัญญาในภายหลังเท่านั้น การอ้างถึงผู้ขนส่ง
ทอดแรกในส่วนที่เกี่ยวกับความรับผิดส าหรับการรับขนทั้งหมดน่าจะถูกตีความในท านองเดียวกับการ
เป็นผู้ขนส่งตามสัญญา เพราะการตีความแบบนี้น่าจะสมเหตุสมผลมากกว่าการตีความว่าผู้ขนส่งทอด
แรกซึ่งต้องรับผิดส าหรับการรับขนทั้งหมด คือ ผู้ขนส่งซึ่งไม่ได้เข้าท าสัญญารับขนแต่เป็นผู้ปฏิบัติการ
รับขนในทอดแรก223 

ทั้งนี้ ผู้ขนส่งทอดแรกจะต้องรับผิดส าหรับการกระท าของลูกจ้างของผู้ขนส่งหลายคน
หลายทอดด้วย เพราะการกระท าของบุคคลดังกล่าวถือเป็นการกระท าของผู้ขนส่งทอดแรก224 

                                           
220 Da Rosa v. TAP, 796 F Supp 1508 (SD Fla, 1992) cited by ibid. p. 187.  
221 ข้อ 36 วรรค 3 แห่งอนุสัญญามอนทริออล ค.ศ. 1999 
222 OLG Hamburg 2.9.1982, RIW 1983.874 cited by Malcolm A. Clarke, Contract of Carriage by Air, p. 

188. 
223 Ibid. pp. 188-189. 
224 Court of Appeals, Paris, 31 May 1956: 1956 RFDA 320 cited by Rene H. Mankiewicz, The Liability 

Regime of the International Air Carriage, p. 96. 
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ส่วน “ผู้ขนส่งทอดสุดท้าย” หมายถึง ผู้ขนส่งที่ถูกระบุชื่อในใบตราส่งทางอากาศให้เป็นผู้ขนส่ง
คนสุดท้าย225 มีความรับผิดไม่เฉพาะต่อความเสียหายที่เกิดขึ้นระหว่างที่ตนปฏิบัติการรับขนแต่ยัง
รวมถึงความเสียหายที่เกิดจากการรับขนของผู้ขนส่งคนก่อนหน้า226 หากว่าผู้ขนส่งทอดสุดท้ายยอมรับ
ของ  

ค าว่า “ผู้ตราส่ง” ภายใต้ข้อ 36 วรรค 3 หมายถึง บุคคลที่ถูกก าหนดให้เป็นผู้ตราส่งในใบ
ตราส่งทางอากาศ เมื่อผู้ส่งสินค้าส่งมอบของให้ผู้รับจัดการขนส่ง จากนั้นผู้รับจัดการขนส่งน าสินค้า
ดังกล่าวไปรวมกับสินค้าของผู้ส่งสินค้ารายอ่ืน และได้ออกใบตราส่งทางอากาศในนามของผู้รับจัดการ
ขนส่งเอง ผู้รับจัดการขนส่งเป็นผู้ตราส่งในความหมายนี้227 

ส่วน “ผู้รับตราส่ง” นั้นหมายถึง บุคคลที่ถูกระบุให้เป็นผู้รับตราส่งในใบตราส่งทางอากาศ 
ไม่ว่าบุคคลดังกล่าวจะเป็นผู้รับของคนสุดท้ายหรือไม่228 ดังนั้นผู้รับจัดการขนส่งที่ถูกระบุให้เป็นผู้รับ
ตราส่งในใบตราส่งทางอากาศมีสิทธิด าเนินคดีกับผู้ขนส่งภายใต้ข้อ 36 วรรค 3229 แต่ผู้รับประกันภัย
ของบุคคลที่สามและผู้ซื้อสินค้าซึ่งไม่ปรากฏชื่อในใบตราส่งทางอากาศไม่มีสิทธิฟ้องคดีภายใต้ข้อ 36 
วรรค 3 นี้230  

ทั้งนี้ การที่ผู้ขนส่งหลายคนหลายทอดคนหนึ่งซึ่งถูกฟ้องร้องจะสามารถเรียกผู้ขนส่งหลาย
คนหลายทอดคนอ่ืนเข้ามาในคดีได้หรือไม่ ขึ้นอยู่กับกฎหมายภายในของแต่ละประเทศ231 

อนุสัญญามอนทริออล ค.ศ. 1999 ได้บัญญัติหลักเกณฑ์เกี่ยวกับความสัมพันธ์ระหว่างผู้ขนส่ง
ด้วยกันไว้โดยก าหนดให้ผู้ขนส่งที่ต้องรับผิดเพ่ือความเสียหายตามอนุสัญญานี้มีสิทธิไล่เบี้ยจากบุคคล
อ่ืนได้232 ท านองเดียวกับบทบัญญัติในมาตรา 56/6 แห่งพระราชบัญญัติฯ ดังนั้นหากมีความเสียหาย
เกิดขึ้นผู้ขนส่งต้องร่วมกันรับผิดต่อผู้เรียกร้อง แต่ในระหว่างผู้ขนส่งหลายคนหลายทอดด้วยกัน ผู้ขนส่ง
ที่ศาลพิพากษาให้ชดใช้และได้ช าระค่าเสียหายไป ย่อมมีสิทธิไล่เบี้ยเอาจากผู้ ขนส่งทอดที่ก่อให้เกิด

                                           
225 OLG Hamburg 2.9.1982, RIW 1983.874 cited by Malcolm A. Clarke, Contract of Carriage by Air, p. 

189. 
226 Saiyed v. Transmediterranean, 509 F Supp 1167 (WD Mich, 1981) cited by ibid. p. 189. 
227 Court of Appeals, Paris, 19 March 1975: 1975 RFDA 199 cited by Rene H. Mankiewicz, The Liability 

Regime of the International Air Carriage, p. 96. 
228 Court of Appeals, Bremen, Germany (Fed.R.), 24 November 1966: 1968 ETL 1254 cited by ibid. p. 96. 
229 Court of Appeals, Paris, 13 March 1975 cited by ibid. p. 96. 
230 Court of Appeals, Paris, Sprinks et Cie vs. Air France, 27 June 1969: 1969 RFDA 405 cited by ibid. p. 96. 
231 Ibid. p. 97. 
232 ข้อ 37 แห่งอนุสัญญามอนทริออล ค.ศ. 1999 
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ความเสียหายได้233 โดยสิทธิในการไล่เบี้ยระหว่างผู้ขนส่งจะเป็นไปตามกฎหมายภายในแต่ละ
ประเทศ234 

 

3.5 ผู้ขนส่งทางอากาศในการรับขนหลายรูปแบบ                    

3.5.1 ความหมายของผู้ขนส่งทางอากาศในการรับขนหลายรูปแบบ                

อนุสัญญามอนทริออล ค.ศ. 1999 กล่าวถึงการรับขนรูปแบบอื่นไว้ใน 2 กรณี ได้แก่ กรณี
ตามข้อ 18 วรรค 4 และกรณีตามข้อ 38 ซึ่งมีหลักเกณฑ์ท านองเดียวกับมาตรา 37 วรรคสี่ และ
มาตรา 46 วรรคหนึ่ง แห่งพระราชบัญญัติฯ ซึ่งได้กล่าวไว้แล้วในบทที่ 2 กล่าวโดยสรุปได้ว่า ผู้ขนส่ง
ทางอากาศในการรับขนหลายรูปแบบจะอยู่ภายใต้บังคับอนุสัญญานี้ในกรณีที่มีการรับขนรูปแบบอ่ืน
เพ่ือความมุ่งประสงค์ในการบรรทุก การส่งมอบ หรือการถ่ายล า ในการปฏิบัติตามสัญญาเพ่ือการรับ
ขนทางอากาศ ซึ่งพิสูจน์ไม่ได้ว่าความเสียหายเป็นผลจากเหตุการณ์ที่เกิดขึ้นในระหว่างการรับขนทาง
อากาศ และรวมถึงกรณีที่มีการน าการรับขนรูปแบบอ่ืนมาใช้แทนการรับขนที่ตามสัญญาระหว่าง
คู่กรณีประสงค์จะให้เป็นการรับขนทางอากาศด้วย235  

ส่วนอีกกรณีหนึ่งคือการรับขนหลายรูปแบบร่วมกัน (combined carriage) ซึ่งอาจ
เรียกว่า multimodal or intermodal carriage ได้เช่นกัน236 กรณีนี้ผู้ขนส่งทางอากาศจะอยู่ภายใต้
บังคับบทบัญญัติในอนุสัญญานี้เฉพาะในช่วงการรับขนทางอากาศเท่านั้น237 ขณะที่ในช่วงการรับขน
โดยรูปแบบอื่น ความรับผิดของผู้ขนส่งจะเป็นไปตามกฎหมายที่ใช้บังคับกับการขนส่งรูปแบบนั้น 

หลายปีที่ผ่านมารถบรรทุกเป็นส่วนที่ส าคัญของการปฏิบัติการขนส่งสินค้าทางอากาศ 
โดยเฉพาะอย่างยิ่งในทวีปยุโรป ในประเทศเยอรมนี เนเธอร์แลนด์ และอังกฤษมีคดีที่เกี่ยวกับการ
ขนส่งสินค้าทางถนนมากเป็นอันดับต้นๆ ของโลก ทั้งนี้ การขนส่งสินค้าทางถนนเป็นบริการที่
สนับสนุนการขนส่งสินค้าทางอากาศ โดยให้บริการแบบสถานที่ถึงสถานที่ (point-to-point) ซึ่ง
ประโยชน์ที่เป็นสาระส าคัญคือท าให้การขนส่งครอบคลุมถึงสนามบินหรือสถานที่อ่ืนๆ ในการเริ่มต้น
ออกเดินทางและสถานที่ปลายทางซึ่งเครื่องบินไม่สามารถไปถึง การผสมผสานการขนส่งทางบกและ

                                           
233 Da Rosa v. Tap Air Port., 796 F. Supp. 1508 at 1059 (S.D. Fla. 1992); Fireman’s Fund Ins. v. El Al 

Isr. Airlines, Ltd., 27 Av. Cas. (CCH) 17,938 at 17,940 (N.D. I11. 2000) cited by Paul S. Dempsey and Michael Milde, 
International Air Carrier Liability: The Montreal Convention of 1999, p. 168. 

234 Malcolm A. Clarke, Contract of Carriage by Air, p. 189. 
235 ข้อ 18 วรรค 4 แห่งอนุสัญญามอนทริออล ค.ศ. 1999 
236 Malcolm A. Clarke, Contract of Carriage by Air, p. 192. 
237 ข้อ 38 วรรค 1 แห่งอนุสัญญามอนทริออล ค.ศ. 1999 
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ทางอากาศเข้าด้วยกัน จึงเป็นรูปแบบที่จ าเป็นในปัจจุบัน และความสัมพันธ์ในการปฏิบัติการขนส่งที่
ไม่เป็นอิสระจากกันระหว่างการขนส่งทางอากาศระหว่างประเทศและการขนส่งทางถนนนั้นน ามาซึ่ง
ประเด็นต่างๆ มากมาย รวมถึงปัญหาเรื่องกฎหมายที่ใช้บังคับกับการขนส่งที่แตกต่างกัน238 

3.5.2 ความรับผิดของผู้ขนส่งทางอากาศในการรับขนหลายรูปแบบ          

ความรับผิดของผู้ขนส่งทางอากาศในการรับขนหลายรูปแบบตามอนุสัญญามอนทริออล 
ค.ศ. 1999 อาจแยกพิจารณาได้ดังนี้ 

1) กรณกีารรับขนรูปแบบอื่นที่ได้กระท าลงภายในอาณาเขตของสนามบิน 

ภายใต้อนุสัญญามอนทริออล ค.ศ. 1999 ผู้ขนส่งทางอากาศต้องรับผิดในกรณีที่ของ
ถูกท าลาย สูญหาย หรือบุบสลาย หากความเสียหายนั้นได้เกิดขึ้นจากเหตุการณ์ในระหว่างการรับขน
ทางอากาศ239 ซึ่งมีสาระส าคัญเช่นเดียวกับบทบัญญัติในมาตรา 37 วรรคหนึ่ง แห่งพระราชบัญญัติฯ 
โดยเหตุการณ์ในระหว่างการรับขนทางอากาศนั้น ไม่ขยายไปถึงการรับขนทางบก ทางทะเล หรือทาง
น้ าภายในประเทศท่ีด าเนินการนอกสนามบิน240 ซึ่งตรงกับหลักเกณฑ์ท่ีบัญญัติไว้ในมาตรา 37 วรรคสี่ 
แห่งพระราชบัญญัติฯ ดังนั้น เมื่อตีความในทางตรงกันข้าม หากการรับขนรูปแบบอื่น ไม่ว่าเป็นการรับ
ขนทางบก ทางทะเล หรือทางน้ าภายในประเทศ ได้ด าเนินการภายในอาณาเขตของสนามบิน ต้องถือ
ว่าความเสียหายซึ่งเกิดขึ้นในระหว่างการรับขนรูปแบบอ่ืนนั้น เป็นความเสียหายซึ่งเกิดขึ้นในระหว่าง
การรับขนทางอากาศ และต้องน าอนุสัญญาฉบับนี้มาใช้บังคับ241 จึงกล่าวได้ว่า ขอบเขตของการบังคับ
ใช้อนุสัญญามอนทริออล ค.ศ. 1999 เกิดขึ้นพร้อมกับขอบเขตของสนามบินซึ่งถือว่าเป็นศูนย์กลาง
ของการปฏิบัติการของผู้ขนส่ง ตราบเท่าที่สินค้าอยู่ในความรับผิดชอบของผู้ขนส่งภายในสนามบิน 
อนุสัญญามอนทริออล ค.ศ. 1999 ก็ยังต้องน ามาใช้บังคับ242 หลักการนี้ได้รับการยืนยันโดยศาล
สหรัฐอเมริกาในคดีระหว่าง General Electronics v. Harper Robinson ซ่ึงตัดสนิวา่ ในกรณีท่ีความ
เสียหายเกิดขึ้นขณะที่มีการรับขนทางถนนซึ่งกระท านอกอาณาเขตของสนามบิน ผู้ขนส่งย่อมไม่มี
ความรับผิดตามอนุสัญญาวอร์ซอ ค.ศ. 1929 เพราะระยะเวลาของการรับขนทางอากาศตาม
อนุสัญญานี้สิ้นสุดลงเมื่อของได้ออกนอกอาณาเขตของสนามบิน243 ดังนั้นการให้บริการรับมอบหรือส่ง

                                           
238  Dan Soffin, "Integrating International Air and Road Carriage: Operational and Liability 

Issuesintegrating International Air and Road Carriage: Operational and Liability Issues." p. 65. 
239 ข้อ 18 วรรค 1 แห่งอนุสัญญามอนทริออล ค.ศ. 1999 
240 ข้อ 18 วรรค 4 แห่งอนุสัญญามอนทริออล ค.ศ. 1999 
241 Wolf Muller-Rostin, Montreal Convention (Netherlands: Wolter Kluwer Law, 2010), Article 18-34. 
242 ข้อ 18 วรรค 3 แห่งอนุสัญญามอนทริออล ค.ศ. 1999 
243 Wolf Muller-Rostin, Montreal Convention, Articles 18-33 and 18-34. 
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มอบของโดยรถบรรทุกซ่ึงวิ่งภายในอาณาเขตของสนามบิน โดยไม่ได้ขยายบริการออกไปนอกอาณาเขต
ของสนามบิน การให้บริการดังกล่าวย่อมอยู่ภายใต้ขอบเขตการใช้บังคับอนุสัญญาฉบับนี้  

การใช้บังคับอนุสัญญามอนทริออล  ค.ศ. 1999 กับการรับขนรูปแบบอ่ืนซึ่ ง
ด าเนินการภายนอกอาณาเขตสนามบินนั้นจ ากัดเฉพาะ 2 กรณี ตามที่บัญญัติไว้ในข้อ 18 วรรค 4 
แห่งอนุสัญญามอนทริออล ค.ศ. 1999 กล่าวคือ (1) กรณีที่ไม่ทราบแน่ชัดว่าความเสียหายเกิดขึ้น
เมื่อใด (unlocalized damage) ภายใต้เงื่อนไขว่า การขนส่งรูปแบบอ่ืนนั้นอยู่ภายใต้สัญญารับขน
ทางอากาศ และมีขึ้นเพ่ือวัตถุประสงค์ในการบรรทุก การส่งมอบ หรือการถ่ายล า หรือ (2) กรณีมีการ
ขนส่งรูปแบบอ่ืนที่ไม่ได้รับความยินยอมจากผู้ตราส่ง อย่างไรก็ตาม กรณีหลังนั้นมักไม่ค่อยเกิดขึ้น 
เนื่องจากในข้อก าหนดมาตรฐานในใบตราส่งทางอากาศของ IATA อนุญาตให้มีการรับขนรูปแบบอ่ืน
แทนที่การรับขนทางอากาศได้244 

เนื่องจากอนุสัญญามอนทริออล ค.ศ. 1999 ไม่ได้นิยามอาณาเขตของสนามบินไว้ ท า
ให้ศาลแต่ละประเทศพิจารณาอาณาเขตของสนามบินแตกต่างกัน โดยศาลสหรัฐอเมริกาตีความอาณา
เขตของสนามบินควบคู่กับกฎหมายอากาศภาคมหาชนภายในประเทศ ตัวอย่างการพิจารณาใน
ประเทศสหรัฐอเมริกาว่ากรณีใดที่ถือว่าการขนส่งรูปแบบอ่ืนได้กระท าลงภายในอาณาเขตของ
สนามบิน เช่น การขนส่งทางรถบรรทุกตามกฎเกณฑ์ของ CAB (Civil Aeronautics Board) ต้อง
ประกอบด้วยเงื่อนไข 3 ประการ ประการแรก การขนส่งทางถนนต้องเป็นช่วงการขนส่งก่อนหรือ
หลังจากการขนส่งโดยตรง ซึ่งปฏิบัติการโดยผู้ขนส่งทางอากาศเท่านั้น ประการที่สอง การขนส่ง
ทางถนนต้องเป็นการขนส่งภายใต้ใบตราส่งตลอดสาย (Through Bill of Lading) ที่ออกโดยผู้ขนส่ง
ทางอากาศ และประการสุดท้าย การขนส่งดังกล่าวต้องปฏิบัติการภายในอาณาเขตของ terminal 
โดยอาณาเขตของ terminal นั้นมีระยะทาง 25 ไมล์นับจากจุดศูนย์กลางของสนามบิน ซึ่งเงื่อนไข
เหล่านี้จะน ามาใช้พิจารณาว่าการปฏิบัติการขนส่งทางถนนดังกล่าว เป็นการเข้าไปรับและน าไปส่ง
มอบหรือไม่ ทั้งยังต้องพิจารณาด้วยว่า ในช่วงของการบริการขนส่งทางถนนนั้นต้องไม่มีการเรียกเก็บ
ค่าระวางขนส่งด้วย245  

อนึ่ง การก าหนดอาณาเขตของสนามบินน ามาสู่ประเด็นที่เกี่ยวข้องกับข้อพิพาทที่
เกิดขึ้นภายในสนามบิน เนื่องจากข้อ 30 วรรค 1 แห่งอนุสัญญามอนทริออล ค.ศ. 1999 ซึ่งตรงกับ
มาตรา 43 แห่งพระราชบัญญัติฯ ได้บัญญัติหลักหิมาลายา (Himalaya) โดยก าหนดให้ลูกจ้างหรือ

                                           
244 George Leloudas, "Multimodal Transport under the Warsaw and Montreal Convention Regimes: A 

Velvet Revolution?," in Carriage of Goods by Sea, Land and Air: Unimodal and Multimodal Transport in the 21st Century, 
Baris Soyer and Andrew Tettenborn (Oxon: TJ International, 2014), p. 86. 

245 Philip Croes, "Trucking Air Cargo: The Application of the Warsaw System to Bimodal Transport," p. 40. 
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ตัวแทนของผู้ขนส่งที่สามารถพิสูจน์ได้ว่าได้กระท าการภายในขอบเขตหน้าที่การงานของตน มีสิทธิที่
จะใช้เงื่อนไขและเกณฑ์จ ากัดความรับผิดซึ่งผู้ขนส่งมีสิทธิอ้าง ในอนุสัญญานี้ได้ ดังนั้นคดีที่โจทก์
ฟ้องผู้ให้บริการภาคพ้ืนดินรับผิดส าหรับความเสียหายหรือความสูญหายของสินค้าภายใต้กฎหมาย
ภายในประเทศ เพ่ือหลีกเลี่ยงข้อจ ากัดความรับผิดที่ก าหนดไว้ในอนุสัญญามอนทริออล ค.ศ. 1999 
นั้นอาจไม่ใช่ทางเลือกที่น่าสนใจ246 เพราะผู้ให้บริการภาคพ้ืนดินดังกล่าวสามารถอ้างข้อจ ากัดความ
รับผิดตามอนุสัญญามอนทริออล ค.ศ. 1999 ได้ในฐานะที่ตนกระท าการเป็นตัวแทนของผู้ขนส่งโดย
อาศัยบทบัญญัติในข้อ 43 

2) กรณกีารรับขนรูปแบบอื่นทีไ่มไ่ด้รับความยินยอมจากผู้ตราส่ง   

อนุสัญญามอนทริออล ค.ศ. 1999 จะไม่ใช้บังคับกับการรับขนรูปแบบอ่ืนที่ผู้ตราส่ง
ยินยอมให้ผู้ขนส่งทางอากาศใช้รูปแบบการขนส่งนั้นด้วย แต่อนุสัญญานี้ยังคงใช้บังคับ หากผู้ขนส่ง
ทางอากาศใช้การรับขนรูปแบบอื่นโดยไม่ได้รับความยินยอมจากผู้ตราส่ง โดยถือว่าการรับขนรูปแบบ
อ่ืนนั้นอยู่ ในระยะเวลาของการรับขนทางอากาศ 247 เช่นเดียวกับมาตรา 37 วรรคสี่  (2) แห่ง
พระราชบัญญัติฯ 

บทบัญญัติในส่วนนี้เป็นผลจากปัญหาในทางปฏิบัติ ซึ่งผู้ขนส่งทางอากาศมักน าการ
รับขนทางถนนมาใช้ร่วมกับการรับขนทางอากาศ โดยปราศจากความยินยอมของผู้ตราส่ง ซึ่งโดยปกติ
หากมีความเสียหายเกิดขึ้นในช่วงเวลาของการรับขนทางถนน อนุสัญญานี้ย่อมไม่น ามาใช้บังคับกับ
ความเสียหายดังกล่าว บทบัญญัตินี้จึงมีขึ้นเพื่อให้ความมั่นใจแก่ผู้ตราส่งและผู้รับตราส่ง เพราะไม่
ว่าผู้ขนส่งทางอากาศจะเลือกใช้วิธีการขนส่งแบบใด หากว่าผู้ตราส่งไม่ได้ยินยอมด้วยแล้ว ความรับผิด
ของผู้ขนส่งทางอากาศก็ยังเป็นไปตามอนุสัญญาฉบับนี้ แต่ปัญหานี้ไม่ค่อยเกิดขึ้นในทางปฏิบัติ 
เนื่องจากในข้อก าหนดมาตรฐานด้านหลังใบตราส่งทางอากาศของ IATA ในข้อ 8.1 ได้ระบุให้ผู้ขนส่ง
สามารถใช้วิธีการรับขนรูปแบบอื่นแทนการรับขนทางอากาศได้อยู่แล้ว248  

                                           
246 George Leloudas, "Multimodal Transport under the Warsaw and Montreal Convention Regimes: 

A Velvet Revolution?." p. 87. 
247 ข้อ 18 วรรค 4 แห่งอนุสัญญามอนทริออล ค.ศ. 1999 
248 ข้อ 8.1 ในข้อก าหนดมาตรฐานใบตราส่งทางอากาศของ IATA ก าหนดว่า “Carrier undertakes to complete 

the carriage hereunder with reasonable dispatch.  Carrier may use alternate carriers or aircraft and may without 
notice and with due regard to the interests of the shipper use other means of transportation.  Carrier is authorized 
by shipper to select the routing and all intermediate stopping places that it deems appropriate or to change or 
deviate from the routing shown on the face hereof.  This Sub-paragraph is not applicable to/from USA.” 
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3) กรณกีารรับขนรูปแบบอ่ืน ซ่ึงมีวัตถุประสงค์เพ่ือการบรรทุก การส่งมอบ หรือการถ่าย
ล าตามสัญญารับขนของทางอากาศ 

โดยหลักอนุสัญญามอนทริออล ค.ศ. 1999 จะใช้บังคับกับเหตุการณ์ความเสียหาย
ซึ่งเกิดขึ้นในระหว่างการรับขนทางอากาศ ซึ่งไม่รวมการรับขนทางบก ทางทะเล หรือทางน้ า
ภายในประเทศที่ด าเนินการนอกสนามบิน ดังนั้น หากในกรณีที่ของยังอยู่ในหน้าที่ดูแลรักษาของผู้ขนส่ง
ทางอากาศ และได้เกิดความเสียหายขึ้นกับของ โดยเหตุการณ์ที่ก่อให้เกิดความเสียหายนั้น เกิด
ในขณะที่มีการรับขนโดยรูปแบบอ่ืนที่ไม่ใช่การรับขนทางอากาศ ซึ่งได้ปฏิบัติการภายนอกสนามบิน 
อนุสัญญาฉบับนี้จะไม่น ามาใช้บังคับกับความรับผิดของผู้ขนส่งทางอากาศในกรณีดังกล่าว แต่ความรับ
ผิดของผู้ขนส่งทางอากาศต้องเป็นไปตามกฎหมายที่ใช้บังคับกับการขนส่งในรูปแบบนั้นๆ ซึ่งอาจเป็น
กฎหมายภายในประเทศหรืออนุสัญญาระหว่างประเทศก็ได้249  

อย่างไรก็ตาม อนุสัญญานี้ได้ก าหนดข้อยกเว้นของการใช้บังคับโดยทั่วไปว่า หากการ
รับขนโดยรูปแบบอ่ืน ซึ่งปฏิบัติการนอกสนามบิน เกิดขึ้นในการปฏิบัติตามสัญญาเพ่ือการรับขนทาง
อากาศ เพ่ือวัตถุประสงค์ในการบรรทุก การส่งมอบ หรือการถ่ายล า ให้สันนิษฐานไว้ก่อนว่า ความ
เสียหายใดๆ เป็นผลของเหตุการณ์ซึ่งได้เกิดข้ึนในระหว่างการรับขนทางอากาศ เว้นแต่จะพิสูจน์ได้เป็น
อย่างอ่ืน250 แต่บทบัญญัติในส่วนนี้เป็นเพียงข้อสันนิษฐาน ซึ่งอาจถูกหักล้างได้หากมีหลักฐานที่แสดง
ว่า ความเสียหายนั้นเกิดขึ้นในระหว่างการขนส่งทางบกที่ด าเนินการนอกสนามบิน251 หากเป็นเช่นนั้น 
อนุสัญญามอนทริออล ค.ศ. 1999 ย่อมไม่น ามาใช้บังคับกับความรับผิดของผู้ขนส่งทางอากาศส าหรับ
ความเสียหายดังกล่าว เช่น ในคดีระหว่าง Victoria Sales Corp. v. Emery Air Freight, Inc.252 
Lassen GmbH ตกลงรับขนสินค้าประเภทยาจากแฟรงค์เฟิร์ต ประเทศเยอรมนี ไปยังโรงงานของ 
Victoria Sales Corp. โดย Lassen GmbH ได้ติดต่อ Halbart Air Consolidator System ซึ่งเป็นผู้
รวบรวมสินค้าของผู้ส่งหลายรายให้ขนส่งสินค้าไปยังสนามบินสคิปโฮลอัมสเตอร์ดัม  ประเทศ
เนเธอร์แลนด์ เพ่ือส่งมอบสินค้าให้ Speed, B.V. Handling ซึ่งต่อมาได้ติดต่อให้ Emery Air Freight 
ด าเนินการขนส่งสินค้าไปยังกรุงนิวยอร์ก ประเทศสหรัฐอเมริกา Emery Air Freight ได้ออกใบตราส่ง

                                           
249 Wolf Muller-Rostin, Montreal Convention, Article 18-4.  
250 ข้อ 18 วรรค 4 แห่งอนุสัญญามอนทริออล ค.ศ. 1999 
251 Victoria Sales Corp. v. Emery Air Freight, Inc., 917 F.2d 705 at 707 (2d Cir 1990); see also Hartford 

Ins. Co. v. Compania Dominicana de Aviation, CV No. 90-0622 (ADS), 1990 U.S. Dist. LEXIS 16140 at 13-14 (E.D.N.Y. 
Nov. 19, 1990) cited by Paul S. Dempsey and Michael Milde, International Air Carrier Liability: The Montreal 
Convention of 1999, p. 169. 

252 Victoria Sales Corp. v. Emery Air Freight, Inc., 917 F.2d 705 (2d Cir. 1990) cited by ibid. pp. 170-
171. 
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ทางอากาศระบุให้ Speed, B.V. Handling เป็นผู้ตราส่ง และ Fritz Air Freight เป็นผู้รับตราส่งที่กรุง
นิวยอร์ก เมื่อมีการขนส่งสินค้าทางอากาศมาถึงสนามบินจอห์น เอฟ เคนเนดี้ กรุงนิวยอร์ก Emery 
Air Freight ได้ใช้รถบรรทุกของตนเคลื่อนย้ายสินค้าไปยังคลังสินค้าของตนซึ่งอยู่ห่างจากสนามบิน
ดังกล่าวไม่ถึงหนึ่งในสี่ไมล์เท่านั้น ซึ่งปรากฏว่า Emery Air Freight ไม่สามารถน าสินค้ามาส่งมอบให้ 
Victoria Sales Corp. ได้ Lassen GmbH ฟ้องเรียกค่าเสียหายตามมูลค่าสินค้าที่แท้จริง ขณะที่ 
Emery Air Freight ได้อ้างเกณฑ์จ ากัดความรับผิดตามอนุสัญญาวอร์ซอ ค.ศ. 1929 ศาลอุทธรณ์
สหรัฐอเมริกาให้ความเห็นว่า ความสูญหายเกิดขึ้นที่คลังสินค้าของ Emery Air Freight ซึ่งแม้จะอยู่
ใกล้แต่ก็อยู่นอกอาณาเขตของสนามบิน ดังนั้นภายใต้ข้อ 18 แห่งอนุสัญญาวอร์ซอ ค.ศ. 1929 ความ
สูญหายดังกล่าวจึงไม่อยู่ภายใต้บังคับอนุสัญญาวอร์ซอ ค.ศ. 1929  

จากการค้นคว้าข้อมูล สามารถสรุปหลักเกณฑ์ความรับผิดของผู้ขนส่งทางอากาศซึ่ง
ต้องอยู่ภายใต้บังคับอนุสัญญามอนทริออล ค.ศ. 1999 ในกรณีที่การรับขนรูปแบบอ่ืน ซึ่งมี
วัตถุประสงค์เพ่ือการบรรทุก การส่งมอบ หรือการถ่ายล าตามสัญญารับขนของทางอากาศ มีลักษณะ
ดังต่อไปนี้ 

ก. การบรรทุก การส่งมอบ หรือการถ่ายล าโดยการรับขนรูปแบบอ่ืน ได้กระท าใน

ขณะที่ของยังอยู่ในหน้าที่ดูแลรักษาของผู้ขนส่งทางอากาศ 

การรับขนภายใต้ใบตราส่งทางอากาศฉบับเดียวอาจขยายช่วงเวลาของการรับ
ขนทางอากาศออกไปถึงการบรรทุก การส่งมอบ หรือการถ่ายล าโดยการรับขนรูปแบบอ่ืน เพ่ือไปยัง
สถานที่ของผู้รับตราส่ง ตราบเท่าที่ของยังอยู่ในหน้าที่ดูแลรักษาของผู้ขนส่งทางอากาศ253 เช่น ในคดี
ระหว่าง Patou v. Pier Air International, Ltd. ศาลสหรัฐอเมริกาได้น าข้อสันนิษฐานตามใบตราส่ง
ทางอากาศมาใช้กับการรับขนทางอากาศ ซึ่งปรากฏข้อเท็จจริงว่า โจทก์ได้ท าสัญญารับขนทางอากาศ
ภายใต้ใบตราส่งทางอากาศฉบับเดียวกับ Tous Transport Aeriens of Bologne, France (“TTA 
France”) ซึ่งเป็นผู้รับจัดการขนส่งและได้ส่งมอบเครื่องแต่งกายสตรีจ านวน 27 กล่องเพ่ือขนส่งจาก
กรุงปารีส ประเทศฝรั่งเศส ไปกรุงนิวยอร์ก ประเทศสหรัฐอเมริกา TTA France ท าสัญญากับ (1) 
Trans World Airlines ให้ท าการขนส่งสินค้าจากสนามบินนานาชาติจอห์น เอฟ. เคนเนดี ในกรุง
นิวยอร์ก (2) J&J Air Container Station ให้ท าการกระจายสินค้าและท าพิธีศุลกากร และ (3) Pier 
Air International ให้ท าการส่งมอบสินค้าไปยังสถานที่ของโจทก์ในเมืองแมนฮัตตัน กรุงนิวยอร์ก เมื่อ
ถึงที่หมายปลายทาง ปรากฏว่ากล่องสินค้า 10 กล่องถูกเปิดและเป็นรอยย่น เนื่องจากเที่ยวการขนส่ง

                                           
253 Iaycees Patou, Inc. v. Pier Air Int’l, Ltd., 714 F. Supp. 81, 83 (S.D.N.Y. 1989); Magnus Electronics, 

Inc. v. Royal Bank of Canada, 611 F. Supp. 436 at 438 (N.D. I11. 1985) cited by ibid. pp. 169-172. 
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ด าเนินการโดยใบตราส่งทางอากาศฉบับเดียว ศาลสหรัฐอเมริกาจึงตัดสินตามข้อสันนิษฐานในข้อ 18 
วรรค 3 แห่งอนุสัญญาวอร์ซอ (ข้อ 18 วรรค 4 แห่งอนุสัญญามอนทริออล ค.ศ. 1999) ว่า ความ
เสียหายเกิดขึ้นในระหว่างช่วงเวลาของการรับขนทางอากาศ และต้องน าอนุสัญญาวอร์ซอ ค.ศ. 1929 
มาใช้ โดยศาลสรุปว่าใบตราส่งทางอากาศฉบับเดียวได้ขยายช่วงเวลาความรับผิดของการขนส่งทาง
อากาศไปถึงการส่งมอบสินค้าในเมืองแมนฮัตตันด้วย 

ในทางตรงกันข้าม อนุสัญญามอนทริออล ค.ศ. 1999 ไม่น ามาใช้บังคับกับการ
บรรทุก การส่งมอบ หรือการถ่ายล า ไปยังสถานที่ของผู้รับตราส่ง หากของไม่ได้อยู่ในการครอบครอง
ของผู้ขนส่งทางอากาศแล้ว เช่น ในคดีระหว่าง Railroad Salvage of Connecticut v. Japan 
Freight Consolidators254 บริษัทสัญชาติญี่ปุ่นได้ขนส่งสินค้าโทรศัพท์ไร้สายผ่าน Japan Freight 
Consolidators ซึ่งเป็นผู้รับจัดการขนส่งที่ได้ออกใบตราส่งทางอากาศและท าสัญญากับ Flying Tiger 
Airlines เพ่ือส่งมอบสินค้าให้สนามบินนานาชาติจอห์น เอฟ. เคนเนดี ในกรุงนิวยอร์ก เมื่อสินค้ามาถึง
สนามบินปลายทาง Japan Freight Consolidators ก็ได้ติดต่อผู้ซื้อเพ่ือแจ้งการมาถึง โดยผู้ซื้อได้น า
รถบรรทุกมารับสินค้า โดยสินค้าได้หายไปภายหลังจากที่ผู้ขนส่งทางรถบรรทุกของผู้ซื้อเข้าครอบครอง
สินค้า ศาลตัดสินว่า อนุสัญญาวอร์ซอ ค.ศ. 1929 ไม่น ามาใช้บังคับเพราะความเสียหายเกิดขึ้น
หลังจากสินค้าได้ถูกส่งมอบให้บริษัทรถบรรทุกของผู้รับตราส่ง ช่วงเวลาของการรับขนทางอากาศย่อม
สิ้นสุดลงแล้ว 

ข. เมื่อไม่ทราบแน่ชัดว่าความเสียหายเกิดขึ้นเมื่อใดในกรณีที่มีการขนส่งตั้งแต่ 2 
รูปแบบขึ้นไปภายใต้ใบตราส่งทางอากาศตลอดสาย (Through Air Waybill) 

กรณีที่ไม่ทราบแน่ชัดว่าความเสียหายเกิดขึ้นเมื่อใดในกรณีมีการขนส่งตั้งแต่ 2 
รูปแบบขึ้นไปภายใต้ใบตราส่งทางอากาศตลอดสาย (Through Air Waybill) ความเสียหายที่เกิดขึ้น
จะถูกสันนิษฐานไว้ก่อนว่าเกิดจากการรับขนทางอากาศ และต้องน าอนุสัญญามอนทริออล ค.ศ. 1999 
มาใช้บังคับ เช่น ในคดีระหว่าง Commercial Union Insurance Co. v. Alitalia Airlines255 ซึ่งเป็น
เรื่องการขนส่งเครื่องท าพาสต้าจากเมืองฟลอเรนซ์ ประเทศอิตาลี ไปยังเมืองนิวทาวน์ รัฐ
เพนซิลวาเนีย ประเทศสหรัฐอเมริกา โดยผู้รับจัดการขนส่งในประเทศอิตาลีด าเนินการขนส่งจาก
โรงงานของผู้ผลิตไปยังสนามบินฟลอเรนซ์ ประเทศอิตาลี แล้วสายการบิน Alitalia ด าเนินการขนส่ง
จากสนามบินฟลอเรนซ์ไปยังสนามบินนานาชาติจอห์น เอฟ. เคนเนดี ในกรุงนิวยอร์ก ประเทศ

                                           
254 Railroad Salvage of Connecticut v. Japan Freight Consolidators 566 F. Supp. 124 (E.D.N.Y. 1983), 

aff’d mem. 779 F.2nd 38 (2nd Cir. 1985) cited by ibid. p. 172. 
255 Commercial Union Insurance Co. v. Alitalia Airlines 347 F.3rd 448 (2nd Cir 2003) cited by ibid. pp. 

172-173. 
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สหรัฐอเมริกา และผู้รับจัดการขนส่งในประเทศสหรัฐอเมริกาด าเนินการขนส่งทางบกต่อไปจาก
สนามบินนานาชาติจอห์น เอฟ. เคนเนดี ไปยังโรงงานของผู้รับตราส่งในเมืองนิวทาวน์ รัฐ
เพนซิลวาเนีย ประเทศสหรัฐอเมริกา ซึ่งใช้ระยะทางประมาณ 150 ไมล์ ภายหลังการส่งมอบพบว่า 
กล่องบรรจุสินค้าถูกเปิดออกและสินค้าอยู่ในสภาพเสียหาย ศาลสหรัฐอเมริกาตีความข้อ 18 วรรค 1 
แห่งอนุสัญญาวอร์ซอ ค.ศ. 1929 (ข้อ 18 วรรค 1 แห่งอนุสัญญามอนทริออล ค.ศ. 1999) ว่าหมายถึง 
อนุสัญญาวอร์ซอ ค.ศ. 1929 ไม่ใช้บังคับกับความเสียหายที่ไม่ได้เกิดขึ้นโดยเครื่องบินซึ่งเกิดขึ้นนอก
สนามบิน และถ้าไม่มีสัญญารับขนสินค้าทางอากาศท่ีครอบคลุมไปถึงการบรรทุก การส่งมอบ หรือการ
ถ่ายล า ข้อสันนิษฐานตามข้อ 18 วรรค 3 แห่งอนุสัญญาวอร์ซอ ค.ศ. 1929 (ข้อ 18 วรรค 4 แห่ง
อนุสัญญามอนทริออล ค.ศ. 1999) ซึ่งบัญญัติให้การขนส่งตลอดสายที่ด าเนินการโดยการขนส่งตั้งแต่ 
2 รูปแบบขึ้นไปเป็นการขนส่งทางอากาศภายใต้อนุสัญญาวอร์ซอ ค.ศ. 1929 ก็จะไม่น ามาใช้บังคับ 
แตเ่นื่องจากในการขนส่งเครื่องท าพาสต้าดังกล่าวอยู่ภายใต้ใบตราส่งทางอากาศตลอดสาย (Through 
Air Waybill) ซึ่งออกโดยผู้รับจัดการขนส่ง ข้อสันนิษฐานตามข้อ 18 วรรค 3 แห่งอนุสัญญาวอร์ซอ 
ค.ศ. 1929 จึงน ามาใช้บังคับ ความเสียหายที่เกิดขึ้นจึงถูกสันนิษฐานว่าเกิดจากการรับขนทาง
อากาศ จากค าพิพากษานี้แสดงให้เห็นว่า การขนส่งทางบกใดๆ ซึ่งอยู่ภายใต้ใบตราส่งทางอากาศถือ
เป็นส่วนหนึ่งของการปฏิบัติการเพ่ือการส่งมอบ โดยไม่ต้องพิจารณาว่าการขนส่งดังกล่าวเป็นการ
ขนส่งสนับสนุนการขนส่งทางอากาศหรือไม่ ดังนั้นอนุสัญญาเกี่ยวกับการรับขนทางอากาศจึงน ามาใช้
โดยอัตโนมัติในกรณีท่ีไม่สามารถระบุได้ว่าความเสียหายเกิดข้ึนในช่วงการขนส่งใด 

หากปรากฏว่าความเสียหายเกิดขึ้นในระหว่างการขนส่งรูปแบบอ่ืนที่มี
วัตถุประสงค์เพ่ือการบรรทุก การส่งมอบ หรือการถ่ายล า จะต้องน ากฎหมายที่เกี่ยวข้องกับการขนส่ง
ในรูปแบบนั้นมาใช้บังคับ อย่างไรก็ตาม ศาลในประเทศแถบลาตินอเมริกาตัดสินว่า การขนส่งทาง
รถบรรทุกเป็นการถ่ายล าซึ่งอยู่ภายใต้บังคับอนุสัญญาวอร์ซอ ค.ศ. 1929 หรืออนุสัญญามอนทริออล 
ค.ศ. 1999 โดยไม่ต้องพิจารณาว่าความเสียหายเกิดข้ึนในระหว่างการขนส่งทางรถบรรทุกหรือไม่256 

ค. การรับขนโดยรูปแบบอ่ืนต้องเป็นการปฏิบัติการของผู้ขนส่งทางอากาศตาม
สัญญารับขนทางอากาศเท่านั้น 

อนุสัญญามอนทริออล ค.ศ. 1999 จะไม่ใช้บังคับกรณีที่การรับขนรูปแบบอ่ืน
นั้นได้กระท าโดยผู้ขนส่งรูปแบบอ่ืนที่ไม่ได้ปฏิบัติการภายใต้สัญญารับขนทางอากาศ เช่น ไม่ใช้บังคับ

                                           
256  Dan Soffin, "Integrating International Air and Road Carriage: Operational and Liability 

Issuesintegrating International Air and Road Carriage: Operational and Liability Issues." p. 68. 
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กับการขนส่งโดยรถบรรทุกที่ผู้ขนส่งได้ท าสัญญารับขนภายใต้สัญญาเพ่ือการรับขนทางถนน แม้ว่าการ
ขนส่งด้วยรถบรรทุกจะเป็นส่วนเสริมของการรับขนทางอากาศก็ตาม257 

ง. การรับขนโดยรูปแบบอ่ืนต้องมีวัตถุประสงค์เพ่ือการบรรทุก การส่งมอบ หรือ
การถ่ายล าตามสัญญารับขนทางอากาศ 

ค าว่า “การถ่ายล า” (transshipment) นั้นไม่มีนิยามก าหนดไว้ในอนุสัญญามอนทริ
ออล ค.ศ. 1999 แต่จากการที่สายการบินไม่สามารถขนส่งข้ามพรมแดนของประเทศหนึ่งประเทศใด
ได้โดยเสรี จึงจ าเป็นต้องมีการเปลี่ยนถ่ายเครื่องระหว่างการขนส่ง เพ่ือให้การรับขนทางอากาศตาม
สัญญาส าเร็จลุล่วงไปได้ เช่น การส่งของจากประเทศต้นทางผ่านพรมแดนประเทศหนึ่งโดยมีการขน
ถ่ายของในเขตปลอดภาษี หรือถ่ายล าโดยไม่ผ่านพิธีศุลกากรของประเทศเพ่ือไปยังประเทศปลายทาง 
หรือเป็นการขนถ่ายของระหว่างการขนส่งทางอากาศ จากเครื่องบินล าหนึ่งไปยังเครื่องบินล าอ่ืน 
ภายในบริเวณของสนามบิน258 ซึ่งส่วนมากสายการบินมักจะด าเนินการดังกล่าวเองหรือให้ตัวแทนของ
ตนเป็นผู้ควบคุมดูแล259 

ตัวอย่างของการถ่ายล า เช่น กรณีที่สนามบินปลายทางไม่มีอุปกรณ์ที่ใช้ในการ
ขนถ่ายสินค้าส าหรับเครื่องบินขนาดใหญ่ ผู้ขนส่งจึงต้องขนส่งสินค้าไปยังสนามบินอื่นก่อนแล้วขนย้าย
สินค้าดังกล่าวโดยรถบรรทุกกลับมายังสนามบินปลายทาง และปรากฏว่าสินค้าเกิดความเสียหายเมื่อ
มาถึงปลายทาง ผู้ขนส่งจะต้องรับผิดตามข้อ 18 วรรค 3 แห่งอนุสัญญาวอร์ซอ ค.ศ. 1929 (ข้อ 18 
วรรค 4 แห่งอนุสัญญามอนทริออล ค.ศ. 1999) หรือไม่ ศาลฝรั่งเศสได้ตัดสินในคดีระหว่าง UTA v. 
Electro-Enterprises ซึ่งปรากฏข้อเท็จจริงว่า มีการขนส่งสินค้าจากสนามบินเลอบูร์เชต์ ในกรุงปารีส 
ประเทศฝรั่งเศส ไปสนามบินโลมในประเทศโตโก แต่เนื่องจากสนามบินโลมไม่มีอุปกรณ์ในการขนถ่าย
สินค้าภาคพ้ืนดินส าหรับเครื่องบินที่ UTA ใช้ขนส่งเที่ยวนี้ เครื่องบินจึงบินต่อไปยังสนามบินของรัฐ
ถัดไปในประเทศเบนินแล้วใช้รถบรรทุกขนสินค้ากลับมาที่สนามบินโลมเป็นระยะทาง 150 กิโลเมตร 
และเม่ือมาถึงสนามบินโลมสินค้าเสียหาย ศาลตัดสินให้ UTA รับผิดตามข้อ 18 วรรค 3 แห่งอนุสัญญา
วอร์ซอ ค.ศ. 1929 เพราะถือว่าเป็นความเสียหายที่เกิดเนื่องจากผลของการขนส่งทางอากาศ260 

ส่วนค าว่า “การบรรทุก” (loading) และ “การส่งมอบ” (delivery) อนุสัญญา
นี้ก็ไม่ได้ก าหนดนิยามไว้เช่นกัน โดยนักวิชาการต่างประเทศเสนอแนะให้ตีความการบรรทุกว่าเป็นการ

                                           
257 Wolf Muller-Rostin, Montreal Convention, Article 38-3. 
258 OLG Hamburg,  TranspR 1997, 267; Kuhn, p. 154 cited by Montreal Convention, Article 18-35. 
259 Philip Croes, "Trucking Air Cargo: The Application of the Warsaw System to Bimodal Transport," p. 38.   
260 วัชรินทร์ จารุนัฏ, "ระบบวอร์ซอ," หน้า 18. 
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ขนส่งของจากที่ตั้งตามที่ตกลงไว้กับผู้ตราส่ง ไปยังสนามบินที่ใกล้ที่สุดที่เป็นที่ตั้งของศูนย์บัญชาการ
ของการบิน ส่วนการส่งมอบเป็นการขนส่งไปยังจุดหมายปลายทางสุดท้ายจากสนามบินที่ตั้งของศูนย์
บัญชาการของการบินที่ใกล้ที่สุดเช่นกัน และต้องตีความในลักษณะที่เป็นปฏิบัติการสนับสนุนการ
ขนส่งทางอากาศ (auxiliary transport) โดยไม่ถือเป็นการรับขนหลายรูปแบบร่วมกัน (combined 
carriage) โดยปกติมักเกิดกับการให้บริการรับและส่งมอบ (pick-up and delivery service หรือ 
feeder service) โดยมีวัตถุประสงค์ประการเดียวคือ ช่วยให้การขนส่งทางอากาศบรรลุวัตถุประสงค์
ตามสัญญาได2้61 

ในประเทศสหรัฐอเมริกา การขนส่งโดยผู้ขนส่งที่ใช้ยานพาหนะอันเดินด้วย
ก าลังเครื่องจักร การขนส่งทางรถไฟ หรือการขนส่งโดยผู้รับจัดการขนส่ง จะอยู่ภายใต้บังคับ  the 
Carmack Amendment to the Interstate Commerce Act ซึ่งเป็นกฎหมายที่ออกโดย Surface 
Transportation Board (“STB”) ภายใต้กฎหมายดังกล่าวนั้น การขนส่งสินค้าโดยยานพาหนะที่เดิน
ด้วยก าลั งเครื่องจักรจะไม่อยู่ภายใต้ เขตอ านาจของ STB และภายใต้บังคับ the Carmack 
Amendment to the Interstate Commerce Act หากการขนส่งดังกล่าวเป็นส่วนหนึ่งของการ
เคลื่อนย้ายต่อเนื่องที่เกิดขึ้นก่อนหรือหลังการขนส่งโดยผู้ขนส่งทางอากาศ262 ในการพิจารณาว่าการ
เคลื่อนย้ายนั้นเป็นส่วนหนึ่งของการขนส่งทางอากาศหรือไม่ ศาลสหรัฐอเมริกาได้พิจารณาจากแนว
วินิจฉัยของคณะกรรมาธิการควบคุมการขนส่งระหว่างมลรัฐของประเทศสหรัฐอเมริกา (Interstate 
Commerce Commission) ซ่ึงพิจารณาที่เจตนาของผู้ตราส่งในขณะเริ่มต้นให้มีการขนส่งสินค้า โดย
พิจารณาจากข้อเท็จจริงและพฤติการณ์แวดล้อมว่า มีการขนส่งต่อเนื่องตลอดสายหรือไม่ เช่น มีใบ
ตราส่งตลอดสาย (Through Bill of Lading) มีการครอบครองสินค้าอย่างต่อเนื่องโดยผู้ขนส่ง263 หาก
มีข้อเท็จจริงดังกล่าว การขนส่งทางอ่ืนที่กระท าต่อเนื่องกับการขนส่งทางอากาศย่อมเป็นส่วนหนึ่งของ
การขนส่งทางอากาศตาม the Carmack Amendment to the Interstate Commerce Act 

ประเด็นที่ต้องพิจารณาคือ กรณีใดบ้างที่จะถือเป็นการรับขนรูปแบบอ่ืน โดยมี
วัตถุประสงค์เพ่ือการบรรทุก การส่งมอบ หรือการถ่ายล าตามสัญญารับขนของทางอากาศ ตามข้อ 18 
วรรค 4 และกรณีใดที่จะถือเป็นการรับขนหลายรูปแบบร่วมกัน (combined carriage) ตามข้อ 38 
วรรค 1 ซึ่งอนุสัญญามอนทริออล ค.ศ. 1999 จะน ามาใช้กับช่วงการรับขนทางอากาศเท่านั้น แม้จะมี

                                           
261Wolf Muller-Rostin, Montreal Convention, Article 18-35.   
262 Paul S. Dempsey and Michael Milde, International Air Carrier Liability: The Montreal Convention 

of 1999, p. 174. 
263 Transcontinental Freight Sys., Inc. v. Air Fr., No. 92 C 8161, 1994 WL 736026 at 14 (N.D. I11. April 

6, 1994) cited by  ibid. pp. 173-174. 
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ผู้อธิบายว่า การรับขนรูปแบบอื่นตามข้อ 38 วรรค 1 นั้นต้องมีความส าคัญเทียบเท่ากับการขนส่งทาง
อากาศ แต่ก็มีค าถามต่อมาว่า จะใช้หลักเกณฑ์ใดในการตัดสินว่า การขนส่งนั้นมีความส าคัญเท่าเทียม
กับการรับขนทางอากาศหรือไม ่ 

นักวิชาการบางคนเห็นว่า อนุสัญญามอนทริออล ค.ศ. 1999 มีเจตนาที่จะกีด
กันการบรรทุกและการส่งมอบภายใต้สัญญารับขนทางอากาศจากการเป็นส่วนหนึ่งของการขนส่ง
ต่อเนื่องหลายรูปแบบ อย่างไรก็ตาม ความเห็นนี้ขัดแย้งกับค าพิพากษาของศาลอังกฤษในคดีเกี่ยวกับ
การขนส่งต่อเนื่องหลายรูปแบบระหว่าง Quantum Corporation Ltd v. Plane Trucking Ltd.264 
และในคดีระหว่าง Datec Electronics Holdings Ltd. v. Untied Parcels Services Ltd.265 เมื่อ
ศาลได้ตีความประโยคที่ว่า “every contract for the carriage of goods by road” ตามข้อ 1 แห่ง
อนุสัญญาว่าด้วยสัญญาการรับขนของทางถนนระหว่างประเทศ ค.ศ. 1956 (Convention on the 
Contract for International Carriage of Goods by Road 1956: CMR)  ต่อไปในวิทยานิพนธ์ฉบับ
นี้เรียกว่า “อนุสัญญา CMR”266 ในบริบทของการปฏิบัติการขนส่งต่อเนื่องหลายรูปแบบซึ่งอยู่ภายใต้
ใบตราส่งทางอากาศ โดยมองไปที่การด าเนินการขนส่งทางถนนจริงๆ มากกว่าที่จะมองรูปแบบของ
สัญญา ศาลอังกฤษจึงสรุปว่า อนุสัญญา CMR น ามาใช้กับการขนส่งทางถนนซึ่งเป็นการขนส่งต่อเนื่อง
หลายรูปแบบที่อยู่ภายใต้ใบตราส่งทางอากาศ267 มิใช่เป็นการรับขนรูปแบบอ่ืนที่มีวัตถุประสงค์เพ่ือ
การบรรทุกภายใตส้ัญญารับขนทางอากาศ 

ในคดีระหว่าง Quantum Corporation Ltd v. Plane Trucking Ltd. ปรากฏ
ข้อเท็จจริงว่า Air France ได้ออกใบตราส่งทางอากาศให้โจทก์ท่ีประเทศสิงคโปร์เพื่อเป็นหลักฐานการ
ขนส่งสินค้าจากประเทศสิงคโปร์ไปยังกรุงดับลิน ประเทศไอร์แลนด์ วิธีการขนส่งที่มุ่งหมายคือการ
ขนส่งทางอากาศจากประเทศสิงคโปร์ไปกรุงปารีส ประเทศฝรั่งเศส และการขนส่งทางรถบรรทุกจาก
กรุงปารีส ไปยังกรุงดับลิน ประเทศไอร์แลนด์ และการขนส่งทางทะเลข้ามทะเลไอร์แลนด์ โดยเส้นทาง

                                           
264 Quantum Corporation Ltd v. Plane Trucking Ltd. [2002] EWCA Civ 350; [20002] 1 W.L.R. 2678. 

cited by George Leloudas, "Multimodal Transport under the Warsaw and Montreal Convention Regimes: A Velvet 
Revolution?." p. 92. 

265 Datec Electronics Holdings Ltd. v. Untied Parcels Services Ltd. [2007] UKHL 23; [2007] 1 W.L.R. 
1325. cited by ibid. p. 92. 

266 ข้อ 1 แห่งอนุสัญญา CMR บัญญัติว่า “This Convention shall apply to every contract for the carriage 
of goods by road in vehicles for reward, when the place of taking over of the goods and the place designated for 
delivery, as specified in the contract, are situated in two different countries, of which at least one is a contracting 
country, irrespective of the place of residence and the nationality of the parties.” 

267 George Leloudas, "Multimodal Transport under the Warsaw and Montreal Convention Regimes: 
A Velvet Revolution?." p. 92. 
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ดังกล่าวได้มีการบันทึกไว้ใน Master Air Waybill ส าหรับการขนส่งทางรถบรรทุกนั้นด าเนินการ
โดยผู้ขนส่งของ Air France คือ Plane Trucking ปรากฏว่า สินค้าเสียหายในระหว่างการขนส่งทาง
ถนนขณะที่อยู่ในประเทศอังกฤษภายใต้ความดูแลของ Plane Trucking โดย Air France ได้
ยอมรับผิดและอ้างข้อจ ากัดความรับผิดที่อัตรา 17 SDR ตามเงื่อนไขทั่วไปในสัญญารับขนสินค้าทาง
อากาศซึ่งปรากฏในใบตราส่งทางอากาศ ขณะที่โจทก์ยกข้อต่อสู้ว่า การขนส่งทางรถบรรทุกในเส้นทาง
จากกรุงปารีสไปกรุงดับลินอยู่ภายใต้บังคับข้อ 1 แห่งอนุสัญญา CMR ศาลอุทธรณ์อังกฤษพิพากษาให้
น าอนุสัญญา CMR มาใช้บังคับกับการขนส่งทางบกภายใต้สัญญาระหว่างประเทศส าหรับการขนส่ง
ต่อเนื่องหลายรูปแบบในคดีนี้ และเปิดโอกาสให้โจทก์พิสูจน์ตามข้อ 29 แห่งอนุสัญญา CMR ว่า มีการ
จงใจกระท าผิดหรือผิดสัญญา ท าให้ Air France ไม่อาจจ ากัดความรับผิดของตนส าหรับความเสียหาย
ที่เกิดขึ้นในระหว่างการขนส่งทางถนนได้  

มีข้อสังเกตว่า ในคดีดังกล่าว การปฏิบัติการเพ่ือการบรรทุกและการส่งมอบโดย
รถบรรทุกนั้นเป็นการด าเนินการข้ามพรมแดนระหว่างประเทศ และใบตราส่งไม่ได้ระบุไว้ส าหรับการ
รับขนทางอากาศโดยเฉพาะซึ่งแตกต่างจากแบบฟอร์มมาตรฐานใบตราส่งทางอากาศของ IATA ดังนั้น 
ในกรณีที่การบรรทุกและการส่งมอบโดยรถบรรทุกที่ปฏิบัติการต่อเนื่องจากการขนส่งทางอากาศ
เกิดขึ้นข้ามพรมแดนระหว่างประเทศ การขนส่งดังกล่าวจึงอาจอยู่ภายใต้อนุสัญญา CMR หากว่า
ความเสียหายสามารถชี้ชัดได้ว่าเกิดขึ้นในระหว่างช่วงการขนส่งทางบก แต่หากความเสียหายนั้นไม่
ปรากฏชัดว่าเกิดขึ้นในช่วงการขนส่งใด ข้อสันนิษฐานตามข้อ 18 วรรค 4 แห่งอนุสัญญามอนทริออล 
ค.ศ. 1999 ก็จะน ามาใช้ เนื่องจากไม่มีบทบัญญัติที่เป็นข้อสันนิษฐานในลักษณะเดียวกันอยู่ใน
อนุสัญญา CMR268 ค าตัดสินคดีดังกล่าวยังสะท้อนให้เห็นว่า อนุสัญญามอนทริออล ค.ศ. 1999 จะ
น ามาใช้ภายในอาณาเขตของสนามบินและภายใต้ข้อตกลงและเงื่อนไขของใบตราส่งทางอากาศที่ ให้
น ามาใช้กับการขนส่งทางถนนที่เกิดขึ้นภายนอกสนามบิน ดังนั้น ผู้ขนส่งทางอากาศจึงสามารถอ้างถึง
ใบตราส่งทางอากาศของ IATA ซึ่งใช้ข้อจ ากัดความรับผิดตามอนุสัญญามอนทริออล ค.ศ. 1999 กับ
ช่วงการขนส่งทางถนนได้ 

4) กรณีมีเอกสารการขนส่งทางอากาศที่ออกให้ส าหรับการรับขนหลายรูปแบบร่วมกัน 
ซ่ึงมีผลใช้บังคับกับการขนส่งตลอดสาย 
โดยปกติเอกสารการรับขนทางอากาศย่อมไม่มีผลไปถึงการรับขนโดยรูปแบบการ

ขนส่งอ่ืนด้วย เมื่อผู้ขนส่งทางอากาศต้องใช้การขนส่งรูปแบบอื่นด้วย จึงต้องออกเอกสารการรับขนใน
รูปแบบการขนส่งอ่ืนนั้น ท าให้มีเอกสารการรับขนหลายฉบับ แม้ว่าคู่สัญญาจะตกลงให้การรับขน

                                           
268 Ibid. p. 92. 
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หลายรูปแบบนั้นอยู่ภายใต้สัญญารับขนเดียวก็ตาม ดังนั้นข้อ 38 วรรค 2 แห่งอนุสัญญามอนทริออล 
ค.ศ. 1999269  จึงได้บัญญัติข้อยกเว้นให้คู่สัญญาระบุเงื่อนไขลงในเอกสารการรับขนทางอากาศว่าให้
ข้อความที่ระบุในเอกสารการรับขนทางอากาศมีผลใช้บังคับกับการขนส่งในรูปแบบอ่ืนด้วย 270 ตราบ
เท่าที่การรับขนในรูปแบบอ่ืนนั้นยังมีความเกี่ยวข้องกับการรับขนทางอากาศ โดยการใช้บังคับตาม
เจตนาของคู่สัญญานั้น จะมีผลใช้บังคับได้เท่าที่ไม่ขัดกับขอบเขตการใช้บังคับของกฎหมาย
ภายในประเทศหรือกฎหมายระหว่างประเทศที่ เกี่ยวข้องกับช่วงการขนส่งนั้นๆ271 ท านองเดียวกับ
บทบัญญัติในมาตรา 46 วรรคสอง แห่งพระราชบัญญัติฯ ดังนั้นหากคู่สัญญาได้ระบุข้อความเกี่ยวกับ
การขนส่งทางอ่ืนลงในเอกสารการรับขนทางอากาศ เอกสารการรับขนทางอากาศที่ออกตามสัญญารับ
ขนรูปแบบเดียวนั้น ก็จะเป็นเอกสารการรับขนหลายรูปแบบร่วมกันที่จะใช้บังคับกับการขนส่งตลอด
ทั้งสาย ผลคือผู้ขนส่งตามสัญญารับขนทางอากาศท่ีท าสัญญาให้ผู้ขนส่งอ่ืนท าการขนส่งในช่วงอ่ืนแทน 
ยังคงมีความรับผิดภายใต้หลักเกณฑ์ของอนุสัญญามอนทริออล ค.ศ. 1999 และคู่สัญญาได้รับ
ประโยชน์จากอนุสัญญามอนทริออล ค.ศ. 1999 โดยไม่ต้องอยู่ภายใต้บังคับกฎหมายภายในของ
ประเทศใดประเทศหนึ่งหรืออนุสัญญาระหว่างประเทศฉบับอ่ืนที่คู่สัญญาไม่ทราบระบบความรับผิดที่
แน่นอน 

ในทางปฏิบัติผู้ขนส่งมักระบุจ านวนเงินจ ากัดความรับผิดของตนในกรณีท่ีมีการรับขน
โดยทางอ่ืนไว้ในเอกสารการรับขนทางอากาศ โดยเฉพาะในกรณีการรับขนโดยรถบรรทุก เช่น ในคดี
ระหว่าง Siemens v. Schenker แม้ว่าอนุสัญญาวอร์ซอ ค.ศ. 1929 จะไม่มีผลใช้บังคับในช่วงที่เป็น
การรับขนทางถนน แต่ข้อตกลงใน House Air Waybill ซึ่งระบุถึงการจ ากัดความรับผิดในกรณีที่ไม่ใช่
ช่วงการขนส่งทางอากาศ ยังคงมีผลใช้บังคับ ศาลออสเตรเลียจึงตัดสินให้ ผู้ขนส่งสามารถอ้างการ
จ ากัดความรับผิดตามเงื่อนไขใน House Air Waybill ได้ตามเจตนาของคู่สัญญา แม้ความเสียหายจะ
ไม่ได้เกิดในช่วงการขนส่งทางอากาศก็ตาม272     

 

                                           
269 ข้อ 38 วรรค 2 แห่งอนุสัญญามอนทริออล  ค.ศ. 1999 บัญญัติว่า “Nothing  in  this Convention shall 

prevent  the parties in the case of combined carriage from inserting in the document of air carriage conditions 
relating to other modes of carriage, provided that the provisions of this Convention are observed as regards the 
carriage by air.” 

270 Ralph De Wit, Multimodal Transport: Carrier Liability and Document, p. 136. 
271 Philip Croes, "Trucking Air Cargo: The Application of the Warsaw System to Bimodal Transport," p. 48. 
272 Marian Hoeks, Multimodal Transport Law: The Law Applicable to the Multimodal Contract for 

the Carriage of Goods, p. 222. 



 

 

บทที่ 4  
ปัญหาขอบเขตและความรับผิดของผูข้นส่งแต่ละประเภทในการรับขนของทางอากาศ

ระหว่างประเทศตามกฎหมายไทยและอนุสัญญามอนทริออล ค.ศ. 1999 
 

4.1 ปัญหาเกี่ยวกับผู้ขนส่ง   

4.1.1 ปัญหาความหมายของผู้ขนส่ง  

ประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์ให้ค าจ ากัดความ “ผู้ขนส่ง” ว่าหมายถึง บุคคลซึ่ง
รับขนผู้โดยสารหรือของเพ่ือบ าเหน็จเป็นทางค้าปกติ ขณะที่พระราชบัญญัติฯ ให้ค าจ ากัดความ “ผู้ขนส่ง” 
ว่าหมายถึง (1) บุคคลที่ประกอบการรับขนทางอากาศเพ่ือบ าเหน็จเป็นทางค้าปกติ และ (2) บุคคลที่
รับขนคนโดยสาร สัมภาระ หรือของทางอากาศโดยอากาศยาน ส่วนอนุสัญญามอนทริออล ค.ศ. 1999 
แม้ไม่ได้ให้ค าจ ากัดความไว้อย่างชัดแจ้ง แต่ เมื่อพิจารณาบทบัญญัติในข้อ 1 วรรค 1 ซึ่งบัญญัติ
ขอบเขตการบังคับใช้อนุสัญญาฉบับนี้กับ (1) การรับขนระหว่างประเทศซึ่งคนโดยสาร สัมภาระ หรือ
ของ โดยอากาศยานเพ่ือสินจ้าง และ (2) การรับขนระหว่างประเทศแบบให้เปล่าโดยอากาศยานซึ่ง
ปฏิบัติการโดยผู้ประกอบการรับขนทางอากาศ จึงเห็นได้ว่า ผู้ขนส่งที่อยู่ภายใต้บังคับอนุสัญญามอนท
ริออล ค.ศ. 1999 นั้นมีความหมายเดียวกันกับผู้ขนส่งตามพระราชบัญญัติฯ 

จากความหมายดังกล่าวจะเห็นได้ว่า ผู้ขนส่งที่อยู่ภายใต้ประมวลกฎหมายแพ่งและ
พาณิชย์นั้นมีความหมายแคบกว่าพระราชบัญญัติฯ และอนุสัญญามอนทริออล ค.ศ. 1999  เพราะผู้ขนส่ง
ภายใต้ประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์ต้องเป็นผู้ประกอบอาชีพรับขนเท่านั้น ขณะที่ผู้ขนส่งที่อยู่
ภายใต้พระราชบัญญัติฯ และอนุสัญญามอนทริออล ค.ศ. 1999 นั้นได้แก่บุคคล 2 ประเภท คือ (1) ผู้ประกอบ
ธุรกิจขนส่งเป็นอาชีพปกติ และ (2) บุคคลใดที่ใช้อากาศยานในการรับขนคนโดยสาร สัมภาระ หรือ
ของ โดยได้รับสินจ้าง แม้บุคคลดังกล่าวจะไม่ได้ประกอบอาชีพรับขนก็ตาม 

จากการศึกษา ผู้เขียนพบปัญหาที่เกี่ยวข้องกับการตีความความหมายของผู้ขนส่ง
บางประการ ดังนี้ 

1) การมีอากาศยานเป็นของตนเองในการประกอบกิจการรับขนทางอากาศ 
เมื่อพิจารณาจากบทบัญญัติในพระราชบัญญัติฯ จะเห็นว่า ไม่มีบทบัญญัติใดที่

บัญญัติว่า ผู้ขนส่งจะต้องมีอากาศยานเป็นของตนเอง เช่นเดียวกับหลักการในประมวลกฎหมายแพ่ง
และพาณิชย์ ดังนั้นจึงน่าจะตีความเป็นอย่างเดียวกันกับค าพิพากษาฎีกาที่ตัดสินตามประมวล
กฎหมายแพ่งและพาณิชย์ได้ว่า ผู้ขนส่งตามพระราชบัญญัติฯ ไม่จ าเป็นต้องมียานพาหนะเป็นของ
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ตนเอง1 เพียงแต่ต้องใช้อากาศยานในการรับขนเท่านั้น ประกอบกับเมื่อพิจารณาค าว่า “ผู้ขนส่ง” 
ตามพระราชบัญญัติฯ เปรียบเทียบกับค าว่า “ผู้ขนส่ง” ตามพระราชบัญญัติการรับขนของทางทะเล 
พ.ศ. 2534 ซึ่งหมายถึง บุคคลที่ประกอบการรับขนของทางทะเลเพ่ือบ าเหน็จเป็นทางค้าปกติ โดยท า
สัญญารับขนของทางทะเลกับผู้ส่งของแล้ว ก็จะพบว่า “ผู้ขนส่ง” ตามกฎหมายทั้งสองฉบับดังกล่าวมี
ความหมายเหมือนกัน กล่าวคือ ต้องเป็นผู้ประกอบการเพ่ือบ าเหน็จเป็นทางค้าปกติ ซึ่งในทางทฤษฎี
และทางปฏิบัติของการรับขนของทางทะเลนั้นปรากฏว่าผู้ประกอบการที่ไม่มี เรือเป็นของตนเองก็มี
ฐานะเป็นผู้ขนส่งได้ ตามที่เรียกกันว่าผู้ขนส่งประเภทไม่มีเรือเป็นของตนเอง (NVOCC)2 ซึ่งศาลฎีกาได้
วินิจฉัยรับรองว่าบุคคลที่เข้าท าสัญญากับผู้ตราส่ง แม้ไม่มีเรือเป็นของตนเองและได้มอบหมายให้บุคคล
อ่ืนท าการขนส่งแทน บุคคลนั้นมีฐานะเป็นผู้ขนส่ง3 ในท านองเดียวกัน ผู้ประกอบการรับขนทางอากาศ
จึงไม่น่าจะจ าเป็นต้องมีอากาศยานเป็นของตนเองในการประกอบกิจการรับขนทางอากาศ 

ส าหรับศาลต่างประเทศได้ตัดสินประเด็นนี้ไว้ในกรณีการเช่าเหมาเครื่องบิน 
(Charter of aircraft) ว่าผู้เช่าเหมาเครื่องบินถือเป็นผู้ประกอบการรับขนทางอากาศเช่นกัน อย่างไรก็
ตาม ศาลอุทธรณ์สหรัฐอเมริกาเคยตัดสินในคดีระหว่าง Block กับ Air France4 ว่าอนุสัญญาวอร์ซอ 
ค.ศ. 1929 ใช้บังคับเมื่อผู้ประกอบการรับขนทางอากาศเป็นเจ้าของอากาศยานไม่ใช่ผู้เช่า แต่คดี
ดังกล่าวเกิดขึ้นในปี 1967 ซึ่งตัดสินโดยปราศจากแนวปฏิบัติทางการค้าที่ทันสมัย โดยค าพิพากษา
ศาลสหรัฐอเมริการะยะหลังๆ ให้ความส าคัญกับการแบ่งแยกความแตกต่างระหว่างผู้ขนส่งโดยตรง 
(Direct Carriers) กับผู้ขนส่งโดยอ้อม ( Indirect Carriers) โดยผู้ขนส่งโดยตรง หมายถึง บุคคลที่
ควบคุมเครื่องบิน ขณะที่ผู้ขนส่งโดยอ้อม หมายถึง บุคคลที่ให้บริการรับขนต่อสาธารณะภายใต้การ
ให้บริการของผู้ขนส่งโดยตรง แม้ว่าผู้ขนส่งโดยอ้อมจะไม่ได้รับขนด้วยตนเอง ก็ถือว่ามีความรับผิดชอบ

                                           
1 ค าพิพากษาฎีกาที่ 1331/2538 
2 ไผทชิต เอกจริยกร, ค าอธิบายรับขนของทางทะเล, หน้า 127-128. 
3 ค าพิพากษาฎีกาที่  5614/2543 วินิจฉัยว่า “โจทก์ว่าจ้างจ าเลยที่ 1 ให้ท าการขนส่งสินค้าจากผู้ขายที่ประเทศ

สหรัฐอเมริกาเพื่อส่งมอบให้แก่โจทก์ โดยจ าเลยที่ 1 ได้ให้บริษัท บ. เป็นตัวแทนด าเนินการขนส่งและบริษัท บ. ได้ว่าจ้างบริษัทเรือ อ. 
ท าการขนส่งสินค้าดังกล่าว การที่จ าเลยที่ 1 เข้าไปจัดการดูแลให้มีการควบคุมอุณหภูมิของตู้คอนเทนเนอร์ตลอดระยะทางที่ส่งสินค้ามา
นั้นก็เพราะจ าเลยที่ 1 ตระหนักถึงภาระหน้าที่ของผู้ขนส่งที่จะต้องดูแลมิให้สินค้าที่ส่งนั้นต้องเสียหาย สูญหายหรือบุบสลายในระหว่าง
การขนส่ง และยังด าเนินการทางพิธีศุลกากร การกระท าของจ าเลยที่ 1 จึงมิใช่เป็นเพียงตัวแทนของโจทก์ในการท าพิธีการทางศุลกากร
หรือตัวแทนการออกของ หรือท าในฐานะที่จะต้องส่งมอบของให้แก่ผู้รับตราส่ง นอกจากจ าเลยที่ 1 ได้รับค่าบริการการด าเนินการทาง
พิธีศุลกากรจากโจทก์แล้ว ยังได้รับเงินค่าขนส่งอีกจ านวนหนึ่งจากโจทก์ การด าเนินงานของจ าเลยที่ 1 เป็นการกระท าในฐานะผู้ขนส่ง
เพื่อบ าเหน็จในทางค้าปกติ จ าเลยที่ 1 จึงเป็นผู้ขนส่งตาม พ.ร.บ.การรับขนของทางทะเล พ.ศ. 2534 มาตรา 3”  

นอกจากนี้ยังมีค าพิพากษาฎีกาที่ 3961/2548, 1272/2554, 1962/2554 และ 7960/2554 ที่วินิจฉัยไว้ในท านอง
เดียวกัน 

4 Block v. Air France, 386 F 2d 323, 347 (5 Cir, 1967) cited by Malcolm A. Clarke, Contract of Carriage 
by Air, p. 40. 
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อย่างผู้ขนส่ง5 ทั้งนี้ เพ่ือหลีกเลี่ยงความไม่แน่นอนของข้อสัญญา ศาลสหรัฐอเมริกาให้ข้อสรุป
โดยทั่วไปว่า บุคคลที่ออกใบตราส่งทางอากาศเป็นผู้ขนส่ง เว้นแต่จะพิสูจน์ได้เป็นอย่างอ่ืน นอกจากนี้
นักวิชาการยังให้ความเห็นว่า ผู้เช่าเหมาเครื่องบินจะถือเป็นผู้ขนส่ง หากตนได้ออกตารางเที่ยวบิน 
(timetable) ของตนเอง6 

ส่วนศาลฝรั่งเศสและเยอรมันตัดสินว่า ในกรณีเช่าเหมาเครื่องบินพร้อมลูกเรือ
จากเจ้าของเครื่องบินนั้น เจ้าของเครื่องบินจะถือเป็นผู้ควบคุมเครื่องบิน โดยปฏิบัติการรับขนทาง
อากาศภายใต้สัญญาเช่าเหมาเครื่องบินซึ่งเป็นสัญญารับขนระหว่างเจ้าของเครื่องบินกับผู้เช่าเหมา 7 
แต่ส าหรับผู้เช่าเหมาเครื่องบินซึ่งเป็นผู้ออกเอกสารการรับขนให้ผู้ตราส่งนั้น เป็นผู้ขนส่งตามสัญญา 
โดยมีเจ้าของเครื่องบินเป็นผู้ขนส่งตามความเป็นจริง8 

จากแนวค าพิพากษาศาลต่างประเทศข้างต้นจะเห็นได้ว่า ศาลต่างประเทศต่าง
ตีความในท านองเดียวกันว่า การมีอากาศยานเป็นของตนเองไม่ใช่สิ่งที่น ามาใช้ในการพิจารณาความ
เป็นผู ้ขนส่งตามอนุสัญญาวอร์ซอ ค.ศ. 1929 ดังนั้นผู้ขนส่งจึงไม่จ าเป็นต้องมีเครื ่องบินเป็นของ
ตนเอง แต่อาจเป็นผู้เช่าเครื่องบินเพื่อใช้ในการรับขนของก็ได้ เมื่อความหมายของผู้ ขนส่งตาม
พระราชบัญญัติฯ กับอนุสัญญาวอร์ซอ ค.ศ. 1929 และอนุสัญญามอนทริออล ค.ศ. 1999 เป็นอย่าง
เดียวกัน ผู้เขียนจึงเห็นว่า ควรตีความไปในท านองเดียวกันว่า การมียานพาหนะเป็นของตนเองไม่ใช่
องค์ประกอบในการพิจารณาความเป็นผู้ขนส่งภายใต้พระราชบัญญัติฯ เช่นกัน  

2) สถานะทางกฎหมายของผู้รับจัดการขนส่ง 
เนื่องจากบทบาทของผู้รับจัดการขนส่งคือการเป็นคนกลางระหว่างผู้ส่งสินค้า

และสายการบิน จึงอาจกล่าวได้ว่า ผู้รับจัดการขนส่งไม่ใช่ผู้ตราส่งที่แท้จริงและขณะเดียวกันก็ไม่ใช่
ผู ้ขนส่งที่แท้จริงด้วย ประกอบกับปัจจุบันประเทศไทยยังไม่มีกฎหมายบัญญัติถึงสถานะของผู้รับ
จัดการขนส่งไว้ จึงมีปัญหาว่าผู้รับจัดการขนส่งจะมีสถานะเป็นผู้ขนส่งตามความหมายของ
พระราชบัญญัติฯ หรือไม่  

คดีที่เกิดขึ้นส่วนใหญ่ในประเทศไทยมักเป็นข้อพิพาทที่เกิดจากความสัมพันธ์
ระหว่างผู้ส่งสินค้ากับผู้รับจัดการขนส่ง ซึ่งจากแนวค าพิพากษาฎีกาที่ตัดสินเกี่ยวกับสถานะทาง
กฎหมายของผู้รับจัดการขนส่งสินค้าทางอากาศภายใต้ประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์นั้นสามารถ
สรุปได้ดังนี้ 

                                           
5 DHL v. Civil Aeronautics Bd, 584 F 2d 914, 915 (9 Cir, 1978) cited by ibid. p. 40. 
6 Ibid. p. 40. 
7 French Supreme Court Gogul et al. vs. Air Laos et al., 21 May 1979: 1980 RFDA 82 cited by Rene 

H. Mankiewicz, The Liability Regime of the International Air Carriage, p. 38. 
8 Ibid. p. 38. 
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(1) ค าพิพากษาฎีกาที่ตัดสินว่าผู้รับจัดการขนส่งมีฐานะเป็นเพียงตัวแทน9 
เนื่องจากในคดีดังกล่าวปรากฏข้อเท็จจริงว่า ผู้รับจัดการขนส่งไม่ได้ออกใบตราส่งทางอากาศหรือออก
ให้ในฐานะตัวแทนของผู้ขนส่ง หรือไม่มีการเรียกเก็บค่าบริการในรูปค่าระวางขนส่ง ทั้งนี้ผู้รับจัดการ
ขนส่งอาจอยู่ในฐานะตัวแทนของผู้ตราส่งหรือตัวแทนของผู้ขนส่งก็ได้ ขึ้นอยู่กับข้อเท็จจริงว่าในกรณีที่
ฟ้องร้องให้ผู้รับจัดการขนส่งรับผิดนั้น ผู้รับจัดการขนส่งก าลังปฏิบัติหน้าที่ให้ใคร 

(2) ค าพิพากษาฎีกาที่ตัดสินว่าผู้รับจัดการขนส่งมีฐานะเป็นผู้ขนส่ง10 แม้ในคดี
ดังกล่าวไม่ปรากฏข้อเท็จจริงว่า ผู้รับจัดการขนส่งได้ออกใบตราส่งทางอากาศ แต่เนื่องจากได้ท าการ
ขนส่งทางบกในทอดสุดท้ายจากสนามบินปลายทางไปยังสถานที่ของผู้รับตราส่ง ผู้รับจัดการขนส่งจึง
มีฐานะเป็นผู้ขนส่งทางบก 

ในขณะที่ข้อพิพาทเกี่ยวกับสถานภาพของผู้รับจัดการขนส่งสินค้าทางทะเลนั้น
ได้ถูกหยิบยกขึ้นสู่การพิจารณาของศาลไทยหลายคดี โดยศาลฎีกาได้ตัดสินตามพระราชบัญญัติการรับ
ขนของทางทะเล พ.ศ. 2534 ซึ่งได้ให้ค านิยาม “ผู้ขนส่ง” ไว้11 ซ่ึงมีความหมายเดียวกับ “ผู้ขนส่งตาม
สัญญา” ตามพระราชบัญญัติฯ จึงน่าจะน าค าพิพากษาฎีกาดังกล่าวมาใช้เทียบเคียงเพ่ือเป็น
หลักเกณฑ์พิจารณาสถานภาพของผู้รับจัดการขนส่งสินค้าทางอากาศได้ดังนี้ 

(1) กรณีที่ผู้รับจัดการขนส่งมีฐานะเป็นเพียงตัวแทน12 โดยคดีที่ศาลตัดสินไว้
เช่นนี้ ปรากฏข้อเท็จจริงว่า ผู้รับจัดการขนส่งไม่ได้ออกใบตราส่งหรือออกให้ในฐานะตัวแทนของผู้ขนส่ง 
หรือเรียกเก็บบ าเหน็จตัวแทนจากผู้ส่งสินค้ามิใช่ค่าระวางขนส่ง หรือมิได้เข้าร่วมท าการขนส่งด้วยไม่
ว่าทอดใดๆ เป็นต้น 

(2) กรณีที่ผู้รับจัดการขนส่งมีฐานะเป็นผู้ขนส่ง13 โดยคดีที่ศาลตัดสินไว้เช่นนี้ 
มักปรากฏข้อเท็จจริงว่า ผู้รับจัดการขนส่งมีอ านาจควบคุมการขนส่ง หรือมีการเรียกเก็บค่าระวาง
ขนส่ง หรือมีการออกใบตราส่งในนามของตนเอง หรือท าการรวบรวมสินค้า (consolidation) จากผู้ส่ง
สินค้ารายย่อยเพ่ือจองระวางกับสายการเดินเรือ หรือท าการขนส่งสินค้าบางช่วง เช่น การรับมอบ 
(pick-up) หรือส่งมอบ (delivery) สินค้า เป็นต้น 

                                           
9 ตามแนวค าพิพากษาฎีกาที่ 4812/2533 และ 5203/2538  
10 ตามแนวค าพิพากษาฎีกาที่ 2122/2556 
11 มาตรา 3 แห่งพระราชบัญญัติการรับขนของทางทะเล พ.ศ. 2534 บัญญัติว่า “ในพระราชบัญญัตินี้ 

“ผู้ขนส่ง” หมายความว่า บุคคลซ่ึงประกอบการรับขนของทางทะเลเพื่อบ าเหน็จเป็นทางค้าปกติ โดยท าสัญญารับ
ขนของทางทะเลกับผู้ส่งของ ...” 

12 ค าพิพากษาฎีกาที่ 15/2547 และ 6272/2554 
13 ค าพิพากษาฎีกาที่ 5614/2543 , 1272/2554 , 1962/2554 และ 7960/2554 
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อย่างไรก็ตาม เนื่องจากบทบัญญัติเกี่ยวกับหน้าที่ในการออกใบตราส่งใน
พระราชบัญญัติฯ กับพระราชบัญญัติการรับขนของทางทะเล พ.ศ. 2534 มีความแตกต่างกัน โดย
กฎหมายรับขนทางอากาศก าหนดให้การออกใบตราส่งเป็นหน้าที่ของผู้ตราส่ง ขณะที่กฎหมายรับขน
ทางทะเลก าหนดให้เป็นหน้าที่ของผู้ขนส่ง จึงอาจเกิดค าถามว่า จะสามารถน าแนวทางการพิจารณา
ของศาลฎีกาในคดีเกี่ยวกับสถานภาพของผู้รับจัดการขนส่งสินค้าทางทะเลมาเทียบเคียงได้หรือไม่ ใน
มุมมองของผู้เขียน แม้บทบัญญัติตามพระราชบัญญัติฯ มาตรา 27 จะก าหนดให้ผู้ตราส่งมีหน้าที่ออก
ใบตราส่งทางอากาศ ซึ่งอาจท าให้ตีความได้ว่า ผู้รับจัดการขนส่งซึ่งมักเป็นผู้ออกใบตราส่งทางอากาศ
ในทางปฏิบัติ จะมีฐานะเป็นเพียงผู้ตราส่งตามบทบัญญัติดังกล่าว แต่ผู้เขียนมีความเห็นว่า บทบัญญัติ
ดังกล่าวมีความมุ่งหมายในการก าหนดความรับผิดชอบของผู้ตราส่งซึ่งหมายถึงผู้ส่งสินค้าตัวจริงต่อ
ผู้ขนส่ง ในความถูกต้องของรายการที่ระบุไว้ในใบตราส่งทางอากาศตามมาตรา 30 วรรคหนึ่งเท่านั้น14 
และผู้ส่งสินค้าตัวจริงยังคงต้องรับผิดชอบในความถูกต้องดังกล่าว แม้ว่าผู้รับจัดการขนส่งซึ่งกระท า
การในนามของผู้ตราส่งจะมีฐานะเป็นตัวแทนของผู้ขนส่งด้วยก็ตาม ซึ่งเป็นไปตามมาตรา 30 วรรค
สอง15 บทบัญญัติดังกล่าวจึงไม่น่าจะน ามาใช้เป็นเกณฑ์ในการตัดสินว่า ผู้รับจัดการขนส่งจะมีฐานะ
เป็นเพียงตัวแทนของผู้ตราส่งเท่านั้น 

เมื่อพิจารณาจากแนวค าพิพากษาศาลต่างประเทศก็พบว่า ผู้รับจัดการขนส่ง
อาจกระท าการในฐานะตัวแทนหรือผู้ขนส่งขึ้นอยู่กับข้อเท็จจริงในแต่ละเรื่อง โดยในประเทศฝรั่งเศส
ได้แบ่งประเภทของผู้รับจัดการขนส่งออกเป็น 2 ประเภท ได้แก่16  

(1) Transitaire de transport ซึ่งเป็นบุคคลที่ท าหน้าที่รับสินค้าจากผู้ส่งและ
จัดให้มีการขนส่งต่อไป ไม่มีสิทธิเลือกเส้นทางและวิธีการในการขนส่ง กระท าการในนามของผู้
มอบหมาย จึงอยู่ในฐานะตัวแทนของผู้ส่ง ผู้รับจัดการขนส่งประเภทนี้มีลักษณะการให้บริการที่คล้าย
กับ Forwarding agent โดยท าหน้าที่ประสานงานกับผู้ขนส่ง ด าเนินการด้านพิธีการศุลกากร และ
บริการเก็บรักษาสินค้าในคลังสินค้า  

                                           
14 มาตรา 30 วรรคหนึ่ง แห่งพระราชบัญญัติฯ บัญญัติว่า “ผู้ตราส่งต้องรับผิดชอบในความถูกต้องของรายการและ

ข้อความเกี่ยวกับของที่ตนหรือบุคคลซ่ึงกระท าการในนามของตนระบุไว้ในใบตราส่งทางอากาศ หรือที่ให้ไว้แก่ผู้ขนส่งเพื่อระบุไว้ในใบรับ
ของหรือในบันทึกโดยวิธีอื่นตามมาตรา 24 วรรคสอง” 

15 มาตรา 30 วรรคสอง แห่งพระราชบัญญัติฯ บัญญัติว่า “ความในวรรคหนึ่งให้ใช้บังคับแก่กรณีที่บุคคลซ่ึงกระท า
การในนามของผู้ตราส่งเป็นตัวแทนของผู้ขนส่งด้วย” 

16 จงรักษ์ เมธาวรกุล, "บทบาทและสถานภาพของผู้รับจัดการขนส่งสินค้าระหว่างประเทศตามกฎหมายไทย ," 
(วิทยานิพนธ์ปริญญามหาบัณฑิต นิติศาสตร์ จุฬาลงกรณ์มหาวิทยาลัย, 2549), หน้า 66 - 67. 
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(2) Commissionnaire de transport ซึ่งเป็นตัวกลางที่กระท าการในนาม
ตนเองเพ่ือประโยชน์ของตัวการอันหมายถึงผู้ส่ง โดยจัดให้มีการขนส่งสินค้าไปยังจุดหมายปลายทาง 
โดยมีสิทธิเลือกเส้นทางและวิธีการในการขนส่ง จึงอยู่ในฐานะผู้ขนส่ง 

ทั้งนี้ ศาลหลายแห่งได้ตัดสินให้ผู้รับจัดการขนส่งตกอยู่ภายใต้บังคับอนุสัญญา
วอร์ซอ ค.ศ. 1929 โดยปัจจัยในการพิจารณาว่าผู้รับจัดการขนส่งเป็นคู่สัญญารับขนหรือไม่ พิจารณา
จากปัจจัยต่อไปนี้17  

(1) หน้าที่ของคู่สัญญานั้นได้ถูกแสดงไว้ในเอกสารที่เกี่ยวข้อง  
(2) การติดต่อระหว่างคู่สัญญา 
(3) คู่สัญญาเข้ารับสินค้าจากผู้ตราส่งและส่งมอบสินค้าให้ยังปลายทาง โดย

เรียกเก็บค่าระวางซึ่งรวมการขนส่งทั้งหมด หาก าไรจากการรวบรวมสินค้า (consolidate) ของผู้ตราส่ง
รายนั้นกับสินค้าของลูกค้ารายอื่น และ  

(4) บุคคลนั้นออกใบตราส่งทางอากาศซึ่งครอบคลุมถึงการขนส่งทั้งหมดหรือไม่ 
ผู้เขียนจึงเห็นว่า เกณฑ์การพิจารณาสถานภาพของผู้รับจัดการขนส่งของศาล

ไทยที่เคยตัดสินไว้ในคดีก่อนๆ ซึ่งสอดคล้องกับแนวทางการพิจารณาของศาลต่างประเทศน่าจะยังคง
น ามาใช้ได้ต่อไปภายใต้พระราชบัญญัติฯ ฉบับนี้  

ส าหรับทางปฏิบัติของการรับขนทางอากาศในปัจจุบัน ผู้ตราส่งจะออกใบตรา
ส่งซึ่งถูกจัดเตรียมไว้โดยผู้ขนส่ง ซึ่งเป็นใบตราส่งที่เว้นว่างเกี่ยวกับรายละเอียดของเที่ยวการขนส่งไว้ 
แต่จะมีข้อก าหนดมาตรฐานของผู้ขนส่งอยู่ แบบฟอร์มเปล่านี้จะมีไว้ส าหรับผู้รับจัดการขนส่งและ
ตัวแทนผู้ส่งสินค้าผู้ซึ่งกระท าการในนามของผู้ตราส่ง ในบางประเทศแนวปฏิบัติได้พัฒนาขึ้นโดยการ
ออกใบตราส่ง 2 ฉบับ คือ Master Air Waybill ส าหรับการรับขนทั้งหมดและความสัมพันธ์ของผู้
รวบรวมของซึ่งโดยปกติคือผู้รับจัดการขนส่งกับผู้ขนส่ง และ House Air Waybill ซึ่งออกโดยผู้รับ
จัดการขนส่งให้ผู้ตราส่งส าหรับของแต่ละหีบห่อที่ได้ถูกรวบรวม กรณีดังกล่าวผู้รับจัดการขนส่งจะถือ
ว่ามีบทบาทในฐานะเป็นผู้ขนส่งต่อผู้ตราส่งแต่ละรายภายใต้ House Air Waybill แต่ผู้รับจัดการ
ขนส่งจะมีบทบาทเป็นผู้ตราส่งภายใต้ Master Air Waybill ในส่วนที่เกี่ยวกับผู้ขนส่งที่ปฏิบัติการรับ
ขนจริง18  

4.1.2 ปัญหาความรับผิดของผู้ขนส่ง  

จากการศึกษา ผู้เขียนพบปัญหาเกี่ยวกับประเด็นเรื่องความรับผิดของผู้ขนส่งดังนี้ 

                                           
17 Norton McNaughton, Inc., 27 Av. Cas. (CCH) at 17,496 cited by Paul S. Dempsey and Michael Milde, 

International Air Carrier Liability: The Montreal Convention of 1999, p. 72. 
18 Malcolm A. Clarke, Contract of Carriage by Air, p. 58. 
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1) ความแตกต่างระหว่างความเสียหายที่เกิดขึ้นกรณีของสูญหายกับกรณีล่าช้าใน
การรับขน 
แม้ว่าพระราชบัญญัติฯ จะบัญญัติให้ผู้ขนส่งต้องรับผิดในความเสียหายที่เกิด

จากการที่ของสูญหาย หรือจากกรณีล่าช้าในการรับขนของเหมือนกัน และผู้ขนส่งก็สามารถจ ากัด
ความรับผิดในกรณีที่ของสูญหายหรือกรณีที่ของล่าช้าได้ที่ 19 หน่วยสิทธิพิเศษถอนเงิน (SDR) ต่อ
หนึ่งกิโลกรัมเช่นเดียวกัน แต่กรณีที่ของสูญหายหรือกรณีที่ของล่าช้านั้นส่งผลต่อความรับผิดของผู้ขนส่ง
ที่แตกต่างกันบางประการ ได้แก่ (1) ระยะเวลาในการทักท้วงให้ผู้ขนส่งทราบถึงความเสียหาย โดยใน
กรณีของสูญหายและถูกท าลายนั้นไม่มีบทบัญญัติให้ผู้มีสิทธิรับมอบของต้องท าการทักท้วงให้ผู้ขนส่ง
ทราบ เนื่องจากถือว่าผู้ขนส่งทราบดีอยู่แล้ว19 ส่วนในกรณีล่าช้านั้นจะต้องทักท้วงภายใน 21 วันนับ
แต่วันที่ผู้มีสิทธิรับของได้รับของนั้น และ (2) ข้อยกเว้นความรับผิดของผู้ขนส่ง โดยในกรณีของสูญ
หาย ผู้ขนส่งสามารถอ้างเหตุยกเว้นความรับผิดในมาตรา 37 วรรคสอง และมาตรา 13 วรรคหนึ่ง
ประกอบมาตรา 13 วรรคสาม ส่วนในกรณีล่าช้าในการรับขน ผู้ขนส่งสามารถอ้างเหตุยกเว้นความรับ
ผิดตามมาตรา 38 ประกอบมาตรา 12 และมาตรา 13 วรรคหนึ่งประกอบมาตรา 13 วรรคสาม  

เนื่องจากลักษณะของการที่ของสูญหายใกล้เคียงกับของมาถึงล่าช้า จึง
จ าเป็นต้องศึกษาแนวทางการตีความของศาลในต่างประเทศ เพ่ือให้สามารถปรับใช้บทบัญญัติในส่วน
นี้กับผู้ขนส่งได้อย่างเหมาะสม ทั้งนี้ จากการศึกษาแนวค าพิพากษาฎีกาในประเทศไทยที่ผ่านมาพบว่า 
การส่งมอบชักช้านั้นหมายถึงการช าระหนี้ล่าช้าเท่านั้น ไม่รวมถึงการไม่ช าระหนี้ด้วยซึ่งจะท าให้ผู้ขนส่ง
ต้องรับผิดในความสูญหายของสินค้า20 เช่น 

ค าพิพากษาฎีกาที่ 1243/2557 “จ าเลยที่ 1 รับสินค้าจากโจทก์เพ่ือด าเนินการ
ขนส่งเมื่อวันที่ 16 กุมภาพันธ์ 2550 ครั้นเมื่อมีการขนส่งสินค้าไปส่งมอบแก่ผู้ซื้อแล้ว ปรากฏในขณะ
นั้นว่าสินค้าสูญหายไป 1 กล่อง แต่ได้ความต่อมาว่าจ าเลยที่ 2 พบสินค้าที่คิดว่าสูญหายดังกล่าวที่ท่า
อากาศยานเบรเมน เมื่อวันที่ 27 มีนาคม 2550 ดังนี้ย่อมไม่มีเหตุอันจะถือได้ว่าสินค้า 1 กล่องนี้สูญ
หายแต่อย่างใด อย่างไรก็ตาม แม้จะไม่ปรากฏว่าโจทก์ตกลงก าหนดเวลาในการขนส่งสินค้าให้จ าเลยที่ 
1 ต้องขนส่งไปมอบแก่ผู้ซื้อไว้ก็ตาม แต่ก็เป็นเรื่องที่ตามปกติในการขนส่งทางอากาศย่อมเป็นที่เข้าใจ
และคาดหมายกันได้ระหว่างโจทก์ผู้ส่งกับจ าเลยที่  1 ผู้ขนส่งว่าควรขนส่งไปส่งมอบแก่ผู้ซื้อโดย
คู่สัญญามีเจตนาให้ขนส่งไปส่งมอบได้ภายในก าหนดเวลาเท่าท่ีพึงคาดหมายว่าการขนส่งทางอากาศใน
ระยะทางเช่นนี้ควรส่งมอบแก่ผู้ซื้อได้ ประกอบกับผู้รับมอบอ านาจจากโจทก์เบิกความท านองว่า 

                                           
19 U.S. Court of Appeals, Fifth Circuit, Butler’s Shoe Corp. vs. Pan American Airways: 13 Avi 17.833 

cited by U.S. Court of Appeals, Fifth Circuit, Butler’s Shoe Corp. vs. Pan American Airways: 13 Avi 17.833 cited by 
Rene H. Mankiewicz, The Liability Regime of the International Air Carriage, p. 180. 

20 ค าพิพากษาฎีกาที่ 7157/2555 และ 1243/2557 
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พยานได้รับแจ้งจากผู้ซื้อว่าได้รับสินค้าไม่ครบถ้วน ไม่เกินวันที่ 20 กุมภาพันธ์ 2550 จึงเชื่อได้ว่าการ
ขนส่งครั้งนี้มีก าหนดเวลาอันคาดหมายได้ว่าควรส่งสินค้าถึงผู้ซื้อได้ไม่เกินวันที่  20 กุมภาพันธ์ 2550 
และมีการส่งสินค้าไปมอบแก่ผู้ซื้อแล้วเพียงแต่ส่งมอบได้ไม่ครบถ้วนเท่านั้น  เมื่อสินค้าขาดหายไป 1 
กล่อง และค้นพบวันที่ 27 มีนาคม 2550 ย่อมเป็นกรณีที่หากส่งมอบสินค้า 1 กล่องนี้ได้ก็เป็นการส่ง
มอบชักช้ากว่าเวลาอันควรส่งมอบได้ จ าเลยที่ 1 ผู้ขนส่งและจ าเลยที่ 2 ผู้ขนส่งคนอ่ืนที่ได้รับ
มอบหมายให้ขนส่งต้องร่วมกันรับผิดชอบในความเสียหายอันเกิดข้ึนจากการส่งมอบชักช้าดังกล่าว อัน
เกิดจากโจทก์ต้องผลิตสินค้าใหม่และส่งให้ผู้ซื้อทดแทน”  

ส่วนศาลต่างประเทศนั้นได้ตีความแตกต่างกันไป โดยประเทศที่ใช้ระบบคอม
มอนลอว์มองว่า ความล่าช้านั้นนอกจากจะหมายถึงการช าระหนี้ล่าช้าแล้ว ยังรวมถึงการไม่ช าระหนี้
ด้วย ในขณะทีป่ระเทศท่ีใช้ระบบซีวิลลอว์มองว่าการไม่ช าระหนี้เป็นคนละส่วนกับการช าระหนี้ล่าช้า21 

ผู้เขียนเห็นว่า หากตีความตามแนวค าพิพากษาในระบบบคอมมอนลอว์ว่าความ
ล่าช้าในการรับขนรวมถึงการไม่ช าระหนี้ ซึ่งในบางกรณีอาจหมายถึงกรณีที่ผู้ขนส่งไม่สามารถส่งมอบ
ของให้ผู้รับตราส่งได้ อาจจะไม่ตรงตามเจตนารมณ์ของอนุสัญญามอนทริออล ค.ศ. 1999 และ
พระราชบัญญัติฯ ซึ่งได้แยกความรับผิดของผู้ขนส่งในกรณีความเสียหายที่เกิดจากกรณีของสูญหายกับ
กรณีล่าช้าในการรับขนออกจากกันอย่างชัดเจน ซึ่งส่งผลต่อหลักความรับผิดของผู้ขนส่งที่แตกต่างกัน
ดังได้กล่าวไว้ในตอนต้น ผู้เขียนจึงเห็นด้วยกับแนวทางการตีความของศาลในระบบซีวิลลอว์ ซึ่ง
สอดคล้องกับแนวทางการตีความของศาลฎีกาไทยซึ่งตัดสินไว้ตามประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์
เดิมก่อนพระราชบัญญัติฯ ประกาศใช้  

2) การตีความช่วงเวลาเริ่มต้นและสิ้นสุดความรับผิดของผู้ขนส่ง 
ภายใต้มาตรา 37 วรรคสาม แห่งพระราชบัญญัติฯ ซึ่งตรงกับข้อ 18 วรรค 3 

แห่งอนุสัญญามอนทริออล ค.ศ. 1999 บัญญัติให้ผู้ขนส่งต้องรับผิดเฉพาะกรณีที่ความเสียหายเกิดขึ้น
ในช่วงเวลาที่ของอยู่ในหน้าที่ดูแลรักษาของผู้ขนส่งเท่านั้น อย่างไรก็ตาม ทั้งพระราชบัญญัติฯ และ
อนุสัญญามอนทริออล ค.ศ. 1999 ไม่มีบทบัญญัติเกี่ยวกับช่วงเวลาที่ของอยู่ในหน้าที่ดูแลรักษา
ของผู้ขนส่งที่ชัดเจน ท าให้มีปัญหาว่าช่วงเวลาที่ของอยู่ในหน้าที่ดูแลรักษาของผู้ขนส่งนั้นจะถือตาม
ช่วงเวลาที่ของอยู่ในหน้าที่ดูแลรักษาของผู้ขนส่งตามความเป็นจริงหรือตามกฎหมาย  

จากแนวค าพิพากษาฎีกาที่ 4099/254822 ซึ่งตัดสินตามประมวลกฎหมายแพ่ง
และพาณิชย์สะท้อนให้เห็นว่า ศาลไทยถือเกณฑ์ว่าผู้ขนส่งจะสิ้นสุดหน้าที่ดูแลรักษาสินค้าเมื่อได้ส่ง

                                           
21 Paul Stephen Dempsey and Svante O. Johansson, "Montreal V. Brussels: The Conflict of Laws on 

the Issue of Delay in International Air Carriage," Air & Space Law Journal 35, 3 (2003): 210. 
22 ค าพิพากษาฎีกาที่ 4099/2548 “จ าเลยที่ 1 ผู้ขนส่งมีหน้าที่ต้องดูแลมิให้สินค้าที่ขนส่งสูญหายหรือได้รับความ

เสียหายในระหว่างการขนส่งหรือในระหว่างที่สินค้านั้นอยู่ในความดูแลของตน แม้เหตุแห่งการสูญหายของสินค้าน้ าหอมที่ขนส่งจะ
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มอบสินค้าให้ผู้รับตราส่งแล้ว ตราบใดที่ยังไม่มีการส่งมอบสินค้าให้ผู้รับตราส่ง ผู้ขนส่งจะยังคงมีความ
รับผิดแม้ในความเสียหายหรือความสูญหายที่เกิดขึ้นในคลังสินค้าของสนามบินก็ตาม อย่างไรก็ตาม 
ศาลฎีกาเคยตัดสินในคดีเกี่ยวกับการรับขนของทางทะเลว่า ภายหลังจากที่ผู้ขนส่งได้ส่งมอบสินค้าให้
เจ้าหน้าที่ท่าเรือเพ่ือน าไปเก็บในโรงพักสินค้า สินค้าได้หายไปในระหว่างสินค้าอยู่โรงพักสินค้า ถือได้
ว่าหน้าที่ขนส่งสินค้าของผู้ขนส่งสิ้นสุดลงแล้ว23 โดยศาลได้ค านึงถึงแนวปฏิบัติในการขนส่งสินค้า
ระหว่างประเทศ ซึ่งในขณะนั้นพระราชบัญญัติการรับขนของทางทะเล พ.ศ. 2534 ยังไม่ประกาศใช้
บังคับ โดยต่อมาแนวการตัดสินดังกล่าวก็ได้ถูกรับรองไว้โดยพระราชบัญญัติดังกล่าวในมาตรา 39 
วรรคสอง24 และมาตรา 4025 

ในทางปฏิบัติ ก่อนที่ผู้ขนส่งทางอากาศจะได้ปฏิบัติการรับขนทางอากาศยาน
จากสนามบินต้นทาง หรือหลังจากผู้ขนส่งทางอากาศได้ด าเนินการรับขนทางอากาศมายังสนามบิน
ปลายทางแล้ว ของอาจต้องอยู่ในความดูแลของบุคคลอ่ืนๆ ที่เกี่ยวข้อง จึงมีประเด็นต้องพิจารณาว่า 
การดูแลรักษาหรือครอบครองสินค้าโดยบุคคลใดบ้างที่ถือว่าอยู่ในช่วงเวลาที่ของอยู่ในหน้าที่ดูแล
รักษาของผู้ขนส่ง ซึ่งจากการศึกษา ผู้เขียนพบว่าบุคคลที่เกี่ยวข้องกับการรับขนของทางอากาศมีดังนี้ 

(1) ผู้ดูแลสัตว์ซึ่งจัดให้มีโดยเจ้าของสัตว์ ศาลแคนาดาได้ตัดสินในคดีระหว่าง 
United Stables กับ Pacific Western26 ว่า ผู ้ขนส่งมีความรับผิดต่อการบาดเจ็บของม้าแข่งซึ่ง
หลบหนีไประหว่างการรับขนทางอากาศจากคอกซึ่งจัดให้มีโดยผู้ขนส่ง แม้ว่าขณะนั้นม้าจะอยู่ในความ

                                           
เกิดขึ้นในระหว่างที่สินค้าอยู่ในคลังสินค้าของจ าเลยที่ 2 ก็ถือได้ว่าเหตุแห่งการสูญหายของสินค้าที่ขนส่งเกิดขึ้นในระหว่างการขนส่งหรือ
ในระหว่างที่สินค้านั้นยังอยู่ในความรับผิดชอบของจ าเลยที่ 1 ผู้ขนส่ง จ าเลยที่ 1 จึงต้องรับผิดส าหรับความเสียหายเนื่องจากการสูญ
หายของสินค้าที่ขนส่งต่อโจทก์ผู้รับประกันภัยสินค้านั้น” 

23 ค าพิพากษาฎีกาที่ 1206/2533 
24 มาตรา 39 วรรคสอง แห่งพระราชบัญญัติการรับขนของทางทะเล พ.ศ. 2534 บัญญัติว่า “เพื่อประโยชน์แห่ง

มาตรานี้ ให้ถือว่าของอยู่ในความดูแลของผู้ขนส่งนับตั้งแต่เวลาที่ผู้ขนส่งได้รับของนั้นไว้จากผู้ส่งของ  หรือตัวแทนผู้ส่งของหรือจาก
เจ้าหน้าที่หรือบุคคลใดๆ ซ่ึงกฎหมายหรือกฎข้อบังคับที่ใช้อยู่ ณ ท่าต้นทางที่บรรทุกของลงเรือก าหนดให้ผู้ส่งของต้องมอบของที่จะ
ขนส่งไว้กับเจ้าหน้าที่หรือบุคคลดังกล่าวจนถึงเวลาที่ผู้ขนส่งส่งมอบของนั้น ณ ท่าปลายทางหรือที่หมายปลายทางตามที่ก าหนดไว้ใน
มาตรา 40” 

25 มาตรา 40 แห่งพระราชบัญญัติการรับขนของทางทะเล พ.ศ. 2534 บัญญัติว่า “ในกรณีดังต่อไปนี้ ให้ถือว่าผู้ขนส่งได้ส่ง
มอบของซ่ึงตนได้รับไว้แล้ว 

(1) ผู้ขนส่งได้มอบของให้แก่ผู้รับตราส่งแล้ว 
(2) ในกรณีที่ผู้รับตราส่งไม่มารับของจากผู้ขนส่ง ผู้ขนส่งได้จัดการอย่างหนึ่งอย่างใดแก่ของนั้นตามที่ก าหนดไว้ใน

สัญญารับขนของทางทะเล หรือตามกฎหมายที่ใช้บังคับ หรือประเพณีทางการค้าที่ถือปฏิบัติกันอยู่ ณ ท่าปลายทางแล้ว หรือ 
(3) ผู้ขนส่งได้มอบของไว้กับเจ้าหน้าที่หรือบุคคลใด  ๆ ซึ่งกฎหมายหรือกฎข้อบังคับที่ใช้อยู่ ณ ท่าปลายทาง

ก าหนดให้ผู้ขนส่งต้องมอบของที่ขนถ่ายขึ้นจากเรือไว้กับเจ้าหน้าที่หรือบุคคลดังกล่าว” 
26 United Stables v. Pacific Western (1969) 5 DLR 3d 67 (BC) cited by Malcolm A. Clarke, Contract of 

Carriage by Air, p. 114. 
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ดูแลของผู้ดูแลม้าซึ่งจัดให้มีโดยเจ้าของม้า ศาลตั้งข้อสังเกตว่า ข้อโต้แย้งของผู้ขนส่งว่า ผู้ดูแลม้า
ซึ่งจัดหาโดยผู้เรียกร้องเป็นผู้มีหน้าที่ดูแลม้าและเป็นผู้ต้องรับผิดอาจมีน้ าหนักดีกว่า หากเป็นกรณีที่
ม้าตายด้วยโรคหรือการจัดการที่ไม่เหมาะสม แต่ในคดีนี้ดูเหมือนว่า ม้ายังอยู่ในหน้าที่ดูแลรักษาของ
ผู้ขนส่ง และอนุสัญญาวอร์ซอ ค.ศ. 1929 ยังต้องใช้บังคับ  

(2) ผู้รับเหมาช่วง (Sub-contractors) ซึ่งรับจ้างจากผู้ขนส่งให้รับขน จัดการ 
หรือดูแลของ บุคคลดังกล่าวเป็นตัวแทนของผู้ขนส่ง ซึ่งผู้ขนส่งอาจมีหน้าที่ดูแลสินค้าแม้ว่าการจัดการ
ที่แท้จริงจะอยู่ที่คนอ่ืน27 ในปี 1998 หน้าที่ดูแลรักษาสินค้าของผู้ขนส่งถูกขยายออกไปในกรณีที่ของ
อยู่ของในความดูแลของสนามบินหลังจากเครื่องบินลงจอด แม้แต่กรณีที่การใช้อ านาจขององค์กรการ
ท่าอากาศยานเป็นระบบผูกขาด และผู้ขนส่งไม่มีทางเลือกอ่ืนนอกจากต้องส่งมอบของให้อยู่ในหน้าที่
ดูแลรักษาขององค์กรการท่าอากาศยานเท่านั้น อย่างไรก็ตาม ผู้ขนส่งยังมีความสัมพันธ์กับองค์กรที่ท า
หน้าที่ดังกล่าวในขณะที่ผู้ตราส่งและผู้รับตราส่งไม่มีความสัมพันธ์กับองค์กรการท่าอากาศยานนั้น 28 
ช่วงเวลาที่ของอยู่ในหน้าที่ดูแลรักษาของผู้ขนส่งจึงรวมถึงช่วงเวลาที่องค์กรการท่าอากาศยานท า
หน้าที่ดังกล่าวด้วย 

(3) คลังสินค้า (Storage of cargo) ซึ่งดูแลสินค้าก่อนเครื่องบินออกเดินทาง29 
หรือหลังสินค้ามาถึงปลายทาง30 อาจเป็นส่วนหนึ่งของการรับขนทางอากาศ หากของอยู่ในความ
ดูแลของผู้ขนส่ง แม้ว่าของจะไม่ได้เคลื่อนย้ายไปไหน ดังนั้นหากของเสียหายในสถานที่ของผู้ขนส่ง
ทางอากาศ จะถูกสันนิษฐานว่า ของเสียหายในระหว่างหน้าที่ดูแลรักษาของผู้ขนส่ง31 กรณีก้ ากึ่งคือ
กรณีที่ของเสียหายเมื่อถูกยกจากรถบรรทุกซึ่งจะน าของไปยังสนามบินโดยเครื่องมือซึ่งควบคุมโดย
ผู้ขนส่งทางอากาศ ศาลสูงเยอรมันเคยตัดสินว่าผู้ขนส่งมีหน้าที่ดูแลของ 32 ซึ่งไม่จ าเป็นต้องหมายถึง
การครอบครองในทางกายภาพของผู้ขนส่ง ในอีกคดีหนึ่งศาลนิวยอร์กตัดสินว่า การส่งมอบของยังไม่
เกิดขึ้นจนกว่าของทั้งหมดจะได้ถูกส่งมอบให้ผู้รับตราส่ง ซึ่งก่อนหน้านั้นผู้ขนส่งยังคงมีหน้าที่ดูแลและ
ต้องรับผิดชอบ33        

(4) หน่วยงานศุลกากร (Customs authorities) ไม่ใช่ผู้รับเหมาช่วงซึ่งได้รับ
ค่าธรรมเนียมส าหรับจัดการหรือดูแลของ ศาลส่วนใหญ่จึงตัดสินว่า การส่งมอบของให้หน่วยงาน

                                           
27 OLG Frankfurt 21.5.1975, NJW 1975.1604 cited by ibid. p. 114. 
28 OLG Frankfurt 21.4.1998, TranspR 1999.24 cited by ibid. p. 114. 
29 Westminster Bank v. Imperial Airways (1936) 55 L1 L Rep 242, 247 cited by ibid. p. 115. 
30 Banque Libanaise v. SAS, Paris 3.2.1977, (1977) 31 RFDA 282 cited by ibid. p. 115. 
31 Air France v. Air Cat, Cass 28.5.1996 (1997) 32 ETL 129 cited by ibid. p. 115. 
32 BGH 27.10.1978, NJW 1979.493 cited by ibid. p. 115. 
33 Norton McNaughton v. Polar, 702 NYS 2d 759 (Supp 1999) cited by ibid. p. 115. 
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ศุลกากรเป็นการสิ้นสุดหน้าที่ของผู้ขนส่ง ผู้ขนส่งไม่มีหน้าที่ดูแลของอีกต่อไป แต่อาจมีข้อยกเว้นใน
กรณีที่ผู้ขนส่งรับที่จะด าเนินพิธีศุลกากรส าหรับของที่รับขนด้วย34 เพราะผู้ถือว่าผู้ขนส่งยังมีอ านาจ
ควบคุม อย่างไรก็ตาม บางศาลเน้นว่า การรับขนยังไม่จบลงจนกว่าจะได้ส่งมอบของให้ผู้รับตราส่ง  
และในขั้นตอนใดๆ ซึ่งอยู่ในส่วนของการรับขนเป็นความเสี่ยงของผู้ขนส่ง โดยไม่ต้องพิจารณาระดับ
ของการควบคุมที่แท้จริงของผู้ขนส่ง35 

จากท่ีกล่าวมาข้างต้น จะเห็นได้ว่า ในกรณีที่ของอยู่ในความดูแลของผู้ดูแลสัตว์
ซึ่งจัดให้มีโดยเจ้าของสัตว์ ผู้รับเหมาช่วง (Sub-contractors) คลังสินค้า (Storage of cargo) ศาล
ส่วนใหญ่ตัดสินไปในแนวเดียวกันว่า บุคคลดังกล่าวถือเป็นตัวแทนของผู้ขนส่ง การครอบครองสินค้า
โดยบุคคลดังกล่าวจึงถือว่ายังอยู่ในช่วงเวลาที่ผู้ขนส่งมีหน้าที่ดูแลสินค้าด้วย ส่วนในกรณีหน่วยงาน
ศุลกากร (Customs authorities) ซึ่งไม่ถือเป็นตัวแทนของผู้ขนส่ง ศาลได้ตีความแตกต่างกันไป โดย
มีทั้งที่ตัดสินว่า การส่งมอบสินค้าให้หน่วยงานศุลกากรเป็นการสิ้นสุดหน้าที่ของผู้ขนส่งแล้ว และยังไม่
สิ้นสุดหน้าที่จนกว่าจะได้ส่งมอบให้ผู้รับตราส่ง  

ผู้เขียนเห็นด้วยกับแนวการตีความที่ว่า ช่วงเวลาที่สินค้าอยู่ในหน้าที่ดูแลรักษา
ของผู้ขนส่งนั้นรวมถึงช่วงเวลาที่สินค้าอยู่ในความดูแลของบุคคลที่อยู่ในฐานะตัวแทนของผู้ขนส่งด้วย 
ส่วนในกรณีที่สินค้าอยู่ในความดูแลของเจ้าหน้าที่ศุลกากรซึ่งไม่อาจถือได้ว่าผู้ขนส่งมีอ านาจควบคุม
สินค้าตามความเป็นจริง และไม่อาจถือว่าบุคคลดังกล่าวกระท าการในฐานะตัวแทนของผู้ขนส่งนั้น 
อาจไม่เป็นธรรมกับผู้ขนส่งนักหากถือว่าช่วงเวลาที่สินค้าอยู่ในหน้าที่ดูแลรักษาของผู้ขนส่งนั้นรวมถึง
ช่วงเวลาที่สินค้าอยู่ในความดูแลของบุคคลดังกล่าวด้วย ผู้เขียนจึงเห็นว่าการใช้เกณฑ์อ านาจควบคุม
ตามความเป็นจริงของผู้ขนส่ง เป็นเกณฑ์ในการพิจารณาช่วงเวลาเริ่มต้นและสิ้นสุดความรับผิดของ
ผู้ขนส่ง น่าจะเป็นแนวทางที่สอดคล้องกับวิธีปฏิบัติในการขนส่งสินค้าระหว่างประเทศมากกว่า  

3) สิทธิในการฟ้องคด ี
ประเด็นที่ว่าผู้ขนส่งทางอากาศต้องรับผิดต่อใคร หรือกล่าวอีกนัยหนึ่งคือประเด็น

ที่เก่ียวกับค าถามที่ว่าใครเป็นผู้มีสิทธิฟ้องคดีผู้ขนส่งทางอากาศภายใต้พระราชบัญญัติฯ  

เนื่องจากพระราชบัญญัติฯ และอนุสัญญามอนทริออล ค.ศ. 1999 มิได้บัญญัติ
หลักเกณฑ์เรื่องผู้มีสิทธิฟ้องคดีในกรณีผู้ขนส่งคนเดียว มีเพียงแต่บทบัญญัติในส่วนผู้ขนส่งหลายคน
หลายทอดที่ได้กล่าวถึงเรื่องนี้ จึงท าให้มีข้อสังเกตว่า เหตุใดหลักเกณฑ์เรื่องผู้มีสิทธิฟ้องคดีภายใต้
อนุสัญญานี้จึงกล่าวถึงเฉพาะกรณีการรับขนหลายคนหลายทอดเท่านั้น ทั้งนี้ มีผู้ให้ความเห็นว่า อาจ
เป็นไปได้ที่บทบัญญัติในข้อ 30 แห่งอนุสัญญาวอร์ซอ ค.ศ. 1929 (ข้อ 36 แห่งอนุสัญญามอนทริออล 

                                           
34 Sprinks v. Air France, Paris 27.6.1969 (1969) 23 RFDA 405, 409 cited by ibid. pp. 114-115. 
35 Banque Libanaise v. SAS, Paris 3.2.1977 (1977) 31 RFDA 282 cited by ibid. pp. 114-115. 
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ค.ศ. 1999) เรื่องการรับขนหลายคนหลายทอด ถูกบัญญัติขึ้นเพ่ืออธิบายหรือขยายขอบเขตของผู้มี
สิทธิฟ้องคดเีท่านั้น36  

อย่างไรก็ตาม ศาลในต่างประเทศนั้นได้ตัดสินในประเด็นนี้ไว้แตกต่างกัน โดยศาล
ในระบบคอมมอนลอว์เห็นว่า อนุสัญญาวอร์ซอ ค.ศ. 1929 ไม่มีบทบัญญัติเรื่องสิทธิในการฟ้องคดี37 
ดังนั้นจึงต้องตีความตามกฎหมายภายใน ซึ่งตามกฎหมายอังกฤษ นอกจากผู้ตราส่ง ผู้รับตราส่ง  และ
บุคคลที่รับช่วงสิทธิของบุคคลเหล่านั้นจะมีสิทธิฟ้องคดีผู้ขนส่งแล้ว เจ้าของสินค้าซึ่งเป็นผู้มีส่วนได้เสีย
โดยตรงก็มีสิทธิฟ้องคดีเช่นกัน โดยในคดีระหว่าง Gatewhite กับ Iberia38 ศาลอังกฤษตัดสินว่า 
เจ้าของสินค้าซึ่งไม่มีชื่อในใบตราส่งทางอากาศในฐานะเป็นผู้ตราส่งหรือผู้รับตราส่งมีสิทธิฟ้องผู้ขนส่ง
ส าหรับความเสียหายที่เกิดขึ้นกับของ เพราะบุคคลดังกล่าวมีสิทธิเช่นนั้นตามกฎหมายจารีตประเพณี  
และผู้พิพากษา Gatehouse J. เห็นว่าไม่มีอะไรในอนุสัญญาที่ท าให้เจ้าของสินค้าเสียสิทธิในการฟ้อง
คดี และเห็นว่าคงจะเป็นเรื่องแปลกหากสิทธิในการฟ้องคดีต้องขึ้นอยู่กับความสามารถและความ
เต็มใจของผู้รับตราส่งที่จะฟ้องคดี เมื่อผู้รับตราส่งอาจจะเป็นเพียงตัวแทนด าเนินพิธีศุลกากรหรือ
ธนาคารผู้ซื้อเท่านั้น39 

อย่างไรก็ตาม ในเวลาต่อมาค าพิพากษาในคดี Gatewhite ได้ถูกตั้งข้อสงสัยโดย
สภาสูงอังกฤษในคดีระหว่าง Sidhu กับ British Airways 40 โดย Lord Hope เห็นว่าวัตถุประสงค์
ของอนุสัญญาวอร์ซอ ค.ศ. 1929 คือการท าให้เกิดความเป็นอันหนึ่งอันเดียวกันในการใช้บังคับ
กฎหมาย โดยในประเทศซีวิลลอว์นั้น เฉพาะคู่สัญญารับขนหรือตัวการเท่านั้นที่สามารถเป็นโจทก์
ได้ ขณะที่ประเทศคอมมอนลอว์ โจทก์คือเจ้าของสินค้าผู้ซึ่งสิทธิในการฟ้องคดีขึ้นอยู่กับส่วนได้เสีย
ของเขาในตัวสินค้า ไม่ใช่ข้อเท็จจริงที่ว่าเขาเป็นคู่สัญญารับขนหรือไม่ โดย Lord Hope เห็นว่าย่อมจะ
เป็นการตรงกับวัตถุประสงค์ของอนุสัญญามากกว่าหากใช้กฎเกณฑ์เดียวกันว่า เจ้าของสินค้าซึ่งมิใช่
คู่สัญญารับขนไม่มีสิทธิฟ้องคดีในนามตนเอง41 

                                           
36 Paul S. Dempsey and Michael Milde, International Air Carrier Liability: The Montreal Convention 

of 1999, p. 227. 
37 Western Digital Corporation v. British Airways, [2000] 2 Lloyd’s Rep. 162, 163 CA. cited by Ingrid 

Koning, "Liability in Air Carriage of Cargo under the Warsaw and the Montreal Conventions," p. 344. 
38 Gatewhite v. Iberia [1990] 1 QB 326, 334-335 (under WSC) cited by Malcolm A. Clarke, Contract of 

Carriage by Air, p. 107. 
39 Ibid. p. 107. 
40 Sidhu v, British Airways, [1997] AC 430, 450 cited by ibid. p. 107. 
41 Ibid. p. 108. 
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ส่วนศาลสหรัฐอเมริกาได้ตัดสินไว้อย่างชัดเจนว่า ในกรณีผู้ขนส่งหลายคนหลาย
ทอด อนุสัญญามอนทริออล ค.ศ. 1999 ได้ก าหนดหลักเกณฑ์ไว้ว่าใครมีสิทธิฟ้องคดีใครบ้าง ซึ่ง
บทบัญญัติดังกล่าวจะน ามาใช้แทนกฎหมายภายในหากบัญญัติไว้ต่างกัน ดังนั้นเฉพาะผู้ตราส่งและ
ผู้รับตราส่ง รวมถึงผู้รับช่วงสิทธิของบุคคลเหล่านั้นเท่านั้นที่มีสิทธิฟ้องคดี42 โดยศาลสหรัฐอเมริกาได้
ใช้หลักเกณฑ์ดังกล่าวกับการรับขนที่ด าเนินการโดยผู้ขนส่งคนเดียวด้วย43 อย่างไรก็ตาม ค าพิพากษา
ส่วนใหญ่ในสหรัฐอเมริกาก็ให้การสนับสนุนความเห็นของนักกฎหมายอังกฤษว่า ค าตอบส าหรับ
ค าถามนี้ในกรณีการรับขนโดยผู้ขนส่งคนเดียวนั้นไม่พบในอนุสัญญาวอร์ซอ ค.ศ. 1929 หรืออนุสัญญา
มอนทริออล ค.ศ. 1999 แต่พบในกฎหมายลักษณะศาล44 ซึ่งในระบบคอมมอนลอว์ ให้สิทธิเจ้าของ
สินค้าในการฟ้องคดีผู้ขนส่งได้โดยตรง45 เช่น ในคดีระหว่าง Commercial Union Insurance Co. v. 
Alitalia46 กรณีผู้ส่งเครื่องท าพาสต้าได้ส่งมอบสินค้าให้ผู้รับจัดการขนส่งชาวอิตาลีซึ่งระบุชื่อตนเองใน
ใบตราส่งทางอากาศในฐานะเป็นผู้ตราส่งและผู้รับตราส่ง Alitalia ซึ่งเป็นผู้ขนส่งโต้แย้งว่า เฉพาะผู้รับ
จัดการขนส่งเท่านั้นที่อยู่ในฐานะที่จะฟ้องคดีตนได้ ไม่ใช่บริษัทประกันภัยผู้รับช่วงสิทธิของผู้ผลิต
สินค้าท่ีได้รับความเสียหาย ศาลอุทธรณ์สหรัฐอเมริกาตัดสินว่า ข้อ 30 วรรค 3 แห่งอนุสัญญาวอร์ซอ 
ค.ศ. 1929 จ ากัดเฉพาะกรณีการรับขนที ่ด าเนินการโดยผู ้ขนส่งหลายคนหลายทอด ซึ่งไม่ใช่
ข้อเท็จจริงในเรื่องนี้ ศาลอธิบายว่า นอกจากเรื่องผู้ขนส่งหลายคนหลายทอดแล้ว อนุสัญญานี้ไม่ได้
กล่าวถึงว่าคู่สัญญาฝ่ายใดอยู่ในฐานะที่จะฟ้องคดีส าหรับกรณีของเสียหาย ดังนั้นผู้ผลิตหรือผู้รับช่วง
สิทธิของผู้ผลิตจึงสามารถฟ้องร้องสายการบินได้ หากสามารถพิสูจน์ได้ว่า ตนมีนิติ สัมพันธ์กับผู้รับ
จัดการขนส่ง เพ่ือแสดงให้เห็นว่า ตนเองในฐานะผู้ผลิตสินค้าเป็นคู่สัญญาที่มีส่วนได้เสียที่ถูกต้องซึ่ง
สามารถฟ้องคดีได้ 

                                           
42 Johnson v. American, 834 F 2d 721 (9 Cir, 1987) concerning WSC cited by ibid. p. 107. 
43 Rank v. Jardine, 20 Avi 18,325 (ND I11, 1987) cited by ibid. p. 107. 
44 BRI v. Air Canada, 725 F Supp 133, 136 (EDNY, 1989) ในคดีนี้ศาลชั้นต้นสหรัฐอเมริกาอนุญาตให้มีการฟ้อง

คดีโดยผู้รับประกันภัยซ่ึงรับช่วงสิทธิจากตัวการที่ไม่เปิดเผยชื่อซ่ึงได้ซ้ือสินค้าพิพาท โดยศาลดังกล่าวได้อ้างถึงค าพิพากษาของศาล
อุทธรณ์นิวยอร์กว่า “หากสามารถพิสูจน์ได้ในชั้นพิจารณาว่า โจทก์ในความจริงเป็นตัวการที่ไม่เปิดเผยชื่อของผู้ตราส่งซ่ึงมีชื่อในใบตรา
ส่งทางอากาศและมีสิทธิในตัวสินค้าในเวลาที่สูญหาย” 

45 Malcolm A. Clarke, Contract of Carriage by Air,  p. 107. 
46 Commercial Union Insurance Co. v. Alitalia, 347 F.3rd 448 (2nd Cir. 2003) cited by Paul S. Dempsey 

and Michael Milde, International Air Carrier Liability: The Montreal Convention of 1999, p. 215. 
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ขณะที่ศาลในระบบซีวิลลอว์ ในประเทศเนเธอร์แลนด์ 47 ฝรั่งเศส48 และ
เยอรมนี49 มีความเห็นว่า บุคคลที่มีสิทธิฟ้องคดีภายใต้อนุสัญญาวอร์ซอ ค.ศ. 1929 คือบุคคลที่มีชื่อ
ในใบตราส่งทางอากาศในฐานะผู้ตราส่งหรือผู้รับตราส่ง50 ดังนั้นบุคคลที่ไม่ได้ระบุชื่อไว้ในใบตราส่ง
ทางอากาศในฐานะผู้ตราส่งหรือผู้รับตราส่งไม่อยู่ในฐานะที่จะฟ้องคดีผู้ขนส่งได้ เช่น ผู้ซื้อและผู้รับ
ของคนสุดท้าย ธนาคารซึ่งได้จัดหาเงินให้ ตัวแทนด าเนินพิธีศุลกากร ผู้รับจัดการขนส่ง หรือตัวแทน
ของผู้รับตราส่ง51 นอกจากนี้บริษัทประกันภัยที่จ่ายเงินให้บุคคลที่ไม่มีชื่อในใบตราส่งในฐานะเป็น
ผู้ตราส่งหรือผู้รับตราส่ง ไม่สามารถฟ้องไล่เบี้ยจากผู้ขนส่งภายใต้อนุสัญญานี้ได้ เช่น ในกรณีที่ผู้รับ
จัดการขนส่งถูกระบุชื่อเป็นผู้ตราส่งหรือผู้รับตราส่ง52 

ส าหรับแนวค าพิพากษาฎีกาไทยซึ่งตัดสินตามประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์ 
จะพบว่าบุคคลที่มีสิทธิฟ้องคดีผู้ขนส่งทางอากาศนั้นได้แก่ ผู้ตราส่ง53 ผู้รับตราส่ง54 และบุคคลซึ่งรับ
ช่วงสิทธิของบุคคลเหล่านั้น ซึ่งเป็นไปในแนวทางเดียวกับการตีความของศาลในระบบซีวิลลอว์ที่กล่าว
ไว้ข้างต้น ทั้งนี้ ผู้เขียนเห็นด้วยกับแนวทางการตีความของศาลในระบบซีวิลลอว์ เนื่องจากประเทศ
ไทยเป็นประเทศที่ใช้ระบบซีวิลลอว์ การตีความกฎหมายจึงต้องตีความตามบทบัญญัติเป็นส าคัญ เมื่อ
บุคคลที่มีสิทธิฟ้องคดีตามกฎหมายไทยหมายถึงบุคคลที่ถูกโต้แย้งสิทธิ55 และบุคคลที่ถูกโต้แย้งสิทธิ
ตามสัญญารับขนของทางอากาศระหว่างประเทศหมายถึงผู้ตราส่งซึ่งเป็นคู่สัญญาและผู้รับตราส่งซึ่ง
เป็นผู้มีสิทธิรับมอบของตามนัยแห่งบทบัญญัติมาตรา 34 แห่งพระราชบัญญัติฯ56 ดังนั้นผู้เขียนจึงเห็น

                                           
47 Court of Appeal of Amsterdam 14 Dec, 1989, S&S 1990, 131 cited by Ingrid Koning, "Liability in Air 

Carriage of Cargo under the Warsaw and the Montreal Conventions," p. 343. 
48 CA Paris 2 juin 1985, RFDA 1985 cited by ibid. p. 343. 
49 OLG Koln, 20.11.80, ZLW 1982 cited by ibid. p. 343. 
50 Ibid. p. 343. 
51 Court of Appeals, Paris, 17 March 1967: 1967 Jurisclasseurs Pratiques. II 15.261 cited by Rene H. 

Mankiewicz, The Liability Regime of the International Air Carriage, p. 177. 
52 Court of Appeals, Paris, Air France vs. Atlantic Mutual Insurance Co. et al., 19 March 1975: 1975 

RFDA 199 cited by ibid. p. 177. 
53 ค าพิพากษาฎีกาที่ 3794/2543 
54 ค าพิพากษาฎีกาที่ 5775/2543 
55 มาตรา 55 แห่งประมวลกฎหมายวิธีพิจารณาความแพ่ง บัญญัติว่า “เมื่อมีข้อโต้แย้งเกิดขึ้น เกี่ยวกับสิทธิหรือหน้าที่

ของบุคคลใดตามกฎหมายแพ่ง หรือบุคคลใดจะต้องใช้สิทธิทางศาล บุคคลนั้นชอบที่จะเสนอคดีของตนต่อศาลส่วนแพ่งที่มีเขตอ านาจได้ 
ตามบทบัญญัติแห่งกฎหมายแพ่งและประมวลกฎหมายนี้” 

56 มาตรา 34 แห่งพระราชบัญญัติฯ บัญญัติว่า “ผู้ตราส่งและผู้รับตราส่งต่างสามารถบังคับใช้สิทธิทั้งปวงที่มีตาม
มาตรา 32 และมาตรา 33 ในนามของตนเอง ไม่ว่าจะกระท าเพื่อประโยชน์ของตนเองหรือเพื่อประโยชน์ของบุคคลอื่น ทั้งนี้ ผู้ตราส่ง
หรือผู้รับตราส่งจะต้องปฏิบัติตามภาระผูกพันทั้งปวงที่ก าหนดไว้ในสัญญารับขนทางอากาศด้วย” 
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ว่า บุคคลที่มีสิทธิฟ้องคดีตามพระราชบัญญัติฯ นี้  ได้แก่ ผู้ตราส่งและผู้รับตราส่ง รวมถึงบุคคลที่รับ
ช่วงสิทธิจากบุคคลดังกล่าว  

 
4.2 ปัญหาเกี่ยวกับผู้ขนส่งตามสัญญากับผู้ขนส่งตามความเป็นจริง 

4.2.1 ปัญหาความหมายของผู้ขนส่งตามสัญญาและผู้ขนส่งตามความเป็นจริง  

เมื่อพิจารณาบทบัญญัติในพระราชบัญญัติฯ จะพบว่า บทบัญญัติเกี่ยวกับเรื่องผู้ขนส่ง
ตามสัญญาและผู้ขนส่งตามความเป็นจริงปรากฏอยู่ในหมวด 4 เรื่องการรับขนทางอากาศท่ีด าเนินการ
โดยบุคคลอ่ืนที่มิใช่ผู้ขนส่งตามสัญญา สอดคล้องกับอนุสัญญามอนทริออล ค.ศ. 1999 ที่บัญญัติเรื่อง
การรับขนทางอากาศซึ่งปฏิบัติการโดยบุคคลอื่นนอกจากผู้ขนส่งตามสัญญาไว้ในหมวด 5 ซึ่งจะเห็นได้
ว่า ทั้งพระราชบัญญัติฯ และอนุสัญญามอนทริออล ค.ศ. 1999 ต่างได้แยกบทบัญญัติกรณีการรับขน
ทางอากาศที่ด าเนินการโดยบุคคลอ่ืนที่มิใช่ผู้ขนส่งตามสัญญา ออกจากการรับขนทางอากาศที่
ด าเนินการโดยผู้ขนส่งคนเดียว ซึ่งอยู่ในหมวด 2 ของพระราชบัญญัติฯ และหมวด 3 ของอนุสัญญา
มอนทริออล ค.ศ. 1999 จึงเห็นได้ถึงเจตนารมณ์ของผู้ร่างกฎหมายที่ต้องการแยกประเภทการรับขนที่
ด าเนินการโดยผู้ขนส่งที่แตกต่างกันให้ชัดเจน อันส่งผลถึงความสัมพันธ์ระหว่างผู้ขนส่งที่แตกต่างกัน
ด้วย กล่าวคือ ในกรณีที่ผู้ขนส่งด าเนินการรับขนด้วยตนเอง หรือมอบหมายให้ลูกจ้างหรือตัวแทนของ
ตนรับขน ความรับผิดของผู้ขนส่ง ลูกจ้าง และตัวแทนของตน ย่อมอยู่ภายใต้บังคับบทบัญญัติในหมวด 
2 เรื่องการรับขนของ ตามพระราชบัญญัติฯ หรือหมวด 3 เรื่องความรับผิดของผู้ขนส่งและขอบเขต
ของค่าสินไหมทดแทนความเสียหาย ตามอนุสัญญามอนทริออล ค.ศ. 1999 ส่วนในกรณีที่การรับขน
ทางอากาศที่ด าเนินการโดยบุคคลอ่ืนที่มิใช่ผู้ขนส่งตามสัญญานั้นหมายถึงกรณีการรับขนที่มีผู้ขนส่ง
ตามสัญญาเป็นผู้เข้าท าสัญญารับขนทางอากาศ โดยมีผู้ขนส่งตามความเป็นจริงเป็นผู้ปฏิบัติการรับขน
จริง กรณีนี้แม้ว่าระบบความรับผิดของผู้ขนส่งตามสัญญาและผู้ขนส่งตามความเป็นจริง จะอยู่ภายใต้
บังคับหมวด 2 ของพระราชบัญญัติฯ หรือหมวด 3 ของอนุสัญญามอนทริออล ค.ศ. 1999 ซึ่งเป็นบท
ทั่วไปเก่ียวกับความรับผิดของผู้ขนส่งทางอากาศแล้ว ความรับผิดระหว่างผู้ขนส่งตามสัญญากับผู้ขนส่ง
ตามความเป็นจริงจะอยู่ภายใต้บังคับบทบัญญัติในหมวด 4 ของพระราชบัญญัติฯ หรือหมวด 5 ของ
อนุสัญญามอนทริออล ค.ศ. 1999 ด้วย 

1) ความหมายของผู้ขนส่งตามสัญญา 
พระราชบัญญัติฯ มาตรา 3 ได้ให้นิยามค าว่า “ผู้ขนส่งตามสัญญา” ไว้ซึ่งมี

ความหมายเดียวกับผู ้ขนส่งตามสัญญาที่บัญญัติไว้ในอนุสัญญามอนทริออล ค.ศ. 1999 ข้อ 39 
กล่าวคือ ผู้ขนส่งตามสัญญา หมายถึง ผู้ขนส่งซึ่งเป็นผู้ท าสัญญารับขนทางอากาศกับคนโดยสารผู้ตราส่ง 
หรือบุคคลซึ่งกระท าการในนามของคนโดยสารหรือผู้ตราส่ง จากที่ได้กล่าวถึงบุคคลที่เกี่ยวข้องในการ
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ให้บริการขนส่งสินค้าทางอากาศในบทที่ 2 สรุปได้ว่า สายการบินที่เข้าท าสัญญารับขนของกับผู้ส่ง
สินค้าโดยตรงย่อมอยู่ในฐานะผู้ขนส่งตามสัญญา ส่วนตัวแทนขนส่งสินค้าหรือนายหน้าที่เข้าท าสัญญา
รับขนของกับผู้ส่งสินค้าในนามของสายการบินนั้นย่อมอยู่ในฐานะตัวแทนของผู้ขนส่งตามสัญญา  

ส าหรับผู้รับจัดการขนส่งอาจเป็นได้ทั้งผู้ตราส่งและผู้ขนส่ง ขึ้นอยู่กับบทบาทใน
สัญญารับขนแต่ละฉบับ โดยในสัญญารับขนระหว่างผู้รับจัดการขนส่งกับผู้ส่ง หากผู้รับจัดการขนส่งได้
ออก House Air Waybill ให้แก่ผู้ตราส่งในนามตนเอง ผู้รับจัดการขนส่งก็จะอยู่ในฐานะผู้ขนส่ง โดย
เป็นผู้ขนส่งตามสัญญา โดยมีสายการบินที่ท าการขนส่งสินค้าเป็นผู้ขนส่งตามความเป็นจริง เพราะผู้ส่ง
กับสายการบินมิได้มีนิติสัมพันธ์ใดๆ ต่อกัน57 แต่หากผู้รับจัดการขนส่งเพียงท าหน้าที่ในการติดต่อผู้
ขนส่งให้โดยไม่ได้ออกใบตราส่งทางอากาศหรือออกใบตราส่งทางอากาศโดยระบุว่าตนเป็นตัวแทนของ
ผู้ขนส่ง ในกรณีเช่นนี้ผู้รับจัดการขนส่งจะมีฐานะเป็นเพียงตัวแทนของผู้ตราส่งเท่านั้น ท าให้ผู้ตราส่งกับ
สายการบินมีฐานะเป็นผู้ตราส่งกับผู้ขนส่ง ส่วนนิติสัมพันธ์ระหว่างผู้รับจัดการขนส่งกับผู้ส่งก็คือตัวการ
ตัวแทน58 ขณะที่ในสัญญารับขนระหว่างผู้รับจัดการขนส่งกับสายการบิน ผู้รับจัดการขนส่งจะมีฐานะ
เป็นผู้ตราส่ง โดยมีสายการบินเป็นผู้ขนส่ง 

ในทางปฏิบัติผู้รับจัดการขนส่งมักจะเข้ามาเกี่ยวข้องในการรับขนของ 2 
ช่วงเวลา ช่วงแรกคือช่วงการเข้าท าสัญญารับขนของที่ต้นทางซึ่งเป็นช่วงที่ผู้รับจัดการขนส่งให้บริการ
แก่ผู้ส่งออกหรือผู้ตราส่ง และช่วงที่สองคือช่วงการด าเนินการแทนผู้น าเข้าหรือผู้รับตราส่งที่ปลายทาง 
ซึ่งจะเห็นได้ว่า เฉพาะผู้รับจัดการขนส่งที่ให้บริการในช่วงแรกเท่านั้นที่อาจมีฐานะเป็นผู้ ขนส่งตาม
สัญญาตามพระราชบัญญัติฯ ได้ ส่วนผู้รับจัดการขนส่งที่ให้บริการในช่วงที่สองนั้นไม่อาจมีฐานะ
เป็นผู้ขนส่งตามสัญญาเพราะมิได้เข้าท าสัญญากับผู้ตราส่งโดยตรง และไม่อาจมีฐานะเป็นผู้ขนส่งตาม
พระราชบัญญัติฯ เพราะมิใช่บุคคลที่ประกอบการรับขนทางอากาศตามนิยามที่บัญญัติไว้ใน
พระราชบัญญัติฯ นี้  แต่อาจมีฐานะเป็นผู้ขนส่งทางบกได้ ในกรณีที่ได้ด าเนินการรับขนของ
ภายในประเทศเพ่ือรับมอบของจากสายการบินไปส่งมอบให้ผู้รับตราส่ง  

2) ความหมายของผู้ขนส่งตามความเป็นจริง 
นิยามของผู้ขนส่งตามความเป็นจริงนั้นถูกบัญญัติ ไว้ ในมาตรา 3 แห่ง

พระราชบัญญัติฯ ซึ่งมีความหมายเดียวกับที่บัญญัติไว้ในข้อ 39 แห่งอนุสัญญามอนทริออล กล่าวคือ 
ผู้ขนส่งตามความเป็นจริง หมายถึง ผู้ขนส่งที่ด าเนินการรับขนทางอากาศตลอดเส้นทางหรือบางส่วน
ของเส้นทางโดยอาศัยอ านาจของผู้ขนส่งตามสัญญา ผู้ขนส่งตามความเป็นจริงจึงไม่ได้หมายถึงผู้ที่
เข้าท าสัญญากับผู้ตราส่ง แต่ได้รับมอบหมายจากผู้ขนส่งตามสัญญาให้ท าการขนส่งสินค้าไม่ว่าตลอด

                                           
57 Jean-Louis Madelenat, Air Cargo: Regulations and Claims (Toronto: Butterworths, 1983), pp. 30-31. 
58 ค าพิพากษาฎีกาที่ 15/2547 



 

 

157 

เส้นทางหรือบางส่วนของเส้นทาง ดังนั้นผู้ขนส่งตามความเป็นจริงจึงด าเนินการรับขนโดยอาศัยอ านาจ
ของผู้ขนส่งตามสัญญาและไม่มีนิติสัมพันธ์กับผู้ตราส่งโดยตรง  

จากการศึกษาผู้เขียนพบปัญหาเกี่ยวกับความหมายของผู้ขนส่งตามความเป็น
จริงในกรณีมีข้อตกลงรหัสเที่ยวบินร่วม (code-sharing) ทั้งนี้ เดิมกรณีข้อตกลงรหัสเที่ยวบินร่วมอาจ
ถือเป็นการขนส่งหลายคนหลายทอด หากคู่สัญญาได้เห็นว่าการปฏิบัติการรับขนดังกล่าวเป็นการ
ด าเนินการครั้งเดียว ดังนั้นเมื่อการเดินทางที่มุ่งหวังของคนโดยสารเกี่ยวข้องกับผู้ขนส่งสองรายหรือ
มากกว่านั้น แต่เพ่ือเหตุผลทางการตลาดเที่ยวบินดังกล่าวจึงถูกระบุให้เป็นเที่ยวบินเดี่ยว (single 
flight) ซึ่งมีการใช้รหัสของผู้ขนส่งร่วมกันแสดงให้เห็นถึงผู้ขนส่งที่เกี่ยวข้อง แนวปฏิบัตินี้ก็ถือว่าเป็น
การขนส่งหลายคนหลายทอด59 อย่างไรก็ตาม ในการพิจารณาว่าการรับขนดังกล่าวเป็นการขนส่ง
หลายคนหลายทอด คนโดยสารหรือผู้ตราส่งจะต้องได้เห็นถึงการรับขนที่ปฏิบัติการโดยผู้ขนส่ง
มากกว่าหนึ่งราย ในฐานะที่เป็นเงื่อนไขอย่างหนึ่งของสัญญารับขนทางอากาศ”60 ต่อมาเมื ่อ
อนุสัญญากัวดาลาฮารา ค.ศ. 1961 ซึ่งได้ก าหนดกฎเกณฑ์เกี่ยวกับผู้ขนส่งตามสัญญาและผู้ขนส่ง
ตามความเป็นจริงไว้ มีผลใช้บังคับ จึงท าให้กรณีข้อตกลงรหัสเที่ยวบินร่วมมีความชัดเจนขึ้น เนื่องจาก
แม้ว่าผู้ขนส่งตามความเป็นจริงจะไม่มีนิติสัมพันธ์กับคนโดยสารหรือผู้ตราส่ง อย่ างไรก็ตาม ผู้ขนส่ง
ตามความเป็นจริงก็ถูกเชื ่อมโยงโดยสัญญาที่คนโดยสารหรือผู ้ตราส่งท ากับผู้ขนส่งตามสัญญา 
ตัวอย่างที่เห็นได้ชัด คือ กรณขี้อตกลงรหัสเที่ยวบินร่วม (code-sharing agreement)  

เมื่อพิจารณาอนุสัญญากัวดาลาฮารา ค.ศ. 1961 สามารถกล่าวได้ว่า นิยามของ
การเป็นผู้ขนส่งตามความเป็นจริงสามารถอธิบายกรณีข้อตกลงรหัสเที่ยวบินร่วมได้ดีกว่าการเป็น
ผู้ขนส่งหลายคนหลายทอดในอนุสัญญาวอร์ซอ ค.ศ. 1929 นอกจากนี้อนุสัญญากัวดาลาฮารา ค.ศ. 
1961 ยังได้บัญญัติไว้อย่างชัดแจ้งว่า ผู้ขนส่งตามความเป็นจริงไม่ใช่ผู้ขนส่งหลายคนหลายทอด ซึ่ง
หลักการดังกล่าวก็ปรากฏอยู่ในอนุสัญญามอนทริออล ค.ศ. 1999 และพระราชบัญญัติฯ เช่นกัน 

นอกจากนี้มีข้อสังเกตอีกประการว่า กรณีข้อตกลงรหัสเที่ยวบินร่วมนั้นถือเป็น 
“การขนส่งแทนที่” (Substitution carriage) กล่าวคือ เป็นการขนส่งที่เกิดขึ้นเมื่อด าเนินการภายใต้
สัญญาที่ผู้ขนส่งตามสัญญาได้เข้าท ากับผู้ตราส่ง โดยผู้ขนส่งอีกคนด าเนินการขนส่งจริง ซึ่งการขนส่ง
ในลักษณะดังกล่าวจะตกอยู่ภายใต้บทบัญญัติในหมวด 5 เรื่อง การรับขนทางอากาศซึ่งปฏิบัติการโดย
บุคคลอื่นนอกจากผู้ขนส่งตามสัญญา ตามอนุสัญญามอนทริออล ค.ศ. 1999 ตัวอย่างเช่น สายการบิน 
Swissair ได้เข้าท าข้อตกลงรหัสเที่ยวบินร่วมกับสายการบิน AOM French Airlines เพ่ือเปิดเส้นทาง
บินใหม่ระหว่าง ปารีส – ซูริค โดยเส้นทางบินดังกล่าวด าเนินการโดย AOM French Airlines ด้วย

                                           
59 Audrey GUELFI, "Implications of Code-Sharing Agreements on Air Carriers’ Liability," pp. 66-67. 
60 Ibid. pp. 66-67. 
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เครื่องบินของตนเอง ในกรณีที่ Swissair ขายตั๋วโดยสาร AOM French Airlines จะเป็นผู้ขนส่งตาม
ความเป็นจริง ในกรณีเช่นนี้สามารถอนุมานได้ว่า Swissair ซึ่งเป็นผู้ขนส่งตามสัญญาได้ให้อ านาจ 
AOM French Airlines ในการด าเนินการในเส้นทางนั้น61 

อย่างไรก็ตาม บทบัญญัติในหมวด 5 ของอนุสัญญามอนทริออล ค.ศ. 1999 จะ
ไม่ใช้กับข้อเรียกร้องในกรณีท่ีคนโดยสารท าสัญญากับสายการบิน AOM French Airlines ส าหรับการ
ขนส่งในเที่ยวบินนั้น ในกรณีเช่นนั้นซึ่งผู้ขนส่งตามสัญญาไม่ได้จัดให้มีการขนส่งแทนที่ ความรับผิด
ของสายการบิน AOM French Airlines จะอยู่ภายใต้บังคับโดยบทบัญญัติอื่นของอนุสัญญา 62 
กล่าวคือ เป็นเรื่องที่ผู้ขนส่งด าเนินการรับขนตามสัญญาที่ตนเข้าท ากับคนโดยสารหรือผู้ตราส่งเอง ซึ่ง
อยู่ภายใต้บังคับบทบัญญัติในหมวด 3 เรื่องความรับผิดของผู้ขนส่งและขอบเขตของค่าสินไหมทดแทน
ความเสียหาย ตามอนุสัญญามอนทริออล ค.ศ. 1999  

4.2.2 ปัญหาความรับผิดของผู้ขนส่งตามสัญญาและผู้ขนส่งตามความเป็นจริง 

1) วิเคราะห์เปรียบเทียบประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์กับพระราชบัญญัติฯ 
เมื่อพิจารณาประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์เปรียบเทียบกับพระราชบัญญัติ

ฯ แล้ว จะพบว่า บทบัญญัติเกี่ยวกับเรื่องความรับผิดของผู้ขนส่งซึ่งต้องรับผิดในความผิดของผู้ขนส่ง
คนอ่ืนหรือบุคคลอ่ืนซึ่งตนได้มอบหมายให้รับขนของตามมาตรา 617 แห่งประมวลกฎหมายแพ่งและ
พาณิชย์ มีหลักการที่คล้ายกับความรับผิดของผู้ขนส่งซึ่งต้องรับผิดในการกระท าและละเว้นการกระท า
ของลูกจ้างหรือตัวแทนของตน และความรับผิดของผู้ขนส่งตามสัญญาซึ่งต้องรับผิดในการกระท าและ
ละเว้นการกระท าของผู้ขนส่งตามความเป็นจริงตามมาตรา 48 และ 49 แห่งพระราชบัญญัติฯ ด้วย 
ตามหลักความรับผิดเพ่ือการกระท าของผู้ขนส่งคนอ่ืน (Vicarious Liability) 

นอกจากนี้ท้ังผู้ขนส่งกับผู้ขนส่งอ่ืนหรือบุคคลอ่ืนตามประมวลกฎหมายแพ่งและ
พาณิชย์ และผู้ขนส่งกับลูกจ้างหรือตัวแทนของตน รวมทั้งผู้ขนส่งตามสัญญากับผู้ขนส่งตามความเป็น
จริงตามพระราชบัญญัติฯ ต่างไม่ต้องรับผิดร่วมกันและแทนกันต่อผู้เสียหายอย่างลูกหนี้ร่วม เพราะใน
ประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์บัญญัติให้เฉพาะผู้ขนส่งรับผิดต่อผู้เสียหายในความผิดของผู้ขนส่ง
อ่ืนหรือบุคคลอ่ืน แต่ไม่มีบทบัญญัติให้ผู้ขนส่งอ่ืนหรือบุคคลอ่ืนต้องรับผิดในการกระท าของผู้ขนส่ง
ด้วย ส่วนพระราชบัญญัติฯ ก็ไมม่ีบทบัญญัติให้ลูกจ้างและตัวแทนของผู้ขนส่งต้องรับผิดในการกระท า
ของผู้ขนส่งเช่นกัน ส่วนในระหว่างผู้ขนส่งตามสัญญากับผู้ขนส่งตามความเป็นจริงนั้น พระราชบัญญัติ
ฯ บัญญัติขอบเขตความรับผิดของผู้ขนส่งตามความเป็นจริงไว้เพียงเฉพาะการรับขนในส่วนที่ตนเป็น
ผู้ด าเนินการเท่านั้น ไม่ใช่ต้องรับผิดร่วมกับผู้ขนส่งตามสัญญาส าหรับการรับขนทั้งหมด 

                                           
61 Ibid. p. 72. 
62 Ibid. pp. 94-95. 
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อย่างไรก็ตาม หลักการในมาตรา 617 แห่งประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์ 
กับพระราชบัญญัติฯ มีข้อแตกต่างบางประการ ดังนี้ 

(1) ในประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์บัญญัติให้เฉพาะผู้ขนส่งคนแรกซึ่ง
เข้าท าสัญญากับผู้ส่งเท่านั้นที่มีความรับผิดในฐานะตัวการในสัญญารับขน แต่มิได้บัญญัติความรับผิด
ของผู้ขนส่งอ่ืนและบุคคลอ่ืนซึ่งได้รับมอบหมายจากผู้ขนส่งคนแรกให้รับขนไว้ ดังนั้น เฉพาะผู้ ขนส่ง
คนแรกเท่านั้นที่อยู่ภายใต้บังคับบทบัญญัติแห่งประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์ ว่าด้วยรับขน ส่วน
ความรับผิดของผู้ขนส่งอ่ืนและบุคคลอ่ืนไม่อยู่ภายใต้บังคับบทบัญญัติแห่งประมวลกฎหมายแพ่งและ
พาณิชย์ ว่าด้วยรับขน แต่อาจอยู่ภายใต้บังคับบทบัญญัติว่าด้วยละเมิด ในขณะที่ลูกจ้างและตัวแทน
ของผู้ขนส่ง และผู้ขนส่งตามความเป็นจริง ต้องอยู่ภายใต้บังคับพระราชบัญญัติฯ กล่าวคือ ในกรณี
ของลูกจ้างและตัวแทนของผู้ขนส่ง แม้ว่าพระราชบัญญัติฯ จะมิได้บัญญัติไว้ชัดเจนว่า ลูกจ้างและ
ตัวแทนจะต้องรับผิดต่อผู้เสียหายภายใต้พระราชบัญญัติฯ ฉบับนี้ แต่เมื่อพิจารณาบทบัญญัติในมาตรา 
43 แล้ว จะเห็นได้ว่า บทบัญญัติดังกล่าวให้สิทธิลูกจ้างและตัวแทนของผู้ขนส่งมีสิทธิที่จะใช้เงื่อนไข
และเกณฑ์จ ากัดความรับผิดซึ่งผู้ขนส่งมีสิทธิอ้างตามพระราชบัญญัติฯ ขึ้นต่อสู้ผู้เสียหาย หากมีการ
ฟ้องร้องลูกจ้างหรือตัวแทนของผู้ขนส่งในมูลความเสียหายที่เกิดขึ้นตามพระราชบัญญัติ ฯ นี้ จาก
บทบัญญัติดังกล่าวจึงอนุมานได้ว่า ระบบความรับผิดของลูกจ้างและตัวแทนของผู้ขนส่งอยู่ภายใต้
บังคับพระราชบัญญัติฯ นี้  และลูกจ้างและตัวแทนของผู้ขนส่งสามารถถูกฟ้องร้องภายใต้
พระราชบัญญัติฯ ส่วนในกรณีของผู้ขนส่งตามความเป็นจริงนั้น มาตรา 48 ได้บัญญัติไว้อย่างชัดเจนว่า 
ผู้ขนส่งตามความเป็นจริงต้องรับผิดเฉพาะการรับขนในส่วนที่ตนเป็นผู้ด าเนินการ 

(2) เนื่องจากมาตรา 617 แห่งประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์บัญญัติให้ผู้ขนส่ง
ต้องรับผิดในความเสียหายอย่างใดๆ ที่เกิดจากความผิดของผู้ขนส่งอ่ืนหรือบุคคลอ่ืน จึงมีข้อสังเกตว่า 
หากความเสียหายอย่างใดๆ เกิดขึ้นโดยมิใช่ความผิดของผู้ขนส่งอ่ืนหรือบุคคลอ่ืนที่ได้รับมอบหมายให้
ท าการรับขน กล่าวคือ ผู้ขนส่งอ่ืนหรือบุคคลอ่ืนได้ใช้ความระมัดระวังอย่างดีแล้วในการรับขน มิได้
กระท าการโดยจงใจหรือประมาทเลินเล่อ ผู้ขนส่งคนแรกอาจไม่ต้องรับผิดในความเสียหายที่เกิดขึ้น
ดังกล่าว ซึ่งการตีความตามถ้อยค าในบทบัญญัติมาตรา 617 แห่งประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์
ว่า ผู้ขนส่งไม่ต้องรับผิดในความเสียหายที่มิได้เกิดจากความผิดของผู้ขนส่งอื่นหรือบุคคลอื่น น่าจะ
ไม่เหมาะสมนัก เนื่องจากหากผู้ขนส่งที่เข้าท าสัญญากับผู้ขนส่งมิได้มอบหมายให้ผู้ขนส่งอ่ืนหรือ
บุคคลอ่ืนรับขนแทนตน แต่ได้ด าเนินการรับขนเอง ความรับผิดของผู้ขนส่งย่อมจะเป็นไปตาม
บทบัญญัติในมาตรา 616 แห่งประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์ซึ่งเป็นระบบความรับผิดโดย
เคร่งครัด กล่าวคือ แม้ผู้ขนส่งจะพิสูจน์ได้ว่าตนมิได้กระท าการโดยจงใจหรือประมาทเลินเล่อก็ตาม ก็
ยังคงต้องรับผิดในความเสียหายที่เกิดขึ้นกับของที่รับขน เว้นแต่จะพิสูจน์เหตุยกเว้นความรับผิดตาม
กฎหมายได้ แต่ในกรณีที่ผู้ขนส่งได้มอบหมายให้ผู้ขนส่งอ่ืนหรือบุคคลอื่นด าเนินการรับขนแทนตน 
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ผลกลับกลายเป็นว่า ผู้ขนส่งต้องรับผิดเฉพาะในกรณีที่เป็นความผิดของผู้ ขนส่งอ่ืนหรือบุคคลอ่ืน
เท่านั้น ซึ่งไม่น่าจะสอดคล้องกับเจตนารมณ์ของกฎหมาย อย่างไรก็ตาม จากการค้นคว้ายังไม่พบว่ามี
ค าพิพากษาฎีกาฉบับใดตัดสินในประเด็นนี้ไว้ ขณะที่พระราชบัญญัติฯ บัญญัติให้การกระท าและละ
เว้นการกระท าของผู้ขนส่งตามความเป็นจริง และของลูกจ้างหรือตัวแทนของผู้ขนส่งตามความเป็น
จริง ที่ได้กระท าภายในขอบเขตหน้าที่ในการรับขนซึ่งด าเนินการโดยผู้ขนส่งตามความเป็นจริงถือเป็น
การกระท าและละเว้นการกระท าของผู้ขนส่งตามสัญญาด้วย จึงเห็นได้ว่า ระดับความรับผิดของผู้ขนส่ง
ตามสัญญาภายใต้พระราชบัญญัติฯ มีความเข้มข้นมากกว่าระดับความรับผิดของผู้ขนส่งในความผิด
ของผู้ขนส่งอ่ืนหรือบุคคลอื่นตามประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์ 

2) หลักเกณฑ์ที่ไม่ได้รับการบัญญัติไว้ในพระราชบัญญัติฯ 
เมื่อพิจารณาบทบัญญัติในพระราชบัญญัติฯ เปรียบเทียบกับอนุสัญญามอนทริ

ออล ค.ศ. 1999 จะพบว่า มีหลักเกณฑ์บางประการในอนุสัญญามอนทริออล ค.ศ. 1999 ซึ่งไม่ได้
น ามาบัญญัติไว้ในพระราชบัญญัติฯ ดังนี้ 

(1) หลักเกณฑ์ในเรื ่องการฟ้องคดีเรียกร้องค่าเสียหาย โดยข้อ 45 แห่ง
อนุสัญญามอนทริออล ค.ศ. 1999 บัญญัติให้โจทก์สามารถเลือกด าเนินคดีกับผู้ขนส่งตามสัญญา
หรือผู้ขนส่งตามความเป็นจริงคนใดคนหนึ่งหรือทั้งสองคนก็ได้ โดยจะด าเนินคดีรวมกันหรือแยกกันก็
ได้ หากโจทก์เลือกด าเนินคดีกับผู้ขนส่งคนใด ผู้ขนส่งคนนั้นก็สามารถเรียกผู้ขนส่งอีกคนเข้ามาในคดี
ได้ โดยวิธีพิจารณาคดีและผลแห่งคดีจะอยู่ในบังคับแห่งกฎหมายที่พิจารณาคดีนั้น แต่เมื่อหลักเกณฑ์
ดังกล่าวไม่ได้รับการบัญญัติไว้ในพระราชบัญญัติฯ จึงมีข้อพิจารณาว่า โจทก์จะสามารถ เลือก
ด าเนินคดีกับผู้ขนส่งตามสัญญาหรือผู้ขนส่งตามความเป็นจริงคนใดคนหนึ่งหรือทั้งสองคนได้หรือไม่ 
ส าหรับผู้ขนส่งตามสัญญาซึ่งเป็นคู่สัญญารับขนกับผู้ตราส่งนั้น ย่อมสามารถถูกฟ้องร้องภายใต้
พระราชบัญญัติฯ นี้ตามมูลสัญญาอยู่แล้ว แต่ส าหรับผู้ขนส่งตามความเป็นจริงซึ่งไม่มีนิติสัมพันธ์กับ
ผู้ตราส่งนั้นจะสามารถถูกฟ้องร้องภายใต้พระราชบัญญัติฯ หรือไม่ ผู้เขียนเห็นว่า โจทก์น่าจะมีสิทธิ
ฟ้องร้องผู้ขนส่งตามความเป็นจริงภายใต้พระราชบัญญัติฯ ได้ เนื่องจากความรับผิดและขอบเขตของ
ค่าสินไหมทดแทนส าหรับผู้ขนส่งตามความเป็นจริงได้รับการบัญญัติไว้อย่างชัดแจ้งในมาตรา 48 และ
มาตรา 52 นอกจากนี้มาตรา 54 วรรคหนึ่ง ยังได้บัญญัติไว้ว่า การฟ้องเรียกค่าเสียหายในการรับขน
ของ ไม่ว่าจะฟ้องในมูลหนี้ตามสัญญาหรือมูลหนี้ละเมิด จะกระท าได้เฉพาะภายใต้บังคับแห่งเงื่อนไข
และเกณฑ์จ ากัดความรับผิดที่บัญญัติไว้ในพระราชบัญญัติฯ จากบทบัญญัติดังกล่าว จึงน่าจะอนุมาน
ได้ว่า ผู้ขนส่งตามความเป็นจริงซึ่งแม้จะไม่มีนิติสัมพันธ์กับผู้ตราส่ง แต่อาจต้องรับผิดในฐานละเมิดจึง
น่าจะถูกฟ้องร้องภายใต้พระราชบัญญัติฯ ได้ แม้ไม่มีบทบัญญัติดังกล่าวก็ตาม  

ส่วนประเด็นที่ว่าหากโจทก์เลือกด าเนินคดีกับผู้ขนส่งคนใด ผู้ขนส่งคนนั้นจะ
สามารถเรียกผู้ขนส่งอีกคนเข้ามาในคดีได้หรือไม่ จะต้องพิจารณาตามบทบัญญัติเรื่องการร้องสอด ใน
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ประมวลกฎหมายวิธีพิจารณาความแพ่ง มาตรา 57 วรรคหนึ่ง (3)(ก)63 ซึ่งบทบัญญัติดังกล่าวให้สิทธิ
คู่ความฝ่ายใดฝ่ายหนึ่งยื่นค าร้องแสดงเหตุว่าตนอาจฟ้องหรือถูกบุคคลภายนอกฟ้องคดีตน เพ่ือการใช้
สิทธิไล่เบี้ยหรือใช้ค่าทดแทน ดังนั้นหากผู้ขนส่งตามสัญญาถูกฟ้องคดีเพียงคนเดียว แต่ผู้ขนส่งตาม
สัญญาสามารถแสดงให้ศาลเห็นได้ว่า ตนสามารถฟ้องร้องผู้ขนส่งตามความเป็นจริงเพ่ือใช้สิทธิไล่เบี้ย
ได้ ผู้ขนส่งตามสัญญาก็อาจเรียกผู้ขนส่งตามความเป็นจริง เข้ามาในคดีได้ตามบทบัญญัติดังกล่าว 
ในทางกลับกันหากผู้ขนส่งตามความเป็นจริงถูกฟ้องคดีเพียงคนเดียว แต่ผู้ขนส่งตามความเป็นจริง
สามารถแสดงให้ศาลเห็นได้ว่า ตนอาจถูกผู้ขนส่งตามสัญญาฟ้องร้องเพ่ือการใช้สิทธิไล่เบี้ยได้ ผู้ขนส่งตาม
ความเป็นจริงก็อาจเรียกผู้ขนส่งตามสัญญาเข้ามาในคดีได้ตามบทบัญญัติดังกล่าวเช่นเดียวกัน  

อย่างไรก็ตาม พระราชบัญญัติฯ (ฉบับที่ 2) ได้บัญญัติหลักเกณฑ์ในเรื่องการ
ฟ้องคดีเรียกร้องค่าเสียหาย เพื่อให้สอดคล้องกับข้อ 45 แห่งอนุสัญญามอนทริออล ค.ศ. 1999 
ดังกล่าวแล้ว เพ่ือให้เกิดความชัดเจนในการบังคับใช้ ซึ่งพระราชบัญญัติฯ (ฉบับที่ 2) มิได้บัญญัติ
หลักเกณฑ์ในการเรียกผู้ขนส่งคนอ่ืนเข้ามาในคดีไว้ ผู้เขียนเห็นว่า จึงต้องน าบทบัญญัติเรื่องการร้อง
สอดตามประมวลกฎหมายวิธีพิจารณาความแพ่งมาใช้ด้วย โดยมาตรา 57 แห่งประมวลกฎหมายวิธี
พิจารณาความแพ่งก าหนดเงื่อนไขเรื่องระยะเวลาในการยื่นค าร้องขอเรียกจ าเลยร่วมไว้ 2 ช่วงเวลา 
คือ ยื่นค าร้องเพ่ือให้ศาลหมายเรียกจ าเลยร่วมพร้อมกับค าให้การ หรืออย่างช้าไม่ว่าเวลาใดๆ ก่อน
ศาลมีค าพิพากษาโดยต้องแสดงให้เป็นที่พอใจแก่ศาลว่าไม่อาจยื่นค าร้องก่อนนั้นได้ 

(2) หลักเกณฑ์เรื่องความสัมพันธ์ระหว่างผู้ขนส่งตามสัญญาและผู้ขนส่งตาม
ความเป็นจริง โดยข้อ 48 แห่งอนุสัญญามอนทริออล ค.ศ. 1999 บัญญัติรับรองว่า สิทธิและข้อ
ผูกพันระหว่างกันเองของผู้ขนส่งตามสัญญาและผู้ขนส่งตามความเป็นจริง ซึ่งรวมถึงสิทธิใดๆ ใน
การไล่เบี้ยหรือเรียกร้องค่าสินไหมทดแทนด้วย แต่เมื่อหลักเกณฑ์ดังกล่าวไม่ได้รับการบัญญัติไว้ใน
พระราชบัญญัติฯ จึงอาจท าให้เกิดปัญหาว่า หากผู้ขนส่งคนใดคนหนึ่งต้องรับผิดชดใช้ค่าเสียหายให้
ผู้เสียหายไปก่อน ผู้ขนส่งดังกล่าวจะสามารถใช้สิทธิไล่เบี้ยเอาจากผู้ขนส่งคนที่ต้องรับผิดได้หรือไม่ 

                                           
63 มาตรา 57 วรรคหนึ่ง แห่งประมวลกฎหมายวิธีพิจารณาความแพ่ง บัญญัติว่า “บุคคลภายนอกซ่ึงมิใช่คู่ความอาจ

เข้ามาเป็นคู่ความ ได้ด้วยการร้องสอด 
(1) … 
(2) … 
(3) ด้วยถูกหมายเรียกให้เข้ามาในคดี (ก) ตามค าขอของคู่ความฝ่ายใดฝ่ายหนึ่งท าเป็นค าร้องแสดงเหตุว่าตนอาจ

ฟ้องหรือถูกคู่ความเช่นว่านั้นฟ้องตนได้ เพื่อการใช้สิทธิไล่เบี้ยหรือเพื่อใช้ค่าทดแทน ถ้าหากศาลพิจารณาให้คู่ความเช่นว่านั้นแพ้คดี หรือ 
(ข) โดยค าสั่งของศาลเมื่อศาลนั้นเห็นสมควรหรือเมื่อคู่ความฝ่ายใดฝ่ายหนึ่งมีค าขอ ในกรณีที่กฎหมายบังคับให้บุคคลภายนอกเข้ามาใน
คดีศาล หรือศาลเห็นจ าเป็นที่จะเรียกบุคคลภายนอกเข้ามาในคดีเพื่อประโยชน์แห่งความยุติธรรม แต่ถ้าคู่ความฝ่ายใดฝ่ายหนึ่งจะเรียก
บุคคลภายนอกเข้ามาในคดีดังกล่าวแล้วให้เรียกด้วยวิธียื่นค าร้องเพื่อให้หมายเรียกพร้อมกับค าฟ้องหรือค าให้การ หรือในเวลาใด ๆ  
ต่อมาก่อนมีค าพิพากษาโดยได้รับอนุญาตจากศาลเมื่อศาลเป็นที่พอใจว่าค าร้องนั้นไม่อาจยื่นก่อนนั้นได้” 
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ผู้เขียนเห็นว่า เนื่องจากการใช้สิทธิไล่ เบี้ยเป็นเรื่องที่ต้องมีกฎหมายบัญญัติไว้โดยเฉพาะ เมื่อ
พระราชบัญญัติฯ ไม่มีบทบัญญัติดังกล่าว ประกอบกับเมื่อพระราชบัญญัติฯ ไม่มีบทบัญญัติให้ผู้ขนส่ง
ตามสัญญาและผู้ขนส่งตามความเป็นจริงต้องรับผิดร่วมกันและแทนกันอย่างลูกหนี้ร่วม ดังนั้นหาก
ผู้ขนส่งคนใดคนหนึ่งต้องรับผิดชดใช้ค่าเสียหายให้ผู้เสียหายไปก่อน ก็ไม่น่าจะใช้สิทธิไล่เบี้ยเอา
จากผู้ขนส่งที่มีความรับผิดได้ตามมาตรา 229 (3) และมาตรา 296 แห่งประมวลกฎหมายแพ่งและ
พาณิชย์  

ทั้งนี้ ในกรณีที่ความเสียหายเกิดขึ้นจากการกระท าของผู้ขนส่งตามความเป็น
จริง และผู้ขนส่งตามความเป็นจริงได้ใช้ค่าเสียหายให้โจทก์ไป ย่อมเป็นปกติอยู่เองที่ผู้ขนส่งตามความ
เป็นจริงจะไม่สามารถไล่เบี้ยเอาจากผู้ขนส่งตามสัญญาได้ ส่วนในกรณีที่ความเสียหายมิได้เกิดขึ้นจาก
การกระท าของผู้ขนส่งตามความเป็นจริง แต่เกิดขึ้นเพราะการกระท าของผู้ขนส่งตามสัญญา ผู้ขนส่ง
ตามความเป็นจริงก็ไม่ต้องรับผิดในกรณีดังกล่าวอยู่แล้ว เนื่องจากตามพระราชบัญญัติฯ บัญญัติให้ผู้ขนส่ง
ตามความเป็นจริงรับผิดเฉพาะการรับขนในส่วนที่ตนเป็นผู้ด าเนินการเท่านั้น   

ปัญหาจะเกิดขึ้นในกรณีที่ความเสียหายเกิดขึ้นจากการกระท าของผู้ขนส่งตาม
ความเป็นจริง แต่ผู้ขนส่งตามสัญญาซึ่งต้องรับผิดส าหรับการรับขนทั้งหมด ได้ใช้ค่าเสียหายให้โจทก์ไป
ก่อน หากไม่มีบทบัญญัติเรื่องการไล่เบี้ย อาจก่อให้เกิดความไม่เป็นธรรมต่อผู้ขนส่งตามความเป็นจริง
ในกรณีดังกล่าวได้ อย่างไรก็ตาม พระราชบัญญัติฯ (ฉบับที่ 2) ได้บัญญัติหลักเกณฑ์ในเรื ่อง
ความสัมพันธ์ระหว่างผู้ขนส่งตามสัญญาและผู้ขนส่งตามความเป็นจริง ให้สอดคล้องกับข้อ 48 แห่ง
อนุสัญญามอนทริออล ค.ศ. 1999 แล้ว ซึ่งเมื่อพิจารณาบทบัญญัติในข้อ 48 แล้วจะพบว่า บทบัญญัติ
ดังกล่าวไม่ได้บัญญัติไว้ชัดแจ้งว่า ผู้ขนส่งตามสัญญาจะมีสิทธิไล่เบี้ยเอาจากผู้ขนส่งตามความเป็นจริงได้ 
เพียงแต่บอกว่าไม่มีบทบัญญัติใดที่กระทบต่อสิทธิไล่เบี้ยระหว่างผู้ขนส่งตามสัญญากับผู้ขนส่งตาม
ความเป็นจริง ซึ่งสิทธิในการไล่เบี้ยย่อมเป็นไปตามกฎหมายภายในของแต่ละประเทศ 64 ดังนั้นหากมี
การฟ้องไล่เบี้ยในประเทศไทย จึงต้องย้อนกลับมาพิจารณาหลักการในประมวลกฎหมายแพ่งและ
พาณิชย์เช่นเดิม ท าให้เกิดปัญหาว่า ผู้ขนส่งตามสัญญาจะอ้างบทบัญญัติใดในการใช้สิทธิไล่เบี้ยเอา
จากผู้ขนส่งตามความเป็นจริงซึ่งเป็นผู้ต้องรับผิดที่แท้จริง ซึ่งผู้เขียนเห็นว่า การที่ พระราชบัญญัติฯ 
บัญญัติให้ผู้ขนส่งตามสัญญาต้องรับผิดส าหรับการรับขนทั้งหมด บทบัญญัติดังกล่าวน่าจะตีความ
ได้ว่า ผู้ขนส่งตามสัญญามีความรับผิดร่วมกับผู้ขนส่งตามความเป็นจริงในส่วนการรับขนที่เป็นความ
รับผิดชอบของผู้ขนส่งตามความเป็นจริงด้วย จึงเป็นลูกหนี้ร่วมกันต่อบุคคลภายนอกซึ่งเป็นผู้เสียหาย
เฉพาะในส่วนนี้ แต่ในระหว่างกันเองแล้วย่อมไม่ใช่ลูกหนี้ร่วม ดังนั้นหากผู้ขนส่งตามสัญญาไม่ได้ร่วม

                                           
64 Paul S. Dempsey and Michael Milde, International Air Carrier Liability: The Montreal Convention 

of 1999, p. 227. 
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กระท าการให้เกิดความเสียหายด้วยแล้ว ก็น่าจะมีสิทธิไล่เบี้ยผู้ขนส่งตามความเป็นจริงได้ โดยอาศัย
บทบัญญัติ ในมาตรา 229 (3) แห่งประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์  ประกอบกับการที่
พระราชบัญญัติฯ (ฉบับที่ 2) ได้เพ่ิมหลักเกณฑ์เรื่องสิทธิไล่เบี้ยระหว่างผู้ขนส่งเพ่ิมเติมไว้ในมาตรา 
56/6 โดยบัญญัติให้บุคคลที่ต้องรับผิดในความเสียหายตามพระราชบัญญัติฯ มีสิทธิไล่เบี้ยต่อบุคคล
อ่ืนที่ต้องร่วมรับผิดด้วย ผู้เขียนจึงเห็นว่า ผู้ขนส่งตามสัญญาน่าจะอ้างบทบัญญัติดังกล่าวหากมีการ
ประกาศใช้ เพ่ือไล่เบี้ยเอากับผู้ขนส่งตามความเป็นจริงซึ่งมีความรับผิดได้ 

 

4.3 ปัญหาเกี่ยวกับผู้ขนส่งหลายคนหลายทอด 

4.3.1 ปัญหาความหมายของผู้ขนส่งหลายคนหลายทอด 

1) วิเคราะห์เปรียบเทียบประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์กับพระราชบัญญัติฯ 
ผู้ขนส่งหลายคนหลายทอดนั้นไม่มีนิยามก าหนดไว้อย่างชัดแจ้ง แต่จาก

ข้อความที่ปรากฏในมาตรา 4 วรรคสาม มาตรา 45 วรรคหนึ่ง และมาตรา 47 แห่งพระราชบัญญัติฯ 
ซึ่งสอดคล้องกับที่บัญญัติไว้ในข้อ 1 วรรค 3 ข้อ 36 และข้อ 39 แห่งอนุสัญญามอนทริออล ค.ศ. 1999 
สรุปได้ว่า ผู้ขนส่งหลายคนหลายทอดคือผู้ขนส่งที่ด าเนินการรับขนทางอากาศหลายรายสืบเนื่องกันไป 
ภายใต้สัญญารับขนฉบับเดียวหรือหลายฉบับที่มีวัตถุประสงค์เป็นการรับขนรายเดียวตลอดสาย ซึ่ง
ผู้ตราส่งได้ทราบรายละเอียดของการขนส่งแต่ละช่วงแล้ว โดยผู้ขนส่งหลายคนหลายทอดจะมีฐานะ
เป็นคู่สัญญาของสัญญารับขนทางอากาศในช่วงที่ตนรับขน ผู้ขนส่งหลายคนหลายทอดอาจเป็นผู้เข้า
ท าสัญญากับผู้ตราส่งด้วยตนเองโดยตรงหรือได้รับมอบหมายจากผู้ขนส่งที่เข้าท าสัญญากับผู้ตราส่งให้
ท าการขนส่งก็ได้ ข้อส าคัญคือ คู่สัญญามีเจตนาให้ถือเป็นการรับขนเพียงครั้งเดียว  

หากน าความหมายของผู้ขนส่งหลายคนหลายทอดตามพระราชบัญญัติฯ มา
เปรียบเทียบกับประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์ จะพบว่า ผู้ขนส่งหลายคนหลายทอดเป็นค าที่
ปรากฏอยู่ในประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์ มาตรา 618 อยู่ก่อนแล้วเช่นกัน อย่างไรก็ตาม การ
เป็นผู้ขนส่งหลายคนหลายทอดตามพระราชบัญญัติฯ นี้มีลักษณะแตกต่างจากความหมายของการ
ขนส่งหลายคนหลายทอดตามความเข้าใจโดยทั่วไปและจากบทบัญญัติในประมวลกฎหมายแพ่งและ
พาณิชย์ ดังนี้ 

(1) การขนส่งหลายคนหลายทอดโดยทั่วไปนั ้นหมายถึงการขนส่งภายใต้
สัญญารับขนระหว่างผู้ขนส่งกับผู้ส่งฉบับเดียว โดยภายใต้สัญญารับขนฉบับเดียวนี้ มีผู้เข้าท าการ
ขนส่งหลายราย ผู้ขนส่งคนที่สองและผู้ขนส่งคนอ่ืนๆ ที่ขนส่งต่อเนื่องกันไปนั้น จะเรียกว่าผู้ขนส่ง
หลายคนหลายทอด โดยผู้ขนส่งแต่ละทอดนี้ไม่ได้ท าสัญญารับขนกับผู้ขนส่งโดยตรง แต่ท าสัญญารับ
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ขนกับผู้ขนส่งหลัก หรืออาจจะไม่ได้ท าสัญญารับขนแต่ได้รับมอบหมายให้ปฏิบัติการขนส่งจริง65 ส่วน
การขนส่งหลายคนหลายทอดตามประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์นั้นหมายถึง การขนส่งที่ผู้ส่ง
ได้ท าสัญญารับขนรายเดียวกับผู้ขนส่งคนใดคนหนึ่งให้ขนส่งตลอดสาย แล้วผู้ขนส่งคนที่รับขนส่ง
ตลอดสายก็ไปว่าจ้างให้ผู้ขนส่งคนอ่ืนๆ ท าการขนส่งแทนตนเป็นทอดๆ จนกว่าสินค้าจะไปถึงต าบลที่
ก าหนดให้ส่ง แต่ถ้าผู้ส่งท าสัญญารับขนกับผู้ขนส่งแต่ละคนให้ขนส่งถึงเมืองใดหรือที่ใดๆ เป็นทอดไป 
ก็จะไม่ใช่การขนส่งหลายคนหลายทอด66 แต่เป็นความรับผิดโดยอาศัยมูลหนี้ตามสัญญารับขนคนละ
ราย 

ในขณะที่การขนส่งหลายคนหลายทอดตามพระราชบัญญัติ ฯ  ต้อง มี
วัตถุประสงค์เป็นสัญญารับขนรายเดียวตลอดสายโดยที่ผู้ตราส่งได้ทราบรายละเอียดของการขนส่งแต่
ละช่วงแล้ว โดยอาจเป็นกรณีที่ผู้ตราส่งเข้าท าสัญญากับผู้ขนส่งหลายรายให้ท าการรับขนสืบเนื่องกัน
ไป โดยมีเจตนาให้ถือเป็นการรับขนครั้งเดียว หรืออาจเป็นกรณีที่ผู้ ตราส่งเข้าท าสัญญากับผู้ขนส่ง
ทอดแรกเพียงคนเดียว และตกลงกันว่าการรับขนดังกล่าวต้องด าเนินการโดยผู้ขนส่งหลายรายสืบเนื่อง
ต่อกัน โดยมีเจตนาให้ถือเป็นการรับขนครั้งเดียวก็ได้ จึงต้องพิจารณาจากเจตนาของคู่สัญญาเป็น
ส าคัญ  

(2) ผู้ขนส่งหลายคนหลายทอดตามประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์นั้น มิใช่
ผู้เข้าท าสัญญารับขนกับผู้ส่งโดยตรง แต่ได้รับมอบหมายจากผู้ขนส่งซึ่งเข้าท าสัญญากับผู้ส่งให้ท าการ
ขนส่งสินค้าให้ ขณะที่ผู้ขนส่งหลายคนหลายทอดตามพระราชบัญญัติฯ อาจเป็นผู้เข้าท าสัญญากับ
ผู้ตราส่งโดยตรง และมีฐานะเป็นคูส่ัญญาคนหนึ่งของสัญญารับขนในช่วงการขนส่งที่ตนรับขน  

(3) ผู้ขนส่งหลายคนหลายทอดตามประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์นั้นไม่
จ าเป็นต้องเป็นผู้ขนส่งที่ด าเนินการรับขนในรูปแบบการขนส่งเดียวกับผู้ขนส่งคนก่อนหน้าตนก็ได้ เช่น 
การขนส่งสินค้าจากประเทศจีนมายังจังหวัดสระบุรี อาจด าเนินการโดยผู้ขนส่งทางอากาศจาก
สนามบินต้นทางในประเทศจีนมายังสนามบินสุวรรณภูมิ และด าเนินการโดยผู้ขนส่งทางรถบรรทุกจาก
สนามบินสุวรรณภูมิไปยังจังหวัดสระบุรี ในกรณีดังกล่าวหากพระราชบัญญัติฯ ยังไม่มีผลใช้บังคับ ผู้ขนส่ง
ทางรถบรรทุกจะมีฐานะเป็นผู้ขนส่งหลายคนหลายทอดซึ่งต้องร่วมรับผิดกับผู้ขนส่งทางอากาศตาม
ประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์  

                                           
65 Ralph De Wit, Multimodal Transport: Carrier Liability and Document, p. 18. 
66 ไผทชิต เอกจริยกร, ค าอธิบายกฎหมายจ้างแรงงาน จ้างท าของ รับขน, หน้า 255-256. 
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ในขณะที่ผู้ขนส่งหลายคนหลายทอดตามพระราชบัญญัติฯ จะมีได้เฉพาะผู้ขนส่ง
ทางอากาศตามนิยามในมาตรา 3 แห่งพระราชบัญญัติฯ เท่านั้น67 ประกอบกับเนื่องจากภายใต้ข้อ 1 
วรรค 3 แห่งอนุสัญญามอนทริออล ค.ศ. 1999 (มาตรา 4 วรรคสาม แห่งพระราชบัญญัติฯ) การรับขน
หลายคนหลายทอดคือการรับขนที่ด าเนินการโดยผู้ขนส่งทางอากาศหลายคนหลายทอด หากการรับ
ขนส่วนใดด าเนินการโดยผู้ขนส่งที่ไม่เข้านิยามของการเป็นผู้ขนส่งทางอากาศ การรับขนส่วนนั้นจะอยู่
นอกขอบเขตการบังคับใช้อนุสัญญาฉบับนี้ ตามข้อ 38 วรรค 1 (มาตรา 46 แห่งพระราชบัญญัติฯ)68 
ดังนั้นจากข้อเท็จจริงข้างต้นผู้ขนส่งทางรถบรรทุกย่อมมิใช่ผู้ขนส่งหลายคนหลายทอดตามความหมาย
ของพระราชบัญญัติ ฯ และความรับผิดของผู้ขนส่งทางรถบรรทุกย่อมไม่อยู่ภายใต้บั งคับ
พระราชบัญญัติฯ  

นอกจากนี้ปัญหาเกี่ยวกับสถานะของผู้ขนถ่ายสินค้าและตัวแทนผู้ขนส่งที่
ด าเนินพิธีศุลกากรขาเข้าซึ่งศาลฎีกาเคยตัดสินให้รับผิดในฐานะผู้ขนส่งหลายคนหลายทอดตาม
ประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์ ก็ย่อมไม่ใช่ผู้ขนส่งหลายคนหลายทอดตามพระราชบัญญัติฯ ด้วย
เหตุผลเดียวกัน 

เมื่อความหมายของผู้ขนส่งหลายคนหลายทอดตามพระราชบัญญัติฯ แตกต่าง
จากที่บัญญัติไว้ในประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์ ผู้เขียนจึงเห็นว่า แนวค าพิพากษาฎีกาที่เคย
ตัดสินไว้เกี่ยวกับผู้ขนส่งหลายคนหลายทอดตามประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์ มาตรา 618 จึงไม่
น่าจะน ามาใช้เป็นบรรทัดฐานในการวินิจฉัยความหมายและความรับผิดของผู้ขนส่งหลายคนหลาย
ทอดตามพระราชบัญญัติฯ ได ้

2) ความแตกต่างระหว่างผู้ขนส่งตามความเป็นจริงกับผู้ขนส่งหลายคนหลายทอด 
เนื่องจากบทบัญญัติในหมวด 4 แห่งพระราชบัญญัติฯ เรื่องการรับขนทาง

อากาศที่ด าเนินการโดยบุคคลอ่ืนที่มิใช่ผู้ขนส่งตามสัญญา ตั้งแต่มาตรา 47 ถึงมาตรา 53 จะน ามาใช้
บังคับกับแก่กรณีที่ผู้ขนส่งตามสัญญาเข้าท าสัญญารับขนทางอากาศ และผู้ขนส่งตามความเป็นจริง
เป็นผู้ด าเนินการโดยอาศัยอ านาจของผู้ขนส่งตามสัญญากระท าการขนส่ง แต่มิได้เป็นผู้ขนส่งหลายคนหลาย
ทอด จึงแสดงให้เห็นว่า ผู้ขนส่งตามความเป็นจริงมิใช่ผู้ขนส่งหลายคนหลายทอด และในการพิจารณา
ความรับผิดของผู้ขนส่งหลายคนหลายทอดก็ไม่อาจน าบทบัญญัติในหมวด 4 แห่งพระราชบัญญัติฯ มา
พิจารณาได้  

                                           
67 มาตรา 3 แห่งพระราชบัญญัติฯ บัญญัติว่า ““ผู้ขนส่ง” หมายความว่า บุคคลซ่ึงประกอบการรับขนทางอากาศเพื่อ

บ าเหน็จเป็นทางค้าปกติไม่ว่าจะเป็นผู้ขนส่งตามสัญญาหรือผู้ขนส่งตามความเป็นจริง  และให้หมายความรวมถึงบุคคลซ่ึงรับขนคน
โดยสาร สัมภาระ หรือของทางอากาศโดยอากาศยาน” 

68 Malcolm A. Clarke, Contract of Carriage by Air, p. 186. 
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แม้ว่าการรับขนทางอากาศที่ด าเนินการโดยบุคคลอ่ืนที่มิใช่ผู้ขนส่งตามสัญญา
กับการรับขนที่ด าเนินการโดยผู้ขนส่งหลายคนหลายทอดจะมีลักษณะใกล้เคียงกันในแง่ที่ว่า เป็นการ
รับขนที่มีผู้ขนส่งเข้ามาเกี่ยวข้องมากกว่าหนึ่งคน แต่ก็มีข้อแตกต่างกันบางประการ ดังนี้ 

(1) การรับขนทางอากาศที่ด าเนินการโดยบุคคลอ่ืนที่มิใช่ผู้ขนส่งตามสัญญานั้น 
เป็นกรณีที่ผู้ขนส่งตามสัญญามอบหมายให้บุคคลอ่ืนเป็นผู้ท าการรับขนของไม่ว่าตลอดเส้นทางหรือ
บางส่วนของเส้นทาง โดยบุคคลซึ่งท าการรับขนของนั้นกระท าการโดยอาศัยอ านาจของผู้ขนส่งตาม
สัญญาที่ท ากับผู้ตราส่ง จึงอยู่ในฐานะผู้ขนส่งตามความเป็นจริง เพราะมิได้มีนิติสัมพันธ์กับผู้ตราส่ง
โดยตรง ในขณะที่การรับขนที่ด าเนินการโดยผู้ขนส่งหลายคนหลายทอดนั้นอาจเป็นกรณีที่ผู้ตราส่งเข้า
ท าสัญญากับผู้ขนส่งหลายรายให้ท าการรับขนสืบเนื่องกันไป โดยมีเจตนาให้ถือเป็นการรับขนครั้ง
เดียว ซึ่งในกรณีนี้จะมีสัญญารับขนของหลายฉบับ หรืออาจเป็นกรณีที่ผู้ตราส่งเข้าท าสัญญากับผู้ขนส่ง
ทอดแรกเพียงคนเดียว และตกลงกันว่าการรับขนดังกล่าวต้องด าเนินการโดยผู้ขนส่งหลายรายสืบเนื่อง
ต่อกัน โดยมีเจตนาให้ถือเป็นการรับขนครั้งเดียว ซึ่งในกรณีนี้จะมีสัญญารับขนของเพียงฉบับเดียว แต่
ไม่ว่ากรณีใดผู้ขนส่งหลายคนหลายทอดในแต่ละทอดก็จะอยู่ในฐานะคู่สัญญาคนหนึ่งของสัญญารับขน
ในช่วงที่ตนเป็นผู้ด าเนินการขนส่ง 

(2) ในกรณีการรับขนที่ด าเนินการโดยผู้ขนส่งหลายคนหลายทอด ผู้ขนส่งหลาย
คนหลายทอดจะไม่มีฐานะเป็นผู้ขนส่งตามความเป็นจริงอีก เพราะผู้ ขนส่งตามความเป็นจริงเป็น
ผู้ด าเนินการรับขนโดยอาศัยอ านาจของผู้ขนส่งตามสัญญา ขณะที่ผู้ขนส่งหลายคนหลายทอดนั้น
ด าเนินการรับขนโดยอาศัยอ านาจของตนเองในฐานะคู่สัญญาคนหนึ่งตามสัญญารับขนในทอดที่ตน
ขนส่ง  

จากที่ได้กล่าวไว้ในบทที่ 2 และ 3 ผู้ขนส่งหลายคนหลายทอดตามอนุสัญญา
วอร์ซอ ค.ศ. 1929 และอนุสัญญามอนทริออล ค.ศ. 1999 มักเป็นการด าเนินการแบบ Interline 
ขณะที่การด าเนินการโดยใช้รหัสเที่ยวบินร่วม (code-sharing) มักเป็นกรณีการรับขนที่ปฏิบัติการโดย
ผู้ขนส่งตามความเป็นจริง ในบทนี้ผู้เขียนจึงขอเปรียบเทียบความแตกต่างระหว่างการด าเนินการแบบ 
Interline และการใช้รหัสเที่ยวบินร่วมเพ่ือให้เห็นภาพชัดเจนยิ่งขึ้น ดังนี้ 

ส าหรับการด าเนินการแบบ Interline หมายถึง การรับขนต่อให้แก่กัน กล่าวคือ 
การรับขนที่สายการบินสองสายการบินตกลงกันว่า สายการบินจะรับขนส่งต่อให้สายการบินซึ่งเป็น
คู่สัญญากับคนโดยสารหรือผู้ตราส่งในเส้นทางที่สายการบินนั้นเปิดด าเนินการอยู่ สืบเนื่องมาจากการ
ทีส่ายการบินแต่ละสายมีขอบเขตการให้บริการอย่างจ ากัด เช่น กรณีท่ีมีสัญญาระหว่างผู้ตราส่งกับผู้ขนส่ง
คนหนึ่งซึ่งเป็นผู้ขนส่งที่เข้าท าสัญญา ให้ท าการขนส่งจากจุดเอไปยังจุดบี และจากจุดบีไปยังจุดซี โดย
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มีการตกลงกันตั้งแต่เริ่มแรกว่า ในช่วงสุดท้ายจากจุดบีไปจุดซี จะด าเนินการโดยผู้ขนส่งหลายคน
หลายทอดคนอ่ืน  

ตัวอย่างที่พบบ่อยมักเป็นกรณีการรับขนคนโดยสาร เช่น คนโดยสารต้องการ
เดินทางจากกรุงเทพไปกรุงวอชิงตันดีซี จึงมาติดต่อซื้อตั๋วโดยสารจากการบินไทย เมื่อการบินไทยมี
บริการไปถึงโตเกียว และเที่ยวบินดังกล่าวไปถึงโตเกียวทันเวลาที่จะต่อเที่ยวบิน ANA จากโตเกียว
ไปกรุงวอชิงตันดีซีได้ การบินไทยและ ANA ก็จะท าความตกลงว่าด้วยการรับส่งต่อคนโดยสารซึ่ง
กันและกันไว้ความตกลงนี้เรียกว่า Interline Agreement การบินไทยในฐานะสายการบินต้นทาง
จะเป็นผู้ออกบัตรโดยสารของทุกสายการบินที่เกี่ยวข้องให้ และเก็บเงินจากคนโดยสารให้ด้วย ก่อนจะ
น าไปจัดสรรแบ่งให้กับสายการบินที่เกี่ยวข้องตามสัดส่วนที่จะตกลงกันล่วงหน้า 

จากตัวอย่างข้างต้นจะเห็นได้ว่า การด าเนินการแบบ Interline เป็นกรณีการ
รับขนโดยผู้ขนส่งหลายคนหลายทอด เพราะคู่สัญญาทราบตั้งแต่ต้นว่าการรับขนนี้ จะต้องด าเนินการ
โดยผู้ขนส่งมากกว่าหนึ่งรายสืบเนื่องกันไป โดยชื่อของผู้ขนส่งรายอ่ืนจะปรากฏอยู่ในใบตราส่งทาง
อากาศหรือตั๋วโดยสาร 

ส่วนการด าเนินการโดยใช้รหัสเที่ยวบินร่วม (code-sharing) เป็นความร่วมมือ
ระหว่างสายการบินตั้งแต่สองสายขึ้นไป ที่ตกลงให้สายการบินหนึ่ง เรียกว่า ผู้ขนส่งตามสัญญา 
(Contractual Carrier หรือ Marketing Carrier) มีสิทธิใช้รหัสเที่ยวบิน (Flight Designated Code) 
ของตนในการจ าหน่ายบัตรโดยสารหรือขายระวางสินค้าในเที่ยวบินที่ท าการบินโดยอีกสายการบินหนึ่ง 
เรียกว่า ผู้ขนส่งตามความเป็นจริง (Actual Carrier หรือ Operating Carrier) ได้ จึงเห็นได้ว่า คน
โดยสารหรือผู้ตราส่งจะไม่ทราบว่าการรับขนนี้ด าเนินการโดยผู้ขนส่งมากกว่าหนึ่งราย เนื่องจากผู้ขนส่ง
ตามสัญญาสามารถจ าหน่ายบัตรโดยสารหรือจ าหน่ายระวางพ้ืนที่ให้บริการภายใต้รหัสเที่ยวบินของ
ตน การรับขนโดยใช้รหัสเที่ยวบินร่วมส่วนใหญ่จึงมีลักษณะเป็นการรับขนช่วง (Substitute carriage) 

อย่างไรก็ตาม ในกรณีเที่ยวบินที่ใช้รหัสเที่ยวบินร่วมกัน (code-shared flight) 
อาจถือเป็นการรับขนหลายคนหลายทอดได้ หากว่าเที่ยวบินดังกล่าวเกี่ยวข้องกับการเชื่อมต่อ 
(connection) ของเที่ยวบิน 2 ช่วง (leg) หรือมากกว่านั้น ซึ่งด าเนินการโดยสายการบินที่แตกต่าง
กัน69 ภายใต้เงื่อนไขว่า แม้ว่าผู้ขนส่งทอดหลังจะมิได้ถูกระบุชื่อในใบตราส่งทางอากาศ แต่การเข้าร่วม
รับขนของเขาได้ถูกท าให้ปรากฏจากตารางเที่ยวบิน (timetable) ของผู้ขนส่งที่เข้าท าสัญญากับคน
โดยสารตั้งแต่ต้น70 เช่น ในคดีระหว่าง Rotterdamsche Bk กับ BOAC71 Aden Airways หนึ่งใน

                                           
69 Audrey GUELFI, "Implications of Code-Sharing Agreements on Air Carriers’ Liability," p. 64. 
70 Malcolm A. Clarke, Contract of Carriage by Air, p. 44. 
71 Rotterdamsche Bk v. BOAC [1953] 1 WLR 493 cited by ibid. p. 187. 
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จ าเลยถูกตัดสินว่าเป็นผู้ขนส่งหลายคนหลายทอด โดยศาลชี้ให้เห็นว่า บทบาทของ Aden Airways 
นั้นชัดเจนตั้งแต่เวลาที่ท าสัญญารับขน ปรากฏจากตารางเที่ยวบินของ BOAC ผู้ขนส่งทอดแรกแล้ว 
ซ่ึงหากเจตนาปรากฏชัดตั้งแต่ในเวลานั้น ผู้ขนส่งที่ท าตามบทบาทดังกล่าวก็ไม่จ าเป็นต้องถูกระบุชื่อไว้
อีก 

ความแตกต่างระหว่างผู้ขนส่งหลายคนหลายทอดและผู้ขนส่งตามความเป็นจริง
นั้นเป็นเรื่องส าคัญ เพราะความรับผิดของผู้ขนส่งภายใต้อนุสัญญาระหว่างประเทศเกี่ยวกับการรับขน
ทางอากาศนั้นแตกต่างกัน ขึ้นอยู่กับประเภทของการขนส่ง72 จึงต้องพิจารณาจากเจตนาของคู่สัญญา
ขณะท าสัญญาเป็นส าคัญ หากคู่สัญญาได้รับรู้และตกลงให้การรับขนบางส่วนหรือทั้งหมดกระท าโดย
ผู้ขนส่งรายอ่ืนในขณะท าสัญญารันขน การรับขนนี้จะเป็นการรับขนหลายรายสืบเนื่องต่อกันโดย
ผู้ขนส่งหลายคนหลายทอด 

4.3.2 ปัญหาความรับผิดของผู้ขนส่งหลายคนหลายทอด     

1) วิเคราะห์เปรียบเทียบประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์กับพระราชบัญญัติฯ 
เมื่อพิจารณาบทบัญญัติเรื่องความรับผิดของผู้ขนส่งหลายคนหลายทอดตาม

ประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์กับพระราชบัญญัติฯ แล้ว จะพบว่ามีความคล้ายคลึงกัน กล่าวคือ 
กฎหมายทั้งสองเรื่องบัญญัติให้ผู้ขนส่งหลายคนหลายทอดมีความรับผิดร่วมกันและแทนกัน (jointly 
and severally) อย่างลูกหนี้ร่วม แม้ว่าประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์ ว่าด้วยรับขน และ
พระราชบัญญัติฯ จะมิได้บัญญัติเรื่องการใช้สิทธิไล่เบี้ยระหว่างผู้ขนส่งไว้ แต่หากผู้ขนส่งหลายคน
หลายทอดคนใดได้ชดใช้ค่าเสียหายให้ผู้เสียหายไปก่อน ก็ย่อมเข้ารับช่วงสิทธิของเจ้าหนี้มาไล่เบี้ยเอา
จากผู้ขนส่งทอดที่ก่อให้เกิดความเสียหายได้ตามมาตรา 229 (3) ประกอบมาตรา 296 แห่งประมวล
กฎหมายแพ่งและพาณิชย์ อย่างไรก็ตาม พระราชบัญญัติฯ (ฉบับที่ 2) ได้บัญญัติหลักเกณฑ์เพ่ิมเติม
เกี่ยวกับความสัมพันธ์ระหว่างผู้ขนส่งด้วยกันไว้ว่า บุคคลที่ต้องรับผิด ในความเสียหายตาม
พระราชบัญญัติฯ มีสิทธิไล่เบี้ยต่อบุคคลอ่ืนที่ต้องร่วมรับผิดด้วย73 เพ่ือให้สอดคล้องกับหลักเกณฑ์ใน
อนุสัญญามอนทริออล ค.ศ. 1999 ซึ่งหากพระราชบัญญัติฯ (ฉบับที่ 2) มีผลบังคับใช้ ผู้ขนส่งหลายคน
หลายทอดย่อมสามารถอ้างบทบัญญัติดังกล่าวเพ่ือใช้สิทธิไล่เบี้ยจากผู้ขนส่งทอดที่ก่อให้เกิดความ
เสียหายได้โดยตรง 

อย่างไรก็ตาม ความรับผิดของผู้ขนส่งหลายคนหลายทอดตามประมวลกฎหมาย
แพ่งและพาณิชย์กับพระราชบัญญัติฯ มีความแตกต่างกันบางประการ กล่าวคือ ประมวลกฎหมาย
แพ่งและพาณิชย์ไม่มีบทบัญญัติให้ผู้ขนส่งหลายคนหลายทอดอ้างการจ ากัดความรับผิดของผู้ขนส่งคน

                                           
72 UNCTAD secretariat, "Carriage of Goods by Air: A Guide to the International Legal Framework," para. 171. 
73 มาตรา 56/6 แห่งพระราชบัญญัติฯ เพิ่มโดยพระราชบัญญัติฯ (ฉบับที่ 2) 
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แรกที่เข้าท าสัญญากับผู้ส่งได้ ประกอบกับมาตรา 625 ยังบัญญัติไว้ว่า ผู้ขนส่งอาจหลุดพ้นจากความรับ
ผิดของตนได้ หากว่าได้ท าความตกลงไว้กับผู้ส่งเพ่ือยกเว้นความรับผิดของตนไว้ในใบรับ ใบตราส่ง 
หรือเอกสารอ่ืนที่ผู้ขนส่งออกให้แก่ผู้ส่ง ซึ่งผู้ส่งจะต้องแสดงความตกลงด้วยโดยชัดแจ้ง ข้อความยกเว้น
ความรับผิดของผู้ขนส่งจึงจะมีผลสมบูรณ์และใช้บังคับได้ ดังนั้นผู ้ขนส่งหลายคนหลายทอดจึงไม่
สามารถอ้างข้อตกลงยกเว้นหรือจ ากัดความรับผิดที่ผู้ขนส่งท ากับผู้ส่งเพ่ือยกเว้นหรือจ ากัดความรับผิด
ของตนได้ เนื่องจากข้อตกลงดังกล่าวเป็นเพียงบุคคลสิทธิผูกพันเฉพาะคู่สัญญาอันหมายถึงผู้ส่งกับ
ผู ้ขนส่งคนแรกเท่านั้น และผู้ขนส่งทอดหลังไม่ ได้ตกลงด้วยโดยชัดแจ้งกับผู้ส่ ง  ในขณะที่
พระราชบัญญัติฯ บัญญัติให้ผู้ขนส่งหลายคนหลายทอดมีฐานะเป็นคู่สัญญาคนหนึ่งของสัญญารับขน
ทางอากาศ ผู้ขนส่งหลายคนหลายทอดจึงมีสิทธิใช้ประโยชน์จากเงื่อนไขและเกณฑ์จ ากัดความรับผิด
ตามพระราชบัญญัติฯ ได ้

2) สิทธิในการฟ้องคดี 
เนื่องจากมาตรา 45 วรรคสอง แห่งพระราชบัญญัติฯ (ข้อ 36 วรรค 1 แห่ง

อนุสัญญามอนทริออล ค.ศ. 1999) บัญญัติให้ผู้ตราส่งย่อมมีสิทธิฟ้องผู้ขนส่งทอดแรก และผู้รับตราส่ง
ที่มีสิทธิรับมอบของย่อมมีสิทธิฟ้องผู้ขนส่งทอดสุดท้าย นอกจากนั้นผู้ตราส่งหรือผู้รับตราส่งยังอาจฟ้อง
ผู้ขนส่งทอดที่ด าเนินการรับขนในระหว่างที่ของถูกท าลาย สูญหาย หรือเสียหาย หรือกรณีที่ของล่าช้า
เกิดขึ้นได้ด้วย โดยผู้ขนส่งหลายคนหลายทอดทุกทอดต้องรับผิดร่วมกันและแทนกันต่อผู้ตราส่งหรือ
ผู้รับตราส่ง จากบทบัญญัติดังกล่าวจึงมีประเด็นให้ต้องพิจารณาว่า หากผู้ตราส่งฟ้องผู้ขนส่งทอด
สุดท้าย หรือผู้รับตราส่งฟ้องผู้ขนส่งทอดแรก จะสามารถท าได้หรือไม่  

ศาลเลบานอนได้ตัดสินในประเด็นดังกล่าวไว้ว่า ผู้รับตราส่งมีสิทธิฟ้องเฉพาะผู้ขนส่ง
ทอดสุดท้ายและทอดที่สินค้าได้สูญหายไป แต่ไม่มีสิทธิฟ้องผู้ขนส่งทอดแรกซึ่งไม่ใช่ทอดที่ท าให้
สินค้าสูญหายได้74 โดยในคดีระหว่าง Cie d’ assurances “La Baloise” v. Cie Air France, Cie 
Air Liban ปรากฏข้อเท็จจริงว่า การรับขนของจากกรุงเจนีวา ประเทศสวิตเซอร์แลนด์ ไปยังกรุงเบรุต 
ประเทศเลบานอน โดยสายการบิน Air France โดยขนส่งจากกรุงเจนีวา ประเทศสวิตเซอร์แลนด์ 
ผ่านกรุงปารีส ประเทศฝรั่งเศส ไปยังกรุงไคโร ประเทศอียิปต์ และโดยสายการบิน Air Liban จากกรุง
ไคโร ประเทศอียิปต์ ไปยังกรุงเบรุต ประเทศเลบานอน โดยสายการบิน Air France ออกใบตราส่ง
ทางอากาศ ที่กรุงเจนีวา ประเทศสวิตเซอร์แลนด์ สินค้าได้สูญหายไปในระหว่างการขนส่งของสาย
การบิน Air Liban โดยผู้รับตราส่งได้รับชดใช้ค่าสินไหมทดแทนจากผู้รับประกันภัยซึ่งเป็นโจทก์ในคดี
นี้ ศาลเบรุตตัดสินว่า ผู้รับตราส่งมีสิทธิฟ้องเฉพาะผู้ขนส่งทอดสุดท้ายและทอดที่สินค้าได้สูญหายไป 

                                           
74 Lebanon, Civel Crt, of Beirut : 14 Rev. fr. Dr. aer. (1960) p. 92 cited by Bin Cheng, "The Law of 

“International” and “Non-International” Carriage by Air," pp. 604-605. 
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เมื่อสายการบิน Air Liban เป็นทั้งผู้ขนส่งทอดสุดท้ายและทอดที่สินค้าได้สูญหายไปด้วย ดังนั้น 
ภายใต้ข้อ 30 วรรค 3 แห่งอนุสัญญาวอร์ซอ ค.ศ. 1929 (ข้อ 36 วรรค 3 แห่งอนุสัญญามอนทริออล 
ค.ศ. 1999) ผู้รับตราส่งหรือบริษัทประกันภัยที่รับช่วงสิทธิมาย่อมมีสิทธิฟ้องเรียกค่าเสียหายจากสาย
การบิน Air Liban แต่ไม่มีสิทธิฟ้อง Air France ซึ่งเป็นผู้ขนส่งทอดแรก75 

การที่บทบัญญัติในมาตรา 45 วรรคสองแห่งพระราชบัญญัติฯ ก าหนดให้ผู้ตราส่ง
มีสิทธิฟ้องผู้ขนส่งทอดแรก และผู้รับตราส่งที่มีสิทธิรับมอบของมีสิทธิฟ้องผู้ขนส่งทอดสุดท้าย ก็เพ่ือให้
สอดคล้องกับแนวปฏิบัติที่ผู้ตราส่งมักจะติดต่อกับผู้ขนส่งทอดแรกและผู้รับตราส่งมักติดต่อกับผู้ขนส่ง
ทอดสุดท้าย ซึ่งโดยส่วนใหญ่ผู้ตราส่งกับผู้ขนส่งทอดแรกและผู้รับตราส่งกับผู้ขนส่งทอดสุดท้ายมักอยู่ใน
ประเทศเดียวกัน ผู้เขียนเห็นด้วยกับแนวทางการตีความของศาลเลบานอน เนื่องจากกรณีดังกล่าวเป็น
กรณีที่ทราบแน่ชัดอยู่แล้วว่าความเสียหายเกิดขึ้นในช่วงการขนส่งของผู้ขนส่งทอดใด จึงไม่มีความ
จ าเป็นต้องฟ้องผู้ขนส่งทอดอ่ืนที่ไม่เกี่ยวข้องให้ต้องเข้ามารับผิดด้วย แต่หากเป็นกรณีที่ไม่ทราบว่า
ความเสียหายเกิดขึ้นในช่วงการขนส่งใด ผู้เขียนเห็นว่า ผู้ตราส่งหรือผู้รับตราส่งน่าจะมีสิทธิฟ้องผู้ขนส่ง
ทุกทอดให้รับผิดร่วมกันและแทนกัน ได้  โดยอาศัยบทบัญญัติในมาตรา 54 วรรคหนึ่ งแห่ง
พระราชบัญญัติฯ76   

ประเด็นต่อมาที่ควรพิจารณาคือเจ้าของสินค้ามีสิทธิฟ้องคดีผู้ขนส่งหลายคน
หลายทอดหรือไม่ จากการศึกษา ผู้เขียนพบว่า ศาลในระบบซีวิลลอว์และศาลหลายแห่งในประเทศ
สหรัฐอเมริกา แอฟริกาใต้ และเนเธอร์แลนด์ ตัดสินว่า ถ้อยค าในข้อ 36 วรรค 3 แห่งอนุสัญญามอนทริออล 
ค.ศ. 1999 จ ากัดผู้มีสิทธิฟ้องคดีเฉพาะผู้ตราส่งและผู้รับตราส่งที่ระบุชื่อไว้ในใบตราส่งทางอากาศ
เท่านั้น อันเป็นการขัดขวางมิให้เจ้าของสินค้าซึ่งไม่ได้ถูกระบุชื่อในใบตราส่งทางอากาศเป็นผู้ฟ้องคดี77 
ดังนั้น หากผู้ตราส่งหรือผู้รับตราส่งซึ ่งระบุชื ่อในใบตราส่งทางอากาศปฏิเสธที ่ฟ้องคดีผู ้ขนส่ง 
เจ้าของสินค้าก็จะไม่ได้รับการเยียวยาจากผู้ขนส่ง เพราะเขาไม่อยู่ในฐานะท่ีจะฟ้องคดี  

ขณะที่ศาลอังกฤษตัดสินไว้แตกต่างออกไป โดยในคดีระหว่าง Gatewhite v. 
Iberia Lineas Aereas de Espana ศาลอังกฤษตัดสินว่า เจ้าของสินค้ามีสิทธิฟ้องคดีในนามตนเอง 
เพราะไม่มีอะไรในอนุสัญญาที่ห้ามการใช้สิทธิทางศาลของเจ้าของสินค้า 78 ในคดีหลังๆ เช่น ในคดี

                                           
75 Ibid. pp. 604-605. 
76 มาตรา 54 วรรคหนึ่ง แห่งพระราชบัญญัติฯ บัญญัติว่า “การฟ้องเรียกค่าเสียหายในการรับขนคนโดยสาร สัมภาระ 

และของ ไม่ว่าจะฟ้องในมูลคดีตามพระราชบัญญัตินี้ มูลหนี้ตามสัญญา หนี้ที่เกิดจากมูลละเมิ ด หรือมูลหนี้อื่น จะกระท าได้เฉพาะ
ภายใต้บังคับแห่งเง่ือนไขและเกณฑ์จ ากัดความรับผิดที่บัญญัติไว้ในพระราชบัญญัตินี้” 

77 Western Digital Corp. v. British Airways, 2 Lloyds L. Rep. 380 (1999) cited by Paul S. Dempsey and 
Michael Milde, International Air Carrier Liability: The Montreal Convention of 1999, pp. 225-226. 

78 Gatewhite v. Iberia Lineas Aereas de Espana [1989] 1 ALL E.R. 944, 1 Lloyd’s Report 160 cited by 
ibid. p. 226. 
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ระหว่าง Western Digital Corp. v. British Airways79 ศาลอังกฤษได้สรุปว่า นอกจากผู้รับตราส่งซึ่ง
เป็นผู้มีสิทธิรับมอบของจะเป็นผู้มีสิทธิด าเนินคดีแล้ว บุคคลซึ่งได้รับผลกระทบจากการส่งมอบภายใต้
ข้อ 12 แห่งอนุสัญญาวอร์ซอ ค.ศ. 1929 (ข้อ 12 แห่งอนุสัญญามอนทริออล ค.ศ. 1999) ซึ่งเป็นคน
เดียวกับบุคคลที่มีสิทธิรับของภายใต้ข้อ 26 แห่งอนุสัญญาวอร์ซอ ค.ศ. 1929 (ข้อ 31 แห่งอนุสัญญา
มอนทริออล ค.ศ. 1999) กล่าวคือ กรณีที่ผู้ตราส่งแต่งตั้งให้บุคคลอ่ืนเป็นผู้รับของ โดยบุคคลนั้นเป็น
ผู้รับสลักหลังในใบตราส่งทางอากาศ บุคคลนั้นก็จะเป็นผู้มีสิทธิฟ้องคดีเช่นเดียวกัน 

ผู้เขียนเห็นว่า ไม่ว่าจะเป็นกรณีการรับขนโดยผู้ขนส่งคนเดียวหรือการรับขนโดย
ผู ้ขนส่งหลายคนหลายทอด บทบัญญัติที่จะต้องน ามาพิจารณาในประเด็นนี้คือ มาตรา 55 แห่ง
ประมวลกฎหมายวิธีพิจารณาความแพ่ง ดังนั้นบุคคลใดที่สิทธิของเขาถูกโต้แย้งย่อมมีสิทธิฟ้องคดี
ผู้ขนส่งภายใต้พระราชบัญญัติฯ ได้ ซึ่งบุคคลดังกล่าว ได้แก่ ผู้ตราส่ง ผู้รับตราส่ง และบุคคลซึ่งรับช่วง
สิทธิของบุคคลเหล่านั้นเท่านั้น   
     
4.4 ปัญหาเกี่ยวกับผู้ขนส่งทางอากาศในการรับขนหลายรูปแบบ 

ปัญหาเกี่ยวกับเรื่องการรับขนหลายรูปแบบที่เกี่ยวข้องกับการขนส่งทางอากาศเริ่มก่อ
ตัวขึ้นมากในหลายประเทศโดยเฉพาะอย่างยิ่งในประเทศสหรัฐอเมริกา อันเป็นผลมาจากระบบความ
รับผิดของการขนส่งทางอากาศที่ถูกบัญญัติให้น าไปใช้กับการรับขนในรูปแบบอ่ืนด้วย80 ปัญหา
เกี่ยวกับกฎหมายที่จะน ามาใช้บังคับกับการขนส่งต่อเนื่องต่างรูปแบบ (Intermodal transport) จึง
กลายเป็นปัญหาที่ส าคัญอย่างยิ่ง การท าให้กฎหมายเป็นอันหนึ่งอันเดียวกันจึงเป็นเรื่องที่พึงประสงค์
ของนานาประเทศ เนื่องจากระบบความรับผิดของอนุสัญญามอนทริออล ค.ศ. 1999 เป็นระบบความ
รับผิดโดยเคร่งครัดและในปัจจุบันได้ก าหนดจ านวนจ ากัดความรับผิดไว้สูงถึง 19 หน่วยสิทธิพิเศษถอน
เงิน (SDR) ต่อกิโลกรัม ซึ่งเป็นจ านวนที่สูงมากส าหรับผู้ขนส่งซึ่งไม่ใช่ผู้ขนส่งทางอากาศที่จะต้อง
รับภาระ81  

ในทางปฏิบัติของการรับขนของทางอากาศระหว่างประเทศนั้น มักเป็นการรับขน
ร่วมกับการรับขนทางบกเป็นส่วนใหญ่ ในขณะที่การรับขนร่วมกันระหว่างการรับขนทางทะเลกับทาง
อากาศมักพบไม่บ่อยนัก82 โดยการรับขนทางรถบรรทุกอาจเข้ามาเป็นส่วนหนึ่งของการรับขนทาง

                                           
79 Western Digital Corp. v. British Airways 2Lloyds L. Rep. 380 (1999) cited by ibid. p. 226. 
80 George Leloudas, "Multimodal Transport under the Warsaw and Montreal Convention Regimes: A 

Velvet Revolution?." pp. 77-78. 
81 Ibid. p. 85. 
82 Philip Croes, "Trucking Air Cargo: The Application of the Warsaw System to Bimodal Transport," 

pp.  4-6. 
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อากาศ เช่น การรับขนทางรถบรรทุกเพ่ือรับมอบสินค้าจากสถานที่ของผู้ตราส่งและน าไปส่งมอบยัง
สนามบินต้นทาง การรับขนทางรถบรรทุกจากสนามบินหนึ่งไปยังอีกสนามบินหนึ่งเพ่ือการถ่ายล า การ
รับขนทางรถบรรทุกภายหลังจากสินค้ามาถึงสนามบินปลายทางเพ่ือส่งมอบสินค้าที่สถานที่ของผู้รับ
ตราส่ง หรืออาจเป็นการรับขนทางรถบรรทุกระหว่างประเทศต่อจากการรับขนทางอากาศระหว่าง
ประเทศ  

จากที่ได้กล่าวไว้ในบทที่ 2 ว่า ภายใต้พระราชบัญญัติฯ ผู้ขนส่งทางอากาศอาจเข้าไป
เกี่ยวข้องกับการรับขนหลายรูปแบบได้ใน 2 กรณี กล่าวคือ กรณีตามมาตรา 37 วรรคสี่ ซึ่งกฎหมาย
สันนิษฐานว่าการรับขนรูปแบบอ่ืนอยู่ในช่วงเวลาของการรับขนทางอากาศ และกรณีตามมาตรา 46 
ซึ่งเป็นกรณีการรับขนร่วมกัน (combined carriage) ทั้งนี้ ปัญหาที่เกี่ยวข้องกับความรับผิดของ
ผู้ขนส่งทางอากาศในการรับขนหลายรูปแบบมีหลายประการดังนี้ 

4.4.1 ปัญหาเกี่ยวกับกฎหมายท่ีใช้บังคับกับความรับผิดของผู้ขนส่งทางอากาศต่อความ
เสียหายจากการรับขนรูปแบบอ่ืนที่เกิดขึ้นภายในสนามบิน 

ขอบเขตของการบังคับใช้พระราชบัญญัติฯ เกิดข้ึนพร้อมกับขอบเขตของสนามบินซึ่ง
ถือว่าเป็นศูนย์กลางของการปฏิบัติการของผู ้ขนส่ง  โดยหลักแล้วตราบเท่าที ่สินค้าอยู ่ในความ
รับผิดชอบของผู้ขนส่งทางอากาศภายในสนามบิน พระราชบัญญัติฯ ฉบับนี้ก็ยังต้องน ามาใช้บังคับ83  

ประเด็นปัญหาอาจเกิดขึ้นในกรณีที่ความเสียหายได้เกิดขึ้นในสนามบินในระหว่างอยู่
บนรถบรรทุกว่าจะน ากฎหมายฉบับใดมาใช้กับความรับผิดของผู้ขนส่งทางอากาศในความเสียหาย
ดังกล่าว เนื่องจากการเรียกร้องที่เกิดจากความเสียหายที่เกิดขึ้นระหว่างการรับขนทางรถบรรทุก
ภายในบริเวณสนามบินจะตกอยู่ภายใต้บังคับทั้งกฎหมายว่าด้วยการรับขนทางอากาศและกฎหมายว่า
ด้วยการรับขนทางถนน84 จึงอาจเกิดปัญหาความขัดกันแห่งกฎหมายขึ้น โดยปัญหานี้จะเกิดขึ้นเมื่อ
ผู้ขนส่งทางอากาศยังมีหน้าที่ดูแลรับผิดชอบของเท่านั้น85 ทั้งนี้ ปัญหานี้อาจต้องแยกพิจารณาเป็น 2 
กรณีดังนี้ 

1) ในกรณีความเสียหายเกิดขึ้นภายในอาณาเขตของสนามบินในขณะที่ของอยู่บน
รถบรรทุกซึ่งก าลังด าเนินการรับขนทางถนนระหว่างประเทศ  

                                           
83 มาตรา 37 วรรคหนึ่งและวรรคสี่ แห่งพระราชบัญญัติฯ 
84 Marian Hoeks,  Multimodal Transport Law: The Law Applicable to the Multimodal Contract for 

the Carriage of Goods (Netherlands: Wolters Kluwer Law International, 2010), p. 364. cited by George Leloudas, 
"Multimodal Transport under the Warsaw and Montreal Convention Regimes: A Velvet Revolution?." p. 95. 

85 มาตรา 37 วรรคสาม แห่งพระราชบัญญัติฯ 
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ตัวอย่างเช่น ความเสียหายเกิดขึ้นในระหว่างที่รถบรรทุกยังอยู่ภายในอาณาเขต
ของสนามบินชาร์ลส์ เดอ โกลล์ ในกรุงปารีส ประเทศฝรั่งเศส ซึ่งรถบรรทุกก าลังมุ่งหน้าไปยังกรุง
ดับลิน ประเทศไอร์แลนด์ นักวิชาการในประเทศอังกฤษเห็นว่า ภายใต้อนุสัญญามอนทริออล ค.ศ. 
1999 ศาลสามารถน าอนุสัญญา CMR มาใช้กับความเสียหายที่เกิดจากรถบรรทุกภายในสนามบินได้
ในฐานะที่เป็นการรับขนหลายรูปแบบร่วมกันตามข้อ 38 วรรค 1 แห่งอนุสัญญามอนทริออล ค.ศ. 
1999 ซึ่งสอดคล้องกับแนวทางการตีความของศาลอุทธรณ์อังกฤษในคดี Quantum Corporation 
Ltd v. Plane Trucking Ltd. ที่ให้ใช้อนุสัญญา CMR กับความเสียหายที่เกิดขึ้นในช่วงการรับขนทาง
ถนนระหว่างประเทศจากกรุงปารีส ประเทศฝรั่งเศส ไปยังกรุงดับลิน ประเทศไอร์แลนด์ เนื่องจากศาล
อังกฤษตีความประโยคแรกของข้อ 18 วรรค 4 แห่งอนุสัญญามอนทริออล ค.ศ. 1999 ซึ่งบัญญัติว่า 
“ระยะเวลาของการรับขนทางอากาศ ไม่ขยายไปถึงการรับขนใดๆ ทางบก ทางทะเล หรือทางน่านน้ า
ภายในที่ปฏิบัติการนอกสนามบิน” ว่าเป็นบทขยายความค าว่า “ช่วงเวลาที่ของอยู่ในการดูแลของ
ผู้ขนส่ง” ในข้อ 18 วรรค 3 แห่งอนุสัญญามอนทริออล ค.ศ. 1999 จึงก่อให้เกิดการตีความว่า ช่วงเวลา
ของการรับขนทางอากาศไม่ขยายไปถึงการรับขนรูปแบบอ่ืนๆ ที่ด าเนินการนอกสนามบิน แต่
เนื่องจากไม่มีบทบัญญัติใดที่จะแสดงให้เห็นว่า กฎหมายที่เกี่ยวข้องกับการขนส่งรูปแบบอ่ืนนั้น จะไม่
น ามาใช้กับความเสียหายที่เกิดขึ้นภายในสนามบินด้วย86 ดังนั้นอนุสัญญา CMR จึงอาจน ามาใช้ใน
กรณีดังกล่าวได้ภายใต้บทบัญญัติในข้อ 38 วรรค 1 แห่งอนุสัญญามอนทริออล ค.ศ. 1999 

ในขณะที่ศาลเยอรมันตัดสินว่า อนุสัญญา CMR ไม่น ามาใช้บังคับกับความ
เสียหายที่เกิดขึ้นในระหว่างการรับขนทางถนนในสัญญาขนส่งต่อเนื่องหลายรูปแบบ87 โดยศาล
เยอรมันชี้ขาดแตกต่างจากศาลอังกฤษในคดี Quantum Corporation Ltd v. Plane Trucking Ltd. 
อย่างเห็นได้ชัด โดยหากเป็นกรณีที่ศาลเยอรมันมีเขตอ านาจ อนุสัญญา CMR จะไม่น ามาใช้โดย
อัตโนมัติ หากไม่สามารถพิสูจน์ได้ว่าความเสียหายเกิดขึ้นในช่วงใด บทบัญญัติทั่วไปของประมวล
กฎหมายพาณิชย์เยอรมันในส่วนของการรับขนก็จะถูกน ามาใช้บังคับกับช่วงการรับขนทางถนน
ระหว่างประเทศนั้นแทน88  

เนื่องจาก MT Convention 1980 ไม่มีผลใช้บังคับ ในประเทศอังกฤษและ
เยอรมนีจึงยังไม่มีบทบัญญัติเฉพาะที่ใช้กับการขนส่งต่อเนื่องหลายรูปแบบ แต่ในประเทศไทยมี
พระราชบัญญัติการขนส่งต่อเนื่องหลายรูปแบบ พ.ศ. 2548 ใช้บังคับกับการขนส่งต่อเนื่องหลาย

                                           
86 George Leloudas, "Multimodal Transport under the Warsaw and Montreal Convention Regimes: A 

Velvet Revolution?." pp. 96-97. 
87 BGH 17.7.2008, TranspR 2008, 365 and Hoge Road 1.6.2012, SS 2012, No. 95. cited by ibid. p. 98. 
88 Ibid. pp. 98-99. 
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รูปแบบโดยเฉพาะอยู่แล้ว  ผู้เขียนจึงเห็นว่า ในกรณีที่ความเสียหายเกิดขึ้นภายในอาณาเขตของ
สนามบินในขณะที่สินค้าอยู่บนรถบรรทุกซึ่งก าลังด าเนินการรับขนทางถนนระหว่างประเทศนั้น 
จะต้องพิจารณาก่อนว่า การรับขนดังกล่าวมีลักษณะเป็นการรับขนหลายรูปแบบร่วมกัน (combined 
carriage) ซึ่งอยู่ภายใต้สัญญารับขนทางอากาศฉบับเดียว หรือเป็นการขนส่งต่อเนื่องหลายรูปแบบ 
(multimodal transport) ซึ่งอยู่ภายใต้สัญญาขนส่งต่อเนื่องหลายรูปแบบกัน หากการรับขนดังกล่าว
อยู่ภายใต้สัญญารับขนทางอากาศ การรับขนดังกล่าวย่อมมีลักษณะเป็นการรับขนหลายรูปแบบ
ร่วมกันตามที่บัญญัติไว้ในมาตรา 46 แห่งพระราชบัญญัติฯ (ข้อ 38 แห่งอนุสัญญามอนทริออล ค.ศ. 
1999) ซึ่งจะต้องน ากฎหมายภายในประเทศหรืออนุสัญญาระหว่างประเทศที่ใช้กับการรับขนรูปแบบ
นั้นมาใช้ก าหนดความรับผิดของผู้ขนส่งทางอากาศ ตามแนวทางการตีความของศาลอังกฤษ เพราะ
หากตีความอย่างศาลเยอรมันที่ถือว่าการรับขนทางถนนระหว่างประเทศเป็นการขนส่งต่อเนื่องหลาย
รูปแบบ อาจท าให้เกิดปัญหาว่า บทบัญญัติในมาตรา 46 แห่งพระราชบัญญัติฯ จะน ามาใช้ในกรณีใด 
แต่หากปรากฏว่าการรับขนดังกล่าวอยู่ภายใต้สัญญาขนส่งต่อเนื่องหลายรูปแบบ ก็ต้องน า
พระราชบัญญัติการขนส่งต่อเนื่องหลายรูปแบบ พ.ศ. 2548 มาใช้กับความรับผิดของผู้ขนส่งทาง
อากาศ 

2) ในกรณีความเสียหายเกิดขึ้นภายในอาณาเขตของสนามบินในขณะที่ของอยู่บน
รถบรรทุกซึ่งก าลังปฏิบัติการรับขนเพ่ือวัตถุประสงค์ในการบรรทุก การส่งมอบ 
หรือการถ่ายล า 

กรณีนี้นักวิชาการในประเทศอังกฤษเห็นว่า น่าจะตีความไปในแนวท านอง
เดียวกันว่าต้องน ากฎหมายภายในประเทศที่เกี่ยวข้องกับการรับขนในรูปแบบที่ก่อให้เกิดความ
เสียหายมาใช้กับความรับผิดของผู้ขนส่งทางอากาศ โดยอาศัยบทบัญญัติในข้อ 38 วรรค 1 แห่ง
อนุสัญญามอนทริออล ค.ศ. 1999 เนื่องจากอนุสัญญามอนทริออล ค.ศ. 1999 ไม่ได้บัญญัติว่า การ
ปฏิบัติการรับขนซึ่งมีวัตถุประสงค์ในการบรรทุก การส่งมอบ หรือการถ่ายล านี้จะไม่สามารถเป็นส่วน
หนึ่งของการขนส่งหลายรูปแบบร่วมกัน (combined carriage) ได8้9 

อย่างไรก็ตาม นักวิชาการในประเทศเยอรมนีไม่เห็นด้วยกับความเห็นข้างต้น 
โดย Wolf Muller-Rostin มีความเห็นว่า การปฏิบัติการเพ่ือการบรรทุก การส่งมอบ หรือการถ่ายล า 
มีขึ้นเพ่ือสนับสนุนการขนส่งทางอากาศเท่านั้นและไม่สามารถที่จะน าบทบัญญัติในข้อ 38 วรรค 1 
แห่งอนุสัญญามอนทริออลมา ค.ศ. 1999 มาใช้ได้ โดยกล่าวว่า การให้บริการรับขนประเภทนี้เป็น
เพียงบริการเสริมของการรับขนของทางอากาศเท่านั้น และไม่สามารถถือเป็นขั้นตอนหนึ่งของการรับ

                                           
89 Ibid. p. 93. 
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ขนหลายรูปแบบร่วมกันตามข้อ 38 วรรค 1 เนื่องจากการรับขนดังกล่าวมีวัตถุประสงค์เพียงเพ่ือท าให้
การรับขนทางอากาศสมบูรณ์เท่านั้น90 ดังนั้นหากเกิดความเสียหายขึ้นในช่วงการรับขนรูปแบบอ่ืนซึ่ง
ถือเป็นช่วงระยะเวลาของการรับขนทางอากาศ จึงต้องน าอนุสัญญามอนทริออล ค.ศ. 1999 มาใช้ 

ผู้เขียนไม่เห็นด้วยกับแนวทางการตีความของนักวิชาการในประเทศเยอรมนีที่
ถือว่าการปฏิบัติการเพ่ือการบรรทุก การส่งมอบ หรือการถ่ายล า เป็นส่วนหนึ่งของช่วงเวลาของการ
รับขนทางอากาศ และต้องน าอนุสัญญามอนทริออล ค.ศ. 1999 มาใช้บังคับเสมอ แม้ความเสียหายจะ
เกิดขึ้นในช่วงการรับขนรูปแบบอ่ืนก็ตาม เพราะเมื่อพิจารณาถ้อยค าของบทบัญญัติในมาตรา 37 
วรรคสี่ แห่งพระราชบัญญัติฯ (ข้อ 18 วรรค 4 แห่งอนุสัญญามอนทริออล ค.ศ. 1999) แล้ว จะเห็นถึง
เจตนารมณ์ของผู้ร่างกฎหมายว่า บทบัญญัติดังกล่าวเป็นเพียงบทสันนิษฐานให้น าพระราชบัญญัติฯ 
มาใช้ในกรณีที่ไม่ทราบแน่ชัดว่าความเสียหายเกิดขึ้นในช่วงการขนส่งใดเท่านั้น ซึ่งหากพิสูจน์ไม่ได้ก็
ต้องใช้พระราชบัญญัติฯ นี้บังคับกับความรับผิดของผู้ขนส่งทางอากาศ หากผู้ร่างมีเจตนาที่จะให้การ
รับขนทางอากาศรวมถึงการรับขนทางอ่ืนที่มีวัตถุประสงค์เพ่ือการบรรทุก การส่งมอบ หรือการถ่ายล า 
ก็ย่อมบัญญัติไว้ให้ชัดเจนได้อยู่แล้ว ดังนั้นในกรณีที่ทราบว่าความเสียหายเกิดจากการขนรูปแบบอื่นที่
มีวัตถุประสงค์เพ่ือการบรรทุกหรือการส่งมอบ จึงควรต้องน ากฎหมายภายในประเทศเกี่ยวกับการรับ
ขนในรูปแบบการขนส่งนั้นมาใช้บังคับ โดยอาศัยบทบัญญัติในมาตรา 46 แห่งพระราชบัญญัติฯ (ข้อ 
38 แห่งอนุสัญญามอนทริออล ค.ศ. 1999) มาเชื่อมโยง ตามแนวทางการตีความของนักวิชาการใน
ประเทศอังกฤษ 

4.4.2 ปัญหาการตีความช่วงเวลาของการรับขนทางอากาศ 

เมื่อพิจารณาถ้อยค าของบทบัญญัติในมาตรา 37 วรรคสามและมาตรา 37 วรรคสี่ 
แห่งพระราชบัญญัติฯ (ข้อ 18 วรรค 3 และข้อ 18 วรรค 4 แห่งอนุสัญญามอนทริออล ค.ศ. 1999) 
อาจพบว่ามีความขัดแย้งกัน เนื่องจากหากพิจารณาบทบัญญัติในมาตรา 37 วรรคสาม แห่ง
พระราชบัญญัติฯ (ข้อ 18 วรรค 3 แห่งอนุสัญญามอนทริออล ค.ศ. 1999) จะเห็นว่า ผู้ขนส่งต้องรับ
ผิดในความเสียหายที่เกิดขึ้นในระหว่างที่ของอยู่ในความดูแลของผู้ขนส่งในคลังสินค้าภายนอก
สนามบิน แต่ในทางกลับกันเมื่อพิจารณามาตรา 37 วรรคสี่ แห่งพระราชบัญญัติฯ (ข้อ 18 วรรค 4 
แห่งอนุสัญญามอนทริออล ค.ศ. 1999) ก็จะเห็นว่า ความเสียหายที่เกิดขึ้นในระหว่างช่วงการรับขน
ของจากสนามบินไปยังคลังสินค้าภายนอกสนามบินกลับไม่อยู่ภายใต้บังคับพระราชบัญญัติฯ นับแต่
ขณะทีข่องพ้นจากอาณาเขตของสนามบินเป็นต้นไป 

                                           
90 W. Muller-Rostin in E. Giemulla and R. Schmind, Montreal Convention, p. 38-4. cited by ibid. p. 
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จากถ้อยค าของบทบัญญัติในมาตรา 37 วรรคสามและมาตรา 37 วรรคสี่ แห่ง
พระราชบัญญัติฯ อาจท าให้เกิดการตีความว่า การรับขนทางอากาศเริ่มต้นและจบลงภายในอาณาเขต
ของสนามบิน และการรับขนใดก็ตามที่เกิดขึ้นภายนอกสนามบินจะไม่อยู่ภายใต้บังคับพระราชบัญญัติ
ฯ ซึ่งการตีความดังกล่าวจะสามารถหลีกเลี่ยงความขัดแย้งของการบังคับใช้ระหว่างพระราชบัญญัติฯ 
นี้กับกฎหมายว่าด้วยการรับขนในรูปแบบอ่ืนได้ ส่วนการเก็บรักษาสินค้าในคลังสินค้าภายนอก
สนามบินนั้นแตกต่างออกไป เพราะช่วงเวลาที่ของอยู่ในคลังสินค้านั้นไม่มีอนุสัญญาระหว่างประเทศ
ฉบับใดใช้บังคับกับเรื่องการเก็บของในคลังสินค้า ดังนั้นหากความเสียหายเกิดขึ้นในระหว่างของอยู่ใน
คลังสินค้าภายนอกสนามบินก็ต้องถือว่าของยังอยู่ในความดูแลของผู้ขนส่ง และพระราชบัญญัติฯ ต้อง
น ามาใช้ในกรณีดังกล่าวด้วย จึงเห็นได้ว่า หากตีความเช่นนั้น พระราชบัญญัติฯ จะไม่น ามาใช้บังคับ
ชั่วคราวในระหว่างการรับขนโดยรูปแบบอ่ืนในช่วงที่พ้นอาณาเขตของสนามบินไป และจะน ากลับมาใช้
อีกครั้งเมื่อของมาถึงคลังสินค้าภายนอกสนามบินแล้ว  

ทั้งนี้ จากการค้นคว้าผู้เขียนพบว่า ศาลและนักวิชาการในประเทศเยอรมนีได้แก้ไข
ปัญหาความลักลั่นของข้อ 18 วรรค 3 และข้อ 18 วรรค 4 แห่งอนุสัญญามอนทริออล ค.ศ. 1999 โดยการ
ขยายขอบเขตการบังคับใช้อนุสัญญามอนทริออล ค.ศ. 1999 ออกไปยังนอกอาณาเขตของสนามบินด้วย 
จากงานเขียนทางวิชาการในประเทศเยอรมนี ความเสียหายที่เกิดขึ้นในระหว่างการถ่ายล าไปยัง
สนามบิน ศาลเยอรมันถือว่าการรับขนดังกล่าวเป็นส่วนหนึ่งของการรับขนทางอากาศ ดังนั้นอนุสัญญา
มอนทริออล ค.ศ. 1999 ย่อมน ามาใช้บังคับกับความเสียหายที่เกิดขึ้นในช่วงดังกล่าว เพราะถือเป็น
ความเสียหายที่เกิดข้ึนในระหว่างการรับขนทางอากาศระหว่างประเทศ  

Wolf Muller-Rostin นักวิชาการในประเทศเยอรมนี อธิบายว่า การให้บริการ
รถบรรทุก (shuttle service) เป็นเพียงการขนส่งสนับสนุนการขนส่งสินค้าทางอากาศและไม่สามารถ
ถือเป็นส่วนหนึ่งของการรับขนหลายรูปแบบร่วมกัน (combined carriage) ได้ เนื่องจากวัตถุประสงค์
ของการรับขนดังกล่าวเป็นเพียงการท าให้การรับขนทางอากาศสมบูรณ์ ดังนั้นการรับขนดังกล่าวจึงอยู่
ภายใต้บังคับอนุสัญญามอนทริออล ค.ศ. 1999 ระยะเวลาของความรับผิดชอบของผู้ขนส่งจึงควร
รวมถึงช่วงเวลาในระหว่างที่ผู้ขนส่งได้รับสินค้าไว้ในความดูแลในคลังสินค้าภายนอกสนามบินด้วย 91 
ซึ่งการตีความนี้น่าจะเป็นประโยชน์ในทางธุรกิจและแก้ปัญหาความขัดกันของกฎหมายได้ ในแง่ที่ว่า
ความเสียหายของสินค้าจะได้อยู่ภายใต้ระบบความรับผิดเดียวกัน โดยไม่ต้องพิจารณาถึงสถานที่ที่
เกิดความเสียหาย ตราบเท่าที ่สินค้ายังอยู ่ในความดูแลของผู ้ขนส่ง และการตีความดังกล่าวยัง
สอดคล้องกับข้อ 1 (1) ของ MT Convention 1980 ด้วยที่ไม่ถือว่าการเข้าไปรับและการน าไปส่ง
                                           

91 W. Muller-Rostin in E. Giemulla and R. Schmid, Montreal Convention, p. 18-34. cited by ibid. p. 
89. 
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มอบของที่ได้รับขนตามที่ระบุไว้ในสัญญาขนส่งรูปแบบเดียวนับเป็นการขนส่งอีกรูปแบบหนึ่งที่จะท า
ให้การขนส่งดังกล่าวเป็นการขนส่งของหลายรูปแบบ การตีความแบบนี้ท าให้สันนิษฐานได้ว่า ข้อ 18 
วรรค 3 มีผลเหนือกว่าข้อ 18 วรรค 4 ในฐานะที่ข้อ 18 วรรค 3 แห่งอนุสัญญามอนทริออล ค.ศ. 
1999 มีสถานะเป็นกฎเกณฑ์ทั่วไปของการบังคับใช้อนุสัญญา ในขณะที่ข้อ 18 วรรค 4 เป็นข้อจ ากัด
ของกฎเกณฑ์ทั่วไปดังกล่าว ซึ่งหมายความว่า ผู้ขนส่งทางอากาศจะมีความรับผิดส าหรับความเสียหาย
ที่เกิดขึ้นขณะที่ของอยู่ในความดูแลของผู้ขนส่ง ตราบเท่าที่ของไม่ได้ถูกขนส่งโดยทางบก ทางทะเล 
หรือทางน้ าภายในประเทศ ที่ด าเนินการภายนอกสนามบิน92 

ในขณะที่ศาลและนักวิชาการในประเทศสหรัฐอเมริกาตีความประโยคที่ว่า “การ
ปฏิบัติการตามสัญญาเพ่ือการรับขนทางอากาศเพ่ือความมุ่งประสงค์ในการบรรทุก การส่งมอบ หรือ
การถ่ายล า” ในข้อ 18 วรรค 4 แห่งอนุสัญญามอนทริออล ค.ศ. 1999 ให้ขยายออกไปถึงการขนส่ง
แบบ door-to-door โดยอนุสัญญามอนทริออล ค.ศ. 1999 จะน ามาใช้กับความเสียหายใดๆ ที่เกิดข้ึน
ในระหว่างการขนส่งรูปแบบอื่นแบบ door-to-door ภายใต้ใบตราส่งทางอากาศ ตราบเท่าที่สินค้ายัง
อยู่ในความดูแลของผู้ขนส่งทางอากาศ แม้จะปรากฏว่าความเสียหายเกิดในระหว่างสินค้าอยู่ภายนอก
อาณาเขตของสนามบินก็ตาม เช่น  

ในคดีระหว่าง Magnus Electronics, Inc. v. Royal Bank of Canada93 ศาล
สหรัฐอเมริกาตัดสินว่า ตราบเท่าที่สินค้าอยู่ในความครอบครองตามความเป็นจริงหรือตามกฎหมาย
ของผู้ขนส่งทางอากาศ ช่วงเวลาของการขนส่งทางอากาศยังไม่สิ้นสุดลง ถึงแม้ว่าความเสียหายจะ
เกิดขึ้นในระหว่างการขนส่งทางรถบรรทุกจากสนามบินไปยังสถานที่ของผู้รับตราส่งก็ตาม ช่วงเวลา
ของการรับขนทางอากาศก็ยังไม่สิ้นสุด และต้องน าอนุสัญญาวอร์ซอ  ค.ศ. 1929 มาใช้กับความ
เสียหายดังกล่าว  

ในคดีระหว่าง Nikolai Kuropatkin v. TRT International, Ltd94 ศาลสหรัฐอเมริกา
ก็ได้ตัดสินยืนตามแนวค าพิพากษาคดีข้างต้นว่า อนุสัญญาวอร์ซอ ค.ศ. 1929 น ามาใช้บังคับกับความ
สูญหายของสินค้าที่เกิดขึ้นภายนอกอาณาเขตของสนามบิน เนื่องจากสินค้ายังอยู่ในความดูแลของ
ผู้ขนส่งทางอากาศ โดยไม่ฟังความเห็นของผู้พิพากษา Magistrate ที่โต้แย้งว่า อนุสัญญาวอร์ซอ ค.ศ. 
1929 ไม่สามารถน ามาใช้กับกรณีดังกล่าวได้ เนื่องจากความเสียหายเกิดขึ้นภายนอกอาณาเขตของ

                                           
92 Ibid. pp. 89-90. 
93 Magnus Electronics, Inc. v. Royal Bank of Canada, 611 F. Supp. 436 at 438 (N.D. I11. 1985) cited 

by Paul S. Dempsey and Michael Milde, International Air Carrier Liability: The Montreal Convention of 1999, pp. 169-
172. 

94 Nikolai Kuropatkin v. TRT International, Ltd. (N.J. 6-17-2010) 
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สนามบิน เพราะข้อสันนิษฐานตามข้อ 18 วรรค 3 แห่งอนุสัญญาวอร์ซอ ค.ศ. 1929 จะน ามาใช้เฉพาะ
กรณีท่ีไม่ทราบแน่ชัดว่าความเสียหายเกิดขึ้นในช่วงการขนส่งใดเท่านั้น 

ใ น ค ดี ร ะ ห ว่ า ง  Dennis Danner v. International Freight Systems of 
Washington, LLC95 ศาลสหรัฐอเมริกาตัดสินโดยพิจารณาจากข้อตกลงในใบตราส่งทางอากาศที่
ก าหนดว่า เมื่อใบตราส่งทางอากาศได้ก าหนดให้มีการส่งมอบแบบ door-to-door จากต่างประเทศ
มายังสถานที่ของผู้รับตราส่งในประเทศสหรัฐอเมริกา ช่วงเวลาของการขนส่งทางอากาศจะยังคงอยู่
จนกว่าผู้รับตราส่งจะได้รับสินค้า โดยศาลตัดสินว่า ข้อความดังกล่าวในใบตราส่งทางอากาศได้ก าหนด
ขอบเขตการบังคับใช้อนุสัญญาวอร์ซอ ค.ศ. 1929 ไว้แล้ว ดังนั้นข้อสันนิษฐานตามข้อ 18 วรรค 3 
แห่งอนุสัญญาวอร์ซอ ค.ศ. 1929 จึงไม่จ าเป็นต้องน ามาพิจารณาอีก และต้องใช้อนุสัญญาวอร์ซอ 
ค.ศ. 1929 กับการขนส่งดังกล่าวโดยไม่ต้องพิจารณาว่าเป็นกรณีท่ีทราบแน่ชัดว่าความเสียหายเกิดขึ้น
ในช่วงการขนส่งใดหรือไม่ 

จึงสรุปได้ว่า ศาลและนักวิชาการในประเทศสหรัฐอเมริกาให้ความส าคัญกับ
ช่วงเวลาที่ของอยู่ในความดูแลของผู้ขนส่งมากกว่าประเด็นเรื่องสถานที่ที่เกิดความเสียหาย โดยอ้าง
ข้อตกลงในใบตราส่งต่อเนื่องตลอดสาย (Through Air Waybill) เพ่ือขยายการบังคับใช้อนุสัญญา
วอร์ซอ ค.ศ. 1929 หรืออนุสัญญามอนทริออล ค.ศ. 1999 ไปใช้กับการขนส่งในรูปแบบอื่นด้วย แม้จะ
ปรากฏชัดว่าความเสียหายเกิดขึ้นในระหว่างการขนส่งรูปแบบอ่ืนก็ตาม โดยศาลสหรัฐอเมริกาได้สร้าง
การตีความแบบ air plus ดังกล่าวขึ้นมาเพ่ือประโยชน์ในทางธุรกิจอีกหลายคดี96  

จากที่กล่าวมาข้างต้นเห็นได้ว่า ในกรณีที่ใบตราส่งทางอากาศครอบคลุมถึงการรับ
ขนทางบก ศาลสหรัฐอเมริกาและศาลเยอรมันได้ตีความว่า (1) ข้อสันนิษฐานตามข้อ 18 วรรค 4 แห่ง
อนุสัญญามอนทริออล ค.ศ. 1999 ไม่จ ากัดการใช้บังคับอนุสัญญามอนทริออล ค.ศ. 1999 เฉพาะ
ภายในอาณาเขตของสนามบินเท่านั้น และ (2) การปฏิบัติการเพ่ือการบรรทุกและการส่งมอบจะถูกให้
ความหมายโดยใบตราส่งทางอากาศ โดยไม่ต้องพิจารณาถึงลักษณะของการการรับขนรูปแบบอ่ืนว่า
เป็นการขนส่งสนับสนุนการรับขนทางอากาศหรือไม่ ดังนั้นหากใบตราส่งทางอากาศครอบคลุมถึงการ
รับขนทางบก และเกิดความเสียหายขึ้นในระหว่างการรับขนทางบก ก็ต้องน าอนุสัญญามอนทริออล 
ค.ศ. 1999 มาใช้บังคับตามใบตราส่งทางอากาศดังกล่าว จากแนวทางการตีความดังกล่าว จึงสรุปได้ว่า 

                                           
95 Dennis Danner v. International Freight Systems of Washington, LLC Civil Action No. ELH–09–3139. 

Feb. 23, 2012. 
96 Norfolk Southern Railway Co. v. James N. Kirby, Pty Ltd. 543 U.S.14 (2004), Kawasaki Kisen Kaisha 

et al v.Regal-Beloit Corp. et al. 130S.Ct.2433(2010) cited by George Leloudas, "Multimodal Transport under the 
Warsaw and Montreal Convention Regimes: A Velvet Revolution?." p. 107. 
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บทบัญญัติเรื่องการรับขนหลายรูปแบบร่วมกัน (combined carriage) ตามข้อ 38 แห่งอนุสัญญา
มอนทริออล ค.ศ. 1999 จะถูกจ ากัดการใช้บังคับอยู่แค่ในกรณีที่การรับขนทางบกไม่อยู่ภายใต้ใบตรา
ส่งทางอากาศเท่านั้น ซึ่งผู้เขียนเห็นว่าไม่น่าจะเป็นการตีความที่ถูกต้อง เพราะถ้อยค าของบทบัญญัติ
ในข้อ 18 วรรค 4 และข้อ 38 แห่งอนุสัญญามอนทริออล ค.ศ. 1999 ไม่เปิดโอกาสให้ตีความเช่นนั้น
ได ้

ขณะที่ศาลอังกฤษในคดี Quantum Corporation Ltd v. Plane Trucking Ltd. 
และศาลสหรัฐอเมริกาในคดี Victoria Sales Corp. v. Emery Air Freight, Inc. ได้ตีความแตกต่าง
ออกไป โดยตีความว่า บทบัญญัติในข้อ 18 วรรค 4 แห่งอนุสัญญามอนทริออล ค.ศ. 1999 ในส่วน
ของการขนส่งรูปแบบอ่ืนที่มีวัตถุประสงค์เพ่ือการบรรทุก การส่งมอบ หรือการถ่ายล านั้นเป็นเพียงข้อ
สันนิษฐานของกฎหมาย ซึ่งอาจถูกหักล้างได้หากมีหลักฐานที่แสดงว่า ความเสียหายนั้นเกิดขึ้นใน
ระหว่างการขนส่งทางบกที่ด าเนินการนอกท่าอากาศยาน ซึ่งอนุสัญญาวอร์ซอ ค.ศ. 1929 หรืออนุสัญญา
มอนทริออล ค.ศ. 1999 จะไม่น ามาใช้กับความเสียหายดังกล่าว 

เนื่องจาก MT Convention 1980 ไม่มีผลใช้บังคับ ศาลในต่างประเทศจึงได้ท า
หน้าที่อุดช่องว่างของกฎหมาย โดยสร้างระบบ “air plus” ขึ้นมา โดยการตีความข้อ 18 วรรค 4 แห่ง
อนุสัญญามอนทริออล ค.ศ. 1999 ให้ครอบคลุมไปถึงการขนส่งแบบ door-to-door หรือการขนส่ง
จากสนามบินไปยังคลังสินค้าภายนอก เพ่ือให้การขนส่งดังกล่าวอยู่ภายใต้อนุสัญญามอนทริออล ค.ศ. 
1999 แต่การตีความเช่นนี้ไม่น่าจะถูกต้อง เพราะข้อ 18 วรรค 4 น่าจะเป็นเพียงข้อสันนิษฐานซึ่งใช้ใน
กรณีที่ไม่ทราบแน่ชัดว่าความเสียหายเกิดขึ้นเมื่อใดเท่านั้น ภายใต้เงื่อนไขว่าการปฏิบัติกา รขนส่ง
ทั้งหมดอยู่ภายใต้สัญญารับขนทางอากาศ และการขนส่งทางรถบรรทุกมีขึ้นเพ่ือวัตถุประสงค์ในการ
บรรทุกหรือการส่งมอบ ผู้เขียนจึงไม่เห็นด้วยกับการตีความของศาลเยอรมันและศาลสหรัฐอเมริกา ซึ่ง
ไม่สอดคล้องกับเจตนารมณ์ของกฎหมายที่ตั้งใจขยายขอบเขตการบังคับใช้อนุสัญญามอนทริออล ค.ศ. 
1999 หรือพระราชบัญญัติฯ เฉพาะการขนส่งรูปแบบอ่ืนที่มีขึ้นเพ่ือสนับสนุนการขนส่งทางอากาศ
ภายใต้ข้อสันนิษฐานเท่านั้น ทั้งยังขัดต่อบทบัญญัติในข้อ 38 แห่งอนุสัญญามอนทริออล ค.ศ. 1999 
(มาตรา 46 แห่งพระราชบัญญัติฯ) ด้วย 

ผู้เขียนเห็นด้วยกับ แนวทางการตีความของศาลอังกฤษ โดยเห็นว่า อ านาจในการ
ดูแลและครอบครองสินค้าของผู้ขนส่งอยู่ เหนือประเด็นเรื่องสถานที่ ดังนั้นการจะพิจารณาว่า
พระราชบัญญัติฯ จะน ามาใช้บังคับหรือไม่ จึงต้องพิจารณาว่าขณะที่เกิดความเสียหายนั้นผู้ขนส่งมี
อ านาจควบคุมการขนส่งสินค้าอยู่หรือไม่ ดังนั้นช่วงเวลาที่สินค้าอยู่ในคลังสินค้าของศุลกากรหรือพ้น
จากสนามบินไปแล้ว แต่หากยังคงอยู่ภายในความควบคุมของผู้ขนส่งทางอากาศ ก็ยังต้องน า
พระราชบัญญัติฯ มาใช้บังคับ ตราบเท่าที่ของไม่ได้เสียหายในระหว่างการรับขนทางบก ทางทะเล 
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หรือทางน้ าภายในประเทศ ที่ด าเนินการภายนอกสนามบิน แต่หากปรากฏชัดว่า ของเสียหายใน
ระหว่างการขนส่งรูปแบบอ่ืนที่ด าเนินการภายนอกสนามบิน ความรับผิดของผู้ขนส่งต้องเป็นไปตาม
กฎหมายที่ใช้กับการขนส่งรูปแบบนั้น 

4.4.3 ปัญหาการตีความการรับขนรูปแบบอ่ืนในการปฏิบัติการเพื่อการบรรทุกและการ
ส่งมอบตามสัญญารับขนของทางอากาศ 

ประโยคแรกของมาตรา 46 วรรคหนึ่งแห่งพระราชบัญญัติฯ บัญญัติว่า “ภายใต้
บังคับมาตรา 37 วรรคสี่” เช่นเดียวกับข้อ 38 วรรค 1 แห่งอนุสัญญามอนทริออล ค.ศ. 1999 ที่ขึ้น
ด้วยค าว่า “ภายใต้บังคับแห่งข้อ 18 วรรค 4” จึงมีประเด็นที่ต้องพิจารณาว่า ข้อความดังกล่าวมี
ความหมายอย่างไร จะหมายความว่า ถ้อยค าดังกล่าวมีความมุ่งหมายเพ่ือมิให้ถือเอาการปฏิบัติการ
เพ่ือการบรรทุกและการส่งมอบเป็นส่วนหนึ่งของการรับขนหลายรูปแบบตามมาตรา 46 วรรคหนึ่ง
แห่งพระราชบัญญัติฯ หรือข้อ 38 วรรค 1 แห่งอนุสัญญามอนทริออล ค.ศ. 1999 หรือไม่  

ส าหรับ Dr. George Leloudas นักวิชาการชาวอังกฤษเห็นว่า ความมุ่งหมายของ
ข้อความดังกล่าวมี 2 ประการ คือ (1) เพ่ือชี้แจงว่าการรับขนของโดยผู้ขนส่งภายในสนามบินนั้นอยู่
ภายใต้อนุสัญญามอนทริออล ค.ศ. 1999 และไม่อาจนับเป็นการขนส่งต่อเนื่องหลายรูปแบบได้ และ 
(2) เพ่ือชี้แจงว่าผู้ร่างกฎหมายมีเจตนาที่จะให้อนุสัญญามอนทริออล ค.ศ. 1999 ใช้บังคับกับการรับ
ขนรูปแบบอ่ืนที่ด าเนินการภายนอกสนามบินภายใต้ข้อสันนิษฐานตามข้อ 18 วรรค 4 เท่านั้น ดังนั้น
การปฏิบัติการบรรทุกและการส่งมอบจึงเป็นบริการสนับสนุนการรับขนทางอากาศเพ่ือให้น าข้อ
สันนิษฐานตามข้อ 18 วรรค 4 มาใช้ได้ แต่ไม่ได้มุ่งหมายที่จะกีดกันการปฏิบัติการขนส่งสนับสนุน
เหล่านี้จากการเป็นสัญญาขนส่งต่อเนื่องหลายรูปแบบ และไม่ได้กีดกันการปฏิบัติการขนส่งสนับสนุนนี้
จากการน ากฎหมายภายในประเทศหรืออนุสัญญาเพ่ือการขนส่งที่ใช้บังคับกับการขนส่งในรูปแบบ
อ่ืนๆ นั้นมาใช้บังคบั หากพิสูจน์ได้ว่าความเสียหายเกิดขึ้นในช่วงการขนส่งรูปแบบอื่น97 

นอกจากนี้ผู้รายงานการประชุมซึ่งจัดขึ้นที่วอร์ซอได้เสนอรายงานเกี่ยวกับข้อ
สันนิษฐานตามข้อ 18 วรรค 4 ว่า บทบัญญัติดังกล่าวไม่ครอบคลุมถึงกรณีที่การขนส่งเป็นการ
ปฏิบัติการโดยการรับขนหลายรูปแบบซึ่งส่วนหนึ่งเป็นการรับขนทางอากาศ98 ซึ่งสนับสนุนความเห็น
ของ Marian Hoeks ที่ว่าข้อสันนิษฐานดังกล่าวใช้ได้กับการรับขนทางถนนที่มีขึ้นเพ่ือสนับสนุนการ

                                           
97 Ibid. p. 93. 
98  H. DeVos in R. Horner and D. Legrez (trans.), Second International Conference on Private 

Aeronautical law, p. 252. cited by ibid. p. 93. 
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รับขนทางอากาศเท่านั้น99 แต่ไม่รวมถึงกรณีที่การรับขนทางถนนดังกล่าวมีขึ้นในฐานะที่เป็นการขนส่ง
ต่อเนื่องหลายรูปแบบ โดยข้อสันนิษฐานในข้อ 18 วรรค 4 จะน ามาใช้ในกรณีที่ไม่ทราบว่าความ
เสียหายเกิดขึ้นในช่วงใดเท่านั้น เช่น กรณีสินค้าได้ถูกขนส่งโดยรถบรรทุกประมาณ 15 กิโลเมตรจาก
เมืองคัลยัน ประเทศอินเดีย ไปเมืองบอมเบย์ ประเทศอินเดีย และขนส่งทางอากาศจากเมืองบอมเบย์
ไปยังกรุงโรม ประเทศอิตาลี และขนส่งทางรถไฟจากกรุงโรม ประเทศอิตาลีไปกรุงลอนดอน ประเทศ
อังกฤษ100 เมื่อปรากฏชัดเจนว่าความเสียหายเกิดขึ้นก่อนขึ้นรถไฟจากกรุงโรมไปกรุงลอนดอน การ
ขนส่งทางรถไฟจึงไม่เป็นการขนส่งสนับสนุนการขนส่งทางอากาศ และไม่เข้าข้อสันนิษฐานให้ต้องน า
อนุสัญญามอนทริออล ค.ศ. 1999 มาใช้กับช่วงการขนส่งดังกล่าว 

ในขณะที่ศาลและนักวิชาการในประเทศเยอรมนีตีความว่า การให้บริการขนส่งเพ่ือ
การบรรทุกและการส่งมอบ ไม่สามารถถือเป็นส่วนหนึ่งของการรับขนหลายรูปแบบร่วมกันได้ เพราะ
เป็นเพียงการขนส่งสนับสนุนการรับขนทางอากาศเท่านั้น จึงถือว่าการรับขนดังกล่าวเป็นการรับขน
ทางอากาศซึ่งต้องอยู่ภายใต้บังคับอนุสัญญามอนทริออล ค.ศ. 1999  

ส่วนศาลและนักวิชาการในประเทศสหรัฐอเมริกาตีความว่า การปฏิบัติการขนส่ง
รูปแบบอื่นเพ่ือการบรรทุกและการส่งมอบนั้นขยายไปถึงการขนส่งแบบ door-to-door ด้วย ท าให้การ
ขนส่งรูปแบบอื่นซึ่งด าเนินการต่อเนื่องจากการขนส่งทางอากาศอยู่ภายใต้บังคับอนุสัญญามอนทริออล 
ค.ศ. 1999 เช่นกัน 

ผู้เขียนเห็นด้วยกับการตีความของ Marian Hoeks ซึ่งจ ากัดขอบเขตของการใช้ข้อ
สันนิษฐานตามข้อ 18 วรรค 4 (มาตรา 37 วรรคสี่) เฉพาะในการปฏิบัติเพ่ือการบรรทุกและการส่ง
มอบที่มีขึ้นเพ่ือสนับสนุนการขนส่งทางอากาศ ในกรณีที่ไม่ทราบแน่ชัดว่าความเสียหายเกิดขึ้นช่วงการ
ขนส่งใดเท่านั้น ดังนั้นโดยปกติการปฏิบัติการดังกล่าวย่อมอยู่ภายใต้บังคับของกฎหมายภายในหรือ
อนุสัญญาระหว่างประเทศที่เกี่ยวกับความรับผิดของผู้ปฏิบัติการที่ไม่ใช่การรับขนทางอากาศ เว้นแต่
เป็นกรณีที่ไม่ทราบแน่ชัดว่าความเสียหายเกิดขึ้นช่วงการขนส่งใด จึงต้องน าอนุสัญญามอนทริออล 
ค.ศ. 1999 หรือพระราชบัญญัติฯ มาใช้ตามข้อสันนิษฐานในข้อ 18 วรรค 4 (มาตรา 37 วรรคสี่)  

ส าหรับหลักเกณฑ์ในการพิจารณาว่าการรับขนรูปแบบอ่ืนแบบใดเป็นเพียงบริการ
รับมอบและส่งมอบภายใต้สัญญารับขนของทางอากาศนั้น มีข้อเสนอแนะให้พิจารณาจากระยะทางใน

                                           
99 Marian Hoeks, Multimodal transport law, The law applicable to the multimodal contract for the 

carriage of goods, pp. 247-249. cited by ibid. p. 93. 
100 Marian Hoeks,  Multimodal Transport Law: The Law Applicable to the Multimodal Contract for 

the Carriage of Goods, p. 247. cited by ibid. p. 93. 
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การขนส่ง หากระยะทางในการรับขนรูปแบบอ่ืนเป็นการขนส่งสายหลักที่มีระยะทางยาว การรับขน
รูปแบบอ่ืนจะไม่เป็นเพียงบริการสนับสนุนการรับขนทางอากาศ แต่จะถือเป็นการรับขนอีกรูปแบบ
หนึ่ง ซึ่งหากมีความเสียหายเกิดขึ้นในช่วงการขนส่งทางอ่ืน จะอยู่ภายใต้บังคับกฎหมายว่าด้วยการ
ขนส่งรูปแบบนั้น101 นอกจากนี้การรับขนรูปแบบอ่ืนเพ่ือการรับมอบและส่งมอบของนั้น ควรจ ากัดไว้
เฉพาะกรณีที่ไม่สามารถใช้การรับขนทางอากาศได้ และจ าเป็นต้องใช้การรับขนรูปแบบอ่ืนปฏิบัติการ
แทน เช่น การส่งมอบของจากสนามบินปลายทางให้ผู้รับตราส่ง การไปรับมอบของจากผู้ตราส่งไปยัง
สนามบินต้นทาง หรือการขนส่งของระหว่างสนามบินเพ่ือการถ่ายล าเครื่องบิน กรณีเหล่านี้จะถูก
พิจารณาว่าเป็นการบรรทุก การส่งมอบ และการถ่ายล าภายใต้การรับขนทางอากาศ102 

4.4.4 ปัญหาการตีความการรับขนหลายรูปแบบร่วมกัน (Combined Carriage) 

นอกจากปัญหาการตีความว่า การรับขนรูปแบบอ่ืนในการปฏิบัติการเพ่ือการ
บรรทุกและการส่งมอบตามสัญญารับขนของทางอากาศตามมาตรา 37 วรรคสี่ แห่งพระราชบัญญัติฯ 
เป็นส่วนหนึ่งของการรับขนหลายรูปแบบร่วมกันตามมาตรา 46 แห่งพระราชบัญญัติฯ หรือไม่ ซึ่ง
ผู้เขียนได้วิเคราะห์ไว้แล้วในข้อ 4.4.3 ข้างต้น ผู้เขียนเห็นว่า การรับขนหลายรูปแบบร่วมกันยังมี
ปัญหาที่ต้องพิจารณาต่อไปว่า การรับขนหลายรูปแบบร่วมกัน (combined carriage) ตาม
พระราชบัญญัติฯ นี้ เหมือนหรือแตกต่างกับการขนส่งต่อเนื่องหลายรูปแบบ (multimodal 
transport) ซึ่งเป็นการขนส่งที่อยู่ภายใต้บังคับพระราชบัญญัติการขนส่งต่อเนื่องหลายรูปแบบ พ.ศ. 
2548 อย่างไร  

เนื่องจากการรับขนหลายรูปแบบร่วมกันตามพระราชบัญญัติฯ นี้ แปลมาจาก
อนุสัญญามอนทริออล ค.ศ. 1999 ซึ่งใช้ค าว่า “combined carriage” ซึ่งในทางปฏิบัตินั้นเป็นที่
ยอมรับกันว่าค าว่า combined transport หรือ combined carriage ใช้ในความหมายเดียวกับ 
multimodal transport ได1้03 ซึ่งก็คือ การรับขนของโดยใช้รูปแบบการขนส่งที่แตกต่างกันอย่างน้อย 
2 รูปแบบขึ้นไป จึงอาจท าให้เกิดการตีความว่า การรับขนหลายรูปแบบร่วมกัน (combined 
carriage) ตามพระราชบัญญัติฯ นี้เป็นอย่างเดียวกับการขนส่งต่อเนื่องหลายรูปแบบ (multimodal 
transport) ตามพระราชบัญญัติการขนส่งต่อเนื่องหลายรูปแบบ พ.ศ. 2548 ซ่ึงหากตีความเช่นนั้น 

                                           
101 เช่น ในคดี Siemens v. Schenker ซ่ึงได้กล่าวไว้ในบทที่ 3 
102 Malcolm A. Clarke,  Contract of Carriage by Air, p. 119. อ้างถึงใน นฤมล ศักดิ์สกุลไกร, "ปัญหาการบังคับ

ใช้ระหว่างกฎหมายรับขนของทางทะเลกับกฎหมายขนส่งต่อเนื่องหลายรูปแบบ," หน้า 52. 
103 ประมวล จันทร์ชีวะ, การขนส่งต่อเนื่องหลายรูปแบบ (Multimodal Transport) หลักการและแนวทางการท า

ความเข้าใจ พ.ร.บ. การขนส่งต่อเนื่องหลายรูปแบบ พ.ศ. 2548, หน้า 2-3. 
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อาจท าให้เกิดปัญหาความซ้ าซ้อนของการบังคับใช้กฎหมายระหว่างพระราชบัญญัติฯ นี้กับ
พระราชบัญญัติการขนส่งต่อเนื่องหลายรูปแบบ พ.ศ. 2548 

อย่างไรก็ตาม ผู้ เขียนเห็นว่า การรับขนหลายรูปแบบร่วมกัน (combined 
carriage) ตามพระราชบัญญัติฯ แตกต่างจากการขนส่งต่อเนื่องหลายรูปแบบ (multimodal 
transport) ตามพระราชบัญญัติการขนส่งต่อเนื่องหลายรูปแบบ พ.ศ. 2548 โดยการรับขนหลาย
รูปแบบร่วมกัน (combined carriage) เป็นเรื่องการขนส่งของหลายรูปแบบ ภายใต้การใช้บังคับของ
พระราชบัญญัติฯ ซึ่งเป็นกฎหมายขนส่งของรูปแบบเดียว ขณะที่การขนส่งต่อเนื่องหลายรูปแบบ 
(multimodal transport) นั้ น เป็น เ รื่ องการขนส่ งของหลายรูปแบบ ภายใต้การ ใช้ บั งคับ
พระราชบัญญัติการขนส่งต่อเนื่องหลายรูปแบบ พ.ศ. 2548 ทั้งนี้ การขนส่งต่อเนื่องหลายรูปแบบ 
(multimodal transport) ตามพระราชบัญญัติการขนส่งต่อเนื่องหลายรูปแบบ พ.ศ. 2548 มาตรา 4 
นั้นหมายถึง การรับขนของโดยมีรูปแบบการขนส่งที่แตกต่างกันตั้งแต่ 2 รูปแบบขึ้นไปภายใต้สัญญา
ขนส่งต่อเนื่องหลายรูปแบบฉบับเดียว โดยขนส่งจากสถานที่ซึ่งผู้ประกอบการขนส่งต่อเนื่องได้รับมอบ
ของในประเทศหนึ่งไปยังสถานที่ซึ่งก าหนดให้เป็นสถานที่ ส่งมอบของในอีกประเทศหนึ่ง จาก
ความหมายดังกล่าวสามารถสรุปลักษณะของการขนส่งต่อเนื่องหลายรูปแบบ (multimodal 
transport) ได้ดังนี ้

1) เป็นการรับขนที่มีรูปแบบการขนส่งที่แตกต่างกันตั้งแต่ 2 รูปแบบขึ้นไป เช่น 
การรับขนทางทะเลกับทางบก การรับขนทางทางบกกับทางอากาศ เป็นต้น104 โดยค าว่า “รูปแบบ” 
นั้นตรงกับค าภาษาอังกฤษว่า “mode” ซึ่งหมายถึงรูปแบบการขนส่งทางเดียว 5 รูปแบบ ได้แก่ ทาง
ถนน ทางอากาศ ทางทะเลและทางแม่น้ า ทางรถไฟ และทางท่อ105  

2) การขนส่งหลายรูปแบบนั้นจะต้องกระท าภายใต้สัญญาขนส่งต่อเนื่องหลาย
รูปแบบฉบับเดียวกัน มิได้มีการท าสัญญาแยกเพื่อการขนส่งแต่ละรูปแบบ 106 โดยเป็นสัญญา
ระหว่างผู ้ตราส่งกับผู้ประกอบการขนส่งต่อเนื่อง (Multimodal Transport Operator) เพ่ือการ
ขนส่งของต่อเนื่อง  

3) เป็นการขนส่งต่อเนื่องคลอบคลุมตั้งแต่สถานที่ต้นทางซึ่งผู้ประกอบการขนส่ง
ต่อเนื่องได้รับมอบของในประเทศหนึ่งไปยังสถานที่ปลายทางซึ่งก าหนดให้เป็นสถานที่ส่งมอบของใน

                                           
104 ไผทชิต เอกจริยกร, ค าอธิบายพระราชบัญญัติการขนส่งต่อเนื่องหลายรูปแบบ พ.ศ. 2548, หน้า 30. 
105 Yehuda Hayuth, Intermodality : Concept and Practice, Structure Changes in the Ocean Freight 

Transport Industry (London: Lloyd’s of London Press, 1987), p. 1. 
106 ประมวล จันทร์ชีวะ, การขนส่งต่อเนื่องหลายรูปแบบ (Multimodal Transport) หลักการและแนวทางการท า

ความเข้าใจ พ.ร.บ. การขนส่งต่อเนื่องหลายรูปแบบ พ.ศ. 2548, หน้า 2-3. 
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อีกประเทศหนึ่ง ซึ่งค าว่าสถานที่ (place) ในที่นี้มีความหมายกว้างกว่าท่าเรือ (port) หรือท่าอากาศ
ยาน (airport) โดยสถานที่นั้นรวมถึงท่าเรือด้วย สถานที่จึงมีความหมายกว้างกว่าท่าเรือ107 ดังนั้นการ
ขนส่งต่อเนือ่งหลายรูปแบบอาจเป็นการขนส่งแบบ place-to-place หรือ place-to-port หรือ port-
to-place ก็ได้ ส่วนการขนส่งแบบ port-to-port นั้นเป็นการขนส่งโดยใช้วิธีการขนส่งเพียงรูปแบบ
เดียวจึงไม่ใช่การขนส่งต่อเนื่องหลายรูปแบบ  

อย่างไรก็ตาม ผู้ประกอบการขนส่งต่อเนื่องไม่จ าต้องท าการขนส่งตามสัญญาด้วย
ตนเอง แต่อาจเป็นผู้จัดให้มีการขนส่งต่อเนื่องหลายรูปแบบก็ได้ โดยว่าจ้างผู้ขนส่งแต่ละรูปแบบให้ท า
การขนส่งให้ โดยที่ผู้ขนส่งแต่ละรูปแบบที่เข้าร่วมท าการขนส่งนั้นไม่ได้มีนิติสัมพันธ์กับผู้ตราส่ ง
โดยตรง แต่มีนิติสัมพันธ์กับผู้ประกอบการขนส่งต่อเนื่องซึ่งตนเข้าท าสัญญาด้วย  

ตัวอย่างของการขนส่งต่อเนื่องหลายรูปแบบ (multimodal transport) เช่น ผู้ตราส่ง
ว่าจ้างให้ผู้ประกอบการขนส่งต่อเนื่อง (Multimodal transport operator) ท าการขนส่งของจาก
จังหวัดสมุทรปราการไปยังรัฐเท็กซัส ประเทศสหรัฐอเมริกา โดยผู้ประกอบการขนส่งต่อเนื่องท าการ
ขนส่งทางถนนด้วยตนเองจากจังหวัดสมุทรปราการมายังท่าเรือกรุงเทพ และได้ว่าจ้างให้สายการ
เดินเรือท าการขนส่งของทางทะเลต่อไปยังท่าเรือลอสแอนเจลิส ประเทศสหรัฐอเมริกา และว่าจ้าง
บริษัทรถบรรทุกในประเทศสหรัฐอเมริกา ให้ท าการขนส่งของทางถนนต่อไปยังรัฐเท็กซัส กรณีเช่นนี้
ถือเป็นสัญญาขนส่งต่อเนื่องหลายรูปแบบ เพราะมีการท าสัญญารับขนฉบับเดียวระหว่างผู้ตราส่งกับ
ผู้ประกอบการขนส่งต่อเนื่องครอบคลุมการขนส่งตลอดสาย ในทางตรงกันข้ามหากปรากฏว่า ผู้ตราส่ง
เป็นผู้เข้าท าสัญญากับผู้ขนส่งแต่ละช่วงการขนส่งด้วยตนเองแล้ว แม้การขนส่งจะได้กระท าสืบเนื่อง
ต่อกันไป ก็ไม่มีลักษณะเป็นการขนส่งต่อเนื่องตามพระราชบัญญัติการขนส่งต่อเนื่องหลายรูปแบบ 
พ.ศ. 2548 

สัญญาขนส่งต่อเนื่องหลายรูปแบบนั้นต้องเป็นการขนส่งเพ่ือแลกกับค่าระวาง 108 
หากเป็นการขนส่งต่อเนื่องโดยไม่คิดค่าระวางย่อมไม่ถือเป็นสัญญาขนส่งต่อเนื่องหลายรูปแบบตาม
ความหมายของพระราชบัญญัติการขนส่งต่อเนื่องหลายรูปแบบ พ.ศ. 2548109 

                                           
107 เร่ืองเดียวกัน, หน้า 31. 
108 มาตรา 7 แห่งพระราชบัญญัติการขนส่งต่อเนื่องหลายรูปแบบ พ.ศ. 2548 บัญญัติว่า “สัญญาขนส่งต่อเนื่องหลาย

รูปแบบ คือ สัญญาซ่ึงผู้ตราส่งตกลงให้ผู้ประกอบการขนส่งต่อเนื่องด าเนินการหรือจัดให้มีการขนส่งต่อเนื่องหลายรูปแบบและผู้ตราส่ง
ตกลงที่จะช าระค่าระวางให้แก่ผู้ประกอบการขนส่งต่อเนื่อง” 

109 นฤมล ศักดิ์สกุลไกร, "ปัญหาการบังคับใช้ระหว่างกฎหมายรับขนของทางทะเลกับกฎหมายขนส่งต่อเนื่องหลาย
รูปแบบ," หน้า 52. 
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อย่างไรก็ตาม พระราชบัญญัติการขนส่งต่อเนื่องหลายรูปแบบ พ.ศ. 2548 ได้
ก าหนดข้อยกเว้นการไม่ใช้บังคับพระราชบัญญัติฉบับนี้กับการขนส่งหลายรูปแบบบางกรณีท่ีได้กระท า
ภายใต้สัญญารับขนรูปแบบเดียว หากว่าการขนส่งหลายรูปแบบที่เกิดขึ้นนั้นเป็นการด าเนินการรับ
มอบ (pick-up) หรือส่งมอบ (delivery) ของตามที่ระบุไว้ในสัญญารับขนรูปแบบเดียว 110 จึงมี
ประเด็นที่ต้องพิจารณาว่า หากการขนส่งหลายรูปแบบประกอบด้วยการขนส่งทางอากาศรูปแบบหนึ่ง 
และการขนส่งรูปแบบอ่ืนอีกรูปแบบหนึ่งซึ่งมิใช่เพ่ือการรับมอบ (pick-up) หรือส่งมอบ (delivery) 
ของ โดยการรับขนร่วมกันดังกล่าวอยู่ภายใต้สัญญารับขนฉบับเดียว การขนส่งหลายรูปแบบหรือการ
รับขนร่วมกันดังกล่าวจะอยู่ภายใต้บังคับกฎหมายฉบับใดระหว่างพระราชบัญญัติการขนส่งต่อเนื่อง
หลายรูปแบบ พ.ศ. 2548 กับกฎหมายขนส่งของรูปแบบเดียวตามพระราชบัญญัติฯ และกฎหมาย
เฉพาะส าหรับการขนส่งในรูปแบบอ่ืนนั้น  

ทั้งนี้ ก่อนที่พระราชบัญญัติฯ มีผลใช้บังคับนั้น เคยมีคดีเกี่ยวกับการรับขนร่วมกัน
ระหว่างการขนส่งทางอากาศกับทางบกขึ้นสู่ศาล โดยศาลตัดสินให้น าพระราชบัญญัติการขนส่ง
ต่อเนื่องหลายรูปแบบ พ.ศ. 2548 มาเป็นกฎหมายที่ใช้บังคับแก่คดี  

ค าพิพากษาฎีกาที่ 1790/2555 “จ าเลยรับจ้างบริษัท ฟ ท าการขนส่งจากบริษัท ฮ 
ในประเทศอังกฤษทางรถยนต์ไปยังท่าอากาศยานในกรุงลอนดอน ประเทศอังกฤษ เพื่อขนส่งทาง
เครื่องบินมายังท่าอากาศยานสุวรรณภูมิในประเทศไทย แล้วจ าเลยยังต้องรับผิดชอบขนส่งทางรถยนต์
ต่อไปยังคลังสินค้าของบริษัท ฟ ที่อ าเภอคลองหลวง จังหวัดปทุมธานีด้วย ย่อมเป็นการรับขนของโดยมี
รูปแบบการขนส่งทางรถยนต์หรือทางบกกับการขนส่งทางเครื่องบินหรือทางอากาศ อันเป็นรูปแบบ
การขนส่งที่แตกต่างกัน 2 รูปแบบในสัญญาขนส่งเดียวกัน จากสถานที่รับของในประเทศอังกฤษมาส่ง
มอบของยังสถานที่อีกแห่งหนึ่งในประเทศไทย ถือได้ว่าเป็นการขนส่งต่อเนื่องหลายรูปแบบ ดังนี้ การ
ใช้สิทธิเรียกร้องเอาค่าเสียหายตามสัญญาการขนส่งต่อเนื่องหลายรูปแบบของบริษัท ฟ ต่อจ าเลยจึงมีอายุ
ความ 9 เดือน นับแต่วันที่จ าเลยในฐานะถือว่าเป็นผู้ประกอบการขนส่งต่อเนื่องได้ส่งมอบของหรือควรจะส่ง
มอบของ 

นอกจากนี้จากการศึกษา ผู้เขียนพบว่า แม้ว่าพระราชบัญญัติการขนส่งต่อเนื่อง
หลายรูปแบบ พ.ศ. 2548 จะบัญญัติให้บุคคลที่ประกอบการขนส่งต่อเนื่องหลายรูปแบบต้องจด
ทะเบียนเป็นผู้ประกอบการขนส่งต่อเนื่อง อย่างไรก็ตาม ศาลฎีกาตัดสินว่า การจดทะเบียนการ
ประกอบการขนส่งต่อเนื่องเป็นเพียงวิธีการควบคุมการประกอบการขนส่งต่อเนื่องหลายรูปแบบให้

                                           
110 มาตรา 4 วรรคสอง แห่งพระราชบัญญัติการขนส่งต่อเนื่องหลายรูปแบบ พ.ศ. 2548 บัญญัติว่า “การด าเนินการ

รับหรือส่งมอบของตามที่ระบุไว้ในสัญญาขนส่งรูปแบบเดียวไม่ถือว่าเป็นการขนส่งต่อเนื่องหลายรูปแบบ” 
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เป็นไปโดยมีประสิทธิภาพเท่านั้น แต่การที่ผู้ขนส่งไม่ได้จดทะเบียนเป็นผู้ประกอบการขนส่งต่อเนื่องก็
ไม่ท าให้ผู้ขนส่งหลุดพ้นจากความรับผิดในฐานะผู้ประกอบการขนส่งต่อเนื่องภายใต้พระราชบัญญัติ
ดังกล่าว111 จากแนวค าพิพากษาฎีกานี้ จึงมีโอกาสที่ผู้ขนส่งทางอากาศที่แม้มิได้จดทะเบียนเป็น
ผู้ประกอบการขนส่งต่อเนื่องจะถูกตัดสินให้รับผิดในฐานะผู้ประกอบการขนส่งต่อเนื่องภายใต้
พระราชบัญญัติการขนส่งต่อเนื่องหลายรูปแบบ พ.ศ. 2548 ได้ หากเป็นการพิพาทกันตามสัญญา
ขนส่งต่อเนื่องหลายรูปแบบ 

ดังนั้นผู้เขียนจึงเห็นถึงความจ าเป็นที่ต้องวิเคราะห์ว่า หากข้อเท็จจริงอย่างเดียวกับ
ค าพิพากษาฎีกาที่ 1790/2555 เกิดขึ้นในปัจจุบันซึ่งพระราชบัญญัติฯ มีผลใช้บังคับแล้ว กฎหมายที่
จะน ามาปรับใช้แก่การรับขนร่วมกันดังกล่าวจะเป็นประการใด 

เนื่องจากปัจจุบัน MT Convention 1980 ยังไม่มีผลใช้บังคับ ในกรณีมีการรับขน
หลายรูปแบบร่วมกันที่ส่วนหนึ่งด าเนินการโดยทางอากาศ ศาลอังกฤษจึงน าบทบัญญัติในข้อ 38 แห่ง
อนุสัญญามอนทริออล ค.ศ. 1999 มาใช้ในการเชื่อมโยงความรับผิดของผู้ขนส่งทางอากาศให้อยู่
ภายใต้กฎหมายการรับขนรูปแบบอ่ืนที่ก่อให้เกิดความเสียหายนั้น โดยไม่มีประเด็นต้องพิจารณาว่า 
การรับขนหลายรูปแบบดังกล่าวอยู่ภายใต้กฎหมายขนส่งรูปแบบเดียวหรือกฎหมายขนส่งต่อเนื่อง
หลายรูปแบบ แต่เนื่องจากในประเทศไทยมีกฎหมายที่ใช้กับการขนส่งต่อเนื่องหลายรูปแบบอยู่แล้ว 
คือ พระราชบัญญัติการขนส่งต่อเนื่องหลายรูปแบบ พ.ศ. 2548 จึงอาจท าให้เกิดปัญหาในกรณีการรับ
ขนหลายรูปแบบซึ่งส่วนหนึ่งด าเนินการโดยทางอากาศว่า การรับขนดังกล่าวจะเป็นการขนส่งต่อเนื่อง
หลายรูปแบบ (multimodal transport) ซึ่งอยู่ภายใต้บังคับพระราชบัญญัติการขนส่งต่อเนื่องหลาย
รูปแบบ พ.ศ. 2548 หรือจะเป็นการรับขนหลายรูปแบบร่วมกัน (combined carriage) ซึ่งอยู่ภายใต้
บังคับพระราชบัญญัติฯ อันน ามาสู่ระบบความรับผิดของผู้ขนส่งที่แตกต่างกัน จึงจ าเป็นต้องแบ่งแยก
ให้ชัดเจนว่า ในกรณีที่มีการรับขนหลายรูปแบบนั้นเข้าลักษณะของการรับขนแบบใด 

การรับขนหลายรูปแบบอาจมีลักษณะเป็นการขนส่งต่อเนื่องหลายรูปแบบ 
(multimodal transport) หากการรับขนดังกล่าวเป็นการขนส่งที่ใช้การขนส่งที่มีรูปแบบแตกต่างกัน
ตั้งแต่ 2 รูปแบบขึ้นไป และมีผู้ด าเนินการขนส่งซึ่งเรียกว่า ผู้ประกอบการขนส่งต่อเนื่อง (Multimodal 
Transport Operator) เป็นผู้รับผิดชอบการขนส่งของตลอดเส้นทาง ภายใต้สัญญาขนส่งต่อเนื่อง
หลายรูปแบบฉบับเดียวกัน (Multimodal transport bill of lading) ซึ่งอยู่ภายใต้พระราชบัญญัติ
การขนส่งต่อเนื่องหลายรูปแบบ พ.ศ. 2548 โดยการเข้าไปรับมอบ (pick-up) และการน าไปส่งมอบ 

                                           
111 ค าพิพากษาฎีกาที่ 19464/2555 
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(delivery) ของที่ ได้ขนส่งตามที่ ระบุ ไว้ ในสัญญาขนส่งรูปแบบเดียว (Unimodal transport 
contract) ไม่ถือเป็นการขนส่งต่อเนื่องหลายรูปแบบ 

ในกรณีที่การรับขนหลายรูปแบบเป็นการขนส่งต่อเนื่องหลายรูปแบบ ระบบความ
รับผิด รวมถึงข้อยกเว้นความรับผิดของผู้ขนส่ง จะอยู่ภายใต้บังคับพระราชบัญญัติการขนส่งต่อเนื่อง
หลายรูปแบบ พ.ศ. 2548 โดยหากเป็นกรณีที่ไม่สามารถก าหนดได้ว่า ความเสียหายเกิดขึ้นในช่วงการ
ขนส่งใด (non-localized damage) หากการขนส่งตามสัญญาขนส่งต่อเนื่องหลายรูปแบบมีการ
ขนส่งทางทะเลหรือการขนส่งทางน้ าภายในประเทศรวมอยู่ด้วย จ านวนเงินจ ากัดความรับผิดของ
ผู้ขนส่งจะอยู่ที่ 666.67 หน่วยสิทธิพิเศษถอนเงิน (SDR) ต่อหนึ่งหน่วยการขนส่ง หรือ 2 SDR ต่อหนึ่ง
กิโลกรัมของน้ าหนักแห่งของที่สูญหายหรือเสียหาย แล้วแต่จ านวนเงินใดจะมากกว่า112 แต่หากไม่มี
การขนส่งทางทะเลหรือการขนส่งในน่านน้ าภายในรวมอยู่ด้วย จ านวนเงินจ ากัดความรับผิดของผู้ขนส่ง
จะจ ากัดอยู่ที่ 8.33 หน่วยสิทธิพิเศษถอนเงิน (SDR) ต่อหนึ่งกิโลกรัมของน้ าหนักทั้งหมดแห่งของที่สูญ
หายหรือเสียหาย113 ส่วนในกรณีที่สามารถก าหนดได้ว่า ความเสียหายเกิดขึ้นในช่วงการขนส่งใด 
(localized damage) และในช่วงนั้นมีกฎหมายภายในของประเทศที่ของสูญหายหรือเสียหาย หรือมี
อนุสัญญาระหว่างประเทศก าหนดจ านวนเงินจ ากัดความรับผิดของผู้ขนส่งไว้เป็นอย่างอ่ืน  ก็ให้จ ากัด
ความรับผิดของผู้ขนส่งตามท่ีก าหนดไว้ในกฎหมายภายในหรืออนุสัญญาระหว่างประเทศดังกล่าว114  

ในขณะเดียวกันการรับขนหลายรูปแบบที่ด าเนินการโดยทางอากาศส่วนหนึ่ง ซึ่งมี
ลักษณะเป็นการขนส่งต่อเนื่องต่างรูปแบบ ( Intermodal transport) ที่ไม่ได้อยู่ภายใต้สัญญาขนส่ง
ต่อเนื่องหลายรูปแบบฉบับเดียวกัน อาจมีลักษณะเป็นการรับขนหลายรูปแบบร่วมกัน (combined 
carriage) ซึ่งอยู่ภายใต้บังคับพระราชบัญญัติฯ นี้ โดยความรับผิดของผู้ขนส่งทางอากาศจะอยู่ภายใต้
บังคับพระราชบัญญัติฯ ฉบับนี้ในกรณีท่ีความเสียหายเกิดจากการรับขนทางอากาศเท่านั้น ซึ่งผู้ขนส่ง
สามารถจ ากัดความรับผิดได้ที่ 19 หน่วยสิทธิพิเศษถอนเงิน (SDR) ต่อกิโลกรัม แต่หากความเสียหาย
เกิดขึ้นในช่วงของการรับขนรูปแบบอ่ืน ความรับผิดของผู้ขนส่งทางอากาศจะเป็นไปตามกฎหมาย
ภายในของประเทศหรืออนุสัญญาระหว่างประเทศที่เกี่ยวกับการขนส่งในช่วงนั้นแทน 

จะเห็นได้ว่า เกณฑ์ความรับผิดที่บัญญัติไว้ในพระราชบัญญัติการขนส่งต่อเนื่อง
หลายรูปแบบ พ.ศ. 2548 และพระราชบัญญัติฯ ก าหนดบทบัญญัติเกี่ยวกับความรับผิดและข้อจ ากัด

                                           
112 มาตรา 28 แห่งพระราชบัญญัติการขนส่งต่อเนื่องหลายรูปแบบ พ.ศ. 2548 
113 มาตรา 30 แห่งพระราชบัญญัติการขนส่งต่อเนื่องหลายรูปแบบ พ.ศ. 2548 
114 มาตรา 31 แห่งพระราชบัญญัติการขนส่งต่อเนื่องหลายรูปแบบ พ.ศ. 2548 
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ความรับผิดที่แตกต่างกัน ผู้เขียนจึงเห็นว่า มีความจ าเป็นที่จะต้องแบ่งแยกให้ชัดเจนว่า การรับขน
หลายรูปแบบที่ด าเนินการโดยทางอากาศส่วนหนึ่งเป็นการรับขนที่อยู่ภายใต้บังคับกฎหมายฉบับใด  

ค าถามว่าจะใช้หลักเกณฑ์ใดในการแบ่งแยกระหว่างการรับขนหลายรูปแบบที่เป็น
การขนส่งต่อเนื่องหลายรูปแบบ (multimodal transport) ภายใต้สัญญาขนส่งต่อเนื่องหลายรูปแบบ 
กับการรับขนหลายรูปแบบร่วมกัน (combined carriage) ภายใต้สัญญารับขนทางอากาศรูปแบบ
เดียวนั้น มีแนวทางในการพิจารณาดังนี้ 

1) พิจารณาจากเจตนาของคู่สัญญา โดยอาจต้องมองย้อนไปถึงที่มาของการ
ปฏิบัติการขนส่ง กล่าวคือ หากการปฏิบัติการขนส่งเกิดจากการที่ผู้ขนส่งตกลงรับขนของทางอากาศ
ตกลงรับขนของทางอากาศ ก็ย่อมเป็นการรับขนภายใต้สัญญารับขนของทางอากาศ ในขณะที่ถ้าการ
ปฏิบัติการขนส่งเกิดจากการตกลงด าเนินการขนส่งต่อเนื่องหลายรูปแบบ ก็จะเป็นการรับขนภายใต้
สัญญาขนส่งต่อเนื่องหลายรูปแบบ พระราชบัญญัติการขนส่งต่อเนื่องหลายรูปแบบ พ.ศ. 2548 ซึ่งได้
บัญญัติไว้อย่างชัดเจนในวรรคสองของค านิยาม “การขนส่งต่อเนื่องหลายรูปแบบ” ว่าการด าเนินการ
รับหรือส่งมอบของตามที่ระบุไว้ในสัญญาขนส่งรูปแบบเดียวไม่ถือว่าเป็นการขนส่งต่อเนื่องหลาย
รูปแบบ ดังนั้น การขนส่งทางอากาศที่ผู้ขนส่งทางอากาศจะต้องจัดให้มีการรับหรือส่งมอบของนอก
ท่าอากาศยานจึงไม่ใช่การขนส่งต่อเนื่องหลายรูปแบบ เจตนารมณ์ในการท าสัญญาจึงเป็นตัวบ่งชี้ว่า 
สัญญานั้นๆ เป็นสัญญาขนส่งรูปแบบเดียวประเภทจากที่ถึงที่หรือเป็นการขนส่งต่อเนื่องหลายรูปแบบ 
และจะน ากฎหมายใดมาบังคับแก่กรณี โดยในทางปฏิบัติของการขนส่งนั้น จะมีการออกเอกสารการ
ขนส่งเป็นหลักฐานแห่งการรับขนของ และด้วยสภาพของการเป็นหลักฐานแห่งสัญญานั้น ก็สามารถ
น ามาใช้พิสูจน์เจตนารมณ์ของคู่สัญญาได้ว่า ต้องการผูกพันตามสัญญาใด หรืออาจกล่าวได้ว่า เมื่อมี
การออกใบตราส่งทางอากาศ (Air Waybill) ให้แก่กัน อาจถือว่าเป็นการตกลงรับขนหลายรูปแบบ
ภายใต้การบังคับใช้กฎหมายว่าด้วยการขนส่งทางอากาศ แต่หากได้ออกใบตราส่งต่อเนื่องหลาย
รูปแบบ (Multimodal Transport Bill of Lading or Combined Transport Bill of Lading) ให้แก่
กัน ก็ถือว่าเป็นการตกลงท าสัญญาขนส่งต่อเนื่องหลายรูปแบบภายใต้การบังคับใช้กฎหมายการขนส่ง
ต่อเนื่องหลายรูปแบบ115  

หากคู่สัญญาตกลงท าสัญญารับขนรูปแบบเดียวตั้งแต่แรก แม้ต่อมาจะใช้วิธีการ
ขนส่งมากกว่าหนึ่งรูปแบบ ก็ต้องถือว่าคู่สัญญาท าสัญญารับขนหลายรูปแบบภายใต้กฎหมายว่าด้วย
การรับขนรูปแบบเดียว หากผู้ขนส่งต้องการหลีกเลี่ยงการบังคับใช้กฎหมายการขนส่งต่อเนื่องหลาย

                                           
115 จุฬา สุขมานพ, "การขนส่งทางทะเลจากที่ถึงที่ – การขนส่งต่อเนื่องหลายรูปแบบ: กฎหมายที่จะใช้บังคับแก่กรณี

," วารสารกฎหมายขนส่งและพาณิชยนาวี 6, 6 (กุมภาพันธ์ 2555): 2-3. 
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รูปแบบ ต้องระบุกฎหมายที่ต้องการให้มีผลใช้บังคับไว้ในเอกสารการรับขน เช่น หากผู้ขนส่งทาง
อากาศอาจระบุให้อนุสัญญามอนทริออล ค.ศ. 1999 เป็นกฎหมายที่ใช้บังคับใน Combined 
Transport Bill of Lading เอกสารดังกล่าวก็จะไม่ใช่เอกสารการขนส่งต่อเนื่องหลายรูปแบบ แต่
กลายเป็นเอกสารการรับขนทางอากาศแทน116 

2) พิจารณาจากลักษณะของการปฏิบัติการรับมอบหรือส่งมอบของตามที่ระบุไว้ใน
สัญญาขนส่งรูปแบบเดียว โดยศาสตราจารย์ Ralph De Wit เห็นว่า การปฏิบัติการรับมอบและส่ง
มอบของไม่ควรตีความตามอ าเภอใจ แต่ควรมุ่งไปที่การบริการที่มุ่งหมายเพ่ือจะให้บริการแก่ลูกค้า
ของผู้ขนส่ง สามารถที่จะเสร็จสิ้นได้ตรงตามสัญญารับขนรูปแบบเดียว โดยการรับขนที่ใช้เพ่ือการรับ
หรือส่งมอบของ (pick-up and delivery operation) ตามที่ระบุไว้ในสัญญารับขนรูปแบบเดียว มัก
มีลักษณะ 2 ประการ คือ เป็นการด าเนินการภายในท้องถิ่นเดียวกัน (local) และส่วนมากมักเป็นกรณี
ที่ไม่สามารถใช้การขนส่งรูปแบบอื่นมาทดแทนได้ 

David A. Glass เสนอให้พิจารณาจากระยะทาง (distance) ที่เชื่อมต่อกันระหว่าง
การขนส่งทั้งสองรูปแบบ หรือลักษณะประกอบอย่างอ่ืนที่อาจบ่งชี้ได้ เช่น ในการขนส่งทางอากาศ ซึ่ง
ถือเกณฑ์การเคลื่อนย้ายสินค้าไปยัง หรือมาจากสนามบินที่ใกล้ที่สุดกับจุดที่รับมอบหรือจุดส่งมอบ จะ
เป็นตัวชี้ว่า เป็นเพียงบริการล าเลียง (feeder traffic) เท่านั้น 

ศาสตราจารย์ Malcolm A. Clarke ได้ให้ความเห็นในการขนส่งทางอากาศที่มีการ
ใช้ยานพาหนะอ่ืนนอกเหนือจากเครื่องบินเข้ามาเกี่ยวข้องว่า จะเป็นการขนส่งต่อเนื่องหลายรูปแบบ 
(combined carriage) ตามความหมายของข้อ 38 แห่งอนุสัญญามอนทริออล ค.ศ. 1999 หรือเป็น
เพียงบริการล าเลียง (feeder-service) โดยยกตัวอย่างการที่ผู้ขนส่งด าเนินการให้บริการโดยรถจาก
กรุงปารีสไปยังสนามบินชาร์ลส์ เดอ โกลล์ ในกรุงปารีส เป็นเพียงบริการล าเลียง แต่หากเป็นการ
ขนส่งทางรถไฟจากเมืองอ่ืนมายังสนามบินดังกล่าว ต้องถือเป็นการขนส่งต่อเนื่องหลายรูปแบบ 
(combined transport)117 

3) พิจารณาจากลักษณะของกฎหมาย ตามหลักกฎหมายเฉพาะมาก่อนหลัก
กฎหมายทั่วไป หากพิจารณาบทบัญญัติเกี่ยวกับการขนส่งหลายรูปแบบภายใต้กฎหมายว่าด้วยการรับ
ขนของรูปแบบเดียวกับกฎหมายว่าด้วยการรับขนของหลายรูปแบบแล้ว จะพบว่า บทบัญญัติของ

                                           
116 David A. Glass, Freight Forwarding and Multimodal Transport Contract (London: LLP, 1995), p. 

300. 
117 ประมวล จันทร์ชีวะ, การขนส่งต่อเนื่องหลายรูปแบบ (Multimodal Transport) หลักการและแนวทางการท า

ความเข้าใจ พ.ร.บ. การขนส่งต่อเนื่องหลายรูปแบบ พ.ศ. 2548, หน้า 10.   



 

 

190 

กฎหมายว่าด้วยการรับขนของรูปแบบเดียวเป็นกฎหมายเฉพาะของการขนส่งหลายรูปแบบ เช่น ใน
การขนส่งทางอากาศ จ ากัดว่าการขนส่งรูปแบบอ่ืนต้องเป็นกรณีเฉพาะ เพ่ือวัตถุประสงค์ในการ
บรรทุก การส่งมอบ หรือการถ่ายล า ตามสัญญารับขนของทางอากาศเท่านั้น บทบัญญัตินี้จึงมีลักษณะ
เป็นบทบัญญัติพิเศษ (Lex specialis) เมื่อเทียบกับ MT Convention 1980 ซึ่งใช้กับการขนส่งหลาย
รูปแบบทุกกรณี ซึ่งเป็นบทบัญญัติทั่วไป (Lex generalis) ของการขนส่งหลายรูปแบบ ดังนั้น ในกรณี
การขนส่งหลายรูปแบบเข้าลักษณะของการขนส่งหลายรูปแบบ ภายใต้การบังคับของกฎหมายว่าด้วย
การขนส่งรูปแบบเดียวฉบับใด กฎเกณฑ์ที่เกี่ยวกับการขนส่งรูปแบบเดียวฉบับนั้นก็จะมีผลใช้บังคับ
ก่อนระบบกฎหมายขนส่งหลายรูปแบบ ต่อเมื่อการขนส่งหลายรูปแบบไม่เข้าลักษณะเฉพาะของการ
ขนส่งหลายรูปแบบ ภายใต้การบังคับของกฎหมายว่าด้วยการขนส่งรูปแบบเดียว การขนส่งหลาย
รูปแบบนั้นจึงจะอยู่ภายใต้บังคับของระบบกฎหมายขนส่งหลายรูปแบบซึ่งเป็นกฎหมายทั่วไป118 

อย่างไรก็ตาม การยังคงเป็นสัญญารับขนรูปแบบเดียวไม่ได้หมายความว่า จะใช้
กฎหมายฉบับเดียวบังคับการขนส่งตลอดเส้นทาง จึงอาจเป็นไปได้ท่ีแม้ผู้ขนส่งทางอากาศต้องรับผิดใน
ความเสียหายของสินค้าที่รับขน แต่กฎหมายที่จะน ามาใช้ก าหนดความรับผิดของผู้ขนส่งทางอากาศ
นั้นขึ้นอยู่กับข้อเท็จจริงว่า ความเสียหายนั้นเกิดขึ้นในระหว่างการขนส่งรูปแบบใด เช่น หากความ
เสียหายเกิดขึ้นในระหว่างการขนส่งทางถนนไปยังท่าอากาศยานภายในประเทศ ความรับผิดของ
ผู้ขนส่งทางอากาศจะอยู่ภายใต้ประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์119 หรือหากเกิดความเสียหายใน
ระหว่างการขนส่งทางถนนจากท่าอากาศยานในประเทศไทยไปยังสถานที่ปลายทางในประเทศลาว 
ความรับผิดของผู้ขนส่งทางอากาศจะอยู่ภายใต้บังคับพระราชบัญญัติการรับขนของทางถนนระหว่าง
ประเทศ พ.ศ. 2556 เป็นต้น 

ดังนั้นหากข้อเท็จจริงตามค าพิพากษาฎีกาที่ 1790/2555 เกิดขึ้นในปัจจุบัน 
ผู้เขียนเห็นว่าปัญหาแรกที่ควรต้องพิจารณาคือ การรับขนร่วมกันระหว่างการรับขนทางอากาศกับการ
รับขนทางบกนั้นอยู่ภายใต้บังคับกฎหมายฉบับใด ซึ่งการจะตอบค าถามนั้นได้ จะต้องน าแนวทางการ
พิจารณาในข้อ 1) – 3) ข้างต้นมาพิจารณา 

 

                                           
118 Ralph De Wit, Multimodal Transport: Carrier Liability and Document, pp. 185-186. 
119 จุฬา สุขมานพ, "การขนส่งทางทะเลจากที่ถึงที่ – การขนส่งต่อเนื่องหลายรูปแบบ: กฎหมายที่จะใช้บังคับแก่กรณี

," หน้า 2-3. 



 

 

บทที่ 5  
บทสรุปและข้อเสนอแนะ 

 

5.1 บทสรุป 

ข้อพิพาทที่เกี่ยวกับการรับขนของทางอากาศอยู่ภายใต้บังคับประมวลกฎหมายแพ่งและ
พาณิชย์มาเป็นเวลายาวนาน จนกระทั่งในที่สุดได้มีการประกาศใช้พระราชบัญญัติฯ ซึ่งมีผลบังคับใช้
ตั้งแต่วันที่ 15 พฤษภาคม 2558 เป็นต้นมา การที่พระราชบัญญัติฯ รับแนวคิดมาจากอนุสัญญามอนท
ริออล ค.ศ. 1999 ซึ่งเป็นอนุสัญญาระหว่างประเทศว่าด้วยการรับขนทางอากาศที่ทันสมัย สอดคล้อง
กับแนวปฏิบัติในการรับขนทางอากาศ และได้รับการยอมรับมากที่สุดในปัจจุบัน ท าให้เชื่อได้ว่า
กฎหมายฉบับนี้จะช่วยส่งเสริมอุตสาหกรรมการขนส่งทางอากาศในประเทศไทยและสามารถคุ้มครอง
สิทธิของผู้ ใช้บริการได้ เป็นอย่างดี  อย่างไรก็ตาม หลักเกณฑ์หลายประการที่บัญญัติ ไว้ ใน
พระราชบัญญัติฯ มีความแตกต่างจากที่บัญญัติไว้ในประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์ ในขณะที่
หลักเกณฑ์บางประการก็ยังคงมีปัญหาเรื่องการตีความที่แตกต่างกันของศาลในแต่ละประเทศที่เป็น
ภาคีอนุสัญญามอนทริออล ค.ศ. 1999 ผู้เขียนจึงเห็นว่ามีความจ าเป็นต้องศึกษาพระราชบัญญัติฯ นี้ 
เพ่ือหาแนวทางที่เหมาะสมในการปรับใช้พระราชบัญญัติฯ ให้สอดคล้องกับเจตนารมณ์ของอนุสัญญา
มอนทริออล ค.ศ. 1999 ซึ่งเป็นแม่แบบของพระราชบัญญัติฯ เพ่ือให้เกิดประสิทธิภาพในการบังคับใช้
กฎหมาย โดยผู้เขียนได้จ ากัดขอบเขตการศึกษาเฉพาะประเด็นเกี่ยวกับประเภทและความรับผิด
ของผู้ขนส่งในการรับขนของทางอากาศระหว่างประเทศ  

พระราชบัญญัติฯ นี้ใช้บังคับกับการรับขนคนโดยสาร สัมภาระ หรือของทางอากาศโดย
อากาศยาน ไม่ว่าจะเป็นการรับขนที่ได้รับค่าตอบแทนเป็นสินจ้าง หรือการรับขนแบบให้เปล่าที่
ด าเนินการโดยผู้ประกอบการรับขนทางอากาศเพ่ือบ าเหน็จเป็นทางค้าปกติ โดยการรับขนดังกล่าว
ต้องเป็นการรับขนทางอากาศระหว่างประเทศ รวมถึงการรับขนทางอากาศที่ด าเนินการโดยผู้ขนส่ง
หลายคนหลายทอด การรับขนทางอากาศระหว่างที่ด าเนินการโดยบุคคลอ่ืนซึ่งไม่ใช่ผู้ขนส่งตามสัญญา 
และการรับขนหลายรูปแบบร่วมกันซึ่งพระราชบัญญัติฯ นี้จะน ามาใช้เฉพาะกับช่วงที่ด าเนินการรับขน
ทางอากาศเท่านั้น นอกจากนี้พระราชบัญญัติฯ นี้ยังน ามาใช้กับการรับขนทางอากาศภายในประเทศ
โดยอนุโลมด้วย ส่วนการรับขนที่ไม่อยู่ภายใต้บังคับพระราชบัญญัติฯ นี้ ได้แก่ การรับขนไปรษณียภัณฑ์
ทางอากาศ และการรับขนรูปแบบอ่ืน 

พระราชบัญญัติฯ นี้ได้ให้ค าจ ากัดความ “ผู้ขนส่ง” ว่าหมายถึง บุคคลซึ่งประกอบการรับ
ขนทางอากาศเพ่ือบ าเหน็จเป็นทางค้าปกติ ไม่ว่าจะเป็นผู้ขนส่งตามสัญญาหรือผู้ขนส่งตามความเป็น
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จริง และรวมถึงบุคคลที่รับขนคนโดยสาร สัมภาระ หรือของทางอากาศโดยอากาศยานด้วย ซึ่งจากค า
จ ากัดความดังกล่าว ผู้ขนส่งภายใต้พระราชบัญญัติฯ นี้จึงได้แก่บุคคล 2 ประเภท กล่าวคือ ผู้ประกอบ
ธุรกิจขนส่งเป็นอาชีพปกติ ไม่ว่าจะรับขนโดยได้รับสินจ้างหรือไม่ก็ตาม และบุคคลใดก็ตามแม้ไม่ได้
ประกอบอาชีพรับขน แต่ได้ใช้อากาศยานในการรับขนคนโดยสาร สัมภาระ หรือของโดยได้รับสินจ้าง 
ในขณะที่ผู้ขนส่งซ่ึงอยู่ภายใต้บังคับประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์นั้นต้องเป็นผู้ประกอบอาชีพ
ในการรับขนเท่านั้น 

ทั้งนี้ ผู้ขนส่งตามพระราชบัญญัติฯ ต้องรับผิดในความเสียหายที่เกิดขึ้นจากการที่ของถูก
ท าลาย สูญหาย หรือเสียหาย และจากการล่าช้าในการรับขนของทางอากาศ โดยความรับผิดของ
ผู้ขนส่งต่อความเสียหายที่เกิดขึ้นในกรณีของถูกท าลาย สูญหาย หรือเสียหายเป็นความรับผิดโดย
เคร่งครัด (Strict Liability) เช่นเดียวกับหลักการในประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์ กล่าวคือ ผู้ขนส่ง
ไม่สามารถยกข้อต่อสู้ว่า ความเสียหายดังกล่าวไม่ใช่ความผิดของตน แต่ต้องพิสูจน์เหตุยกเว้นความรับ
ผิดตามกฎหมายให้ได้จึงจะหลุดพ้นจากความรับผิด แต่ที่แตกต่างจากหลักการในประมวลกฎหมายแพ่ง
และพาณิชย์ คือ ผู้ขนส่งภายใต้พระราชบัญญัตินี้ไม่สามารถอ้างเหตุสุดวิสัยเป็นเหตุยกเว้นความรับ
ผิดได้ ส่วนความรับผิดของผู้ขนส่งต่อความเสียหายที่เกิดแก่ของในกรณีล่าช้าในการรับขน ใช้บท
สันนิษฐานความผิด (Presumed Fault) กล่าวคือ ผู้ขนส่งจะถูกสันนิษฐานไว้ก่อนว่าต้องรับผิดเพ่ือ
ความเสียหายที่เกิดจากการล่าช้าในการรับขนของ เว้นแต่ผู้ขนส่งจะสามารถพิสูจน์ข้อยกเว้นความรับ
ผิดตามที่กฎหมายก าหนดไว้ได้ ทั้งนี้ ในกรณีที่มีความเสียหายเกิดขึ้นแก่ของหรือในกรณีล่าช้าในการ
รับขน พระราชบัญญัติฯ ยังได้บัญญัติหลักเกณฑ์ให้ผู้มีสิทธิรับมอบของต้องทักท้วงเป็นหนังสือต่อผู้ขนส่ง
ภายในระยะเวลาที่กฎหมายก าหนด หากไม่มีการทักท้วงภายในระยะเวลาที่ก าหนด กฎหมายให้
สันนิษฐานไว้ก่อนว่าผู้มีสิทธิรับมอบของได้รับของไว้ในสภาพดีและตรงตามที่ระบุในใบตราส่งทาง
อากาศ และยังท าให้ผู้มีสิทธิรับมอบของเสียสิทธิในการฟ้องคดีผู้ขนส่งด้วย เว้นแต่เป็นกรณีกลฉ้อฉล
ของฝ่ายผู้ขนส่ง ซึ่งประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์ไม่ได้บัญญัติเหตุที่ท าให้ผู้ตราส่งหรือผู้รับตราส่ง
ต้องเสียสิทธิในการฟ้องคดีผู้ขนส่งไว้ ภายใต้พระราชบัญญัติฯ ผู้ขนส่งจะต้องรับผิดเฉพาะกรณีที่ความ
เสียหายเกิดขึ้นในช่วงเวลาที่ของอยู่ในหน้าที่ดูแลรักษาของผู้ขนส่งเท่านั้น โดยหากผู้ขนส่งไม่สามารถ
พิสูจน์เหตุยกเว้นความรับผิดที่ก าหนดไว้ในพระราชบัญญัติฯ ได้ ผู้ขนส่งสามารถจ ากัดความรับผิดได้
ตามกฎหมาย (Statutory Limitation) ไม่เกิน 19 หน่วยสิทธิพิเศษถอนเงิน (SDR) ต่อกิโลกรัม ใน
ความเสียหายที่เกิดจากกรณีที่ของถูกท าลาย สูญหาย เสียหาย หรือของล่าช้า แต่หากผู้ตราส่งได้บอก
กล่าวไว้เป็นพิเศษถึงส่วนได้เสียที่จะได้รับในการส่งมอบหีบห่อ ณ ถิ่นปลายทางและได้ช าระเงิน
เพ่ิมเติมในกรณีที่ต้องช าระแล้ว ผู้ขนส่งต้องรับผิดช าระเงินจ านวนไม่เกินที่บอกกล่าวไว้  เว้นแต่พิสูจน์
ได้ว่าจ านวนเงินที่บอกกล่าวไว้นั้นสูงกว่าส่วนได้เสียที่แท้จริงที่ผู้ตราส่งจะได้รับเมื่อมีการส่งมอบ ณ ถิ่น



 

 

193 

ปลายทาง ขณะที่ผู้ขนส่งภายใต้ประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์นั้นจะสามารถจ ากัดความรับผิดได้
เฉพาะในกรณีที่ผู้ขนส่งได้ท าข้อตกลงโดยชัดแจ้งกับผู้ส่งในการจ ากัดความรับผิดของตนไว้ (Contractual 
Limitation) เท่านั้น นอกจากนี้พระราชบัญญัติฯ นี้ไม่มีบทบัญญัติที่ก าหนดเหตุให้ผู้ขนส่งต้องเสียสิทธิ
ในการจ ากัดความรับผิดในกรณีที่ของถูกท าลาย เสียหาย สูญหาย หรือเกิดความล่าช้าในการรับขน ดังนั้น 
ผู้ขนส่งจึงสามารถจ ากัดความรับผิดของตนในกรณีการรับขนของได้ทุกกรณี แม้ว่าความเสียหายนั้นจะ
เป็นผลจากการกระท าหรือละเว้นการกระท าโดยจงใจก่อให้เกิดความเสียหาย หรือโดยละเลยไม่เอาใจ
ใส่ทั้งที่รู้ว่าความเสียหายนั้นอาจเกิดขึ้นได้ก็ตาม ซึ่งแตกต่างจากหลักการในประมวลกฎหมายแพ่งและ
พาณิชย์  

ภายใต้พระราชบัญญัติฯ นี้อาจแบ่งผู้ขนส่งได้เป็นหลายประเภท ได้แก่ “ผู้ขนส่ง” 
(Carrier) “ผู้ขนส่งตามสัญญา” (Contracting Carrier) “ผู้ขนส่งตามความเป็นจริง” (Actual Carrier) 
“ผู้ขนส่งหลายคนหลายทอด” (Successive Carrier) และ “ผู้ขนส่งทางอากาศในการรับขนหลาย
รูปแบบ” ซึ่งเมื่อพิจารณาแล้ว อาจแบ่งความรับผิดและความสัมพันธ์ระหว่างผู้ขนส่งด้วยกันได้เป็น 4 
กลุ่ม ได้แก่ (1) ผู้ขนส่งกับลูกจ้างและตัวแทนของผู้ขนส่ง (2) ผู้ขนส่งตามสัญญากับผู้ขนส่งตามความ
เป็นจริง (3) ผู้ขนส่งหลายคนหลายทอด และ (4) ผู้ขนส่งทางอากาศในการรับขนหลายรูปแบบ ทั้งนี้ ผู้ขนส่ง
แต่ละประเภทมีขอบเขตความหมายและความรับผิดที่แตกต่างกัน  

ผู้ขนส่งประเภทแรก คือ ผู้ขนส่งกับลูกจ้างและตัวแทนของผู้ขนส่ง เนื่องจากหน้าที่ที่
ส าคัญของผู้ขนส่งตามพระราชบัญญัติฯ นี้คือการปฏิบัติการรับขนเพื่อส่งมอบของให้แก่ผู้รับตราส่ง 
โดยผู้ขนส่งไม่จ าต้องปฏิบัติหน้าที่ดังกล่าวด้วยตนเอง แต่อาจมอบหมายให้ลูกจ้างหรือตัวแทนของตนเป็น
ผู้ปฏิบัติการแทนได้ อย่างไรก็ตาม ผู้ขนส่งในฐานะตัวการจะต้องรับผิดชอบในการกระท าของบุคคล
ดังกล่าวด้วย ตามหลักความรับผิดเพ่ือการกระท าของผู้ขนส่งคนอ่ืน (Vicarious Liability) ทั้งนี้ ใน
กรณีที่มีการฟ้องร้องลูกจ้างหรือตัวแทนของผู้ขนส่งในมูลความเสียหายที่เกิดขึ้นตามพระราชบัญญัติฯ 
นี้ ลูกจ้างหรือตัวแทนของผู้ขนส่งมีสิทธิใช้เงื่อนไขและเกณฑ์จ ากัดความรับผิดที่ผู้ขนส่งมีสิทธิอ้างตาม
พระราชบัญญัติฯ หากลูกจ้างหรือตัวแทนของผู้ขนส่งพิสูจน์ได้ว่า ตนได้กระท าภายในขอบเขตหน้าที่
การงานของตน  

ผู้ขนส่งประเภทที่สอง คือ ผู้ขนส่งตามสัญญากับผู้ขนส่งตามความเป็นจริง โดย “ผู้ขนส่ง
ตามสัญญา” หมายถึง ผู้ขนส่งที่เป็นผู้เข้าท าสัญญารับขนทางอากาศกับผู้ตราส่ง หรือบุคคลที่กระท า
การในนามของผู้ตราส่ง ด้วยเหตุที ่ผู ้ขนส่งตามสัญญาเป็นผู ้เข้าท าสัญญากับผู้ตราส่งจึงอาจถูก
ฟ้องร้องได้ โดยผู้ขนส่งตามสัญญาจะต้องรับผิดส าหรับการรับขนทั้งหมดตามสัญญารับขนที่ท าไว้
กับผู้ตราส่งหรือบุคคลที่กระท าการในนามของผู้ตราส่ง ส่วน “ผู้ขนส่งตามความเป็นจริง” นั้นหมายถึง 
ผู้ขนส่งที่ด าเนินการรับขนทางอากาศตลอดเส้นทางหรือบางส่วนของเส้นทางโดยอาศัยอ านาจของ
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ผู ้ขนส่งตามสัญญา โดยผู้ขนส่งตามความเป็นจริงนั้นต้องรับผิดเฉพาะการรับขนในส่วนที่ตนเป็น
ผู้ด าเนินการเท่านั้น ทั้งนี้ ผู้ขนส่งตามสัญญาและผู้ขนส่งตามความเป็นจริงต่างมีความสัมพันธ์ซึ่งกัน
และกัน โดยการกระท าและละเว้นการกระท าของผู้ขนส่งตามความเป็นจริง และของลูกจ้างหรือ
ตัวแทนของผู้ขนส่งตามความเป็นจริง ที่ได้กระท าภายในขอบเขตหน้าที่ในการรับขนซึ่งด าเนินการโดย
ผู้ขนส่งตามความเป็นจริง ถือเป็นการกระท าและละเว้นการกระท าของผู้ขนส่งตามสัญญาด้วย ตาม
หลัก Vicarious Liability ในทางกลับกัน การกระท าและละเว้นการกระท าของผู้ขนส่งตามสัญญา 
และของลูกจ้างและตัวแทนของผู้ขนส่งตามสัญญาที่กระท าภายในขอบเขตหน้าที่การงานของตน ก็ถือ
ว่าเป็นการกระท าและละเว้นการกระท าของผู้ขนส่งตามความเป็นจริงด้วยเช่นเดียวกัน แต่ความรับผิด
ของผู้ขนส่งตามความเป็นจริงจะไม่เกินกว่าจ านวนที่บัญญัติไว้ในพระราชบัญญัติฯ นอกจากผู้ขนส่ง
ตามสัญญาและผู้ขนส่งตามความเป็นจริงจะมีสิทธิใช้ประโยชน์จากเงื่อนไขและเกณฑ์จ ากัดความรับผิด
ตามพระราชบัญญัติฯ แล้ว หากลูกจ้างหรือตัวแทนของผู้ขนส่งดังกล่าวพิสูจน์ได้ว่า ได้กระท าภายใน
ขอบเขตหน้าที่การงาน ลูกจ้างหรือตัวแทนของผู้ขนส่งนั้นก็มีสิทธิใช้ประโยชน์จากเงื่อนไขและเกณฑ์
จ ากัดความรับผิดตามพระราชบัญญัติฯ นี้ได้ด้วยเช่นกัน เว้นแต่พิสูจน์ได้ว่าลูกจ้างหรือตัวแทนของ
ผู้ขนส่งนั้นได้กระท าการในลักษณะที่ไม่สามารถอ้างเกณฑ์จ ากัดความรับผิดตามพระราชบัญญัติฯ ได้ 

ผู้ขนส่งประเภทที่สาม คือ ผู้ขนส่งหลายคนหลายทอด พระราชบัญญัติฯ นี้ไม่ได้บัญญัติ
บทนิยามของผู้ขนส่งหลายคนหลายทอดไว้ แต่จากบทบัญญัติในพระราชบัญญัติฯ อาจสรุปลักษณะ
ของการรับขนที่ด าเนินการโดยผู้ขนส่งหลายคนหลายทอดได้ว่า เป็นการรับขนทางอากาศหลายราย
สืบเนื่องกัน ไม่ว่าจะได้ตกลงในรูปแบบสัญญาเดียวหรือสัญญาเป็นชุด ซึ่งมีวัตถุประสงค์เป็นสัญญา
การรับขนรายเดียวตลอดสายโดยที่ผู ้ตราส่งได้ทราบรายละเอียดของการขนส่งแต่ละช่วงแล้ว 
โดยผู้ขนส่งหลายคนหลายทอดในแต่ละทอดต้องอยู่ภายใต้บังคับพระราชบัญญัติฯ นี้ และมีฐานะเป็น
คู่สัญญาคนหนึ่งของสัญญารับขนทางอากาศในช่วงที่ตนเป็นผู้ด าเนินการขนส่ง กล่าวคือ ผู้ขนส่ง
หลายคนหลายทอดย่อมอยู่ในฐานะคู่สัญญากับผู้ตราส่งในช่วงการขนส่งที่ตนรับขน ในการฟ้องร้อง
คดีนัน้ ผู้ตราส่งมีสิทธิฟ้องร้องผู้ขนส่งทอดแรก ส่วนผู้รับตราส่งมีสิทธิฟ้องร้องผู้ขนส่งทอดสุดท้าย และ
ผู้ตราส่งหรือผู้รับตราส่งยังอาจฟ้องผู้ขนส่งทอดที่ด าเนินการรับขนในระหว่างที่ของถูกท าลาย สูญหาย 
หรือเสียหาย หรือกรณีที่ของล่าช้าด้วย โดยผู้ขนส่งทุกทอดเหล่านี้ต้องรับผิดร่วมกันและแทนกันต่อ
ผู้ตราส่งหรือผู้รับตราส่ง (jointly and severally) 

ผู้ขนส่งประเภทที่สี่  คือ ผู้ขนส่งทางอากาศในการรับขนหลายรูปแบบ เนื่องจาก
พระราชบัญญัติฯ นี้กล่าวถึงการรับขนรูปแบบอ่ืนไว้ใน 2 มาตรา ได้แก่ มาตรา 37 วรรคสี่ และมาตรา 
46 วรรคหนึ่ง ผู้ขนส่งทางอากาศจึงอาจเข้าไปเกี่ยวข้องในกรณีมีการรับขนหลายรูปแบบได้ใน 2 กรณี 
กรณีแรกคือกรณีตามมาตรา 37 วรรคสี่ ซึ่งบัญญัติถึงช่วงเวลาของการรับขนทางอากาศ ให้ขยาย
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ขอบเขตรวมไปถึง (1) การรับขนทางบก ทางทะเล หรือทางน้ า ซึ่งมีขึ้นเพ่ือปฏิบัติการตามสัญญารับ
ขนทางอากาศอันมีวัตถุประสงค์ในการขนขึ้น การขนลง การส่งมอบ หรือการถ่ายล า ในกรณีที่ไม่
สามารถพิสูจน์ได้ว่า ความเสียหายที่เกิดขึ้นเป็นผลมาจากเหตุการณ์ในระหว่างการรับขนทางอากาศ 
ในกรณีนี้จะส่งผลให้ผู้ขนส่งทางอากาศและผู้ขนส่งในการรับขนรูปแบบอ่ืน ต้องอยู่ภายใต้บังคับ
บทบัญญัติแห่งพระราชบัญญัติฯ ด้วย แต่หากพิสูจน์ได้ว่า ความเสียหายเป็นผลมาจากเหตุการณ์ที่
เกิดขึ้นในระหว่างการรับขนโดยรูปแบบอ่ืน ระบบความรับผิดของผู้ขนส่งทางอากาศและผู้ขนส่งใน
การรับขนรูปแบบอ่ืนจะอยู่ภายใต้บังคับกฎหมายที่ใช้กับการขนส่งในรูปแบบอื่นนั้นแทน (2) การรับ
ขนรูปแบบอ่ืนที่ไม่ได้รับความยินยอมจากผู้ตราส่ง ในกรณีนี้ผู้ขนส่งทางอากาศและผู้ขนส่งในการรับ
ขนรูปแบบอ่ืนจะต้องอยู่ภายใต้บังคับบทบัญญัติแห่งพระราชบัญญัติฯ ส่วนอีกกรณีหนึ่งคือกรณีตาม
มาตรา 46 วรรคหนึ่ง ซึ่งบัญญัติถึงการรับขนร่วมกัน (combined carriage) ซึ่งต้องมีการรับขนส่วน
หนึ่งโดยทางอากาศและส่วนอ่ืนโดยการรับขนรูปแบบอ่ืน ทั้งนี้ ผู้ขนส่งทางอากาศจะอยู่ภายใต้บังคับ
พระราชบัญญัติฯ เฉพาะในช่วงที่ด าเนินการรับขนทางอากาศเท่านั้น ส่วนในช่วงที่ด าเนินการรับขน
โดยรูปแบบอื่น ความรับผิดของผู้ขนส่งต้องเป็นไปตามกฎหมายที่ใช้บังคับกับการขนส่งรูปแบบนั้น 

จากการศึกษาผู้เขียนพบปัญหาเกี่ยวกับขอบเขตและความรับผิดของผู้ขนส่งแต่ละ
ประเภทในการรับขนของทางอากาศระหว่างประเทศหลายประการ ดังนี้ 

1. ประการแรกคือปัญหาเกี่ยวกับผู้ขนส่ง เนื่องจากค าจ ากัดความของ “การรับขนทาง
อากาศ” ตามพระราชบัญญัติฯ คือการรับขนคนโดยสาร สัมภาระ หรือของทางอากาศโดยอากาศยาน 
ประเด็นแรกที่ต้องพิจารณาคือ การมีอากาศยานเป็นของตนเองในการประกอบกิจการรับขนทาง
อากาศเป็นองค์ประกอบในการพิจารณาความเป็นผู้ขนส่งหรือไม่ ซึ่งเมื่อพิจารณาพระราชบัญญัติฯ ก็
ไม่พบบทบัญญัติใดที่ก าหนดเงื่อนไขเจาะจงไว้เช่นนั้น เช่นเดียวกับประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์ 
ทั้งค าพิพากษาฎีกาท่ีตัดสินตามประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์ยังตัดสินไว้ว่า ผู้ขนส่งไม่จ าเป็นต้อง
มียานพาหนะเป็นของตนเอง ประกอบกับในทางปฏิบัติของการรับขนของระหว่างประเทศนั้นปรากฏ
ว่าผู้รับจัดการขนส่งที่ ไม่มียานพาหนะเป็นของตนเอง (NVOCC) ก็อาจมีฐานะเป็นผู้ขนส่งได้ 
นอกจากนี้ศาลต่างประเทศยังตีความในท านองเดียวกันว่า การมีอากาศยานเป็นของตนเองไม่ใช่สิ่งที่
น ามาใช้ในการพิจารณาความเป็นผู้ขนส่งตามอนุสัญญาวอร์ซอ ค.ศ. 1929 และอนุสัญญามอนทริออล 
ค.ศ. 1999 และประเด็นต่อมาที่ต้องพิจารณาคือ สถานะทางกฎหมายของผู้รับจัดการขนส่ง เนื่องจาก
ในปัจจุบันผู้รับจัดการขนส่งมีบทบาทอย่างมากในการรับขนของทางอากาศระหว่างประเทศ ในฐานะ
ที่เป็นคนกลางระหว่างผู้ส่งสินค้าและสายการบิน แต่เนื่องจากประเทศไทยยังไม่มีกฎหมายบัญญัติถึง
สถานะของผู้รับจัดการขนส่งไว้ ผู้เขียนจึงเห็นถึงความจ าเป็นที่ต้องศึกษาถึงสถานะทางกฎหมายของ
ผู้รับจัดการขนส่งภายใต้พระราชบัญญัติฯ นี้ ซึ่งจากการศึกษาค าพิพากษาฎีกาที่ตัดสินตามประมวล
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กฎหมายแพ่งและพาณิชย์และพระราชบัญญัติการรับขนของทางทะเล พ.ศ. 2534 และค าพิพากษา
ศาลต่างประเทศซึ่งตัดสินภายใต้อนุสัญญาวอร์ซอ ค.ศ. 1929 และอนุสัญญามอนทริออล ค.ศ. 1999 
ผู้เขียนพบว่า การวินิจฉัยสถานะของผู้รับจัดการขนส่งนั้นขึ้นอยู่กับบทบาทของผู้รับจัดการขนส่งที่ได้
กระท าในแต่ละเรื่อง จึงต้องพิจารณาจากข้อเท็จจริงเป็นเรื่องๆ ไป 

ส าหรับปัญหาเกี่ยวกับความรับผิดของผู้ขนส่งนั้น ประเด็นแรกที่ต้องพิจารณาคือ ความ
แตกต่างระหว่างความเสียหายที่เกิดขึ้นกรณีของสูญหายกับกรณีล่าช้าในการรับขน  แม้ภายใต้
พระราชบัญญัติฯ จะบัญญัติให้ผู้ขนส่งต้องรับผิดในความเสียหายที่ เกิดจากการที่ของสูญหาย หรือ
กรณีล่าช้าในการรับขนของเหมือนกัน และผู้ขนส่งสามารถจ ากัดความรับผิดได้ตามกฎหมายในจ านวน
ที่เท่ากัน แต่ความเสียหายที่เกิดจากการที่ของสูญหายหรือของล่าช้านั้นส่งผลต่อหลักเกณฑ์เรื่อง
ระยะเวลาในการทักท้วง และข้อต่อสู้ในการอ้างเหตุยกเว้นความรับผิดที่แตกต่างกัน เนื่องจากลักษณะ
ของการที่ของสูญหายใกล้เคียงกับของมาถึงล่าช้า จึงจ าเป็นต้องศึกษาแนวทางการตีความของศาลใน
ต่างประเทศ เพ่ือให้สามารถปรับใช้บทบัญญัติในส่วนนี้ได้อย่างเหมาะสม ซึ่งจากการศึกษาพบว่า 
ประเทศที่ใช้ระบบคอมมอนลอว์ตีความว่า ความล่าช้านั้นนอกจากจะหมายถึงการช าระหนี้ล่าช้าแล้ว 
ยังรวมถึงการไม่ช าระหนี้ด้วย ในขณะที่ประเทศที่ใช้ระบบซีวิลลอว์มองว่าการไม่ช าระหนี้เป็นคนละ
ส่วนกับการช าระหนี้ล่าช้า ประเด็นต่อมาที่ต้องพิจารณา คือ ปัญหาการตีความช่วงเวลาเริ่มต้นและ
สิ้นสุดความรับผิดของผู้ขนส่ง เนื่องจากมาตรา 37 วรรคสาม แห่งพระราชบัญญัติฯ ซึ่งตรงกับข้อ 18 
วรรค 3 แห่งอนุสัญญามอนทริออล ค.ศ. 1999 บัญญัติให้ผู้ขนส่งต้องรับผิดเฉพาะกรณีท่ีความเสียหาย
เกิดขึ้นในช่วงเวลาที่ของอยู่ในหน้าที่ดูแลรักษาของผู้ขนส่งเท่านั้น อย่างไรก็ตาม ทั้งพระราชบัญญัติฯ 
และอนุสัญญามอนทริออล ค.ศ. 1999 ไมไ่ด้บัญญัติช่วงเวลาที่ของอยู่ในหน้าที่ดูแลรักษาของผู้ขนส่งไว้
ชัดเจน ท าให้มีปัญหาว่าช่วงเวลาที่ของอยู่ในหน้าที่ดูแลรักษาของผู้ขนส่งนั้นจะถือตามช่วงเวลาที่ของ
อยู่ในหน้าที่ดูแลรักษาของผู้ขนส่งตามความเป็นจริงหรือตามกฎหมาย โดยในทางปฏิบัติของการรับขน
ของทางอากาศ นอกจากผู้ขนส่งแล้ว ของที่รับขนอาจต้องอยู่ในความดูแลของบุคคลอ่ืนๆ ที่เกี่ยวข้อง
กับการรับขนทางอากาศ ซึ่งจากการศึกษา ผู้เขียนพบว่าการครอบครองของโดยบุคคลที่แตกต่างกัน
ก่อให้เกิดการตีความช่วงเวลาที่ของอยู่ในหน้าที่ดูแลรักษาของผู้ขนส่งที่แตกต่างกัน โดยหากของอยู่ใน
ความดูแลของบุคคลที่อยู่ในฐานะตัวแทนของผู้ขนส่ง ศาลต่างประเทศส่วนใหญ่ถือว่ายังอยู่ในช่วงเวลา
ที่ผู้ขนส่งมีหน้าที่ดูแลของด้วย ส่วนในกรณีที่ของอยู่ในความดูแลของบุคคลที่ไม่อาจถือเป็นตัวแทน
ของผู้ขนส่ง ศาลได้ตีความแตกต่างกันไป โดยมีทั้งที่ตัดสินว่า การส่งมอบของใหบุ้คคลดังกล่าวเป็นการ
สิ้นสุดหน้าที่ของผู้ขนส่งแล้ว และยังไม่สิ้นสุดหน้าที่จนกว่าจะได้ส่งมอบให้ผู้รับตราส่ง  และประเด็น
สุดท้าย คือ สิทธิในการฟ้องคดี เนื่องจากพระราชบัญญัติฯ และอนุสัญญามอนทริออล ค.ศ. 1999 
มิได้บัญญัติหลักเกณฑ์เรื่องผู้มีสิทธิฟ้องคดีในกรณีผู้ ขนส่งคนเดียวไว้ ผู้เขียนจึงได้ศึกษาแนวค า
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พิพากษาต่างประเทศเพ่ือเป็นแนวทางในการพิจารณาเรื่องดังกล่าว โดยศาลในประเทศอังกฤษและ
สหรัฐอเมริกาเห็นว่า นอกจากผู้ตราส่ง ผู้รับตราส่ง และบุคคลที่รับช่วงสิทธิของบุคคลเหล่านั้นจะมี
สิทธิฟ้องคดีผู้ขนส่งแล้ว เจ้าของสินค้าซึ่งเป็นผู้มีส่วนได้เสียโดยตรงก็มีสิทธิฟ้องคดีเช่นกัน ขณะที่ศาล
ในประเทศเนเธอร์แลนด์ ฝรั่งเศส และเยอรมนีมีความเห็นว่า บุคคลที่มีสิทธิฟ้องคดีคือบุคคลที่มีชื่อใน
ใบตราส่งทางอากาศในฐานะผู้ตราส่งหรือผู้รับตราส่ง และบุคคลที่รับช่วงสิทธิจากบุคคลดังกล่าว
เท่านั้น  

2. ปัญหาประการต่อมาคือ ปัญหาเกี่ยวกับผู้ขนส่งตามสัญญากับผู้ขนส่งตามความเป็น
จริง เมื่อพิจารณาพระราชบัญญัติฯ จะพบว่า บทบัญญัติเกี่ยวกับผู้ขนส่งตามสัญญาและผู้ขนส่งตาม
ความเป็นจริงปรากฏอยู่ในหมวด 4 แยกต่างหากจากบทบัญญัติกรณีการรับขนทางอากาศที่
ด าเนินการโดยผู้ขนส่งคนเดียว ซึ่งอยู่ในหมวด 2 อันส่งผลถึงความสัมพันธ์ระหว่างผู้ขนส่งที่แตกต่างกัน 
เมื่อพิจารณาค าจ ากัดความของ “ผู้ขนส่งตามสัญญา” ภายใต้พระราชบัญญัติฯ จะพบว่าสายการบิน
หรือตัวแทนขนส่งสินค้าหรือนายหน้าที่เข้าท าสัญญารับขนของกับผู้ส่งสินค้าในนามของสายการบิน 
และได้มอบหมายให้สายการบินท าการรับขนจริง ย่อมอยู่ในฐานะผู้ขนส่งตามสัญญา ขณะที่ผู้รับ
จัดการขนส่งอาจเป็นได้ทั้งผู้ตราส่งและผู้ขนส่งตามสัญญาขึ้นอยู่กับบทบาทในสัญญารับขนแต่ละฉบับ 
โดยตัวอย่างที่พบส่วนใหญ่ในกรณีของผู้ขนส่งตามสัญญาและผู้ขนส่งตามความเป็นจริงมักเป็นกรณีมี
ข้อตกลงรหัสเที่ยวบินร่วม (code-sharing)   

ส าหรับความรับผิดของผู้ขนส่งตามสัญญากับผู้ขนส่งตามความเป็นจริงนั้น เมื่อวิเคราะห์ 
เปรียบเทียบระหว่างประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์กับพระราชบัญญัติฯ แล้ว ผู้เขียนพบว่า แม้ว่า
บทบัญญัติเกี่ยวกับเรื่องความรับผิดของผู้ขนส่งซึ่งต้องรับผิดในความผิดของผู้ขนส่งคนอ่ืนหรือบุคคล
อ่ืนซึ่งตนได้มอบหมายให้รับขนของตามมาตรา 617 แห่งประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์ มี
หลักการที่คล้ายกับความรับผิดของผู้ขนส่งซึ่งต้องรับผิดในการกระท าและละเว้นการกระท าของ
ลูกจ้างหรือตัวแทนของตน และความรับผิดของผู้ขนส่งตามสัญญาซึ่งต้องรับผิดในการกระท าและละ
เว้นการกระท าของผู้ขนส่งตามความเป็นจริงตามมาตรา 48 และ 49 แห่งพระราชบัญญัติฯ แต่ก็ยังมี
ข้อแตกต่างกันบางประการ อันส่งผลต่อระดับความรับผิดระหว่างผู้ขนส่งด้วยกันที่แตกต่างกัน โดย
ประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์บัญญัติให้เฉพาะความรับผิดของผู้ขนส่งคนแรกซึ่งเข้าท าสัญญา
กับผู้ส่งเท่านั้นที่อยู่ภายใต้ประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์ ว่าด้วยรับขน ส่วนความรับผิดของผู้ขนส่ง
อ่ืนและบุคคลอ่ืนไม่อยู่ภายใต้บังคับบทบัญญัติแห่งประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์ ว่าด้วยรับขน 
แต่อาจอยู่ภายใต้บังคับบทบัญญัติว่าด้วยละเมิด ในขณะที่พระราชบัญญัติฯ บัญญัติให้ผู้ขนส่งตาม
ความเป็นจริง รวมถึงลูกจ้างและตัวแทนของผู้ขนส่งนั้น ต้องอยู่ภายใต้บังคับพระราชบัญญัติฯ 
เหมือนกันทั้งหมด  
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3. ปัญหาประการต่อมาคือ ปัญหาเกี่ยวกับผู้ขนส่งหลายคนหลายทอด เนื่องจากค า
ว่า “ผู้ขนส่งหลายคนหลายทอด” เป็นค าที่ปรากฏอยู่ในประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์อยู่ก่อน
แล้ว ผู้เขียนจึงได้วิเคราะห์เปรียบเทียบบทบัญญัติเกี่ยวกับผู้ขนส่งหลายคนหลายทอดตามประมวล
กฎหมายแพ่งและพาณิชย์กับพระราชบัญญัติฯ นี้ ซึ่งพบว่าการเป็นผู้ขนส่งหลายคนหลายทอดตาม
พระราชบัญญัติฯ นี้มีลักษณะแตกต่างจากความหมายของการขนส่งหลายคนหลายทอดตามความ
เข้าใจโดยทั่วไปและจากบัญญัติในประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์ ดังนั้นแนวค าพิพากษาฎีกาท่ีเคย
ตัดสินไว้เกี่ยวกับผู้ขนส่งหลายคนหลายทอดตามประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์ จึงไม่อาจน ามาใช้
เป็นบรรทัดฐานในการวินิจฉัยความหมายและความรับผิดของผู้ขนส่งหลายคนหลายทอดตาม
พระราชบัญญัติฯ นี้ นอกจากนี้ผู้เขียนยังได้ท าการวิเคราะห์ความแตกต่างระหว่างผู้ขนส่งตามความ
เป็นจริงกับผู้ขนส่งหลายคนหลายทอด แม้ว่าการรับขนทางอากาศที่ด าเนินการโดยบุคคลอ่ืนที่มิใช่
ผู้ขนส่งตามสัญญากับการรับขนที่ด าเนินการโดยผู้ขนส่งหลายคนหลายทอดจะมีลักษณะใกล้เคียงกัน
ในแง่ที่ว่า เป็นการรับขนที่มีผู้ขนส่งเข้ามาเกี่ยวข้องมากกว่าหนึ่งคน แต่ก็มีข้อแตกต่างกัน กล่าวคือ 
การรับขนทางอากาศที่ด าเนินการโดยบุคคลอ่ืนที่มิใช่ผู้ขนส่งตามสัญญานั้น เป็นกรณีที่ผู้ขนส่งตาม
สัญญามอบหมายให้บุคคลอ่ืนเป็นผู้ท าการรับขนของไม่ว่าตลอดเส้นทางหรือบางส่วนของเส้นทาง โดย
บุคคลซึ่งท าการรับขนของนั้นกระท าการโดยอาศัยอ านาจของผู้ขนส่งตามสัญญาที่ท ากับผู้ตราส่ง จึง
อยู่ในฐานะผู้ขนส่งตามความเป็นจริง เพราะมิได้มีนิติสัมพันธ์กับผู้ตราส่งโดยตรง ในขณะที่การรับขนที่
ด าเนินการโดยผู้ขนส่งหลายคนหลายทอดนั้นอาจเป็นกรณีที่ผู้ตราส่งเข้าท าสัญญากับผู้ขนส่งหลายราย
ให้ท าการรับขนสืบเนื่องกันไป โดยมีเจตนาให้ถือเป็นการรับขนครั้งเดียว ซึ่งในกรณีนี้จะมีสัญญารับ
ขนของหลายฉบับ หรืออาจเป็นกรณีที่ผู้ตราส่งเข้าท าสัญญากับผู้ขนส่งทอดแรกเพียงคนเดียว และ
ตกลงกันว่าการรับขนดังกล่าวต้องด าเนินการโดยผู้ขนส่งหลายรายสืบเนื่องต่อกัน โดยมีเจตนาให้ถือ
เป็นการรับขนครั้งเดียว ซึ่งในกรณีนี้จะมีสัญญารับขนของเพียงฉบับเดียว แต่ไม่ว่ากรณีใดผู้ขนส่ง
หลายคนหลายทอดในแต่ละทอดก็จะอยู่ในฐานะคู่สัญญาคนหนึ่งของสัญญารับขนในช่วงที่ตนเป็น
ผู้ด าเนินการขนส่ง นอกจากนี้ผู้เขียนยังได้ท าการศึกษาเพ่ือหาตัวอย่างของผู้ขนส่งหลายคนหลายทอด
ในทางปฏิบัติว่าคือใคร จากการค้นคว้าพบว่า การรับขนที่ด าเนินการโดยผู้ขนส่งหลายคนหลายทอด
มักเป็นการด าเนินการแบบ Interline ขณะที่กรณีการรับขนที่ปฏิบัติการโดยผู้ขนส่งตามความเป็นจริง
มักเป็นการด าเนินการโดยใช้รหัสเที่ยวบินร่วม (code-sharing)  

ส าหรับความรับผิดของผู้ขนส่งหลายคนหลายทอดนั้น ผู้เขียนได้ท าการวิเคราะห์
เปรียบเทียบบทบัญญัติเรื่องความรับผิดของผู้ขนส่งหลายคนหลายทอดตามประมวลกฎหมายแพ่งและ
พาณิชย์กับพระราชบัญญัติฯ นี้แล้ว พบว่ามีความคล้ายคลึงกันเนื่องจากกฎหมายทั้งสองเรื ่อง
บัญญัติให้ผู้ขนส่งหลายคนหลายทอดมีความรับผิดร่วมและแทนกัน (jointly and severally) อย่าง
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ลูกหนี้ร่วม แต่ที่แตกต่างกันคือ ประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์ไม่มีบทบัญญัติให้ผู้ขนส่งหลายคน
หลายทอดอ้างการจ ากัดความรับผิดของผู้ขนส่งคนแรกที่ เข้าท าสัญญากับผู้ส่ งได้  ขณะที่
พระราชบัญญัติฯ บัญญัติให้ผู้ขนส่งหลายคนหลายทอดมีฐานะเป็นคู่สัญญาคนหนึ่งของสัญญารับขน
ทางอากาศ ผู้ขนส่งหลายคนหลายทอดจึงมีสิทธิใช้ประโยชน์จากเงื่อนไขและเกณฑ์จ ากัดความรับผิด
ตามพระราชบัญญัติฯ ได ้ 

ประเด็นต่อมาเกี่ยวกับผู้ขนส่งหลายคนหลายทอดที่ต้องพิจารณาคือ เรื่องสิทธิในการ
ฟ้องคดี เนื่องจากมาตรา 45 วรรคสอง แห่งพระราชบัญญัติฯ บัญญัติให้ผู้ขนส่งหลายคนหลายทอด
ทุกทอดต้องรับผิดร่วมกันและแทนกันต่อผู้ตราส่งหรือผู้รับตราส่ง โดยผู้ตราส่งย่อมมีสิทธิฟ้องผู้ขนส่ง
ทอดแรก และผู้รับตราส่งที่มีสิทธิรับมอบของย่อมมีสิทธิฟ้องผู้ขนส่งทอดสุดท้าย นอกจากนั้นผู้ตราส่ง
หรือผู้รับตราส่งยังอาจฟ้องผู้ขนส่งทอดที่ด าเนินการรับขนในระหว่างที่ของถูกท าลาย  สูญหาย หรือ
เสียหาย หรือกรณีที่ของล่าช้าเกิดขึ้นได้ด้วย จากบทบัญญัติดังกล่าวจึงมีประเด็นให้ต้องพิจารณาว่า 
หากผู้ตราส่งฟ้องผู้ขนส่งทอดสุดท้าย หรือผู้รับตราส่งฟ้องผู้ขนส่งทอดแรก จะสามารถท าได้หรือไม่  
รวมถึงประเด็นที่ว่า หากเจ้าของสินค้าหรือผู้มีส่วนได้เสียในสินค้ามิใช่ผู้ตราส่งหรือผู้รับตราส่งจะมีสิทธิ
ฟ้องคดีผู้ขนส่งหรือไม่ จากการศึกษา ผู้เขียนพบว่า ศาลในระบบซีวิลลอว์และศาลหลายแห่งใน
ประเทศสหรัฐอเมริกา แอฟริกาใต้ และเนเธอร์แลนด์ ตัดสินว่าผู้มีสิทธิฟ้องคดีจ ากัดเฉพาะผู้ตราส่ง
และผู้รับตราส่งที่ระบุชื่อไว้ในใบตราส่งทางอากาศเท่านั้น ขณะที่ศาลอังกฤษตัดสินไว้แตกต่างออกไป 
โดยเห็นว่า นอกจากผู้ตราส่งและผู้รับตราส่งที่ระบุชื่อไว้ในใบตราส่งทางอากาศจะมีสิทธิฟ้องคดีแล้ว 
เจ้าของสินค้ายังมีสิทธิฟ้องคดีในนามตนเอง เพราะไม่มีอะไรในอนุสัญญาที่ห้ามการใช้สิทธิทางศาล
ของเจ้าของสินค้า 

4. ปัญหาประการสุดท้ายคือปัญหาเกี่ยวกับผู้ขนส่งทางอากาศในการรับขนหลาย
รูปแบบ ภายใต้พระราชบัญญัติฯ มีหลายประการ ประการแรกคือ ปัญหาเกี่ยวกับกฎหมายที่ใช้บังคับ
กับความรับผิดของผู้ขนส่งทางอากาศต่อความเสียหายจากการรับขนรูปแบบอ่ืนที่เกิดขึ้นภายใน
สนามบิน เนื่องจากขอบเขตของการบังคับใช้พระราชบัญญัติฯ นี้เกิดขึ้นพร้อมกับขอบเขตของ
สนามบินซึ่งถือว่าเป็นศูนย์กลางของการปฏิบัติการของผู้ขนส่ง  โดยหลักแล้วตราบเท่าที่ของอยู่ใน
ความรับผิดชอบของผู้ขนส่งทางอากาศภายในสนามบิน พระราชบัญญัติฯ นี้ก็ยังต้องน ามาใช้บังคับ 

ประเด็นปัญหาอาจเกิดขึ้นในกรณีที่ความเสียหายได้เกิดขึ้นในสนามบินในระหว่างอยู่บนรถบรรทุกว่า
จะน ากฎหมายฉบับใดมาใช้กับความรับผิดของผู้ขนส่งทางอากาศในความเสียหายดังกล่าว  เนื่องจาก
การเรียกร้องที่เกิดจากความเสียหายที่เกิดขึ้นระหว่างการขนส่งทางรถบรรทุกภายในบริเวณสนามบิน
จะตกอยู่ภายใต้บังคับทั้งกฎหมายว่าด้วยการขนส่งทางอากาศและกฎหมายว่าด้วยการขนส่งทางถนน 
จึงอาจเกิดปัญหาความขัดกันแห่งกฎหมายขึ้น  
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ประการต่อมาคือ ปัญหาการตีความช่วงเวลาของการรับขนทางอากาศ เนื่องจากเมื่อ
พิจารณาถ้อยค าของบทบัญญัติในมาตรา 37 วรรคสามและมาตรา 37 วรรคสี่ แห่งพระราชบัญญัติฯ 
อาจพบว่ามีความขัดแย้งกัน เนื่องจากบทบัญญัติในมาตรา 37 วรรคสาม อาจท าให้เห็นว่าผู้ขนส่งต้อง
รับผิดในความเสียหายที่เกิดขึ้นในระหว่างที่ของอยู่ในความดูแลของผู้ขนส่งในคลังสินค้าภายนอก
สนามบิน แต่ในทางกลับกันเมื่อพิจารณามาตรา 37 วรรคสี่ก็จะเห็นว่า ความเสียหายที่เกิดขึ้นใน
ระหว่างช่วงการขนส่งของจากสนามบินไปยังคลังสินค้าภายนอกสนามบินกลับไม่อยู่ภายใต้บังคับ
พระราชบัญญัติฯ นับแต่ขณะที่ของพ้นจากอาณาเขตของสนามบินไป จึงต้องศึกษาแนวทางการใช้
บทบัญญัติดังกล่าวของศาลต่างประเทศ เพ่ือหาแนวทางที่เหมาะสมในการตีความบทบัญญัติดังกล่าว 
โดยศาลเยอรมันตีความว่า ช่วงเวลาของการรับขนทางอากาศรวมถึงช่วงเวลาที่ของอยู่ในความดูแล
ของผู้ขนส่งนอกสนามบิน โดยถือว่าการบรรทุก การส่งมอบ หรือการถ่ายล าเป็นส่วนหนึ่งของการรับ
ขนทางอากาศ โดยอนุสัญญามอนทริออล ค.ศ. 1999 ย่อมน ามาใช้บังคับกับความเสียหายที่เกิดขึ้น
ในช่วงดังกล่าว เพราะถือเป็นความเสียหายที่เกิดขึ้นในระหว่างการรับขนทางอากาศระหว่างประเทศ 
ส่วนศาลสหรัฐอเมริกาตีความว่า ช่วงเวลาของการรับขนทางอากาศรวมถึงช่วงเวลาที่ของอยู่ในความ
ดูแลของผู้ขนส่งนอกสนามบิน โดยตีความขยายการปฏิบัติการเพ่ือการบรรทุก การส่งมอบ หรือการ
ถ่ายล า ให้รวมไปถึงการขนส่งแบบ door-to-door ดังนั้นอนุสัญญามอนทริออล ค.ศ. 1999 จะ
น ามาใช้กับความเสียหายใดๆ ที่เกิดขึ้นในระหว่างการขนส่งรูปแบบอื่นแบบ door-to-door ภายใต้ใบ
ตราส่งทางอากาศ ตราบเท่าที่สินค้ายังอยู่ในความดูแลของผู้ขนส่งทางอากาศ และศาลอังกฤษตีความ
ว่า การปฏิบัติการเพ่ือการบรรทุก การส่งมอบ หรือการถ่ายล า เป็นเพียงข้อสันนิษฐานของกฎหมาย 
หากพิสูจน์ได้ว่า ความเสียหายเกิดในระหว่างรับขนทางอ่ืนนอกสนามบิน ก็จะไม่น าอนุสัญญามอนทริ
ออล ค.ศ. 1999 มาใช้ 

ประการต่อมาคือ ปัญหาการตีความการรับขนรูปแบบอ่ืนในการปฏิบัติการเพ่ือการ
บรรทุกและการส่งมอบตามสัญญารับขนของทางอากาศ เนื่องจากประโยคแรกของมาตรา 46 วรรค
หนึ่งแห่งพระราชบัญญัติฯ (ข้อ 38 วรรคหนึ่ง แห่งอนุสัญญามอนทริออล ค.ศ. 1999) บัญญัติว่า 
“ภายใต้บังคับมาตรา 37 วรรคสี่ (ข้อ 18 วรรค 4)” จึงมีประเด็นที่ต้องพิจารณาว่า ข้อความดังกล่าวมี
ความหมายอย่างไร นักวิชาการในประเทศอังกฤษเห็นว่า การปฏิบัติการบรรทุกและการส่งมอบเป็น
บริการสนับสนุนการรับขนทางอากาศเพ่ือให้น าข้อสันนิษฐานตามข้อ 18 วรรค 4 มาใช้ได้ แต่ไม่ได้มุ่ง
หมายที่จะกีดกันการปฏิบัติการขนส่งสนับสนุนเหล่านี้จากการเป็นสัญญาขนส่งต่อเนื่องหลายรูปแบบ 
และไม่ได้กีดกันการปฏิบัติการขนส่งสนับสนุนนี้จากการน ากฎหมายภายในประเทศหรืออนุสัญญาเพ่ือ
การขนส่งที่ใช้บังคับกับการขนส่งในรูปแบบอ่ืนๆ นั้นมาใช้บังคับ หากพิสูจน์ได้ว่าความเสียหายเกิดขึ้น
ในช่วงการขนส่งรูปแบบอ่ืน ในขณะที่นักวิชาการในประเทศเยอรมนีตีความว่า การให้บริการขนส่ง
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เพ่ือการบรรทุกและการส่งมอบ ไม่สามารถถือเป็นส่วนหนึ่งของการรับขนหลายรูปแบบร่วมกันได้ 
เพราะเป็นเพียงการขนส่งสนับสนุนการรับขนทางอากาศเท่านั้น จึงถือว่าการรับขนดังกล่าวเป็นการรับ
ขนทางอากาศซึ่งต้องอยู่ภายใต้บังคับอนุสัญญามอนทริออล ค.ศ. 1999 ส่วนนักวิชาการในประเทศ
สหรัฐอเมริกาตีความว่า การปฏิบัติการขนส่งรูปแบบอ่ืนเพ่ือการบรรทุกและการส่งมอบนั้นขยายไปถึงการ
ขนส่งแบบ door-to-door ด้วย ท าให้การขนส่งรูปแบบอ่ืนซึ่งด าเนินการต่อเนื่องจากการขนส่งทางอากาศ
อยู่ภายใต้บังคับอนุสัญญามอนทริออล ค.ศ. 1999 เช่นกัน  

และประการสุดท้ายคือ ปัญหาการตีความการรับขนหลายรูปแบบร่วมกัน 
(combined carriage) ซึ่งต้องพิจารณาว่า การรับขนหลายรูปแบบร่วมกันตามพระราชบัญญัติฯ นี้
เหมือนหรือแตกต่างกับการขนส่งต่อเนื่องหลายรูปแบบ (multimodal transport) ซึ่งเป็นการขนส่งที่
อยู่ภายใต้บังคับพระราชบัญญัติการขนส่งต่อเนื่องหลายรูปแบบ พ.ศ. 2548 อย่างไร เนื่องจากการรับ
ขนหลายรูปแบบร่วมกันตามพระราชบัญญัติฯ นี้ แปลมาจากอนุสัญญามอนทริออล ค.ศ. 1999 ซึ่งใช้
ค าว่า “combined carriage” ซึ่งในทางปฏิบัตินั้นเป็นที่ยอมรับกันว่าค าว่า combined transport 
หรือ combined carriage ใช้ในความหมายเดียวกับ multimodal transport ได้ จึงอาจท าให้เกิด
การตีความว่า การรับขนหลายรูปแบบร่วมกัน (combined carriage) ตามพระราชบัญญัติฯ นี้เป็น
อย่างเดียวกับการขนส่งต่อเนื่องหลายรูปแบบ (multimodal transport) ตามพระราชบัญญัติการ
ขนส่งต่อเนื่องหลายรูปแบบ พ.ศ. 2548 ซึ่งหากตีความเช่นนั้น อาจท าให้เกิดปัญหาความซ้ าซ้อนของ
การบังคับใช้กฎหมายระหว่างพระราชบัญญัติฯ นี้กับพระราชบัญญัติการขนส่งต่อเนื่องหลายรูปแบบ 
พ.ศ. 2548 ผู้เขียนจึงเห็นถึงความจ าเป็นที่ต้องแบ่งแยกการขนส่งต่อเนื่องหลายรูปแบบกับการรับขน
หลายรูปแบบร่วมกันออกจากกันให้ชัดเจน เพราะเกณฑ์ความรับผิดที่บัญญัติไว้ในพระราชบัญญัติการ
ขนส่งต่อเนื่องหลายรูปแบบ พ.ศ. 2548 และพระราชบัญญัติฯ นี้ก าหนดบทบัญญัติเกี่ยวกับความรับ
ผิดและข้อจ ากัดความรับผิดที่แตกต่างกัน  

 
5.2 ข้อเสนอแนะ 

จากที่ผู้เขียนได้วิเคราะห์เปรียบเทียบให้เห็นถึงความเหมือนและความแตกต่างของ
ขอบเขตความหมายและความรับผิดของผู้ขนส่งประเภทต่างๆ ตามประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์
กับพระราชบัญญัติฯ นี้ และได้ชี้ให้เห็นถึงปัญหาที่อาจเกิดขึ้นจากความไม่ชัดเจนแน่นอนของ
บทบัญญัติในพระราชบัญญัติฯ ซึ่งจ าเป็นต้องอาศัยการตีความ ผู้เขียนจึงขอเสนอแนะแนวทางในการ
ตีความและปรับใช้พระราชบัญญัติฯ นี้ โดยค้นหาเหตุผลของกฎหมายหรือค้นหาความมุ่งหมายหรือ
เจตนารมณ์ของกฎหมาย เพ่ือให้ได้ผลที่เป็นธรรมกับบทบัญญัติและเป็นธรรมแก่คู่กรณี และเพ่ือให้
สอดคล้องกับเจตนารมณ์ของอนุสัญญามอนทริออล ค.ศ. 1999 ซึ่งเป็นแม่แบบของพระราชบัญญัติฯ 
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อันจะก่อให้เกิดประสิทธิภาพในการบังคับใช้พระราชบัญญัติฯ รวมทั้งป้องกันไม่ให้เกิดความขัดแย้งกัน
ของการบังคับใช้บทบัญญัติภายในพระราชบัญญัติฯ นี้  หรือเกิดความขัดแย้งกันระหว่าง
พระราชบัญญัติฯ นี้กับกฎหมายการขนส่งฉบับอ่ืน โดยผู้เขียนขอเสนอแนะ ดังนี้ 

1. ในการพิจารณาความหมายของผู้ขนส่ง ผู้เขียนเห็นว่าควรต้องพิจารณาจากบทบาท
และลักษณะการให้บริการของผู้ให้บริการขนส่งของทางอากาศว่าเข้าลักษณะอย่างใดอย่างหนึ่งของ
การเป็นผู้ขนส่งตามพระราชบัญญัติฯ หรือไม่ โดยไม่จ าต้องน าองค์ประกอบเรื่องการมีอากาศยานเป็น
ของตนเองหรือการมีใบอนุญาตประกอบกิจการรับขนทางอากาศมาพิจารณา เพ่ือให้เกิดความเป็น
ธรรมกับผู้ใช้บริการในการได้รับความคุ้มครองตามพระราชบัญญัติฯ นี้ เนื่องจากในความเป็นจริง
ผู้ใช้บริการอาจไม่ทราบว่า ผู้ให้บริการขนส่งของทางอากาศที่ตนได้ใช้บริการนั้นเป็นเจ้าของอากาศ
ยานหรือมีใบอนุญาตประกอบกิจการรับขนทางอากาศหรือไม่  

2. ส าหรับการพิจารณาว่าผู้รับจัดการขนส่งมีสถานะทางกฎหมายอย่างไรนั้น ผู้เขียนเห็น
ว่า ควรแยกพิจารณาเป็น 2 กรณี ดังนี ้

1) สถานะของผู้รับจัดการขนส่งในความสัมพันธ์ระหว่างผู้ส่งสินค้ากับผู้รับจัดการ
ขนส่ง ผู้เขียนเห็นว่า หากผู้รับจัดการขนส่งออก House Air Waybill ให้แก่ผู้ตราส่งในนามตนเอง มี
การเรียกเก็บค่าระวางขนส่ง หรือท าการรวบรวมสินค้า (consolidation) จากผู้ส่งสินค้ารายย่อย ผู้รับ
จัดการขนส่งก็จะอยู่ในฐานะผู้ขนส่ง แต่หากผู้รับจัดการขนส่งไม่ได้ออกใบตราส่งทางอากาศหรือออก
ให้ในฐานะตัวแทนของผู้ขนส่ง หรือเรียกเก็บบ าเหน็จตัวแทนจากผู้ส่งสินค้า ผู้รับจัดการขนส่งก็จะมี
ฐานะเป็นเพียงตัวแทนผู้ขนส่งเท่านั้น 

2) สถานะของผู้รับจัดการขนส่งในความสัมพันธ์ระหว่างผู้รับจัดการขนส่งกับสายการ
บิน ผู้เขียนเห็นว่า ในกรณีที่ผู้รับจัดการขนส่งกระท าการในนามของผู้ส่งสินค้าในการติดต่อท าสัญญา
รับขนของกับสายการบิน ผู้รับจัดการขนส่งจะมีฐานะเป็นเพียงตัวแทนของผู้ตราส่ง ไม่ใช่คู่สัญญากับ
สายการบิน แต่หากผู้รับจัดการขนส่งกระท าการในนามของตนเอง ผู้รับจัดการขนส่งจะอยู่ในฐานะผู้ขนส่ง 

3. ความเสียหายที่เกิดขึ้นจากการที่ของสูญหายกับความล่าช้าในการรับขนของ ควรแยก
ออกจากกันให้ชัดเจน โดยความล่าช้าในการรับขนนั้นไม่ควรจะรวมถึงการไม่ช าระหนี้ ซึ่งในบางกรณี
อาจหมายถึงกรณีที่ผู้ขนส่งไม่สามารถส่งมอบของให้ผู้รับตราส่งได้ซึ่งเป็นเรื่องของสูญหาย ทั้งนี้ เพ่ือมิ
ให้เกิดความซ้ าซ้อนของการบังคับใช้บทบัญญัติในพระราชบัญญัติฯ นี้ 

4. การพิจารณาช่วงเวลาเริ่มต้นและสิ้นสุดความรับผิดของผู้ขนส่งนั้น ผู้เขียนขอ
เสนอแนะแนวทางการตีความที่ใช้เกณฑ์อ านาจควบคุมตามความเป็นจริงของผู้ขนส่ง โดยช่วงเวลาที่
ของอยู่ในหน้าที่ดูแลรักษาของผู้ขนส่งนั้นควรรวมถึงช่วงเวลาที่ของอยู่ในความดูแลของบุคคลใดๆ ที่
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อยู่ในฐานะตัวแทนของผู้ขนส่ง เช่น ผู้รับเหมาช่วง (Sub-contractors) คลังสินค้า (Storage of 
cargo) แต่ไม่ควรรวมถึงช่วงเวลาที่ของอยู่ในความดูแลของบุคคลที่ผู้ขนส่งไม่มีอ านาจเหนือ เช่น 
เจ้าหน้าที่ศุลกากร เพ่ือให้เกิดความเป็นธรรมกับผู้ขนส่ง  

5. ส าหรับประเด็นเรื่องสิทธิในการฟ้องคดี ผู้เขียนเห็นด้วยกับการตีความของศาลใน
ประเทศเนเธอร์แลนด์ ฝรั่งเศส และเยอรมนี ซ่ึงมีความเห็นว่า บุคคลที่มีสิทธิฟ้องคดีคือบุคคลที่มีชื่อใน
ใบตราส่งทางอากาศในฐานะผู้ตราส่งหรือผู้รับตราส่ง รวมถึงบุคคลที่รับช่วงสิทธิจากบุคคลดังกล่าว
เท่านั้น เนื่องจากภายใต้ประมวลกฎหมายวิธีพิจารณาความแพ่ง บุคคลที่มีสิทธิฟ้องคดีย่อมหมายถึง
บุคคลที่ถูกโต้แย้งสิทธิ และบุคคลที่ถูกโต้แย้งสิทธิตามสัญญารับขนของทางอากาศระหว่างประเทศ
ย่อมหมายถึงบุคคลที่เป็นคู่สัญญากับผู้ขนส่ง ได้แก่ ผู้ตราส่งและบุคคลที่รับช่วงสิทธิจากผู้ตราส่ง 
รวมถึงผู้มีสิทธิรับมอบของ อันได้แก่ ผู้รับตราส่งและบุคคลที่รับช่วงสิทธิจากผู้รับตราส่ง เท่านั้น เมื่อ
ระบบกฎหมายไทยมีพ้ืนฐานแนวคิดมาจากระบบซีวิลลอว์ การตีความกฎหมายจึงต้องอยู่บนพ้ืนฐาน
ของบทบัญญัติแห่งกฎหมาย 

6. ในด้านปัญหาความรับผิดของผู้ขนส่งตามสัญญากับผู้ขนส่งตามความเป็นจริงนั้น 
เนื่องจากตามกฎหมายไทยการใช้สิทธิไล่เบี้ยเป็นเรื่องที่ต้องมีกฎหมายบัญญัติ ไว้โดยเฉพาะ แม้
พระราชบัญญัติฯ (ฉบับที่ 2) จะบัญญัติหลักเกณฑ์เรื่องความสัมพันธ์ระหว่างผู้ขนส่งตามสัญญาและ
ผู้ขนส่งตามความเป็นจริงไว้ว่า ไม่มีบทบัญญัติใดที่กระทบต่อสิทธิไล่เบี้ยระหว่างผู้ขนส่งตามสัญญา
กับผู้ขนส่งตามความเป็นจริง บทบัญญัติดังกล่าวก็ยังไม่ชัดเจนเพียงพอว่าผู้ขนส่งตามสัญญาและ
ผู ้ขนส่งตามความเป็นจริงจะมีสิทธิไล่เบี้ยระหว่างกันหรือไม่ ผู้เขียนจึงขอเสนอแนะให้บัญญัติ
หลักเกณฑ์เพ่ิมเติมว่า เมื่อมีกรณีที่ผู้ขนส่งตามสัญญาต้องรับผิดและผู้ขนส่งตามความเป็นจริงจะต้อง
รับผิดในกรณีเดียวกันนั้น ให้ผู้ขนส่งตามสัญญาและผู้ขนส่งตามความเป็นจริงเป็นลูกหนี้ร่วมกัน ใน
ท านองเดียวกับบทบัญญัติในมาตรา 45 แห่งพระราชบัญญัติการรับขนของทางทะเล พ.ศ. 25341 
เพ่ือให้เกิดความชัดเจนว่าผู้ขนส่งตามสัญญาและผู้ขนส่งตามความเป็นจริงอยู่ในฐานะลูกหนี้ร่วมและมี
สิทธิไล่เบี้ยระหว่างกันได้ และเพ่ือให้เกิดความเป็นอันหนึ่งอันเดียวกับกฎหมายการขนส่งรูปแบบอ่ืน 

7. ส าหรับปัญหาเรื่องสิทธิในการฟ้องคดีในกรณีผู้ขนส่งหลายคนหลายทอดนั้น ผู้เขียน
เห็นว่า มาตรา 45 วรรคสอง แห่งพระราชบัญญัติฯ เป็นบทบัญญัติที่มีวัตถุประสงค์ในการยกตัวย่างผู้
มีสิทธิฟ้องคดี โดยหากเป็นกรณีที่ไม่ทราบว่าความเสียหายเกิดขึ้นในช่วงการขนส่งใด ผู้ตราส่งหรือ
ผู้รับตราส่งหรือบุคคลที่รับช่วงสิทธิจากบุคคลเหล่านั้นควรมีสิทธิฟ้องคดีผู้ขนส่งทุกทอดให้ร่วมกันรับ

                                           
1 มาตรา 45 แห่งพระราชบัญญัติการรับขนของทางทะเล พ.ศ. 2534 บัญญัติว่า “เมื่อมีกรณีที่ผู้ขนส่งต้องรับ

ผิดและผู้ขนส่งอื่นจะต้องรับผิดในกรณีเดียวกันนั้นด้วย ให้ผู้ขนส่งและผู้ขนส่งอื่นดังกล่าวเป็นลูกหนี้ร่วมกัน” 
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ผิดได้ อย่างไรก็ตาม เจ้าของสินค้าซึ่งมิได้อยู่ในฐานะคู่สัญญากับผู้ขนส่งหรือผู้มีสิทธิรับมอบของไม่ควร
มีสิทธิฟ้องคดี  

8. ปัญหาเกี่ยวกับกฎหมายที่ใช้บังคับกับความรับผิดของผู้ขนส่งทางอากาศต่อความ
เสียหายจากการรับขนรูปแบบอ่ืนที่เกิดขึ้นภายในสนามบิน ผู้เขียนเห็นว่าต้องแยกพิจารณาเป็น 2 
กรณีดังนี้ 

1) กรณีความเสียหายเกิดขึ้นภายในอาณาเขตของสนามบินในขณะที่ ของอยู่บน
รถบรรทุกซึ่งก าลังด าเนินการรับขนทางถนนระหว่างประเทศ ผู้เขียนเห็นว่า จะต้องพิจารณาก่อนว่า 
การรับขนดังกล่าวมีลักษณะเป็นการรับขนหลายรูปแบบร่วมกัน (combined carriage) ซึ่งอยู่ภายใต้
สัญญารับขนทางอากาศฉบับเดียว หรือเป็นการขนส่งต่อเนื่องหลายรูปแบบ (multimodal 
transport) ซึ่งอยู่ภายใต้สัญญาขนส่งต่อเนื่องหลายรูปแบบกัน หากการรับขนดังกล่าวอยู่ภายใต้
สัญญารับขนทางอากาศ การรับขนดังกล่าวย่อมมีลักษณะเป็นการรับขนหลายรูปแบบร่วมกันตามที่
บัญญัติไว้ในมาตรา 46 แห่งพระราชบัญญัติฯ ซึ่งจะต้องน ากฎหมายภายในประเทศหรืออนุสัญญา
ระหว่างประเทศที่ใช้กับการรับขนรูปแบบนั้นมาใช้ก าหนดความรับผิดของผู้ขนส่งทางอากาศ แต่หาก
ปรากฏว่าการรับขนดังกล่าวอยู่ภายใต้สัญญาขนส่งต่อเนื่องหลายรูปแบบ ก็ต้องน าพระราชบัญญัติการ
ขนส่งต่อเนื่องหลายรูปแบบ พ.ศ. 2548 มาใช้กับความรับผิดของผู้ขนส่งทางอากาศ 

2) กรณีความเสียหายเกิดขึ้นภายในอาณาเขตของสนามบินในขณะที่ของอยู่บน
รถบรรทุกซึ่งก าลังปฏิบัติการรับขนเพ่ือวัตถุประสงค์ในการบรรทุก การส่งมอบ หรือการถ่ายล า 
ผู้เขียนเห็นว่า ในกรณีดังกล่าวต้องน ากฎหมายภายในประเทศเกี่ยวกับการรับขนในรูปแบบการขนส่ง
นั้นมาใช้บังคับ โดยอาศัยบทบัญญัติในมาตรา 46 แห่งพระราชบัญญัติฯ มาเชื่อมโยง  

9. ปัญหาการตีความช่วงเวลาของการรับขนทางอากาศ ผู้เขียนเห็นว่า การจะพิจารณา
ว่าพระราชบัญญัติฯ จะน ามาใช้บังคับกับความรับผิดของผู้ขนส่งทางอากาศในกรณีมีการรับขนหลาย
รูปแบบหรือไม่ จะต้องพิจารณาว่าขณะที่เกิดความเสียหายนั้นผู้ขนส่งมีอ านาจควบคุมการรับขนของ
อยู่หรือไม่ ดังนั้นช่วงเวลาที่สินค้าอยู่ในคลังสินค้าของศุลกากรหรือพ้นจากสนามบินไปแล้ว แต่หาก
ยังคงอยู่ภายในความควบคุมของผู้ขนส่งทางอากาศ ก็ยังต้องน าพระราชบัญญัติฯ มาใช้บังคับ ตราบ
เท่าที่ของไม่ได้เสียหายในระหว่างการรับขนทางบก ทางทะเล หรือทางน้ าภายในประเทศ ที่
ด าเนินการภายนอกสนามบิน แต่หากปรากฏชัดว่า ของเสียหายในระหว่างการขนส่งรูปแบบอ่ืนที่
ด าเนินการภายนอกสนามบิน ความรับผิดของผู้ขนส่งต้องเป็นไปตามกฎหมายที่ใช้กับการขนส่ง
รูปแบบนั้น 

10. ผู้เขียนเห็นว่า ข้อสันนิษฐานตามมาตรา 37 วรรคสี่ แห่งพระราชบัญญัติฯ น ามาใช้
กับการปฏิบัติการเพ่ือการบรรทุกและการส่งมอบที่มีขึ้นเพ่ือสนับสนุนการขนส่งทางอากาศ ในกรณีที่
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ไม่ทราบแน่ชัดว่าความเสียหายเกิดขึ้นช่วงการขนส่งใดเท่านั้น ดังนั้นโดยปกติการปฏิบัติการดังกล่าว
ย่อมอยู่ภายใต้บังคับของกฎหมายภายในหรืออนุสัญญาระหว่างประเทศที่เกี่ยวกับความรับผิดของผู้
ปฏิบัติการที่ไม่ใช่การรับขนทางอากาศ เว้นแต่เป็นกรณีที่ไม่ทราบแน่ชัดว่าความเสียหายเกิดขึ้นช่วง
การขนส่งใด จึงต้องน าพระราชบัญญัติฯ มาใช้ตามข้อสันนิษฐานในมาตรา 37 วรรคสี่ 

11. ผู้ เขียนเห็นว่า การรับขนหลายรูปแบบร่วมกัน (combined carriage) ตาม
พระราชบัญญัติฯ แตกต่างจากการขนส่งต่อเนื่องหลายรูปแบบ (multimodal transport) ตาม
พระราชบัญญัติการขนส่งต่อเนื่องหลายรูปแบบ พ.ศ. 2548 และต้องแยกแยะออกจากกันให้ชัดเจน 

12. เนื่องจากพระราชบัญญัติฯ นี้เป็นกฎหมายใหม่ส าหรับประเทศไทย ซึ่งมีหลักการ
ใหม่หลายประการที่ค่อนข้างแตกต่างจากกฎหมายรับขนฉบับอ่ืน โดยเฉพาะอย่างยิ่งประเด็นเรื่อง
ความหลากหลายของผู้ขนส่งประเภทต่างๆ ผู้เขียนจึงขอเสนอแนะให้มีการจัดสัมมนาวิชาการเพ่ือ
เผยแพร่ความรู้เกี่ยวกับการบังคับใช้พระราชบัญญัติฯ นี้แก่ผู้ใช้กฎหมายในส่วนที่เกี่ยวข้องเพ่ือให้เกิด
ความรู้ ความเข้าใจ และสามารถน ากฎหมายฉบับนี้มาใช้ได้อย่างถูกต้องเหมาะสม 
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