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บทคดัย่อ 
 การวิจยัคร้ังน้ีมีวตัถุประสงคส์ าคญัเพื่อวิเคราะห์โครงสร้างพื้นฐานส าคญัท่ีร่วมกนัของกฎหมาย
การรับขนของทางทะเลและการขนส่งต่อเน่ืองหลายรูปแบบตามอนุสัญญาระหว่างประเทศ ความตกลง
ระหว่างประเทศและกฎหมายไทยรวม 8 ฉบับ ได้แก่  อนุสัญญา Hague Rules, Hague-Visby Rules, 
Hamburg Rules, Rotterdam Rules, MT Convention 1 9 8 0  แ ล ะ  ASEAN Framework Agreement 
พระราชบญัญติัการรับขนของทางทะเล พ.ศ. 2534 และพระราชบญัญติั  การขนส่งต่อเน่ืองหลายรูปแบบ 
พ.ศ. 2548 โดยใช้ตารางการเปรียบเทียบขอ้มูล (Comparison matrix) เป็นเคร่ืองมือเพื่อให้เห็นภาพรวมของ
โครงสร้างพื้นฐานส าคญัท่ีร่วมกันของกฎหมายทั้ง 8 ฉบบั รวมทั้งความส าคญั หลักเกณฑ์ท่ีส าคญัของ
โครงสร้างพื้นฐานดงักล่าว   
 ผลการวิจยัปรากฏว่า กฎหมายเก่ียวกับการรับขนของทั้ ง 8 ฉบับข้างต้น มีโครงสร้างส าคัญ
ร่วมกนั 14 ประการ คือ  ค  านิยาม (Definitions) ขอบเขตการใช้บงัคบั (Scope of application) เอกสารการ
ขนส่ง (Transport document) หน้าท่ีและสิทธิของผูส่้ง (Shipper’s obligations and rights) ความรับผิดของ     
ผู ้ส่ ง (Shipper’s liability) ทรัพย์อันตราย (Dangerous goods) หน้าท่ีและสิทธิของผู ้ขน ส่ง (Carrier’s 
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obligations and rights) ความรับผิดของผูข้นส่ง (Carrier’s liability) ช่วงเวลาท่ีผูข้นส่งรับผิดชอบ (Period of 
responsibility) การจ ากดัความรับผิด (Limitation of liability)  การยกเวน้ความรับผิด (Exclusion of liability) 
ความรับผิดร่วม (Vicarious liability) ข้อก าหนดหิมาลายา (Himalaya clause) อายุความ (Prescription) 
การศึกษาโครงสร้างเหล่านั้นโดยน าหลกัการเร่ืองผงัมโนทศัน์และแผนงาน (Flowchart) มาใชเ้ป็นเคร่ืองมือ
ประกอบการวิจยัด้วย จะท าให้เกิดประโยชน์ในการช่วยให้เขา้ใจกฎหมายเหล่านั้นได้ง่ายข้ึนและยงัช่วย     
ลดเวลาในการพิจารณากฎหมายเม่ือมีประเด็นปัญหา 

 

ค าส าคญั: โครงสร้างพื้นฐานส าคญั, กฎหมายการรับขนของทางทะเล, การขนส่งต่อเน่ืองหลายรูปแบบ 
 

Abstracts 
 The main purpose of this research was to analyze the significant fundamental structures shared 
by the laws on carriage of goods by sea and multimodal transport under 8 international conventions, 
international agreement and Thai laws, namely the Hague Rules, Hague-Visby Rules, Hamburg Rules, 
Rotterdam Rules, MT Convention 1980, ASEAN Framework Agreement, Carriage of Goods by Sea Act 
B.E. 2534, and Multimodal Transport Act B.E. 2548.  The analysis employs the comparison matrix 
method as a tool to present the overall picture of the significant fundamental structures shared by the 8 
bodies of law, as well as the substance and the important principles of such fundamental structures.  
 The results indicated that the 8 bodies of law above share 14 significant structures, i.e. 
definitions, scope of application, transport document, shippers’ obligations and rights, shippers’ liability, 
dangerous goods, carrier’s obligations and rights, carrier’s liability, period of responsibility, limitation of 
liability, exclusion of liability, vicarious liability, Himalaya clause, and prescription.  The study of these 
structures, using the flowchart as a tool in the analysis will help ease the understanding of these laws and 
require lesser time considering the laws whenever there is an issue in question. 
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บทน า 
 การขนส่งในส่วนท่ีเก่ียวกบัการรับขนของ (Carriage of goods) กบัโลจิสติกส์มีความสัมพนัธ์กนั
อย่างใกลชิ้ดในลกัษณะท่ีโลจิสติกส์คือ “Physical Flow” (การไหลทางกายภาพของวตัถุ) ซ่ึงตอ้งอาศยัการ
ขนส่ง การเคล่ือนยา้ย และการล าเลียง เป็นตน้ จึงจะเกิดการไหล (Flow) ของวตัถุดิบและสินคา้ข้ึนได ้ 
 ระบบการขนส่งมีอิทธิพลต่อประสิทธิภาพของระบบโลจิสติกส์อยา่งยิ่ง การขนส่งมีความจ าเป็น
ในกระบวนการการผลิตทั้ งหมดนับตั้ งแต่การผลิตไปจนถึงการส่งมอบให้กับลูกค้าและการรับคืน            
หากปราศจากการพฒันาระบบการขนส่งท่ีดี โลจิสติกส์ก็ไม่สามารถท่ีจะสร้างความไดเ้ปรียบในการแข่งขนั
ได้อย่างเต็มท่ี การขนส่งยงัมีผลกระทบต่อกิจกรรมโลจิสติกส์ การผลิตและการขาย โดยท่ีมูลค่าของการ
ขนส่งย่อมผันแปรไปตามประเภทของอุตสาหกรรมท่ีแตกต่างกัน   (Tseng, Yue and Taylor, 2015)            
การขนส่งมีบทบาทส าคญัในระบบโลจิสติกส์ หากปราศจากการเช่ือมโยงในการขนส่งกลยุทธ์โลจิสติกส์ท่ี
ทรงพลงัจะไม่สามารถท างานไดอ้ยา่งเต็มท่ี การขนส่งและระบบโลจิสติกส์มีความสัมพนัธ์ท่ีพึ่งพากนัและ
กนั เพราะว่าการบริหารจดัการโลจิสติกส์ตอ้งอาศยัการขนส่งในการท ากิจกรรมโลจิสติกส์ (Daniela and 
Ovidiu, n.d.) 
 การขนส่งยงัถือเป็นหน่ึงในบรรดากิจกรรมโลจิสติกส์ (Logistics activities) ท่ีมีความเก่ียวขอ้งกบั
การค้าระหว่างประเทศดงัจะเห็นได้จากการท่ีอนุสัญญาสหประชาชาติว่าด้วยการซ้ือขายสินคา้ระหว่าง
ประเทศ (United Nations Convention on Contracts for the International Sale of Goods) และกฎ Incoterms 
ซ่ึงเป็นเง่ือนไขทางการค้าท่ีใช้ได้กับการค้าระหว่างประเทศและภายในประเทศต่างก าหนดหน้าท่ีของ
คู่สัญญาเก่ียวกบัเร่ืองของการส่งสินคา้ให้กบัผูข้นส่ง และการท าสัญญาขนส่ง รวมทั้งการส่งมอบสินคา้อีก
ดว้ย การขนส่งจึงถูกใชเ้ป็นเคร่ืองมือเพื่อท าให้หนา้ท่ีในการส่งมอบสินคา้ท่ีซ้ือขายกนัส าเร็จลงไดด้ว้ยการ
ว่าจา้งผูข้นส่งให้ท าการขนส่งสินคา้ เพื่อน าไปส่งมอบให้กบัผูรั้บสินคา้ โดยท่ีคู่สัญญาในสัญญาซ้ือขาย      
ไม่ตอ้งด าเนินการขนส่งสินคา้ดว้ยตนเอง   
 นอกจากน้ี ยงัปรากฏสภาพขอ้เท็จจริงอีกดว้ยวา่การคา้ระหวา่งประเทศส่วนใหญ่พึ่งพาการขนส่ง
ทางทะเลถึงร้อยละ 80 ของการขนส่ง (กมลชนก สุทธิวาทนฤพุฒิ, 2553)  โดยมีการขนส่งต่อเน่ืองหลาย
รูปแบบ (Multimodal transport) สนบัสนุนการขนส่งทางทะเล การท าความเขา้ใจการขนส่งทั้งสองรูปแบบ
ในเชิงเปรียบเทียบจึงมีความส าคญั โดยเฉพาะอยา่งยิง่ การคา้มิไดจ้  ากดัอยูเ่ฉพาะภายในประเทศ แต่ไดข้ยาย
วงกวา้งออกไปนอกประเทศจนเป็นการค้าระหว่างประเทศ (International trade) ท าให้เกิดการขนส่งใน
รูปแบบใหม่ๆ และใชเ้อกสารการขนส่งท่ีแตกต่างออกไป จากเดิมท่ีจ ากดัอยูเ่ฉพาะรูปแบบการขนส่งเดียว 
(Unimodal transport) เช่น การขนส่งทางทะเลจากท่าเรือแห่งหน่ึงไปยงัท่าเรืออีกแห่งหน่ึง (port-to-port) 
เป็นการขนส่งต่อเน่ืองหลายรูปแบบจากท่ีแห่งหน่ึงไปยงัท่ีอีกแห่งหน่ึง (place-to-place หรือ door-to-door) 
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โดยมีรูปแบบการขนส่งมากกว่าหน่ึงรูปแบบภายใตส้ัญญาขนส่งฉบบัเดียวซ่ึงมีหลกัเกณฑ์แตกต่างไปจาก
การขนส่งทางทะเลอนัเป็นรูปแบบการขนส่งดั้งเดิมท่ีมีมาตั้งแต่ก่อนคริสตกาล ส่งผลให้เอกสารการขนส่ง
ทางทะเล ท่ี เรียกว่า  “Bill of lading” ได้ ถูกป รับป รุงเป็น  “Bill of lading for port-to-port or combined 
transport shipment” เพื่อใหใ้ชไ้ดก้บัการขนส่งทางทะเลและการขนส่งต่อเน่ืองหลายรูปแบบ 
 รัฐต่างๆ รวมทั้งประเทศไทยไดมี้การท าความตกลงระหวา่งกนัไม่ว่าจะอยู่ในรูปของอนุสัญญา 
(Convention) หรือความตกลงระหว่างประเทศ (International agreement) ท าให้ทุกภาคส่วนท่ีเก่ียวขอ้งกบั
การขนส่งจ าเป็นท่ีจะตอ้งให้ความสนใจในเร่ืองเหล่าน้ีอีกดว้ย โดยเฉพาะอยา่งยิ่ง อนุสัญญาระหวา่งประเทศ
ท่ีใช้กบัการขนส่งสินคา้และระบบกฎหมายระหว่างประเทศเพิ่มเติมจากกฎหมายการรับขนของท่ีประเทศ
ไทยตราข้ึนเองเป็นกฎหมายภายในประเทศ ซ่ึงในปัจจุบนัมี อนุสัญญาระหวา่งประเทศ ความตกลงระหวา่ง
ประเทศและกฎหมายไทยรวม 8 ฉบบั ไดแ้ก่ อนุสัญญา Hague Rules, Hague-Visby Rules, Hamburg Rules, 
Rotterdam Rules, MT Convention 1980 และ ASEAN Framework Agreement พระราชบัญญัติการรับขน
ของทางทะเล พ.ศ. 2534 และพระราชบญัญติัการขนส่งต่อเน่ืองหลายรูปแบบ พ.ศ. 2548 ท่ีบญัญติัข้ึนเพื่อใช้
กบัการรับขนของทางทะเลและการขนส่งต่อเน่ืองหลายรูปแบบ กฎหมายเหล่าน้ีฉบบัท่ีมีผลใชบ้งัคบัแลว้จึง
มีบทบาทอยา่งยิ่งต่อกิจกรรมโลจิสติกส์ในส่วนท่ีเป็นการเคล่ือนยา้ย การขนส่ง การล าเลียงและการส่งมอบ
สินคา้ รวมทั้งมีความส าคญัอยา่งยิง่ต่อการคา้ระหวา่งประเทศ   
 ดงันั้น การศึกษากฎหมายการรับขนของ (Law on carriage of goods) จะท าให้เกิดการเรียนรู้ท่ี
ครอบคลุมมิติต่างๆ ในเร่ืองการจดัการโลจิสติกส์ครบถว้นมากข้ึน เน่ืองจากความสัมพนัธ์ระหวา่งฝ่ายต่างๆ 
ท่ีเก่ียวขอ้งกบักิจกรรมโลจิสติกส์ท่ีรวมถึงการขนส่ง การเคล่ือนยา้ยและการล าเลียงดงักล่าวนั้นจะเป็นไป
ตามบทบญัญติัของกฎหมายแพง่ซ่ึงเป็นกฎหมายท่ีรัฐบญัญติัข้ึนเพื่อวางระเบียบความเก่ียวพนัระหวา่งบุคคล
เก่ียวกบัสถานภาพ สิทธิ และหนา้ท่ีของบุคคลตามกฎหมาย (ราชบณัฑิตยสถาน, 2554)   
 อยา่งไรก็ตาม แมว้า่การศึกษากฎหมายการรับขนของจะก่อใหเ้กิดประโยชน์อยา่งยิ่งตามท่ีไดก้ล่าว
ไวข้า้งตน้ แต่ปัญหาเบ้ืองตน้ท่ีเกิดข้ึนในการศึกษากฎหมายเหล่าน้ี คือ การท่ีบทบญัญติัต่างๆ ในกฎหมาย
ขนส่งส่วนใหญ่จะใชถ้อ้ยค าท่ีเป็นภาษากฎหมายและแต่ละฉบบัมีบทบญัญติัหลายมาตราท่ีสัมพนัธ์กนัและ
บางมาตรามีมาตราอ่ืนท่ีอยู่เหนือกว่า เช่น ถ้อยค าของกฎหมายท่ีว่า “ภายใตบ้งัคบัมาตรา ......” ท าให้การ      
ท าความเข้าใจกฎหมายขนส่งมีความซับซ้อนและยุ่งยาก ดงันั้ น จึงควรมีการน าเคร่ืองมือทางการศึกษา 
(Educational tools) มาใชเ้พื่อใหเ้กิดความเขา้ใจท่ีง่ายข้ึนแทนการอ่านถอ้ยค าของกฎหมายแต่เพียงอยา่งเดียว 
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วตัถุประสงค์ของการวจิัย 
  1.  เพื่อศึกษาความเป็นมาของกฎหมายการรับขนของทางทะเลและการขนส่งต่อเน่ืองหลาย
รูปแบบ (Multimodal transport) ท่ีเก่ียวข้องทั้ งในระดับอนุสัญญา ความตกลงระหว่างประเทศและตาม
กฎหมายของประเทศไทย เหตุผลและความเป็นมาโดยสังเขปในการจดัท ากฎหมายเหล่านั้น 
  2.  เพื่อวิเคราะห์โครงสร้างพื้นฐานส าคญัท่ีร่วมกนัของกฎหมายการรับขนของทางทะเลและการ
ขนส่งต่อเน่ืองหลายรูปแบบท่ีเก่ียวขอ้งเพื่อให้เห็นภาพรวมของโครงสร้างพื้นฐานและหลกัเกณฑ์ส่วนท่ี
ร่วมกนัรวมทั้งความส าคญัและประโยชน์ของโครงสร้างและหลกัเกณฑส์ าคญัท่ีร่วมกนัเหล่านั้น 
  3.  เพื่อเสนอแนะวิธีการและเคร่ืองมือในการน าเสนอสาระส าคญัของกฎหมายการรับขนของทาง
ทะเลและการขนส่งต่อเน่ืองหลายรูปแบบอยา่งเป็นระบบโดยการใชผ้งัมโนทศัน์และการแผนภูมิหรือผงังาน 
(Flowchart) เพื่อช่วยในการท าความเขา้ใจกฎหมายการรับขนของเหล่านั้น 
 

กรอบแนวคดิการท าวจิัย 
 กฎหมายขนส่ง 8 ฉบบัท่ีอยู่ภายใตข้อบเขตการวิจยัน้ี เป็นกฎหมายท่ีใช้กบัการรับขนของทาง
ทะเลและการขนส่งต่อเน่ืองหลายรูปแบบ กลุ่มกฎหมายเหล่าน้ีจึงเป็นกลุ่มกฎหมายท่ีมีลักษณะเฉพาะ 
การศึกษากฎหมายเหล่าน้ีดว้ยการท าความเขา้ใจในรายละเอียดท่ีแต่ละฉบบัแยกต่างหากจากกนั อาจท าความ
เขา้ใจไดย้าก โดยเฉพาะอยา่งยิ่งในประเด็นท่ีซบัซอ้น แต่การศึกษากฎหมายเหล่าน้ีในเชิงเปรียบเทียบเพื่อหา
พื้นฐานโครงสร้างท่ีส าคญัร่วมกนั จะพบว่าแมว้า่กฎหมายทั้ง 8 ฉบบัเหล่าน้ีจะมีสถานะท่ีแตกต่างกนั เช่น 
บางฉบบัเป็นอนุสัญญาระหวา่งประเทศ บางฉบบัเป็นกฎหมายภายในประเทศของประเทศไทย แต่ทุกฉบบั
จะมีโครงสร้างท่ีร่วมกนัระดบัหน่ึงเพียงแต่แตกต่างกนัในรายละเอียดบางประการ ในลกัษณะท่ีคลา้ยกบั
โครงสร้างของบา้นในโครงการบา้นจดัสรรท่ีอาจมีจ านวนหลายสิบหรือเป็นร้อยหลงัคาเรือน ท่ีแต่ละหลงั
อาจจะมีความแตกต่างกนัในรายละเอียด เช่น ขนาด สี รูปทรง จ านวนชั้น จ  านวนห้อง และประตูหน้าต่าง 
แต่ในความแตกต่างเหล่านั้นจะมีโครงสร้างท่ีร่วมกนัในระดบัหน่ึง เช่น ทุกหลงัจะมีฐานราก เสา หลงัคา 
ประตู และหนา้ต่าง 
   กรอบแนวคิดขา้งตน้ เม่ือน ามาใชก้บักฎหมายการรับขนของโดยมีเคร่ืองมือท่ีช่วยในการท าความ
เข้าใจ เช่น การท าตารางเปรียบเทียบความเหมือนของข้อมูล (Comparison matrix) จะท าให้เห็นภาพ
โครงสร้างท่ีร่วมกนัของกฎหมายเหล่านั้นซ่ึงช่วยท าใหเ้ขา้ใจกฎหมายการรับขนของไดง่้ายข้ึน  
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วธิีการด าเนินการวจิัย 
 1.  คน้ควา้และรวบรวมขอ้มูลแบบใช้เอกสารเพื่อการคน้ควา้ (Documentary research) เอกสาร
เพื่อการคน้ควา้ รวมถึงขอ้มูลทางอิเล็กทรอนิกส์ท่ีสามารถเขา้ถึงได้ตามเวบ็ไซต์ต่างๆ ทั้งของภาครัฐและ
เอกชน รวมทั้งสถาบนัการศึกษา 
 2.  ขอ้มูลท่ีใชใ้นการศึกษาจะอาศยัการคน้ควา้และรวบรวมขอ้มูลจากอนุสัญญาระหวา่งประเทศ 
(Convention) ความตกลงระหว่างประเทศ (International agreement) ทั้งระดบัภูมิภาคและอนุภูมิภาคและ
กฎหมายของประเทศไทยฉบบัต่างๆ เฉพาะท่ีเป็นพระราชบญัญติัและเก่ียวขอ้งกบัการขนส่งต่อเน่ืองหลาย
รูปแบบ (Multimodal transport) และกฎหมายการรับขนของทางทะเล (Carriage of goods by sea) รวมทั้ง
หนังสือ ต ารา บทความ งานวิจยั วิทยานิพนธ์ ส่ิงพิมพ์ และส่ืออิเล็กทรอนิกส์ต่างๆ ทั้ งภาษาไทยและ
ภาษาองักฤษ  
 การคน้ควา้หาขอ้มูลยงัรวมถึงการเรียนรู้โดยใชผ้งัมโนทศัน์และการเขียนผงังาน (Flowchart) และ
แผนภาพ (Graphic organisers) เพื่อน ามาใชเ้ป็นเคร่ืองมือช่วยใหเ้กิดความเขา้ใจกฎหมายไดง่้ายข้ึน  
 3.  เสนอการวิจยัเชิงพรรณาหรือเชิงบรรยาย (Descriptive research) โดยมุ่งศึกษาประวติัความ
เป็นมาโดยสังเขปของกฎหมายท่ีเก่ียวขอ้งเหล่านั้นเพื่อให้ทราบถึงเหตุผลและความจ าเป็นในการจดัท า 
อนุสัญญาระหวา่งประเทศและความตกลงระหวา่งประเทศรวม 6 ฉบบั คือ อนุสัญญา Hague Rules, Hague-
Visby Rules, Hamburg Rules, Rotterdam Rules, MT Convention แ ล ะ ก ร อ บ ค ว าม ต ก ล ง  ASEAN 
Framework Agreement กฎหมายของประเทศไทยรวม 2 ฉบบั คือ พระราชบญัญติัการรับขนของทางทะเล 
พ.ศ. 2534 และพระราชบญัญติัการขนส่งต่อเน่ืองหลายรูปแบบ พ.ศ. 2548 และเพื่อให้ทราบว่ากฎหมาย
เหล่านั้นมีความสัมพนัธ์กนัอยา่งไร มีส่วนใดท่ีร่วมกนั จนสามารถน ามาวิเคราะห์และสรุปให้เห็นโครงสร้าง
ส่วนส าคญัท่ีร่วมกนัได ้รวมถึงประโยชน์และความส าคญัของโครงสร้างแต่ละส่วนท่ีร่วมกนันั้น 

4.  เม่ือไดข้อ้มูลท่ีเก่ียวขอ้งอยา่งเพียงพอจากการศึกษาวจิยัในส่วนของบทท่ี 2 หลงัจากไดท้บทวน
เอกสารและงานวจิยัต่างๆ ท่ีเก่ียวขอ้งแลว้ จะด าเนินการ 

  4.1  จดักลุ่มกฎหมายการรับขนของท่ีเก่ียวขอ้งกบังานวิจยัตามวิทยานิพนธ์ฉบบัน้ีอย่างเป็น
ระบบและจดัท าแผนภาพ (Graphic organisers) ในรูปของผงังาน (Flowchart) ท่ีจะช่วยให้เห็นถึงภาพรวม
ของกฎหมายการรับขนของทั้งในระดบัระหวา่งประเทศ (อนุสัญญาระหวา่งประเทศและความตกลงระหวา่ง
ประเทศ) และกฎหมายของประเทศไทยท่ีใชก้บัการรับขนของทางทะเลและการขนส่งต่อเน่ืองหลายรูปแบบ 

  ในการจดักลุ่มกฎหมายจะแสดงขอ้มูลท่ีเก่ียวขอ้ง เช่น สถานะของกฎหมายเป็นอนุสัญญา
ระหวา่งประเทศ หรือกฎหมายภายในประเทศ มีผลใชบ้งัคบัแลว้หรือไม่และใชก้บัการขนส่งรูปแบบใด 

  4.2  จดัท าตารางเปรียบเทียบ (Comparison matrix) โครงสร้างพื้นฐานของกฎหมายการรับขน
ของท่ีเก่ียวขอ้งในส่วนส าคญัท่ีร่วมกนั (Common aspects) โดยตารางท่ี 1 เปรียบเทียบโครงสร้างพื้นฐาน
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ส าคญัท่ีร่วมกนัของกฎหมายการรับขนของทางทะเลและการขนส่งต่อเน่ืองหลายรูปแบบในระดบัอนุสัญญา
และความตกลงระหวา่งประเทศ ตารางท่ี 2 เปรียบเทียบโครงสร้างพื้นฐานส าคญัท่ีร่วมกนัของกฎหมายของ
ประเทศไทยท่ีใชก้บัการรับขนของทางทะเลและการขนส่งต่อเน่ืองหลายรูปแบบ และตารางท่ี 3 เป็นตาราง
สรุปโครงสร้างพื้นฐานส าคญัท่ีร่วมกันของกฎหมายทุกฉบบั โดยใช้เกณฑ์ว่า หากโครงสร้างส่วนใดมี
ปรากฏในกฎหมาย 6 ฉบบัจาก 8 ฉบบัท่ีอยูใ่นขอบเขตของการวจิยัจะถือเป็นโครงสร้างส าคญัท่ีร่วมกนั  
 5.  เม่ือไดเ้ห็นภาพรวมของโครงสร้างพื้นฐานส่วนส าคญัท่ีร่วมกนัของกฎหมาย การรับขนของ
ตามตารางเปรียบเทียบดงักล่าวขา้งตน้แลว้ จะอธิบายถึงความส าคญัและประโยชน์ของโครงสร้างส่วนนั้น 
  6.  จดัท าแผนภาพ (Graphic organisers) ผงัการจ าแนกประเภทขอ้มูลเพื่อการจดักลุ่ม (Classify 
organizer) และผงังาน (Flowchart)  แสดงความสัมพนัธ์ในบางโครงสร้างท่ีอาจมีความซับซ้อนหรือส าคญั
และช้ีให้เห็นถึงวิธีท่ีจะท าความเขา้ใจโครงสร้างส่วนนั้นๆ ไดง่้ายข้ึนและชดัเจนข้ึนโดยอาศยัการเช่ือมโยง
ของขอ้ความสั้นๆ ท่ีใชเ้ส้นโยงใยเกิดเป็นแผนภาพท่ีสามารถไล่สายความสัมพนัธ์ไดแ้ทนการมโนภาพจาก
ตวัอกัษรและขอ้ความของกฎหมาย 
 

ผลการวจิัย 
 ผลจากการศึกษาค้นควา้รวบรวมข้อมูลจากเอกสารและงานวิจยัท่ีเก่ียวข้อง แสดงให้เห็นว่า         
โลจิสติกส์ซ่ึงเป็นส่วนหน่ึงของโซ่อุปทาน (Supply chain) มีความส าคญักับระบบการขนส่งและมีความ
จ าเป็นในกระบวนการผลิตขององค์กรตั้งแต่โลจิสติกส์ขาเขา้ (Inbound logistics) ซ่ึงมีกิจกรรมต่างๆ เช่น 
การจดัจา้ง (Procurement) โดยมีการขนส่งรวมอยูด่ว้ยจนกระทัง่ โลจิสติกส์ขาออก (Outbound logistics) ท่ีมี
กิจกรรมหลากหลายและมีการขนส่งรวมอยู่ด้วยเพื่อการส่งมอบให้กบัลูกคา้ (Delivery) ดงันั้น ในการท า
สัญญาทางธุรกิจเพื่อการวา่จา้งใหบ้ริการโลจิสติกส์ซ่ึงมีกิจกรรมต่างๆ ท่ีเก่ียวขอ้ง เช่น การจดัการคลงัสินคา้ 
(Warehousing) และ การจัดจ้าง (Procurement) จึงถือว่าการขนส่ง (Transportation) เป็นหน่ึงในบรรดา
กิจกรรมโลจิสติกส์ (as one of logistics activities)  
 แม้ว่าในทางวิชาการโลจิสติกส์มีความสัมพันธ์กับการขนส่งและการค้าระหว่างประเทศ
โดยเฉพาะอย่างยิ่งเม่ือมองโลจิสติกส์ในลกัษณะท่ีเป็นกิจกรรมซ่ึงมีการขนส่ง (Transportation) ท่ีใช้เป็น
เคร่ืองมือในการไหลของวตัถุดิบหรือสินคา้ (Material Flow) และการส่งมอบสินคา้ (Delivery) แต่เง่ือนไข
ทางการคา้ระหวา่งประเทศท่ีไดรั้บการยอมรับระดบัสากล คือ Incoterms 2010 ไม่ไดก้ล่าวถึงทุกประเด็นท่ีมี
ความส าคญัและอาจกระทบต่อสิทธิหน้าท่ีและความรับผิดของบุคคลท่ีเก่ียวขอ้งกบัการขนส่ง แต่ประเด็น
ดงักล่าวจะถูกบญัญติัไวใ้นกฎหมายขนส่งท่ีใชก้บัการรับขนของการศึกษากฎหมายการรับขนของจึงช่วยเติม
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เตม็องคค์วามรู้เก่ียวกบัเร่ืองของกิจกรรมโลจิสติกส์ในส่วนท่ีเก่ียวกบัการขนส่งวตัถุดิบ ผลิตภณัทแ์ละสินคา้ 
(Physical flow หรือ Material flow)  
 กฎหมายท่ีเก่ียวขอ้งกบัการรับขนของทางทะเลและการขนส่งต่อเน่ืองหลายรูปแบบตามกฎหมาย
ของประเทศไทยและอนุสัญญารวมทั้งความตกลงระหวา่งประเทศ สามารถจดัไดเ้ป็น 3 กลุ่ม คือ  
 กลุ่มท่ี 1 กฎหมายของประเทศไทยและอนุสัญญาระหว่างประเทศท่ีใช้เฉพาะกบัการรับขนทาง
ทะเลเท่านั้นมี 4 ฉบบั ทุกฉบบัมีผลใชบ้งัคบัแลว้ ไดแ้ก่  

1)  อนุสัญญาระหว่างประเทศวา่ดว้ยการท าให้เป็นอนัหน่ึงอนัเดียวกนัซ่ึงกฎเกณฑ์บางประการ
เก่ี ย วกับ ใบ ตรา ส่ ง  ค .ศ . 1924 (International Convention for the Unification of Certain Rules of Law 
relating to Bills of Lading, 1924 หรือท่ีนิยมเรียกกนัวา่ “Hague Rules”)  

2)  พิธีสารแก้ไขเพิ่มเติมอนุสัญญาระหว่างประเทศว่าด้วยการท าให้เป็นอนัหน่ึงอนัเดียวกัน       
ซ่ึงกฎเกณฑ์บางประการเก่ียวกบัใบตราส่ง ค.ศ.1986 (Protocol to Amend the International Convention for 
the Unification of Certain Rules of Law relating to Bills of Lading in 1968 หรือท่ีนิยมเรียกกนัว่า “Hague-
Visby Rules”) และ 

3)  อนุสัญญาสหประชาชาติวา่ดว้ยการขนส่งทางทะเล ค.ศ. 1978 (United Nations Convention on 
the Carriage of Goods by Sea 1978 หรือท่ีนิยมเรียกกนัวา่ “Hamburg Rules”)  

4)  พระราชบญัญติัการรับขนของทางทะเล พ.ศ. 2534 
 กลุ่มท่ี 2  กฎหมายของประเทศไทยอนุสัญญาระหว่างประเทศท่ีใช้เฉพาะกบัการขนส่งต่อเน่ือง
หลายรูปแบบเท่านั้น มี 2 ฉบบั คือ  
 1)  อนุสัญญาระหวา่งประเทศของสหประชาชาติวา่ดว้ยการขนส่งต่อเน่ืองหลายรูปแบบระหวา่ง
ประเทศ ค .ศ . 1980 (United Nations Convention on International Multimodal Transport of Goods 1980) 
อนุสัญญาฉบบัน้ียงัไม่มีผลใชบ้งัคบั 
 2)  กรอบความตกลงอาเซียนว่าด้วยการขนส่งต่อเน่ืองหลายรูปแบบ ค.ศ. 2005 (ASEAN 
Framework Agreement on Multimodal Transport 2005) กรอบความตกลงฉบบัน้ีมีลกัษณะเป็นความตกลง
ระหวา่งประเทศ มีผลใชบ้งัคบัเฉพาะประเทศท่ีตกลงกนัใหมี้ผลใชบ้งัคบั 
 กลุ่มท่ี 3 อนุสัญญาระหวา่งประเทศท่ีใชไ้ดท้ั้งกบัการขนส่งทางทะเลและการขนส่งต่อเน่ืองหลาย
รูปแบบ (โดยมีเง่ือนไข)   
 ในปัจจุบนัประเทศไทยยงัไม่มีกฎหมายท่ีตราข้ึนโดยเฉพาะท่ีใช้ได้ในลกัษณะน้ี  ในส่วนของ
อนุสัญญาระหวา่งประเทศมีการจดัท าอนุสัญญาแห่งสหประชาชาติวา่ดว้ยสัญญาเพื่อการรับขนของระหวา่ง
ประเทศโดยทางทะเลทั้ งหมดหรือบางส่วน ค.ศ. 2009 (United Nations Convention on Contracts for the 
International Carriage of Goods Wholly or Partly by Sea, 2009 หรือ “Rotterdam Rules”) อนุสัญญาฉบบัน้ี
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สามารถใชก้บัการรับขนของทางทะเลและยงัใชก้บัการขนส่งต่อเน่ืองหลายรูปแบบไดด้ว้ยโดยมีเง่ือนไขว่า
จะตอ้งมีการขนส่งทางทะเลรวมอยูด่ว้ย แต่อนุสัญญาน้ียงัไม่มีผลใชบ้งัคบัในปัจจุบนั 
 เม่ือน าตารางการเปรียบเทียบ (Comparison matrix) มาใช้เป็นเคร่ืองมือในการหาโครงสร้างท่ี
ส าคัญร่วมกันของกฎหมายทั้ง 8 ฉบับท่ีเก่ียวข้องกับการวิจยัน้ี พบว่ามีโครงสร้างพื้นฐานท่ีร่วมกัน 14 
ประการ  

 
อนุสัญญาและความตกลงระหว่าง

ประเทศและกฎหมายของประเทศไทย 
โครงสร้างพืน้ฐานส าคัญทีร่่วมกนั 

อนุสัญญา Hague Rules,  
อนุสัญญา Hague-Visby Rules,  
อนุสัญญา Hamburg Rules,  
อนุสัญญา Rotterdam Rules, 
อนุสัญญา MT Convention 1980 
และ กรอบความตกลง ASEAN  
Framework Agreement  
พระราชบญัญติัการรับขนของทาง
ทะเล พ.ศ. 2534 และ
พระราชบญัญติัการขนส่งต่อเน่ือง
หลายรูปแบบ พ.ศ. 2548 

 
 

1. ค านิยาม (Definitions) 
2. ขอบเขตการใชบ้งัคบั (Scope of application) 
3. เอกสารการขนส่ง (Transport document) 
4. หนา้ท่ีและสิทธิของผูส่้ง (Shipper’s obligations and rights) 

5. ความรับผดิของผูส่้ง (Shipper’s liability) 
6. ทรัพยอ์นัตราย (Dangerous goods) 
7. หน้าท่ีและสิทธิของผูข้นส่ง (Carrier’s obligations and 
rights) 

8. ความรับผดิของผูข้นส่ง (Carrier’s liability) 
9. ช่วงเวลาท่ีผูข้นส่งรับผิดชอบ (Period of responsibility) 
10. การจ ากดัความรับผดิ (Limitation of liability) 
 
11. การยกเวน้ความรับผดิ (Exclusion of liability) 
12. ความรับผดิร่วม (Vicarious liability) 
13. ขอ้ก าหนดหิมาลายา (Himalaya Clause) 
14. อายคุวาม (Prescription)  
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โครงสร้างส าคัญท่ีร่วมกันของกฎหมายการรับขนของทั้ ง 8 ฉบับและสาระส าคัญรวมทั้ ง
ประโยชน์ ชองแต่ละส่วน ไดแ้ก่   

1. ค านิยาม (Definitions) “นิยาม” หมายถึง การก าหนดหรือจ ากัดความหมายท่ีแน่นอน 
(ราชบณัฑิตยสถาน, 2554) อนุสัญญาและความตกลงระหว่างประเทศรวมทั้งกฎหมายของประเทศไทยท่ี
เก่ียวขอ้งกบังานวจิยัตามวิทยานิพนธ์ฉบบัน้ี ทั้ง 8 ฉบบั มีค านิยาม (Definition) ทุกฉบบั  แต่ทวา่ แต่ละฉบบั
อาจมีจ านวนของค านิยามท่ีไม่เท่ากนั ค านิยามมีประโยชน์หลายประการ เช่น ท าให้ค  าท่ีก าหนดนิยามไวมี้
ความหมายเดียวกนัไม่วา่ปรากฏ ณ ท่ีใดในกฎหมายฉบบันั้น ดงันั้น ค านิยามจึงท าให้เกิดความชดัเจนและมี
ความเป็นอนัหน่ึงอนัเดียวกนัในความหมายของค านิยามนั้นๆ ซ่ึงช่วยท าให้กฎหมายกระชบัข้ึนโดยไม่ตอ้ง
ลอกความหมายของค าท่ีมีนิยามซ ้ าอีก  
 กฎหมายการรับขนของส่วนใหญ่จะนิยามบุคคลท่ีเก่ียวขอ้งกบัการรับขนของ คือ ผูส่้ง ผูข้นส่ง 
และผูรั้บตราส่ง แต่อาจใช้ค  าท่ีแตกต่างกนั บุคคลเหล่าน้ีมีความสัมพนัธ์โดยตรงกบัการขนส่งซ่ึงสามารถ
แสดงความสัมพนัธ์ในรูป Flowchart ได ้ดงัน้ี  
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 2. ขอบเขตการใช้บงัคบั (Scope of application) ส่วนใหญ่จะบญัญติัว่ากฎหมายการรับขนของ
ฉบบันั้นจะใช้หรือไม่ใช้กบัอะไร เช่น ใชก้บัการรับขนของในรูปแบบใด (mode of transport) ใชก้บัสัญญา
รับขนของ (Contract of carriage) หรือใชก้บัใบตราส่ง (Bill of lading) เท่านั้น หรือไม่ใชก้บัเร่ืองใดบา้ง เช่น 
ไม่ใชก้บัสัญญาจา้งเหมาระวางบรรทุก กฎหมายบางฉบบัจะบญัญติัไวด้ว้ยว่าการใช้บงัคบัของกฎหมายจะ
เป็นการบงัคบัใช้ (Mandatory application) เช่น มาตรา 4 ของพระราชบญัญติัการรับขนของทางทะเล และ
อนุสัญญา MT Convention, มาตรา 3  
 ขอบเขตการใช้บงัคบั (Scope of application) เป็นโครงสร้างพื้นฐานส าคญัของกฎหมายการรับ
ขนของและมีประโยชน์ต่อผูใ้ช้กฎหมายท าให้เกิดการประหยดัเวลาในการศึกษากฎหมายฉบบันั้นๆ เช่น     
ในกรณีท่ีผูอ่้านกฎหมายมีปัญหาเก่ียวกบัของท่ีขนส่งทางอากาศไดรั้บความเสียหาย เม่ืออ่านขอบเขตการใช้
บงัคบัตามอนุสัญญา Hamburg Rules, มาตรา 2 ก็จะทราบในทนัทีไดว้า่อนุสัญญาฉบบัน้ีใชก้บัสัญญารับขน
ของทางทะเลเท่านั้น จึงไม่มีความจ าเป็นท่ีผูอ่้านจะตอ้งอ่านส่วนท่ีเหลือของอนุสัญญาฉบบัน้ีอีก 
 3. เอกสารการขนส่ง (Transport document) เอกสารท่ีใช้ในการรับขนของตามกฎหมายท่ี
เก่ียวข้องกับงานวิจยัตามวิทยานิพนธ์ฉบบัน้ีทั้ ง 8 ฉบบั จะนิยมใช้ค  าท่ีเรียกเพียง 2 ค า คือ Bill of lading      
(ใบตราส่ง) และ Transport document (เอกสารการขนส่ง) ซ่ึงแบ่งออกเป็น 2 ประเภทใหญ่ๆ คือ เอกสารท่ี
โอนเปล่ียนมือได ้(Negotiable) และโอนเปล่ียนมือไม่ได ้(Non-Negotiable) 
 ในกรณีของเอกสารขนส่งโอนเปล่ียนมือได ้(Negotiable) หลกักฎหมายไทยจะถือวา่เอกสารนั้นมี
ลกัษณะเป็นเอกสารสิทธิ (Document of title) จึงมีข้อบงัคบัท่ีตามมาในกฎหมายให้ผูท้รงใบตราส่งต้อง
เวนคืนใบตราส่งหรือเอกสารการขนส่งให้แก่ผูข้นส่งเม่ือเรียกให้ผูข้นส่งส่งมอบของให้แก่ตน ส่วนเอกสาร
การขนส่งท่ีโอนเปล่ียนมือไม่ได ้(Non-Negotiable) การเวนคืนตน้ฉบบัให้แก่ผูข้นส่งหรือตวัแทนจึงไม่มี
ความจ าเป็น เพียงแต่ผูม้ารับของตอ้งพิสูจน์ความถูกตอ้งของตวับุคคลว่าตนคือผูท่ี้ถูกระบุไวใ้นเอกสารว่า 
เป็นผูรั้บของ หรือผูรั้บตราส่ง (Consignee)  
 4. หนา้ท่ีและสิทธิของผูส่้ง (Shipper’s obligations and rights) หนา้ท่ีท่ีก าหนดไวใ้นกฎหมายให้ผู ้
ส่งตอ้งกระท า จะใชค้  าวา่ ตอ้ง (Shall) เช่น จะตอ้งเวนคืนใบตราส่งเม่ือจะรับของจาก ผูข้นส่งและหน้าท่ีใน
การท าเคร่ืองหมายทรัพย์อันตรายและแจ้งสภาพทรัพย์อันตราย (Dangerous goods) ให้ผู ้ขนส่งทราบ          
แต่กฎหมายอาจบญัญติัไวไ้ม่ครอบคลุมถึงหน้าท่ีของผูส่้งอีกหลายประการท่ีตอ้งกระท าในทางปฏิบติั เช่น 
การน าของมามอบใหผู้ข้นส่ง และการตอ้งแจง้รายละเอียด (Particulars) ของของใหผู้ข้นส่งทราบ  
 ส่วนสิทธิของผูส่้งมีบญัญติัไวใ้นกฎหมายการรับขนของหลายประการมากบา้งนอ้ยบา้งตามแต่ท่ี
กฎหมายการรับขนของจะบญัญติัไวใ้นกฎหมายแต่ละฉบบั แต่อาจกล่าวไดว้า่สิทธิ ส่วนใหญ่ของผูส่้งจะเป็น
สิทธิท่ีมีต่อผูข้นส่ง มีขอ้สังเกตด้วยว่า ตามหลกักฎหมายเม่ือผูส่้งมีสิทธิตามกฎหมายในเร่ืองใด เร่ืองนั้น
มกัจะกลายเป็นหนา้ท่ีของผูข้นส่งท่ีจะตอ้งปฏิบติัตามกฎหมายโดยปริยาย 
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 5. ความรับผิดของผูส่้ง (Shipper’s liability) ส่วนมากจะเป็นความรับผิดในกรณีท่ีผูส่้งไม่ได้
ปฏิบติัหน้าท่ีท่ีกฎหมายก าหนดและเป็นความรับผิดร่วมจากการกระท าของบุคคลอ่ืนในฝ่ายของตน เช่น 
กรณีท่ีผูส่้งไม่ไดปิ้ดเคร่ืองหมายทรัพยอ์นัตรายท่ีตวัของ และไม่ไดแ้จง้ให้ผูข้นส่งทราบถึงทรัพยอ์นัตราย
และสภาพแห่งทรัพย ์หรือในกรณีท่ีรายการรายละเอียดของสินคา้ท่ีมอบให้ผูข้นส่ง (Particulars) ไม่ถูกตอ้ง
และท าใหเ้กิดความเสียหายต่อผูข้นส่ง กรณีท่ีผูส่้งจะตอ้งรับผดิชอบต่อผูข้นส่งในความเสียหายท่ีเกิดข้ึนจาก
การกระท าหรือความประมาทเลินเล่อของผูส่้งเอง ส่วนความรับผิดร่วมของผูส่้งจากการกระท าของบุคคล
อ่ืน (Vicarious liability) ไดแ้ยกไวเ้ป็นอีกหวัขอ้หน่ึงต่างหากซ่ึงจะไดก้ล่าวต่อไป 
 6. ทรัพยอ์นัตราย (Dangerous goods) มีอนุสัญญาบางฉบบัท่ีไม่ไดใ้ชก้บัการรับขนของทางทะเล
โดยตรงแต่ก ล่าวถึ งสินค้าอันตราย (Dangerous goods) ไว้ด้วย  เช่น  อนุสัญญา SOLAS 1974 (The 
International Convention for  the Safety of Life at Sea, 1974 ) บางฉบับ เรียกว่า  ว ัต ถุ ท่ี เป็นอันตราย 
(Harmful substances) เช่น อนุสัญญา MARPOL 1973 (The International Convention for the Prevention of 
Pollution from Ships, 1973) แต่การก าหนดประเภทและชั้นของทรัพยอ์นัตรายในการขนส่งสินคา้ทางทะเล
ระหว่างประเทศ คือ ประมวลสินคา้อนัตรายทางทะเลระหว่างประเทศ (IMDG Code ซ่ึงเดิมนิยมเรียกว่า 
Blue Book) หนา้ท่ีของผูส่้งเก่ียวกบัเร่ืองทรัพยอ์นัตรายน้ี ยงัก่อใหเ้กิดสิทธิแก่ผูข้นส่งในการจดัการกบัทรัพย์
อนัตรายเพื่อให้หมดฤทธ์ิหรือส้ินสภาพอนัตรายรวมทั้งสิทธิในการเรียกร้องค่าเสียหายจากผูส่้งอนัเกิดจาก
ทรัพยอ์นัตรายอีกดว้ย 
 7. หนา้ท่ีและสิทธิของผูข้นส่ง (Carrier’s obligations and rights) อาจจดัเป็น 4 กลุ่มใหญ่ๆ ไดแ้ก่ 
กลุ่มท่ี 1 หนา้ท่ีของผูข้นส่งเก่ียวกบัเรือท่ีขนส่ง เช่น การใชค้วามพยายามอยา่งยิง่ยวด (Due diligence) ในการ
ท าให้เรือท่ีขนส่งมีสภาพท่ีสามารถเดินทะเลไดอ้ย่างปลอดภยั (Seaworthiness) ก่อนออกเดินทาง กลุ่มท่ี 2 
หน้าท่ีของผูข้นส่งท่ีมีต่อผูส่้ง  เช่น หน้าท่ีในการออกใบตราส่งชนิดต่างๆ เม่ือผูส่้งร้องขอ กลุ่มท่ี 3 หน้าท่ี
ของผูข้นส่งต่อเอกสาร หนา้ท่ีในส่วนน้ีเป็นหนา้ท่ีท่ีกฎหมายการรับขนของก าหนดให้ผูข้นส่งตอ้งกระท าต่อ
เอกสารการขนส่งหรือใบตราส่ง เช่น  การบนัทึกขอ้สงวนไวใ้นใบตราส่ง (Reservation) ในกรณีท่ีขอ้ความท่ี
ผูส่้งแจง้เพื่อให้ระบุในใบตราส่งไม่ถูกตอ้งตามความเป็นจริงหรือมีเหตุอนัควรสงสัยหรือมีพฤติการณ์ท่ีไม่
อาจตรวจสอบความถูกตอ้งได้  กลุ่มท่ี 4 หนา้ท่ีของผูข้นส่งต่อของ เช่น การใชค้วามระมดัระวงัและกระท า
อยา่งเหมาะสมในการบรรทุก การจดัการ การขน การเก็บ การดูแลและขนถ่ายของท่ีรับขน 
 ในส่วนของสิทธิของผูข้นส่ง อาจแบ่งออกเป็น 2 กลุ่มใหญ่ๆ ไดแ้ก่ กลุ่มท่ี 1 สิทธิของผูข้นส่งท่ีมี
ต่อผูส่้ง เช่น สิทธิไดรั้บค่าระวางและอุปกรณ์แห่งค่าระวาง และสิทธิในการจดัการกบัทรัพยอ์นัตราย และ
กลุ่มท่ี 2 สิทธิของผูข้นส่งต่อของ สิทธิของผูข้นส่งในประเภทน้ีมีหลายประการ เช่น การบรรทุกของบน  
ปากระวางเม่ือมีประเพณีทางการคา้ หรือความตกลงกบัผูส่้งใหก้ระท าได ้ 
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 8. ความรับผิดของผูข้นส่ง (Carrier’s liability) โดยหลกัพื้นฐานความรับผิดของผูข้นส่งรับผิดต่อ
ของแบ่งเป็น 3 ส่วน คือ ความรับผิดต่อความสูญเสีย (Loss) ความเสียหาย (Damage) และ การส่งมอบชกัชา้ 
(Delay) อนุสัญญา Hague Rules และ Hague-Visby Rules กล่าวถึงความรับผิดส าหรับความสูญเสียและ
ความเสียหายแต่ไม่ไดก้ล่าวถึงการส่งมอบชกัช้า ในการขนส่งต่อเน่ืองหลายรูปแบบผูป้ระกอบการขนส่ง
ต่อเน่ืองรับผิดในความสูญเสียและเสียหาย แต่จะมีความรับผิดในการส่งมอบชักช้าก็ต่อเม่ือผูส่้งได้แจ้ง     
ส่วนไดเ้สียในกรณีส่งมอบชกัชา้และผูป้ระกอบการขนส่งต่อเน่ืองไดต้กลงท่ีจะยอมรับผดิ 
 หลักการความรับผิดขั้ นพื้นฐาน (Basic liability) ดังกล่าวข้างต้นสามารถสร้างเป็นผังงาน 
(Flowchart)เพื่อใหเ้ห็นภาพได ้ดงัน้ี 

 

 

 

 9. ช่วงเวลาท่ีผูข้นส่งรับผิดชอบ (Period of responsibility) อาจกล่าวไดว้่า ความรับผิดชอบของ     
ผูข้นส่งท่ีมีต่อของท่ีตนรับขนเป็นความรับผิดชอบในช่วงท่ีสินคา้อยูใ่นระหวา่งการขนส่ง ดงันั้น กฎหมาย
ขนส่งจึงตอ้งก าหนดความชดัเจนวา่ของอยูใ่นระหวา่งการขนส่งตั้งแต่เม่ือใดและส้ินสุดเม่ือใด ส่วนใหญ่จะ
นิยมก าหนดให้ผูข้นส่งตอ้งเร่ิมรับผิดชอบต่อของท่ีตนรับขนตั้งแต่เม่ือไดรั้บมอบของไวใ้นความดูแลหรือ
ครอบครองดว้ยตนเองหรือตวัแทน หรือลูกจา้งและส้ินสุดลงเม่ือส่งมอบ (Delivery)  
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 ช่วงเวลาท่ีผูข้นส่งรับผิดชอบ (Period of responsibility) มีประโยชน์อย่างยิ่งต่อการพิจารณา     
การเรียกร้อง (Claim) ในกรณีท่ีของท่ีขนส่งเกิดความสูญเสียหรือเสียหายข้ึน หากปรากฏข้อเท็จจริงว่า          
ความสูญหายหรือเสียหายไม่ไดเ้กิดข้ึนในช่วงระยะเวลาท่ีผูข้นส่งรับผิดชอบ กรณีไม่จ  าเป็นท่ีตอ้งพิจารณา
เร่ืองขอ้ยกเวน้ความรับผดิหรือขอ้จ ากดัความรับผิดของผูข้นส่ง 
 ช่วงเวลาท่ีผูข้นส่งรับผิดชอบ (Period of responsibility) สามารถจดัท าเป็นผงังานเพื่อให้เห็นเป็น
ภาพไดด้งัน้ี 

 

 

 10. การจ ากดัความรับผิด (Limitation of liability) คือ “จ านวนเงินสูงสุดตามท่ีกฎหมายก าหนดไว้
ส าหรับเจา้ของยานพาหนะหรือผูข้นส่งท่ีจะต้องชดใช้ค่าเสียหาย (ราชบัณฑิตยสถาน, 2560) ความคิด
พื้นฐานท่ีอยูเ่บ้ืองหลงัการให้สิทธิแก่ผูข้นส่งในการจ ากดัความรับผิดจากการมองยอ้นหลงัไปในอดีตหลาย
ศตวรรษท่ีผา่นมา หายนะทางทะเลเพียงคร้ังเดียวอาจมีผลท าให้เจา้ของเรือลม้ละลาย หรืออาจจะตอ้งสละเรือ
และค่าระวางทิ้งไปโดยท่ีบุคคลท่ีสามกลบัมีสิทธิท่ีจะเรียกร้องความเสียหายจากเจา้ของเรือ ส่ิงน้ีท าใหเ้กิดขอ้
ปฏิบติัในรูปของการจ ากดัความรับผดิ (Hill, C., 1995) 
 จ านวนเงินจ ากัดความรับผิดอาจเป็นไปตามท่ีกฎหมายก าหนดไว ้(Statutory limitation) หรือ
ตามท่ีตกลงกนั (Contractual limitation) โดยมีประเด็นท่ีเก่ียวขอ้งอีก 4 ประการ ท่ีกฎหมายการรับขนของ
ส่วนใหญ่จะบญัญติัไวด้ว้ย คือ (1) วิธีการจ ากดัความรับผิด ส าหรับความเสียหายหรือสูญหายอนัเป็นความ
สูญเสียทางกายภาพของของท่ีขนส่ง (Physical loss) จะนิยมจ ากดัความรับผิดตามจ านวนน ้ าหนักเป็นกิโล
หรือตามหีบห่อ (package) หรือหน่วยการขนส่ง (Unit หรือ Shipping unit) แล้วคูณด้วยจ านวนเงินจ ากัด
ความรับผิดท่ีนิยมก าหนดเป็นหน่วยสิทธิพิเศษถอนเงิน (Special drawing right หรือ SDR) ส่วนการจ ากดั
ความรับผิดจากการส่งมอบชกัชา้ (delay) จะจ ากดัความรับผดิตามค่าระวาง (Freight) ของสินคา้ท่ีเกิดการส่ง
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มอบชกัช้า (2) การเสียสิทธิในการจ ากดัความรับผิด (3) กรณีท่ีไม่อาจจ ากดัความรับผิดไดแ้ละ (4) ขอ้ห้าม     
มิใหต้กลงการจ ากดัความรับผดิต ่ากวา่ท่ีกฎหมายก าหนด  
 ความสัมพนัธ์ระหวา่งลกัษณะของความเสียหายกบัการจ ากดัความรับผดิจดัท าเป็นผงังานได ้ดงัน้ี     

 

 

  
 การจ ากัดความรับผิดส าหรับการขนส่งต่อเน่ืองหลายรูปแบบ (Multimodal transport) มีความ
ซับซ้อนมากกว่าการจ ากัดความรับผิดตามกฎหมายขนส่งท่ีใช้กับการรับขนของเพียงรูปแบบเดียว 
(Unimodal transport) ในการขนส่งต่อเน่ืองหลายรูปแบบจะมีรูปแบบการขนส่ง (Mode of transport)            
ท่ีแตกต่างกนัอย่างนอ้ย 2 รูปแบบ จึงมีหลกั Localized damage คือ ความเสียหายท่ีสามารถก าหนดจุดท่ีเกิด
ได ้(Faber et al., 1997) 
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 การจ ากดัความรับผดิกรณี Localized damage จดัท าเป็นแผนภาพได ้ดงัน้ี 
 

 

 
ท่ีมา:  ปรับปรุงจาก ประมวล จนัทร์ชีวะ, การขนส่งต่อเน่ืองหลายรูปแบบ (Multimodal Transport) หลกัการ
และแนวทางการท าความเข้าใจ พ.ร.บ. การขนส่งต่อเน่ืองหลายรูปแบบ พ.ศ. 2548 (พิมพ์คร้ังท่ี 2 แก้ไข
เพิ่มเติม). ม.ป.ท., หนา้ 25      
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 นอกจากการจ ากดัความรับผิดตามหลกั Localized damage แลว้ ยงัมีหลกัการจ ากดั ความรับผิด
แบบ Non-localized damage อีกด้วย ซ่ึงเป็นกรณีท่ีไม่ปรากฏชัดว่าความสูญหาย หรือเสียหายของของ
เกิดข้ึนในช่วงรูปแบบการขนส่งใด  
 11. การยกเวน้ความรับผิด (Exclusion of liability) อาจแบ่งได้เป็น 2 จ  าพวก ได้แก่ ข้อยกเวน้
ความรับผิดก าหนดไวเ้ป็นขอ้ๆ โดยเป็นขอ้ยอ่ยของมาตราหรืออนุมาตราท่ีวา่ดว้ยขอ้ยกเวน้ และเหตุยกเวน้
ความรับผิดโดยผูข้นส่งสามารถพิสูจน์ว่าผูข้นส่งหรือลูกจา้งหรือตวัแทนได้ใช้มาตการท่ีควรท่ีจะตอ้งใช้
พอสมควรเพื่อหลกัเล่ียงการเกิดความเสียหายและผลท่ีจะตามมาแลว้ 
 12. ความรับผิดร่วม (Vicarious liability) อาจแบ่งเป็น 2 กรณีใหญ่ๆ คือ ความรับผิดร่วมของผูส่้ง
จากการกระท าของลูกจา้งและตวัแทนของตน และความรับผิดร่วมของผูข้นส่งจากการกระท าของผูอ่ื้นท่ี
ไม่ใช่ลูกจ้างหรือตัวแทนของตน ซ่ึงมีปรากฏในกฎหมายขนส่งต่อเน่ืองหลายรูปแบบท่ีบัญญัติให้
ผูป้ระกอบการขนส่งต่อเน่ืองต้องรับผิดจากการกระท าหรืองดเวน้การกระท าของบุคคลอ่ืนซ่ึงตนได้ใช้
บริการเพื่อการปฏิบติัตามสัญญารวมถึงลูกจา้งและตวัแทนของบุคคลอ่ืนนั้นซ่ึงไดก้ระท าไปในทางการท่ีจา้ง
หรือภายในขอบอ านาจของการเป็นตวัแทนหรือในกิจการท่ีไดใ้ชบ้ริการนั้น  
 13. ขอ้ก าหนดหิมาลายา (Himalaya Clause) มีท่ีมาจากช่ือเรือล าหน่ึงท่ีถูกฟ้องโดยโจทก์ซ่ึงเป็น
ผูโ้ดยสารท่ีได้รับบาดเจ็บในระหว่างเดินทางไปกบัเรือล าน้ีเป็นคดี Adler v. Dickson [1954] แนวคิดของ       
ศาลอุทธรณ์ในคดีน้ีไดใ้ห้แนวคิดในการน าไปประยุกตใ์ชก้บัใบตราส่งและประสบความส าเร็จในเวลาต่อมา
ในใบตราส่งท่ีใช้กับการรับขนของเพื่อขยายสิทธิประโยชน์ในข้อต่อสู้เร่ืองการจ ากัดความรับผิดและ
ขอ้ยกเวน้ความรับผดิท่ีผูข้นส่งสามารถจะใชไ้ดใ้ห้รวมถึงบุคคลอ่ืนท่ีไม่ใช่ผูข้นส่งดว้ย เช่น คนขนถ่ายสินคา้
ข้ึนลงจากเรือ (Stevedores) ลูกจา้งและตวัแทน (Baatz et al, 2009) 
 อยา่งไรก็ตาม การใช้ขอ้ก าหนดหิมาลายา (Himalaya clause) ตามใบตราส่งมีขอ้จ ากดัในการใช้
ในบางประเทศ โดยเฉพาะอย่างยิ่งประเทศท่ีใช้หลัก Privity of contract จึงได้มีการน าหลักการของ
ขอ้ก าหนด หิมาลายา (Himalaya clause) ไปบญัญติัไวใ้นกฎหมายแทน 
 14. อายุความ (Prescription) หมายถึง ระยะเวลาท่ีกฎหมายก าหนดให้ใช้บังคบัสิทธิเรียกร้อง 
บงัคบัคดี ฟ้องหรือร้องทุกข ์(ราชบณัฑิตยสถาน, 2554) ในอนุสัญญาและกฎหมายต่างประเทศ มีค าท่ีใชใ้น
ความหมายของอายคุวามแตกต่างกนั เช่น Limitation of actions, Period of time for lawsuit และ Time-bar 
 ก าหนดอายุความในอนุสัญญาและกฎหมายไทยท่ีเก่ียวขอ้งกบัการขนส่ง กล่าวโดยเฉพาะส าหรับ
การฟ้องผูข้นส่งจะมีระยะเวลาท่ีแตกต่างกนัตั้งแต่ 9 เดือน จนถึง 2 ปี  ส่วนใหญ่จะนิยมให้เร่ิมนบัอายุความ
ส าหรับการฟ้องร้องผูข้นส่งให้รับผิดจากวนัท่ีส่งมอบของ (Delivery) หรือในกรณีท่ีไม่มีการส่งมอบของ 
เช่น ของสูญหายทั้งหมดจะให้นบัจากวนัท่ีท่ีของควรจะถูกส่งมอบหากไม่เกิดการสูญหายข้ึน และบางฉบบั
บญัญติัเร่ืองการขยายอายคุวาม การใชอ้ายุความท่ีก าหนดไวน้ั้นกบัการฟ้องร้องคดีไม่วา่ในมูลผดิสัญญาหรือ
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มูลละเมิด และอายุความส าหรับการฟ้องไล่เบ้ียโดยผูข้นส่งต่อบุคคลอ่ืนหรือผูท่ี้อยู่ในฝ่ายของผูข้นส่ง           
มีขอ้สังเกตว่ากฎหมายการรับขนของบางฉบบัจะไม่ก าหนดอายุความส าหรับกรณีท่ีผูข้นส่งฟ้องเรียกร้อง
ค่าเสียหายหรือเพื่อใหผู้ส่้งหรือผูรั้บตราส่งรับผดิต่อตน  
 
ข้อเสนอแนะ 
 จากผลการวิจยัโดยใชต้ารางเปรียบเทียบข้อมูลท่ีเหมือนกนั (Comparison matrix) ร่วมกบัการใช้
หลกัผงัมโนทศัน์และการท าผงังาน (Flowchart) ท่ีใชรู้ปภาพและขอ้ความโดยมีการใชเ้ส้นและลูกศรโยงใย
ความสัมพนัธ์เป็นเคร่ืองมือ ท าให้ทราบโครงสร้างพื้นฐานส าคญัท่ีร่วมกนัและสาระส าคญั 14 ประการของ
กฎหมายการรับขนของท่ีเก่ียวข้องทั้ง 8 ฉบบั คือ อนุสัญญา Hague Rules, Hague-Visby Rules, Hamburg 
Rules, Rotterdam Rules, MT Convention และกรอบความตกลง ASEAN Framework Agreement กฎหมาย
ของประเทศไทยรวม 2 ฉบบั คือ พระราชบญัญติัการรับขนของทางทะเล พ.ศ. 2534 และพระราชบญัญติัการ
ขนส่งต่อเน่ืองหลายรูปแบบ พ.ศ. 2548 ทุกฉบบัเป็นกฎหมายท่ีใช้กับการรับขนของเท่านั้นโดยไม่รวม
ผูโ้ดยสาร แต่มีอยู ่2 ฉบบั ท่ียงัไม่มีผลใชบ้งัคบั คือ อนุสัญญา Rotterdam Rules และ MT Convention แต่ยงั
มีกฎหมายฉบบัอ่ืนทั้งในรูปของอนุสัญญาระหวา่งประเทศและกฎหมายของประเทศไทยอีก 8 ฉบบัท่ีใชก้บั
การรับขนของโดยมีรูปแบบการขนส่งอ่ืนท่ีมีผลใช้บงัคบัแล้วและไม่ได้อยู่ในขอบเขตของการวิจยัตาม
วทิยานิพนธ์ฉบบัน้ีส่วนท่ีเป็นอนุสัญญาระหวา่งประเทศ ไดแ้ก่ 

 การขนส่งทางรถไฟตามอนุสัญญาเก่ียวกับการรับขนทางรถไฟ  (Convention Concerning 
International Carriage by Rail, 1999 as amended by the Vilnius Protocol หรือเรียกโดยย่อว่า อนุสัญญา 
COTIF) ส่วนท่ีสอง CIM ภาคผนวก ข (CIM – Appendix B to the Convention) ว่าด้วยการรับขนของ 
(Uniform Rules Concerning the Contract of International Carriage of Goods by Rail) ประเทศไทยไม่ได้
เป็นภาคีอนุสัญญาฉบบัน้ี  

 การขนส่งทางอากาศตามอนุสัญญาเพื่อการรวบรวมกฎเกณฑ์บางประการเก่ียวกับการรับขน
ระหว่างประเทศทางอากาศ ค.ศ. 1999 (Convention  for the Unification of Certain Rules for International 
Carriage by Air signed at Montreal on 28 May 1999 ห รือ เรี ย ก โด ย ย่ อ ว่ า  อ นุ สั ญ ญ า  The Montreal 
Convention, 1999) ใชบ้งัคบักบัการรับขนคนโดยสารและของอยูใ่นฉบบัเดียวกนัและบทบญัญติับางมาตรา
ใชร่้วมกนัระหวา่งการรับขนคนโดยสารและของ ประเทศไทยไดเ้ขา้เป็นภาคีอนุสัญญาฉบบัน้ี 

 การขนส่งทางถนนโดยรถบรรทุกระหวา่งประเทศตามอนุสัญญาการรับขนของทางถนนระหวา่ง
ประเทศ ค.ศ. 1956 (Convention on the Contract for the International Carriage of Goods by Road หรือเรียก
โดยยอ่วา่ อนุสัญญา CMR) ประเทศไทยไม่ไดเ้ป็นภาคีอนุสัญญาฉบบัน้ี 
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 ความตกลงว่าด้วยการขนส่งข้ามพรมแดนในอนุภูมิภาคลุ่มแม่น ้ าโขง (Greater Mekong 
Subregion Cross-Border Transport Agreement) ภาคผนวกท่ี 10 (ANNEX) ใช้กับการรับขนของทางถนน
ระหวา่งประเทศและประเทศไทยไดร่้วมลงนามแลว้เม่ือวนัท่ี 5 กรกฎาคม 2548  

 กฎหมายไทยท่ีใชบ้งัคบักบัการรับขนของและอยูน่อกเหนือขอบเขตของการวจิยัตามวทิยานิพนธ์
ฉบบัน้ี ไดแ้ก่ ประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชยว์่าดว้ยการรับขน พระราชบญัญติัการรับขนของทางถนน
ระหว่างประเทศ พ.ศ. 2556 พระราชบัญญัติการรับขนทางอากาศระหว่างประเทศ พ.ศ. 2558 และ
พระราชบัญญัติการจดัวางรถไฟและทางหลวง พ.ศ. 2464 ดังนั้น การท าวิจยัในส่วนของอนุสัญญาและ
กฎหมายทั้ง 8 ฉบบัน้ีเพิ่มเติมจากอนุสัญญา ความตกลงระหว่างประเทศและกฎหมายของประเทศไทย 8 
ฉบบั ท่ีไดว้ิจยัไวแ้ลว้ในวทิยานิพนธ์ฉบบัน้ีจะท าให้เกิดความชดัเจนมากยิง่ข้ึนและเป็นการยืนยนัโครงสร้าง
พื้นฐานส าคญัท่ีร่วมกนัของกฎหมายการรับขนของตามงานวิจยัฉบบัน้ีและยงัท าให้เห็นถึงหลกัการท่ีเป็น
ลกัษณะพิเศษท่ีมีอยูใ่นเฉพาะกฎหมายการรับขนของบางฉบบั เช่น หลกัการการจ ากดัความรับผดิอยา่งถาวร 
(Unbreakable limitation) ส าหรับความสูญเสียและเสียหายท่ีเกิดข้ึนกับของท่ีขนส่งทางอากาศท่ีใช้อยู่ใน
อนุสัญญา Montreal Convention 1999 หลัก “Piggyback transport”  ท่ีใช้อยู่ในกฎหมายการรับขนของ
ระหว่างประเทศ มาตรา 2 ของอนุสัญญา CMR และมาตรา 4 พระราชบัญญัติการรับขนของทางถนน
ระหว่างประเทศ พ.ศ. 2556 ในกรณีท่ีรถบรรทุกถูกขนส่งไปโดยรูปแบบการขนส่งอ่ืน (Other mode of 
transport) และหลัก ”Successive carrier” ในมาตรา 34 อ นุสัญญ า CMR และ “Substitute carrier” ใน
อนุสัญญา COTIF, CIM มาตรา 26 และ 27 ท่ีให้ถือวา่บุคคลเหล่าน้ีเป็นคู่สัญญารับขนของทั้งๆ ท่ีตนไม่ได้
เป็นผูท้  าสัญญากบัผูส่้ง (shall become a party to the contract of carriage)  

 ในงานวิจัยฉบับน้ีใช้หลักในการพิจารณาว่าหากโครงสร้างส่วนใดปรากฏอยู่ในกฎหมาย        
อยา่งนอ้ย 6 ฉบบั จาก 8 ฉบบัท่ีเก่ียวขอ้งถือวา่โครงสร้างส่วนนั้นเป็นโครงสร้างส่วนส าคญัท่ีร่วมกนั จึงอาจ
ลดสัดส่วนของเกณฑล์งเหลือ 5 จาก 8 ฉบบั ตามเกณฑค์วามร่วมกนัส่วนใหญ่ท่ีเกินคร่ึงของกฎหมายการรับ
ขนของทั้งหมดท่ีน ามาพิจารณา และอาจท าให้มีโครงสร้างพื้นฐานส าคญัท่ีร่วมกนัเพิ่มข้ึนอีก เช่น เร่ืองเขต
อ านาจศาล (Jurisdiction) และการให้สิทธิผูเ้สียหายเลือกฟ้องคดีในศาลหน่ึงศาลใดในบรรดาศาลหลายแห่ง
ท่ีกฎหมายฉบับนั้ นก าหนดไว้ (Choice of jurisdiction)  การระงับข้อพิพาทด้วยอนุญาโตตุลาการ 
(Arbitration) หรือสิทธิยดึหน่วงของไวเ้ป็นประกนัค่าระวางคา้งช าระ (Lien)    

 การวิจยัเพิ่มเติมต่อยอดจากงานวิจยัฉบบัน้ี อาจใชต้ารางเปรียบเทียบขอ้มูลท่ีร่วมกนั (Comparison 
matrix) และหลักการเร่ืองผงัมโนทัศน์ การเขียนผงังาน (Flowchart) และแผนภาพ (Graphic organizers)      
มาเป็นเคร่ืองมือท่ีใชแ้สดงสาระส าคญัและความสัมพนัธ์ในส่วนของโครงสร้างเพื่อท าใหเ้ห็นออกมาไดเ้ป็น
ภาพของขบวนการและความสัมพนัธ์โดยอาจใชแ้ผนภาพและเส้นรวมทั้งลูกศรเพื่อใชเ้ช่ือมโยง  
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