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 การพัฒนาศักยภาพผู้ให้บริการโลจิสติกส์ (Logistics Service Providers: LSPs) นั้นเป็นอีกหนึ่ง
ความส าคัญในการหารายได้เข้าสู่ประเทศ และท าให้ประเทศสามารถแข่งขันได้ในระดับสากล ดังนั้นการ
ยกระดับประสิทธิภาพและมาตรฐานการให้บริการโลจิสติกส์ให้เทียบเคียงผู้ให้บริการโลจิสติกส์ระหว่าง
ประเทศ การสร้างมาตรฐานการขนส่งสินค้า การประกันภัย และพัฒนาให้บริการโลจิสติกส์ด้วยเทคโนโลยี
สารสนเทศ อาทิ ระบบบริหารจัดการขนส่ง การตรวจสอบและติดตาม การจัดการรถเที่ ยวเปล่า ส่งเสริม
การสร้างพันธมิตรหรือความร่วมมือระหว่างผู้ให้บริการโลจิสติกส์ไทยและผู้ประกอบการอุตสาหกรรมไทย 
เพ่ิมส่วนแบ่งทางการตลาดธุรกิจให้บริการโลจิสติกส์ และสนับสนุนมาตรการทางภาษี มาตรการทางการ
เงิน ให้ผู้ให้บริการโลจิสติกส์ไทยในการลงทุนและสร้างเครือข่ายธุรกิจในอนุภูมิภาค รวมทั้งผลักดันให้มี
การจัดตั้งศูนย์ให้ค าปรึกษานักลงทุนไทยในต่างประเทศเพ่ือให้บริการข้อมูลและค าแนะน าแก่ภาคเอกชน
ไทยในการลงทุนและการประกอบธุรกิจให้บริการโลจิสติกส์นั้นเป็นหนึ่งในยุทธศาสตร์เชิงรุกที่ส าคัญที่
ภาครัฐให้ความส าคัญตลอดมา 
 ทั้งนี้การพัฒนาการบริหารจัดการการขนส่ง โดยเฉพาะการขนส่งในรูปแบบใหม่ที่เรียกว่าการ
ขนส่งต่อเนื่องหลายรูปแบบ (Multimodal Transport) นั้น นับเป็นรูปแบบการให้บริการการขนส่งใน
รูปแบบใหม่ ที่มีลักษณะเฉพาะตัว ที่ได้รับอิทธิพลมาจากรูปแบบการท าธุรกิจการขนส่งระดับโลก โดย
ในทางปฏิบัติมีการใช้ค าในภาษาอังกฤษหลายค าที่สื่อถึงการขนส่งประเภทนี้ เช่น “ though transport” 
“ intermodal transport” “ combine transport’  หรือ “ combined transport” ทั้งนี้ค าเหล่านี้
มาจาก การร่างอนุสัญญาระหว่างประเทศของสหประชาชาติว่าด้วยเรื่องของการขนส่งต่อเนิ่องหลาย
รูปแบบระหว่างประเทศ ค.ส.1980 (The United Nations Convention on International  
Multimodal  Transport of Goods 1980 : MIT Convention 1980)ท าให้ยังเป็นเรื่องที่ใหม่และผู้
ให้บริการโลจิสติกส์ไทยเองยังพ่ึงก้าวเข้าสู่การเป็น 3PLs ที่ให้บริการครบวงจร จากเดิมที่เป็นเพียงผู้
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รับจ้างช่วงจากผู้ให้บริการต่างประเทศท่ีเข้ามาท าธุรกิจขนส่งในประเทศไทย หรือให้บริการเฉพาะช่วงการ
ขนส่งในไทยก่อนส่งออกไปนอกประเทศ ดังนั้นเรื่องของข้อกฎหมายและกฎเกณฑ์ในการบังคับใช้
กฎหมายจึงต้องมีการปรับตัวและมีการการปรับปรุงมาตรการต่าง ๆ ทั้งด้านกฎหมาย และระเบียบที่
เกี่ยวข้อง กับระบบขนส่ง จึงมีความจ าเป็นจะต้องมีการปรับปรุงให้มีความทันสมัย และลดความซ้ าซ้อน 
รวมทั้งมีการบังคับใช้เพ่ือสนับสนุนให้ระบบขนส่งและผู้ให้บริการขนส่งระหว่างประเทศที่มีประสิทธิภาพ
ยิ่งขึ้น แต่จากสภาพการณ์ตามความเป็นจริงที่เกิดขึ้นนั้นพบว่า ส่วนของกฎหมายที่เกี่ยวข้องกับการขนส่ง
ที่มีอยู่ไม่ครอบคลุมส่วนใหญ่ยังจ ากัดอยู่เพียงการขนส่งภายในประเทศมักจะไม่ครอบคลุมไปยังการขนส่ง
ระหว่างประเทศอัน รวมทั้งเมื่อมีการเชื่อมโยงไปยังต่างประเทศหรือมีการให้บริการในต่างประเทศด้วยท า
ให้เกิดปัญหาในการบังคับใช้กฎหมาย 
 นอกจากนี้ พ.ร.บ.การขนส่งต่อเนื่องหลายรูปแบบ พ.ศ.2548 เองยังมีลักษณะพิเศษคือ นอกจาก
จะบัญญัติในเรื่องของ  สิทธิ หน้าที่ ความรับผิดในทางแพ่งระหว่างคู่สัญญา และผู้ที่เกี่ยวข้องตามสัญญา
ขนส่งต่อเนื่องหลายรูปแบบแล้ว กฎหมายฉบับนี้ยังบัญญัติเรื่องการควบคุมดูแลการประกอบการและ
ก าหนดโทษปรับทางอาญาส าหรับผู้ที่กระท าความผิดไว้ด้วยจึงมีลักษณะของกฎหมายแพ่ง กฎหมายอาญา
และกฎหมายปกครองอยู่ในฉบับเดียวกัน เมื่อพิจารณากฎหมายที่มีผลใช้บังคับอยู่ในปัจจุบันพบว่า
ผู้ประกอบการให้บริการโลจิสติกส์ในประเทศไทยนั้นยังขาดความรู้ ความเข้าใจในการน าไปปฏิบัติ  
รวมทั้งผู้ใช้กฎหมายในระบบกฎหมายไทยไม่ว่าจะเป็น ต ารวจ  ทนาย อัยการ และผู้พิพากษาไทยเองก็ยัง
ขาดความเชี่ยวชาญในการใช้กฎหมายฉบับนี้ด้วยเช่นกัน 
 โดยที่เนื้อหาที่ส าคัญที่สุดของกฎหมายขนส่งแทบทุกรูปแบบนั้นมักจะอยู่ที่เรื่องของความรับผิด
ของผู้ขนส่งซึ่งในเรื่องการขนส่งต่อเนื่องหลายรูปแบบก็เช่นเดียวกัน  ในกรณีที่การขนส่งต่อเนื่องหลาย
รูปแบบเป็นไปโดยสวัสดิภาพปราศจากการที่ของที่ขนส่งสูญหายเสียหายหรือถูกส่งมอบชักช้า  ปัญหาการ
เรียกร้องค่าสินไหมทดแทนหรือการฟ้องร้องคดีก็ไม่มีในทางตรงกันข้ามหากปรากฏว่ามีการผิดสัญญาหรือ
มีการที่ของสูญหายเสียหายหรือการส่งมอบชักช้า ปัญหาการเรียกร้องค่าสินไหมทดแทนหรือการฟ้องร้อง
คดีก็จะเกิดขึ้นตามมา ดังนั้นการศึกษาครั้งนี้จึงมุ่งประเด็นไปที่ความรับผิดของผู้ขนส่งที่ใช้บังคับในตัวบท
ของพระราชบัญญัติการขนสงต่อเนื่องหลายรูปแบบพ. ศ. 2548 โดยเริ่มจากการศึกษาถึงที่มาของ
พระราชบัญญัตินี้ ก่อนจะเปรียบเทียบกับกฎหมายละอนุสัญญาอ่ืน ๆ ที่ใช้กันอยู่ระหว่างประเทศเพ่ือให้
เห็นถึงข้อเสมือนและข้อแตกต่างในการน าไปใช้ 
 งานวิจัยนี้ได้ศึกษาวิเคราะห์ปัญหาเกี่ยวกับความรับผิดในการน ากฎหมายการขนส่งต่อเนื่องหลาย
รูปแบบ พ.ศ.2548 ไปใช้กับผู้ให้บริการโลจิสติกส์ในประเทศไทย ( Third Party Logistics: 3PLs) และหา
แนวทางแก้ไขปรับปรุงกฎหมายการขนส่งต่อเนื่องหลายรูปแบบ พ .ศ.2548 ให้สามารถน าไปใช้และ



ส่งเสริมพัฒนาธุรกิจการให้บริการโลจิสติกส์ในประเทศไทยและระหว่างประเทศให้มีประสิทธิภาพยิ่งขึ้น
โดยมีสมมติฐานการวิจัยในประเด็นความรับผิดตามที่บัญญัติไว้ในตอนท้ายของมาตรา 19 แห่ง
พระราชบัญญัติการขนส่งต่อเนื่องหลายรูปแบบ พ.ศ. 2548 ในเรื่องความรับผิดเพ่ือความเสียหายอันเป็น
ผลที่ของสูญหาย เสียหายหรือส่งมอบชักช้าในระหว่างที่ของนั้นอยู่ในความรับผิดชอบของผู้ประกอบการ
ขนส่งต่อเนื่องนั้น ยังมีข้อที่มีเป็นปัญหาในการน าไปใช้ จึงจะต้องศึกษา ตีความ และเสนอแนวทางในการ
แก้ไขปรับปรุงมาตรา 19 และมาตราที่เก่ียวเนื่องอันได้แก่มาตรา 20 และมาตรา 27 เพ่ือประโยชน์ในการ
บังคับใช้ หรือน ากฎหมายฉบับนี้ไปปรับใช้ในแต่ละกรณีของผู้ประกอบการขนส่งต่อเนื่องหลายรูปแบบ 
 พระราชบัญญัติการขนส่งต่อเนื่องหลายรูปแบบ พ.ศ.2548 นั้นเป็นกฎหมายขนส่งที่มีลักษณะ
พิเศษเฉพาะตัวในการปฏิบัติ และโดยร่างเดิมของกฎหมายก็อาศัยกรอบที่ออกมาโดยอิงกับทั้งอนุสัญญา
ระหว่างประเทศอันได้แก่ The United Nations Convention on International Multimodal 
Transport of Goods 1980: MT Convention 1980 และยังเกี่ยวพันถึงข้อตกลงทางการค้าระหว่าง
ประเทศของหอการค้าระหว่างประเทศ (International Chamber of Commerce : ICC) เช่น UCP 
500 และ UCP 600 และยังอาศัยกรอบความตกลง ASEAN Framework Agreement on Multimodal 
Transport เป็นแบบแผนในการยกร่างกฎหมายฉบับนี้ โดยที่มีลักษณะพิเศษคือ  นอกจากจะบัญญัติใน
เรื่องของ  สิทธิ หน้าที่ ความรับผิดในทางแพ่งระหว่างคู่สัญญา และผู้ที่เกี่ยวข้องตามสัญญาขนส่งต่อเนื่อง
หลายรูปแบบแล้ว กฎหมายฉบับนี้ยังบัญญัติเรื่องการควบคุมดูแลการประกอบการและก าหนดโทษปรับ
ทางอาญาส าหรับผู้ที่กระท าความผิดไว้ด้วยจึงมีลักษณะของกฎหมายแพ่ง กฎหมายอาญาและกฎหมาย
ปกครองอยู่ในฉบับเดียวกัน   
 
 ความหมายของการขนส่งต่อเนื่องหลายรูปแบบ 
 อนุสัญญาแห่งองค์กรสหประชาชาติว่าด้วยการขนส่งต่อเนื่องหลายรูปแบบระหว่าง ค.ศ. 1980 
(United Nations Convention on International Multimodal Transport of Goods of 1980) ได้
ให้ความหมายของการขนส่งต่อเนื่องหลายรูปแบบไว้ว่า เป็นการขนส่งสินค้าจากต้นทางในรัฐหนึ่งถึง
ปลายทางอีกรัฐหนึ่งโดยใช้รูปแบบของการขนส่งอย่างน้อย 2 รูปแบบขึ้นไป โดยมีผู้ประกอบการขนส่ง
เพียงรายเดียว และรับผิดชอบต่อความเสียหาย (Liability) ทั้งหมดในระหว่างการขนส่งสินค้าจากต้นทาง
ถึงปลายทาง เป็นการขนส่งระหว่างประเทศ ( International) ที่ใช้สัญญา MT Contract ระหว่าง
ผู้ประกอบการขนส่งกับผู้เกี่ยวข้องอ่ืน ๆ เพ่ือการจัดส่งสินค้า และการช าระค่าระวางต่าง ๆ ใช้เอกสาร
ก ากับสินค้าเพียงฉบับเดียว (Single document) ซึ่งออกโดยผู้ประกอบการขนส่งดังนั้น อาจจะสรุปได้ว่า
การขนส่งต่อเนื่องหลายรูปแบบ จะมีสาระส าคัญ 3 ประการ 



 1. เป็นการขนส่งตั้งแต่ 2 รูปแบบขึ้นไป ซึ่งอาจจะเป็นการขนส่งต่อเนื่องระหว่างการขนส่งทางบก
กับการขนส่งทางทะเล หรือการขนส่งทางทะเลกับการขนส่งทางอากาศ การขนส่งต่อเนื่องหลายรูปแบบ
จึงแตกต่างจากการขนส่งที่ใช้วิธีขนส่งรูปแบบเดียว (Unimodal Transport) ที่ใช้วิธีการขนส่งรูปแบบ
เดียวโดยผู้ขนส่งรายเดียวหรือหลายรายก็ตาม เช่น การขนส่งโดยรถบรรทุก หรือโดยเรือเดินทาง โดยการ
ขนส่งรูปแบบเดียวที่ตกอยู่ภายใต้สัญญาเดียวกันนี้อาจจะมีการเปลี่ยนถ่ายยานพาหนะโดยผู้ขนส่งซึ่งเป็น
คู่สัญญาแต่ผู้เดียวหรือมีผู้ขนส่งอ่ืนเข้าร่วมท าการขนส่งตลอดสาย เรียกว่า การขนส่งสินค้าถ่ายล า หรือ
การขนส่งต่อเนื่อง (Through Transport) ซึ่งการขนส่งต่อเนื่องหลายรูปแบบก็มีลักษณะท านองนี้
เช่นเดียวกัน เพียงแต่ใช้วิธีการขนส่งแบบหลายรูปแบบ เช่น ทางทะเล ทางอากาศ หรือ ทางบก 
 2. การขนส่งต่อเนื่องหลายรูปแบบจะต้องเป็นการขนส่งของระหว่างประเทศไม่ใช่การขนส่ง
ภายในประเทศโดยเป็นการขนส่งจากสถานที่ท่ีผู้ประกอบการขนส่งต่อเนื่องหลายรูปแบบได้รับมอบของไว้
ในประเทศหนึ่งเพ่ือน าไปส่งมอบให้แก่ผู้รับของในอีกประเทศหนึ่ง ณ สถานที่ตกลงกันไว้ตามสัญญา 
 3. ในการขนส่งต่อเนื่องหลายรูปแบบระหว่างประเทศนี้ผู้ส่งท าสัญญาขนส่งของกับผู้ประกอบการ
ขนส่งต่อเนื่องหลายรูปแบบ (Multimodal Transport Operator - MTO) เพียงผู้เดียวหลังจากนั้น 
ผู้ประกอบการขนส่งต่อเนื่องหลายรูปแบบจะออกเอกสารขนส่งฉบับเดียวส าหรับการขนส่งของและมีการ
คิดอัตราค่าขนส่งเดียวตลอดเส้นทาง ซึ่งผู้ประกอบการขนส่งต่อเนื่องหลายรูปแบบจะเป็นผู้มีหน้าที่และ
ความรับผิดชอบต่อการขนส่งตั้งแต่ต้นทางถึงปลายทาง 
 สาระส าคัญของพระราชบัญญัติการขนส่งต่อเนื่องหลายรูปแบบ พ.ศ.2548 เป็นกฎหมายเอกชน 
ที่จะก าหนดสิทธิหน้าที่และความรับผิดที่เกิดขึ้นจากสัญญาขนส่งต่อเนื่องหลายรูปแบบและเป็นกฎหมาย
ในทางบริหารที่ใช้เพื่อก ากับดูแลการให้บริการขนส่งต่อเนื่องหลายรูปแบบ บทบัญญัติส่วนใหญ่เป็นไปตาม
หลักการของร่างกรอบความตกลงอาเซียนว่าด้วยการขนส่งต่อเนื่องหลายรูปแบบ (ASEAN Framework 
Agreement on Multimodal Transport) ที่ประเทศสมาชิกสมาคมประชาชาติเอเชียตะวันออกเฉียงใต้
ได้มีความประสงค์ร่วมกันดังที่ได้กล่าวมาในบทที่ 2 โดย ในการน ามาบังคับใช้ในหมู่ประเทศภาคีสมาชิกใน
ส่วนของประเทศไทยได้ผลักดันร่างพระราชบัญญัติการขนส่งต่อเนื่องหลายรูปแบบ พ.ศ.2548จนส าเร็จ
และประกาศใช้ในราชกิจจานุเบกษาให้มีผลบังคับใช้ เพ่ือให้กลุ่มประเทศอาเซียนได้ปฏิบัติตามและถือว่า
ได้เป็นการอ านวยความสะดวกแก่การด าเนินธุรกิจระหว่างประเทศที่มีการแข่งขันสูงอยู่ในปัจจุบัน 
 พระราชบัญญัตินี้จะมีผลบังคับใช้เมื่อประกาศในราชกิจจานุเบกษา ในวันวันที่ 11 กรกฎาคม 
พ.ศ.2548 เพ่ือบังคับใช้แก่การขนส่งต่อเนื่องหลายรูปแบบ ซึ่งหมายถึง การขนส่งที่มีรูปแบบการขนส่งที่
แตกต่างกันตั้งแต่สองรูปแบบขึ้นไปภายใต้สัญญาขนส่งต่อเนื่องหลายรูปแบบฉบับเดียวโดยขนส่งจาก
สถานที่ซึ่งผู้ประกอบการขนส่งต่อเนื่องได้รับมอบของในประเทศหนึ่ง ไปยังสถานที่ซึ่งก าหนดให้เป็น



สถานที่ส่งมอบของในอีกประเทศหนึ่ง ซึ่งเป็นการบังคับแก่การขนส่งต่อเนื่องหลายรูปแบบที่มีต้นทางหรือ
ปลายทางอยู่ในประเทศไทย โดยไม่ค านึงว่าสัญญาจะท าขึ้นที่ไหน หรือคู่สัญญาจะมีสัญชาติไทยหรือไม่ 
ทั้งนี้การด าเนินการรับหรือส่งของที่ปฏิบัติภายใต้สัญญาขนส่งรูปแบบเดียวไม่ถือว่าเป็นการขนส่งต่อเนื่อง
หลายรูปแบบ แต่หากเป็นการขนส่งต่อเนื่องหลายรูปแบบภายในประเทศไทยคู่สัญญาอาจมีการตกลงกัน
เป็นหนังสือให้มีผลบังคับใช้ตามร่างพระราชบัญญัตินี้ก็ได้ทั้งนี้ สัญญาขนส่งต่อเนื่ องหลายรูปแบบ คือ 
สัญญาซึ่งผู้ตราส่งตกลงให้ผู้ประกอบการขนส่งต่อเนื่องด าเนินการหรือจัดให้มีการขนส่งต่อเนื่องหลาย
รูปแบบ และผู้ตราส่งตกลงที่จะช าระค่าระวางให้แก่ผู้ประกอบการขนส่งต่อเนื่อง 
 เนื่องจากกฎหมายนี้มีส่วนเกี่ยวพันกับต่างประเทศเป็นอันมาก และมีวัตถุประสงค์ที่จะใช้บังคับ
เพ่ือความเป็นหนึ่งอันเดียวกันในระหว่างกลุ่มประเทศอาเซียน จึงได้มีบทบัญญัติเปิดโอกาสและยืนยันสิทธิ
ของคูส่ัญญาขนส่งต่อเนื่องหลายรูปแบบที่จะตกลงกันให้ศาลในประเทศใดประเทศหนึ่งเป็นศาลที่มีอ านาจ
พิจารณาพิพากษาคดีแพ่งที่มีมูลกรณีจากสัญญาขนส่งต่อเนื่องหลายรูปแบบหรือละเมิดตามกฎหมายของ
ประเทศนั้น (Jurisdiction Clause) โดยจะก าหนดไว้ในใบตราส่งต่อเนื่องหรือสัญญาขนส่งต่อเนื่องหลาย
รูปแบบก็ได้ ในกรณีที่มิได้มีการตกลงระบุศาลในการฟ้องคดีโจทก์มีสิทธิเลือกฟ้องคดีในศาลใดศาลหนึ่งที่มี
เขตอ านาจพิจารณาคดีดังกล่าวตามกฎหมายของประเทศนั้นได้ดังต่อไปนี้ 
 1) ศาลในประเทศที่เป็นที่ตั้งส านักงานใหญ่หรือภูมิล าเนาของจ าเลย 
 2) ศาลในประเทศที่สัญญาขนส่งต่อเนื่องหลายรูปแบบได้กระท าขึ้น ซึ่งต้องปรากฏว่าจ าเลยมี
ส านักงานสาขาหรือตัวแทนอยู่ในประเทศนั้นด้วย 
 3) ศาลในประเทศที่เป็นสถานที่ผู้ประกอบการขนส่งต่อเนื่องรับมอบของหรือส่งมอบของอย่างไร
ก็ตาม คู่สัญญาอาจตกลงกันเป็นหนังสือก าหนดให้เสนอข้อพิพาทใด ๆ ที่มีมูลกรณี จากสัญญาขนส่ง
ต่อเนื่องหลายรูปแบบหรือละเมิด ให้อนุญาโตตุลากร (Arbitration clause) เป็นผู้ชี้ขาดได้ อนึ่ง ในกรณีที่
จะฟ้องคดีในประเทศไทย ไม่ว่าจะมีมูลกรณีจากสัญญาขนส่งต่อเนื่องหลายรูปแบบหรือละเมิดให้อยู่ในเขต
อ านาจของศาลทรัพย์สินทางปัญญาและการค้าระหว่างประเทศ 
 สิทธิและหน้าที่ของผู้ประกอบการขนส่งต่อเนื่อง ผู้ประกอบการขนส่งต่อเนื่อง (Multimodal 
Transport Operator) ได้แก่ บุคคลซึ่งเป็นคู่สัญญาขนส่งต่อเนื่องหลายรูปแบบในฐานะตัวการและเป็น
ผู้รับผิดชอบในการปฏิบัติการขนส่งตามสัญญาไม่ว่าการท าสัญญานั้นจะท าด้วยตนเองหรือโดยบุคคลที่ตน
มอบหมาย แต่ไม่รวมถึงบุคคลที่กระท าการในฐานะตัวแทนหรือท าการแทนผู้ตราส่งต่อเนื่องหลายรูปแบบ 
ผู้ประกอบการขนส่งต่อเนื่องหลายรูปแบบจะรับจัดการการขนส่งสินค้าตั้งแต่รับมอบหมายสินค้าจาก
สถานที่ต้นทาง ไปจนถึงการส่งมอบของที่สถานที่ปลายทางตามที่ได้ตกลงกันไว้ในสัญญา หน้าที่ของ



ผู้ประกอบการขนส่งต่อเนื่องหลายรูปแบบตามพระราชบัญญัติการขนส่งต่อเนื่องหลายรูปแบบพ.ศ.2548 
มีดังนี ้
 1. ผู้ประกอบการขนส่งต่อเนื่องมีหน้าทีในการออกใบตราส่งต่อเนื่องให้แก่ผู้ตรงส่งเมื่อได้รับมอบ
ของซึ่งอาจเป็นชนิดโอนให้กันหรือชนิดห้ามโอนแล้วแต่ผู้ตราส่งจะเลือก โดยใบตราส่งต่อเนื่อง 
(Multimodal transport document) หมายถึง เอกสารที่ผู้ประกอบการขนส่งต่อเนื่องออกให้แก่ผู้ตรา
ส่งเพื่อเป็นหลักฐานแห่งสัญญาขนส่งต่อเนื่องหลายรูปแบบ โดยมีสาระส าคัญแสดงว่าผู้ประกอบการขนส่ง
ต่อเนื่องได้รับของตามที่ระบุในใบตราส่งต่อเนื่องและผู้ประกอบการขนส่งต่อเนื่องรับที่จะส่งมอบของ
ดังกล่าวให้แก่ผู้มีสิทธิรับของนั้นเมื่อได้รับเวนคืนใบตราส่งต่อเนื่องแล้ว 
 2. ผู้ประกอบการขนส่งต่อเนื่องหรือบุคคลอ่ืนที่ผู้ประกอบการขนส่งต่อเนื่องมอบหมายจะต้องลง
ลายมือชื่อในใบตราส่งต่อเนื่อง โดยการลงลายมือชื่อ ให้รวมถึงการลงลายมือชื่อที่ปรากฏในเอกสาร ทาง
โทรสาร การปรุเอกสาร การประทับตรา การใช้สัญลักษณ์ หรือการลงลายมือชื่อโดยใช้เครื่องกลหรือ
ระบบอิเล็กทรอนิกส์ หรือวิธีการอ่ืนใด 
 3. ผู้ประกอบการขนส่งต่อเนื่องหลายรูปแบบ มีหน้าที่ต้องด าเนินการเพ่ือให้มีการส่งมอบของ 
และหากเกิดกรณีที่หาตัวผู้รับตราส่งไม่พบ หรือผู้รับตราส่งปฏิเสธที่จะไม่ยอมรับมอบของผู้ประกอบการ
ขนส่งต่อเนื่องหลายรูปแบบต้องบอกกล่าวไปยังผู้ตราส่งทันที และถามเอาค าสั่งจากผู้ต ราส่ง ซึ่งหากไม่
สามารถบอกกล่าว หรือถามเอาค าสั่งจากผู้ตราส่ง หรือค าสั่งที่ส่งมา อาจจะเป็นค าสั่งที่ไม่สามารถปฏิบัติ
ตามได้ ให้ผู้ประกอบการขนส่งต่อเนื่องหลายรูปแบบมีสิทธิในการจัดการอย่างหนึ่งอย่างใดกับของตาม
ความเหมาะสมและจ าเป็น แต่ต้องมีการบอกกล่าวแก่ผู้ตราส่งโดยเร็วยกเว้นแต่ไม่สามารถท าได้ 
 
 ความรับผิดชอบและขอบเขตความรับผิดของผู้ประกอบการขนส่งต่อเนื่อง 
 ความรับผิดชอบและขอบเขตความรับผิดของผู้ประกอบการขนส่งต่อเนื่องนั้นมีดังต่อไปนี้ 
 1. ผู้ประกอบการขนส่งต่อเนื่องหลายรูปแบบต้องรับผิดเพ่ือความเสียหายจากการที่ของสูญหาย
เสียหายหรือส่งมอบช้า ถ้าเหตุแห่งการสูญหาย เสียหายหรือส่งมอบชักช้านั้นได้เกิดในระหว่างตั้งแต่เวลาที่
ผู้ประกอบการขนส่งต่อเนื่องจะพิสูจน์ได้ว่าตน หรือลูกจ้างตน หรือบุคคลอ่ืนใดที่ใช้บริการเพ่ือปฏิบัติตาม
สัญญาขนส่งต่อเนื่องหลายรูปแบบได้ใช้มาตรการทั้งปวง ซึ่งจะเป็นต้องกระท าเพ่ือหลีกเลี่ยงเหตุแห่งการ
สูญหาย เสียหายหรือส่งมอบช้ารวมทั้งผลที่เกิดขึ้นจากเหตุนั้น 
 2. ผู้ประกอบการขนส่งต่อเนื่องต้องรับผิดเพ่ือความเสียหายใด ๆ อันเป็นผลจากการส่งมอบชักช้า 
หากผู้ตราส่งได้มีการระบุส่วนได้ส่วนเสียไว้อย่างชัดแจ้งก่อนที่ผู้ประกอบการขนส่งต่อเนื่องจะรับของว่ า 



หากมีการส่งมอบชักช้าเกิดขึ้นผู้ประกอบการขนส่งต่อเนื่องจะต้องรับผิดในความเสียหายที่อาจเกิดขึ้น 
และผู้ประกอบการขนส่งต่อเนื่องได้ยอมที่จะรับผิดในความเสียหายที่อาจเกิดขึ้นก่อนรับมอบของ 
 3. ผู้ประกอบการขนส่งต่อเนื่องหลายรูปแบบจะต้องรับผิดเพ่ือการสูญหาย เสียเวลา หรือส่งมอบ
ชักช้าที่เกิดขึ้นนั้นเป็นผลจากการที่ผู้ประกอบการขนส่งต่อเนื่อง ลูกจ้างตัวแทน หรือบุคคลอ่ืนที่
ผู้ประกอบการขนส่งต่อเนื่องได้ใช้บริการในการปฏิบัติตามสัญญา กระท าการหรืองดเว้นกระท าการโดยจง
ใจที่จะให้เกิดการสูญหาย เสียหาย หรือส่งมอบช้า หรือ โดยละเลยไม่เอาใจใส่ทั้งที่รู้ว่าการสูญหาย 
เสียหาย หรือส่งมอบชักช้านั้นอาจเกิดข้ึนได้ 
 ผู้ประกอบการขนส่งต่อเนื่องหลายรูปแบบจะไม่ต้องรับผิด หรือมีข้อยกเว้นความรับผิดชอบของ
ผู้ประกอบการขนส่งต่อเนื่องเพ่ือความเสียหายจากเหตุที่เกิดขึ้นเมื่อผู้ประกอบการขนส่งได้พิสูจน์ให้เห็นว่า 
ตน หรือลูกจ้างตัวแทนแห่งตน หรือบุคคลอ่ืนใดซึ่งตนได้ใช้บริการเพ่ือปฏิบัติตามสัญญาขนส่งต่อเนื่อง
หลายรูปแบบ ได้ใช้มาตรการทั้งปวงซึ่งจ าเป็นต้องกระท าเพ่ือหลีกเลี่ยงเหตุแห่งการสูญหาย เสียหาย หรือ
ส่งมอบชักช้าแล้ว ผู้ประกอบการขนส่งต่อเนื่องหลายรูปแบบยังสามารถยกเว้นความรับผิดได้อีก หาก
พิสูจน์ว่าการสูญหาย เสียหายหรือส่งมอบชักช้านั้นเกิดขึ้นหรือเป็นผลจาก 
 1) เหตุสุดวิสัย 
 2) การกระท าโดยจงใจหรือประมาทเลินเล่อของผู้ตราส่ง ผู้รับตราส่งผู้แทนหรือตัวแทนของ
บุคคลดังกล่าว 
 3) การบรรจุหีบห่อ การท าเครื่องหมาย หรือการระบุจ านวนของที่ไม่เพียงพอหรือไม่ชัดแจ้ง 
 4) การยกขน การบรรทุก การขนถ่าย การเก็บรักษาของโดยผู้ตราส่ง ผู้รับตราส่ง ผู้แทนหรือ
ตัวแทนบุคคลดังกล่าว 
 5) สภาพแห่งของนั้นเองหรือความช ารุดบกพร่องที่แฝงอยู่ภายในของนั้น 
 6) การนัดหยุดงาน การปิดงานงดจ้าง การผละงาน หรืออุปสรรคหรือเหตุขัดข้องในด้านแรงงาน
ด้วยประการใด ๆ 
 7) ในกรณีเป็นของที่ขนส่งทางทะเลหรือน่านน้ าภายในเมื่อการสูญหาย เสียหายหรือส่งมอบชักช้า
ระหว่างการขนส่งเกิดข้ึนจากเหตุดังต่อไปนี้ 
 (ก) การกระท าโดยจงใจหรือประมาทเลินเล่อ หรือความผิดพลาดในการเดินเรือ หรือในการ
บริหารจัดการเรือไม่ว่าจะเป็นการกระท าของนายเรือ คนประจ าเรือผู้น าร่อง หรือลูกจ้างของผู้ขนส่ง 
 (ข) อัคคีภัย เว้นแต่อัคคีภัยนั้นเกิดจากความผิดหรืออยู่ในความรู้เห็นของผู้ขนส่ง 
 อย่างไรก็ตาม ผู้ประกอบการขนส่งต่อเนื่องยังคงต้องรับผิดในการสูญหาย เสียหายหรือส่งมอบ
ชักช้าตามข้อ 7) ถ้าหากการสูญหาย เสียหาย หรือส่งมอบชักช้านั้นเป็นผลมาจากเรือไม่อยู่ในสภาพที่



สามารถเดินทะเลได้อย่างปลอดภัย (Sea worthiness) เว้นแต่ผู้ประกอบการขนส่งต่อเนื่องจะพิสูจน์ให้
เห็นว่า ตนได้กระท าการตามที่ควรจะต้องกระท าในฐานะเช่นนั้นเพ่ือให้เรืออยู่ในสภาพดังกล่าวแล้วเมื่อ
เริ่มต้นการเดินทาง 
 นอกจากนี้ ผู้ประกอบการขนส่งต่อเนื่องหลายรูปแบบยังไม่ต้องรับผิดอันเกิดจากความเสียหายใด 
ๆ ที่เกิดจากการส่งมอบชักช้า หากว่าผู้ตราส่งไม่มีการแจ้งส่วนได้ส่วนเสียก่อนที่ผู้ประกอบการขนส่ง
ต่อเนื่องหลายรูปแบบก่อนจะรับมอบของว่า หากมีการส่งมอบของชักช้าแล้ว ผู้ประกอบการขนส่งต่อเนื่อง
หลายรูปแบบจะต้องรับผิดด้วย 
 ในกรณีที่ของซึ่งผู้ประกอบการขนส่งต่อเนื่องได้รับมอบไว้สูญหายหรือเสียหายไม่ว่าทั้งหมด หรือ
บางส่วน ผู้ประกอบการขนส่งต่อเนื่องมีสิทธิจ ากัดความรับผิดของตนได้ในลักษณะเดียวกันกับผู้ขนส่งตาม
กฎหมายการรับขนทางทะเล อย่างไรก็ตามในร่างพระราชบัญญัตินี้มิได้ก าหนดจ านวนเงินแห่งการจ ากัด
ความผิดเป็นเงินบาทแต่ใช้หน่วยสิทธิพิเศษถอนเงิน (Special Drawing Right) คือหน่วยสิทธิพิเศษถอน
เงินตามกฎหมายว่าด้วยการให้อ านาจ และก าหนดการปฏิบัติบางประการเกี่ยวกับสิทธิพิเศษถอนเงินใน
กองทุนการเงินระหว่างประเทศ ( International Monetary Fund) ได้ก าหนดขึ้นเป็นเกณฑ์ในการ
พิจารณาเพ่ือวัตถุประสงค์ในการค านวณการจ ากัดความรับผิดของผู้ขนส่ง โดยใช้หลักการของระบบ
ตะกร้าเงินด้วยการน าสกุลเงินที่ส าคัญ ๆ ได้แก่ เงินยูโร (Euro) เงินเยนญี่ปุ่น (Japanese Yen) เงินปอนด์
อังกฤษ (Pound sterling) และเงินเหรียญสหรัฐอเมริกา (U.S dollar) มาหาค่าเฉลี่ย ผลที่ได้รับ คือ I 
SDR และกองทุนการเงินระหว่างประเทศจะก าหนดค่า “SDR” เป็นรายวัน ซึ่งตามบทบัญญัติของร่าง
พระราชบัญญัตินี้ ให้มีการแปลงหน่วยสิทธิพิเศษถอนเงินเป็นสกุลบาท โดยค านวณ ณ เวลาอันเป็นฐาน
ของการค านวณค่าเสียหาย โดยใช้อัตราแลกเปลี่ยนตามประกาศของธนาคารแห่งประเทศ 
 1) กรณีเกิดการสูญหายหรือเสียหายแก่ของ 
 ผู้ประกอบการขนส่งต่อเนื่องมีสิทธิจ ากัดความรับผิดของตนดังนี้ 
 (ก) สิทธิในการจ ากัดความรับผิดได้ไม่เกิน 666.67 หน่วยสิทธิพิเศษถอนเงินต่อ 1 หน่วยการ
ขนส่ง หรือ 2 หน่วยสิทธิพิเศษถอนเงินต่อกิโลกรัมของน้ าหนักทั้งหมด (Gross weight) แห่งของที่สูญหาย
หรือเสียหาย แล้วแต่จ านวนเงินใดจะมากกว่า 
 ทั้งนี้หน่วยการขนส่งตามบทบัญญัติร่างพระราชบัญญัตินี้ คือ หน่วยแห่งของที่ขนส่งซึ่งนับเป็น
หนึ่ง และแต่ละหน่วยอาจท าการขนส่งไปตามล าพังได้ เช่น กระสอบ ชิ้น ถัง ตู้ ม้วน ลัง ลูก ห่อ หีบ อัน 
หรือหน่วยที่เรียกชื่ออย่างอ่ืน ซึ่งในกรณีที่มีการระบุจ านวนหน่วยของการขนส่งไว้ในใบตราส่งต่อเนื่อง ให้
ถือว่าของนั้นมีจ านวนหน่วยตามที่ระบุไว้ แต่ในกรณีที่น าเอาสินค้ามารวบรวมไว้บรรจุในภาชนะขนส่ง
เดียวกัน โดยมิระบุจ านวนหน่วยการขนส่งไว้ ให้ถือว่าของที่รวมกันอยู่เป็นเพียงหนึ่งหน่วยการขนส่ง 



 (ข) ในกรณีที่ตามสัญญาขนส่งต่อเนื่องหลายรูปแบบไม่ได้ระบุให้มีการขนส่งทางทะเล หรือการ
ขนส่งในน่านน้ าภายในรวมอยู่ด้วย ผู้ประกอบการขนส่งต่อเนื่องหลายรูปแบบมีสิทธิจ ากัดความรับผิดได้ไม่
เกิน 8.33 หน่วยสิทธิพิเศษถอนเงินต่อ 1 กิโลกรัมของน้ าหนักทั้งหมดแห่งของที่สูญหายหรือเสียหาย 
 (ค) ในกรณีที่ปรากฏชัดว่าของได้สูญหายหรือเสียหายในระหว่างช่วงหนึ่งช่วงใดของการขนส่ง
ต่อเนื่องหลายรูปแบบ และในช่วงนั้นมีกฎหมายในของประเทศที่ของนั้นได้สูญหาย หรือเสียหาย หรือมี
อนุสัญญาระหว่างประเทศ ซึ่งได้ก าหนดจ านวนเงินแห่งการจ ากัดความรับผิดของผู้ประกอบการขนส่ง
ต่อเนื่องไว้เป็นอย่างอ่ืน ผู้ประกอบการขนส่งต่อเนื่องสามารถจ ากัดความรับผิดส าหรับการสูญหายหรือ
เสียหายนั้น ได้ตามท่ีก าหนดไว้ในกฎหมายภายใน หรืออนุสัญญาระหว่างประเทศดังกล่าว 
 2) กรณีเกิดการส่งมอบชักช้า 
 การส่งมอบชักช้า คือ เมื่อมีการตกลงกันไว้ถึงก าหนดเวลาส่งมอบอย่างชัดแจ้ง แต่ผู้ประกอบการ
ไม่ได้ส่งมอบของภายในก าหนดเวลานั้น หรือในกรณีที่ไม่ได้มีการตกลงก าหนดเวลาส่งมอบของไว้ และ
ผู้ประกอบการไม่ได้ส่งมอบของภายในระยะเวลาอันควรที่จะส่งมอบ ซึ่งในกรณีที่มีความเสียหายอันเป็น
ผลจากการส่งมอบชักช้า หรือความเสียหายอ่ืนใดนอกเหนือไปจากความเสียหายที่เกิดจากการสูญหาย 
หรือเสียหายในของที่ขนส่ง ผู้ประกอบการขนส่งต่อเนื่องอาจจ ากัดความรับผิดไว้ไม่เกินค่าระวางตาม
สัญญาขนส่งต่อเนื่องหลายรูปแบบ นอกจากนี้ คู่สัญญาอาจมีการตกลงก าหนดจ านวนเงินแห่งการจ ากัด
ความรับผิดชอบของผู้ประกอบการขนส่งต่อเนื่องหลายรูปแบบให้มากกว่าที่ร่างพระราชบัญญัติฉบับนี้
ก าหนดไว้ก็ได้ 
 ข้อยกเว้นและข้อจ ากัดความรับผิดของผู้ประกอบการขนส่งต่อเนื่องหลายรูปแบบ นอกจากจะ
เป็นการใช้บังคับต่อการใช้สิทธิเรียกร้องต่อผู้ประกอบการขนส่งต่อเนื่องโดยตรง ไม่ว่าการเรียกร้องนั้นจะมี
มูลกรณีจากสัญญาขนส่งต่อเนื่องหลายรูปแบบหรือละเมิดแล้ว ยังใช้บังคับตลอดถึงการที่ใช้สิทธิเรียกร้อง
ต่อลูกจ้าง ตัวแทนของผู้ประกอบการขนส่งต่อเนื่อง หรือบุคคลอ่ืนที่ผู้ประกอบการขนส่งต่อเนื่องได้ ใช้
บริการในการปฏิบัติตามสัญญาขนส่งต่อเนื่องหลายรูปแบบสิทธิเรียกร้องใด ๆ อันเกิดจากการขนส่ง
ต่อเนื่องหลายรูปแบบไม่ว่าจะมีมูลกรณีจากสัญญาหรือละเมิด ถ้ามิได้ฟ้องคดีต่อศาลหรือเสนอข้อพิพาท
ให้อนุญาโตตุลาการชี้ขาดภายใน 9 เดือนนับแต่วันที่ผู้ประกอบการขนส่งต่อเนื่องได้ส่งมอบของ หรือควร
จะส่งมอบของ ให้เป็นอันขาดอายุความ แต่ภายในอายุความดังกล่าว ถ้าฝ่ายที่ถูกเรียกร้องยินยอมโดยท า
เป็นหนังสือลงลายมือชื่อฝ่ายที่ถูกเรียกร้องว่า จะไม่ยกอายุความขึ้นเป็นข้อต่อสู้ในกรณีที่ฝ่ายมีสิทธิ
เรียกร้องฟ้องคดีต่อศาลหรือเสนอข้อพิพาทให้อนุญาโตตุลาการ ความยินยอมนี้ให้ใช้บังคับได้ แต่ทั้งนี้
จะต้องไม่เกิน 2 ปีนับแต่วันที่ผู้ประกอบการขนส่งต่อเนื่องได้ส่งมอบของหรือควรจะส่งมอบของ 



 อาจกล่าวโดยสรุปถึงปัญหาความรับผิดชอบของผู้ประกอบการขนส่งต่อเนื่องในทางปฏิบัตินั้น
พบว่ามีปัญหาข้อกฎหมายที่ควรพิจารณาดังนี้ 
 1. พระราชบัญญัติขนส่งต่อเนื่องหลายรูปแบบ นี้มีบทก าหนดโทษไว้ด้วย หากมีการฝ่าฝืนอันจะ
ท าให้ผู้ประกอบการขนส่งต่อเนื่องหลายรูปแบบต้องถูกปรับได้สูงสุดถึง 1 ล้านบาท ซึ่งแต่เดิมไม่มีการ
ก าหนดโทษไว้ 
 2. พระราชบัญญัติขนส่งต่อเนื่องหลายรูปแบบ พ. ศ. 2548 นี้ให้สิทธิแก่ผู้ประกอบการขนส่ง
ต่อเนื่องหลายรูปแบบสามารถจ ากัดความรับผิดของตนโดยผลแห่งกฎหมายโดยไม่ต้องตกลงแก้ผู้ใช้บริการ
แต่อย่างใด แต่เดิมผู้ประกอบการขนส่งต่อเนื่องหลายรูปแบบจะไม่ได้รับประโยชน์จากเรื่องดังกล่าว เว้น
แต่ในกรณีที่การขนส่งต่อเนื่องหลายรูปแบบที่เกี่ยวเนื่องกับการขนของทางทะเล สามารถรถจ ากัดความรับ
ผิดของตนเองได้ตาม พระราชบัญญัติการรับขนของทางทะเล พ.ศ. 2534 
 3. ประเด็นปัญหาการตีความในเรื่องความรับผิดด้วยว่าพระราชบัญญัติการขนส่งต่อเนื่องหลาย
รูปแบบ พ. ศ. 2548นั้นยังมีหลายมาตราที่สามารถตีความได้ทั้งอย่างแคบและอย่างกว้าง หากตีความ
อย่างแคบจากเอกสารเช่นในเรื่อง ใบตราส่ง หากพิจารณาจากพระราชบัญญัติการขนส่งต่อเนื่องหลาย
รูปแบบ พ. ศ. 2548มาตรา 16 วรรค 2 เมื่อพิจารณาจากถ้อยค าจะพบว่าแคบเพราะหมายความถึงเพียง
บุคคลภายนอกผู้ได้รับโอนใบตราส่งต่อเนื่องจากผู้ตราส่งเท่านั้น  แต่หากอ้างอิงจากกรอบ ASEN 
Framework Agreement on Multimodal Transport Article 21.6 ถึง 21.8 จะเห็นว่า “Any 
person”กลับหมายความรวมถึงบุคคลใด ๆ ก็ตามที่ไม่ใช่ผู้ตราส่ง ซึ่งส่งผลต่อความรับผิดที่ผู้ประกอบการ
ขนส่งต่อเนื่องจะต้องรับผิดชอบต่อบุคคลภายนอก 
 4. ประเด็นความเชี่ยวชาญในการด าเนินคดีของบุคคลากรที่เกี่ยวของในกระบวนการยุติธรรม
ทั้งหมด สืบเนื่องจากพระราชบัญญัติการขนส่งต่อเนื่องหลายรูปแบบ พ. ศ. 2548นั้นมีความซับซ้อนด้วย
ว่าเป็นกฎหมายที่มีลักษณะเฉพาะ โดยที่รวมทั้งกฎหมายแพ่ง กฎหมายอาญา และกฎหมายปกครองอยู่ใน
ฉบับเดียวกัน อีกทั้งยังชเกี่ยวข้องกับกฎหมาย อนุสัญญา และข้อตกลงทางการค้าระหว่างประเทศหลาย
ฉบับท าให้ยากจะหาผู้ที่มีความเชี่ยวชาญที่เข้าใจได้อย่างลึกซึ้งท าให้การด าเนินการในกระบวนการ
ยุติธรรมเป็นเรื่องยาก ตั้งแต่ต้นทางคือต ารวจอัยการ ผู้พิพากษา ท าให้การด าเนินคดีเป็นไปได้ยาก อีกทั้ง
ยังสามารถฟ้องได้หลายรูปแบบในแต่ละช่วงของการขนส่ง ในแต่ละโหมดก็มีกฎหมายมายที่แตกต่าง
รองรับและยังมีปัญหาในเรื่องเขตอ านาจศาลอีกด้วย 
ในท้ายที่สุดงานวิจัยนี้พบว่ามาตรา 20 แห่งพระราชบัญญัติการขนส่งต่อเนื่องหลายรูปแบบพ.ศ. 2548 นั้น
จะระบุประเภทของความเสียหายที่ผู้ประกอบการขนส่งต่อเนื่องจะต้องรับผิดไว้เพียงแค่ความเสียหายอัน
เป็นผลจากการที่สินค้าสูญหายเสียหายหรือส่งมอบล่าช้า แต่ในการปฏิบัติงานจริงนั้นการขนส่งต่อเนื่อง



หลายรูปแบบมีความซับซ้อนและการให้ค านิยามเรื่องความเสียหายจะต้องเชื่อมโยงกับทั้งเรื่ องของ
กฎหมายต่าง ๆ ในแต่ละโหมดขนส่งเชื่อมโยงกับเอกสารที่ใช้ประกอบการการขนส่งซึ่งเป็นเอกสารตาม
กฎหมายระหว่างประเทศ ตลอดจนมีผู้มีส่วนร่วมในกิจกรรมการขนส่งในกรณีที่มีการจ้างช่วง และมีความ
จ าเป็นที่จะต้องน าอนุสัญญาระหว่างประเทศมาตีความร่วมกับการบังคับใช้พระราชบัญญัติการขนส่ง
ต่อเนื่องหลายรูปแบบของประเทศไทย ด้วยเหตุนี้การตีความเรื่องความเสียหายจึงต้องใช้ความละเอียด
รอบคอบ  นอกจากนี้ยังมีปัญหาอ่ืน ๆ เช่นการเรื่องความหมายของการ ส่งมอบล่าช้า การสูญหาย การ
เสียหายบางส่วน หรือการเสียหายโดยสิ้นเชิง เพ่ือใช้เป็นเหตุผลในการใช้สิทธิเรียกร้องให้ชดใช้ค่าเสียหาย
และการคิดค่าปรับในแต่ละกรณี  
 ผู้วิจัยศึกษาพบว่าหากเปรียบเทียบกับกฎหมายการขนส่งระหว่างประเทศเรื่องความรับผิดจาก
การเสียหายจากสินค้าอันตราย ที่บัญญัติไว้ใน มาตรา 23 แห่งอนุสัญญาสหประชาชาติว่าด้วยการขนส่ง
ต่อเนื่องหลายรูปแบบระหว่างประเทศ ค.ศ. 1980 กับบทบัญญัติเกี่ยวกับความรับผิดเกี่ยวกับคว าม
เสียหายตามมาตรา 18, 19, และ 20 แห่งพระราชบัญญัติขนส่งต่อเนื่องหลายรูปแบบ พ.ศ. 2548 จะเห็น
ว่ามาตรา 18  แห่งพระราชบัญญัติขนส่งต่อเนื่องหลายรูปแบบ พ.ศ. 2548 นั้นได้กล่าวถึงสิทธิและหน้าที่ 
ผู้ตราส่งซึ่งว่าจ้างและส่งมอบสินค้าอันตรายให้กับผู้ประกอบการขนส่งต่อเนื่องหลายรูปแบบซึ่งเป็น ผู้รับ
จ้างและรับมอบของไว้ในความดูแล อันก่อให้เกิดสิทธิและหน้าที่ระหว่างผู้รับตราส่งและผู้ประกอบการ
ขนส่งต่อเนื่องที่จะต้องรับผิดต่อความเสียหาย สูญหายและส่งมอบล่าช้า นอกจากนี้มาตรา 19 แห่ง
พระราชบัญญัติขนส่งต่อเนื่องหลายรูปแบบ พ.ศ. 2548 ยังมีข้อที่มีเป็นปัญหาในการน าไปใช้ท าให้ส่งผล
ต่อ มาตรา 20 แห่งพระราชบัญญัติขนส่งต่อเนื่องหลายรูปแบบ พ.ศ. 2548  โดยความรับผิดตามที่บัญญัติ
ไว้ในตอนท้ายของมาตรา 19 แห่งพระราชบัญญัติการขนส่งต่อเนื่องหลายรูปแบบ พ.ศ. 2548 ในเรื่อง
ความรับผิดเพ่ือความเสียหายอันเป็นผลที่ของสูญหาย เสียหายหรือส่งมอบล่าช้าในระหว่างที่ของนั้นอยู่ใน
ความรับผิดชอบของผู้ประกอบการขนส่งต่อเนื่องนั้น มาตรา 20 แห่งพระราชบัญญัติขนส่งต่อเนื่องหลาย
รูปแบบ พ.ศ. 2548 พบว่าผู้ประกอบการขนส่งต่อเนื่องยังต้องรับผิดตามส่วนของตนในการเฉลี่ยความ
เสียหายทั่วไปโดยที่เรื่องบทบัญญัติเรื่องของอันตรายดังกล่าวในมาตรา 19 แห่งพระราชบัญญัติขนส่ง
ต่อเนื่องหลายรูปแบบ พ.ศ. 2548  
 ผู้วิจัยจึงขอเสนอว่าควรจะแก้ไขปรับปรุงมาตรา 20 แห่งพระราชบัญญัติการขนส่งต่อเนื่องหลาย
รูปแบบ พ.ศ. 2548 ให้เป็นไปในแนวทางเดียวกับกฎหมายและข้อตกลงทางการค้าระหว่างประเทศ โดย
แต่งตั้งคณะท างานซึ่งประกอบด้วยคณะผู้เชี่ยวชาญที่มีความรู้ความเข้าใจกฎหมายการค้าระหว่างประเทศ 
ระเบียบปฏิบัติ และข้อตกลงทางการค้า เพ่ือให้การแก้ไขเกิดประโยชน์ในการท างานและสอดคล้องกับ
กฎหมาย ขอ้ตกลง ข้อบังคับและเอกสารที่ต้องใช้ระหว่างประเทศ   
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