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1.1  ความเปนมาและความสําคัญของปญหา 
 ในเรื่องการขนสงของสําหรับประเทศไทย ไดมีการใชการขนสงทางน้ําเปนระบบการ
ขนสงหลักมาชานานแลว ในสมัยกรุงสุโขทัยอาณาเขตของไทยไดขยายลงมาจรดถึงฝงทะเลทําให
ไดมีการติดตอคาขายและมีสัมพันธไมตรีกับตางประเทศโดยเฉพาะอยางยิ่งกับประเทศจีน ซ่ึง
ประเทศไทยไดเริ่มติดตอคาขายกับชาวยุโรปโดยติดตอกับชาติโปรตุเกสเปนชาติแรก ตอมาก็มีฝรั่ง
ชาติอ่ืนๆเขามาติดตอคาขายกับประเทศไทยเพ่ิมเติมอีก อาทิ สเปน เดนมารก วิลันดา อังกฤษ และ
ฝรั่งเศส ซ่ึงสงผลทําใหการคาทางทะเลของประเทศไทยในชวงนี้เจริญรุงเรืองเปนอยางมาก 
 แตในสมัยกรุงธนบุรี บานเมืองยังอยูในสภาพย่ําแย เนื่องจากเราไดเสียกรุงศรีอยุธยา
ใหแกพมา ยิ่งไปกวานั้นพมายังไดทําลายบานเมืองจนเสียหาย จึงทําใหเราตองหยุดพักเรื่องการคา
ทางทะเลไว จนกระท่ังในสมัยกรุงรัตนโกสินทรเริ่มตั้งแต พ.ศ.2325 เราจึงไดเริ่มทําการคาขายทาง
ทะเลขึ้นอีกครั้ง และเม่ือเราไดติดตอคาขายกับตางชาติหลายๆประเทศจึงทําใหฐานะทางเศรษฐกิจ
ของประเทศไทยเราขยายตัวมากขึ้น 
 ดังนั้นจะเห็นไดวาการคาทางทะเล การเดินเรือคาขายกับตางประเทศไดเริ่มมีมาตั้งแต
สมัยโบราณแลว และถึงแมการเดินเรือพาณิชยในยุคนั้นจะเปนการประกอบกิจการเดินเรือ
เพียงช่ัวคราว แตก็เปนเครื่องแสดงอยางหนึ่งใหเห็นวาในยุคนั้นผูนําของประเทศก็ไดเล็งเห็น
ความสําคัญและพยายามท่ีจะแสวงหาประโยชนทางรัฐศาสโนบาย ซ่ึงหมายความรวมถึง การเมือง  
การสังคม และการทหารดวย1    
 สําหรับประเทศไทยกอนท่ีจะมีพระราชบัญญัติการรับขนของทางทะเล พ.ศ.2534 ใช
บังคับ ศาลไทยไดอาศัยอํานาจตามมาตรา 4 แหงประมวลกฎหมายแพงและพาณิชย นําเอาประมวล
กฎหมายแพงและพาณิชยลักษณะรับขนของมาปรับใชกับคดีรับขนของทางทะเล แตเนื่องจาก
บทบัญญัติตามประมวลกฎหมายแพงและพาณชิยนี้เปนเรือ่งของการรับขนของท่ัวๆไป ไมวาจะเปน
การขนสงทางบก ทางน้ํา หรือทางอากาศ ไมใชบทบัญญัติเฉพาะสําหรับการรับขนของทางทะเล  
ดังนั้นจึงทําใหเกิดประเด็นปญหาตามมาในหลายๆเรื่อง โดยเฉพาะในประเด็นเรื่องอายุความในการ

                                                
 1 จักรกฤษณ  ดวงพัสตรา. ( 2543 ). หลักการขนสง.  
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ฟองรองคดี กลาวคือ เกิดปญหาวากําหนดอายุความในการฟองรองคดีรับขนของทางทะเลควรจะ
เปนเทาใด เนื่องจากบทบัญญัติในประมวลกฎหมายแพงและพาณิชยไมไดบัญญัติไว ซ่ึงขอโตแยงท่ี
เกิดขึ้น ก็คือ เม่ือไมมีการบัญญัติเกี่ยวกับกําหนดอายุความในการฟองคดีรับขนของทางทะเลไว
โดยเฉพาะ ดังนั้นจึงตองใชกําหนดอายุความ 10 ป ตามมาตรา193/302 แหงประมวลกฎหมายแพง
และพาณิชยอันเปนบทบัญญัติท่ัวไป3 หรือ อายุความควรจะมีกําหนด 1 ป โดยนํามาตรา 6244 แหง
ประมวลกฎหมายแพงและพาณิชยมาใชในฐานะเปนบทกฎหมายท่ีใกลเคียงอยางยิ่ง5 
 แตหลังจากท่ีพระราชบัญญัติการรับขนของทางทะเล พ.ศ.2534 มีผลใชบังคับแลว  
ปญหาท่ีเกิดขึ้นนี้ก็เปนอันยุติไป เนื่องจากในพระราชบัญญัติการรับขนของทางทะเล พ.ศ.2534 ได
บัญญัติไวอยางชัดเจนแลวในมาตรา 46 ความวา “ภายใตบังคับมาตรา 47 และมาตรา 48 สิทธิ
เรียกรองเอาคาเสียหายเพ่ือการสูญหาย เสียหาย หรือสงมอบชักชาแหงของท่ีรับขนตามสัญญารับ
ขนของทางทะเล ถาไมไดฟองคดีตอศาลหรือเสนอขอพิพาทใหอนุญาโตตุลาการช้ีขาดภายใน 
หนึ่งป นับแตวันท่ีผูขนสงไดสงมอบของ หรือถาไมมีการสงมอบนับแตวันท่ีลวงเลยกําหนดสงมอบ
ตามมาตรา 41 (1) หรือนับแตวันท่ีลวงเลยกําหนดเวลาอันสมควรตามมาตรา 41 (2) ใหเปนอันขาด
อายุความ” เม่ือพิจารณาตามบทบัญญัติมาตรา 46 นี้ ก็เปนท่ีเขาใจไดวา อายุความในการฟองคดีรับ
ขนของทางทะเล หรือเสนอขอพิพาทใหอนุญาโตตุลาการช้ีขาดนั้น คือ ภายในกําหนด 1 ป นับแต
วันท่ีผูขนสงไดสงมอบของ หรือถาไมมีการสงมอบนับแตวันท่ีลวงเลยกําหนดสงมอบตามมาตรา 
41 (1) หรือนับแตวันท่ีลวงเลยกําหนดเวลาอันสมควรตามมาตรา 41 (2) 
 อยางไรก็ตามแมพระราชบัญญัติการรับขนของทางทะเล พ.ศ.2534 จะบัญญัติไวอยาง
ชัดเจนแลววาอายุความในการฟองคดีรับขนของทางทะเลหรือเสนอขอพิพาทใหอนุญาโตตุลาการ  
ช้ีขาดนั้นมีกําหนด 1 ป แตเม่ือพิจารณาอยางละเอียดแลวก็จะพบวากําหนดอายุความตาม
พระราชบัญญัติการรับขนของทางทะเล พ.ศ.2534 นี้ยังคงมีปญหาเกิดขึ้นในหลายๆดานท้ังในเรื่อง
ความไมเหมาะสมของกําหนดอายุความ และเรื่องความไมสมบูรณ ครบถวนของบทบัญญัติท่ีบังคับ
ใชภายใตกําหนดอายุความดังกลาวดวย      
                                                
 2 มาตรา 193/30 “อายุความนั้น  ถาประมวลกฎหมายนี้ หรือกฎหมายอื่นมิไดบัญญัติไวโดยเฉพาะ ใหมี
กําหนด  10 ป”   
  3 โปรดดูคําพิพากษาฎีกาท่ี 1583/2511, 1295/2516 และ 731-732/2526 

  4 มาตรา  624 “ในขอความรับผิดของผูขนสงในการท่ีของสูญหาย หรือบุบสลาย หรือสงชักชานั้น  ทาน
หามมิใหฟองเม่ือพนกําหนดปหนึ่งนับแตสงมอบ  หรือปหนึ่งนับแตวันท่ีควรจะไดสงมอบ  เวนแตในกรณีท่ีมีการ
ทุจริต” 
  5 โปรดดูคําพิพากษาฎีกาท่ี 585/2521 
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 สําหรับประเด็นเรื่องของความไมเหมาะสมของกําหนดอายุความท่ีพระราชบัญญัติการ
รับขนของทางทะเล พ.ศ.2534 กําหนดเอาไว 1 ปนั้น ในสวนนี้เห็นวาเปนกําหนดเวลาท่ีส้ันเกินไป   
อันเปนการใหเปรียบแกผูขนสงมากกวาผูสง เหตุท่ีเห็นวาเปนกําหนดเวลาท่ีส้ันเกินไปนั้น  
เนื่องจากหากเรายอนกลับมาพิจารณาศักยภาพในการขนสงของทางทะเลของประเทศไทย ก็จะ
พบวาประเทศไทยเรานั้นไมใชประเทศผูขนสงหากแตเปนประเทศผูสงมากกวา เนื่องจากเราขาด
เรือพาณิชยของตนเองในการขนสงสินคา หรือแมวาจะมีเรือพาณิชยเองก็ตามแตก็ไมสามารถท่ีจะ
แขงขันกับเรือตางชาติได เพราะฉะนั้นหากเกิดขอพิพาทขึ้นระหวางผูขนสงและผูสงในการขนสง
ของทางทะเลเหลานี้ ผูสงซ่ึงเปนผูสงออกของประเทศไทยจะมีเวลาในการเตรียมคดี เตรียม
พยานหลักฐานเพ่ือตอสูคดีเพียง 1 ป อันอาจสงผลทําใหผูสงไมสามารถท่ีจะเตรียมพยานหลักฐาน
ไดเพียงพอ หรือหนักแนนพอท่ีจะเรียกรองเอาคาเสียหายจากผูขนสงได หรือมิฉะนั้นคดีก็อาจขาด
อายุความกอนท่ีผูสงจะฟองคดีไดทัน แตอยางไรก็ดหีากจะกําหนดอายุความฟองรองคดีใหยาวนาน 
หรือใหไปใชกําหนดอายุความตามประมวลกฎหมายแพงและพาณิชยในสวนอายุความท่ัวไปท่ีมี
กําหนด 10 ป ก็จะทําใหการรับขนของทางทะเลของประเทศไทยไมมีความเปนสากลตาม
หลักเกณฑท่ีนานาประเทศถือปฏิบัติกัน ซ่ึงอาจจะสงผลทําใหตางชาติไมตองการมาลงทุนทําธุรกิจ
ในประเทศไทย เนื่องจากทําใหเรือหรือผูขนสงตองรับภาระมากเกินไป ซ่ึงอาจจะสงผลตอการ
พัฒนาเศรษฐกิจของประเทศได 
 นอกจากเรื่องกําหนดอายุความในการฟองรองคดีรับขนของทางทะเลนั้นกําหนดไวส้ัน
เกินไปแลว ก็ยังมีประเด็นท่ีเกิดเปนปญหาขึ้นอีก กลาวคือ เปนเรื่องท่ีสืบเนื่องมาจากหลักเกณฑตาม
ประมวลกฎหมายแพงและพาณิชยท่ีกําหนดไววา อายุความนั้นคูกรณีจะตกลงกันใหยนหรือขยาย
ไมไดเพราะถือวาเปนเรื่องท่ีเกี่ยวกับความสงบเรียบรอยและศีลธรรมอันดีของประชาชน ซ่ึง
หลักเกณฑดังกลาวนี้ ก็มีอิทธิพลตอกําหนดอายุความตามกฎหมายรับขนของทางทะเลของประเทศ
ไทยดวย กลาวคือ ทําใหคูกรณีไมสามารถท่ีจะยนหรือขยายอายุความไดแมคูกรณีท้ัง 2 ฝาย 
จะยินยอมก็ตาม อันกอใหเกิดปญหาในทางปฏิบัติและเปนการไมสอดคลองกับหลักเกณฑสากล    
ท่ีใชอยูในตางประเทศดวย 
 นอกจากนี้ยังมีเรื่องความไมสมบูรณ ครบถวนของบทบัญญัติท่ีใชบังคับภายใตกําหนด
อายุความนี้ดวย  กลาวคือ เปนประเด็นความไมสมบูรณ ครบถวนในการฟองรองใหผูขนสงหรือ
บุคคลท่ีเกี่ยวของใหตองรับผิดตามสัญญารับขนของทางทะเล ภายใตกําหนดอายุความตาม
พระราชบัญญัติการรับขนของทางทะเล พ.ศ.2534 
 ในประเด็นแรก คือ การฟองรองคดีรับขนของทางทะเล ตามพระราชบัญญัติการรับขน
ของทางทะเล พ.ศ.2534 ท่ีจะอยูภายใตกําหนดอายุความ 1 ปนั้น มีเฉพาะกรณีการฟองรองเพ่ือเรียก
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เอาคาเสียหาย เพ่ือการสูญหาย เสียหาย หรือสงมอบชักชาเทานั้น  โดยพิจารณาจากการท่ี
พระราชบัญญัติการรับขนของทางทะเล พ.ศ.2534 มาตรา 46 ตอนตนไดกําหนดวา “ ภายใตบังคับ
มาตรา 47 และมาตรา 48 สิทธิเรียกรองเอาคาเสียหายเพ่ือการสูญหาย เสียหาย หรือสงมอบชักชา
แหงของท่ีรับขนตามสัญญารับขนของทางทะเล.....”  ดวยเหตุนี้จึงเกิดขอพิจารณาขึ้นวาหากเปน
กรณีท่ีไมใชการฟองเพ่ือเรียกเอาคาเสียหายจากการท่ีของท่ีขนสงนั้นสูญหาย เสียหาย หรือสงมอบ
ชักชาแลว เชน กรณีท่ีผูขนสงผิดสัญญาไมยอมรับขน ไมยอมออกใบตราสง หรือไมปฏิบัติหนาท่ี
อ่ืนใดก็ตามท่ีพระราชบัญญัติการรับขนของทางทะเล พ.ศ. 2534 กําหนดไว อันทําใหผูทรงใบตรา
สงไดรับความเสียหาย6 จะตองนํากําหนดอายุความใดมาใชบังคับในกรณีนี้   
 ประเด็นตอมา คือ กําหนดอายุความตามมาตรา 46 แหงพระราชบัญญัติการรับขนของ
ทางทะเล พ.ศ.2534 นั้นนําไปใชบังคับกับการฟองรองคดีตามสัญญารับขนของทางทะเลเทานั้น  
โดยพิจารณาตามมาตรา 46  ตอนตน ท่ีกําหนดวา “ ภายใตบังคับมาตรา 47 และมาตรา 48 สิทธิ
เรียกรองเอาคาเสียหายเพ่ือการสูญหาย เสียหาย หรือสงมอบชักชา แหงของท่ีรับขนตามสัญญารับ
ขนของทางทะเล.....” ซ่ึงจะเห็นไดวามาตรา 46 นี้ ไดกําหนดไวชัดเจนวา “....เพ่ือการสูญหาย   
เสียหาย  หรือสงมอบชักชาแหงของท่ีรับขน ตามสัญญารับขนของทางทะเล.....” ดังนั้นขอพิจารณา  
หรือประเด็นปญหาท่ีเกิดขึ้น ก็คือ หากคูกรณีฝายใดฝายหนึ่งนําคดีมาฟองรองในทางละเมิดแลว   
จะนําเอากําหนดอายุความใดมาใชบังคับ จะเปนอายุความตามพระราชบัญญัติการรับขนของทาง
ทะเล พ.ศ.2534 หรืออายุความตามประมวลกฎหมายแพงและพาณิชยในเรื่องละเมิด โดยท้ังนี้
ในทางปฏิบัติก็มีคูกรณีท่ีนําเอาขอพิพาทตามสัญญารับขนของทางทะเลมาฟองเปนคดีละเมิดอยู
เชนกัน แตศาลไทยก็ไมไดวางหลักเกณฑในเรื่องนี้ไวอยางชัดเจน 
 ประเด็นสุดทายในเรื่องความไมสมบูรณ ครบถวนนี้ เปนท่ีทราบกันดีอยูแลววาบุคคลท่ี
จะตองรับผิดเม่ือเกิดความเสียหายขึ้นกับของท่ีขนสงตามสัญญารับขนของทางทะเล ก็คือผูขนสง   
เนื่องจากผูขนสงเปนคูสัญญากับผูสง ดังนั้นกําหนดอายุความ 1 ป ตามพระราชบัญญัติการรับขน
ของทางทะเล พ.ศ.2534 จึงตองนํามาใชบังคับกับผูขนสง แตขอพิจารณาท่ีเกิดขึ้น ก็คือ หากมีความ
เสียหายเกิดขึ้นกับของท่ีขนสงเนื่องจากการกระทําของลูกจางผูขนสง หรือเกิดขึ้นเนื่องจากการ
กระทําของตัวแทนผูขนสงแลว ผูสงหรือผูรับตราสงท่ีไดรับความเสียหายจะฟองบุคคลเหลานี้
ภายใตกําหนดอายุความเทาใด เนื่องจากตามพระราชบัญญัติการรับขนของทางทะเลไมไดกําหนด
เอาไว จะเปนกําหนดอายุความตามพระราชบัญญัติการรับขนของทางทะเล พ.ศ.2534 หรืออายุความ
ตามประมวลกฎหมายแพงและพาณิชยในเรื่องละเมิด ท่ีมีกําหนด 1 ป นับแตวันท่ีผูตองเสียหายรูถึง
                                                
  6 ไผทชิต  เอกจริยกร   ก  (2547). “อายุความในการฟองคดีรับขนของทางทะเล.” วารสารกฎหมาย
ทรัพยสินทางปญญาและการคาระหวางประเทศ, 7. หนา 384.   
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การละเมิด และรูตัวผูจะพึงตองใชคาสินไหมทดแทน หรือเม่ือพน 10 ป นับแตวันทําละเมิด หรือให
รับผิดตามกําหนดอายุความท่ัวไปตามมาตรา 193/30 แหงประมวลกฎหมายแพงและพาณิชย  คือ  
10 ป แตอยางไรก็ตามหากลูกจาง หรือตัวแทนของผูขนสงตองรับผิดในความเสียหายท่ีเกิดขึ้นแก
ของท่ีขนสง เปนกําหนดเวลา 10 ป ก็ยอมกอใหเกิดความไมเปนธรรมแกลูกจางหรือตัวแทนผูนั้น 
เพราะตนเองเปนเพียงลูกจางหรือตัวแทนของผูขนสงเทานั้น แตกลับอาจถูกฟองใหรับผิดภายใต
กําหนดอายุความท่ียาวกวาผูขนสง ในทางกลับกันก็ยังเกิดประเด็นปญหาในเรื่องอายุความไลเบ้ียท่ี
ผูขนสงจะฟองรองผูขนสงอ่ืน หรือบุคคลภายนอก อันเนื่องมาจากความรับผิดของผูขนสงอ่ืนหรือ
บุคคลภายนอก  และในเรื่องกําหนดอายุความท่ีผูขนสงจะฟองรองผูสงหรือผูรับตราสงอัน
เนื่องมาจากความรับผิดของผูสงหรือผูรับตราสงเองวาจะใชกําหนดอายุความตามกฎหมายใด 
เนื่องจากตามพระราชบัญญัติการรับขนของทางทะเลไมไดกําหนดไวโดยเฉพาะ ซ่ึงอาจสงผลให
เกิดความไมเทาเทียม ความไมเปนธรรมตอผูขนสงอ่ืน บุคคลภายนอก ผูสง หรือผูรับตราสง
เชนเดียวกัน หากในกรณีท่ีผูขนสงจะฟองไลเบ้ียผูขนสงอ่ืน บุคคลภายนอก หรือฟองรองผูสง ผูรับ
ตราสง โดยตองอาศัยบทบัญญัติตามกฎหมายอ่ืนแทน ท้ังนี้เนื่องจากกําหนดอายุความในการ
ฟองรองอาจจะมากกวา 1 ป ก็เปนได 
 
1.2   วัตถุประสงคการของการศึกษา 
 1.2.1  เ พ่ือศึกษาถึงปญหาในเรื่องความไม เหมาะสมของกําหนดอายุความตาม
พระราชบัญญัติการรับขนของทางทะเล พ.ศ.2534 ในการท่ีจะนํามาใชบังคับกับคดีรับขนของทาง
ทะเลในประเทศไทย 
 1.2.2  เพ่ือศึกษาถึงปญหาในเรื่องความไมสมบูรณ ครบถวนของบทบัญญัติท่ีใชบังคับ
ภายใตกําหนดอายุความดังกลาวโดยเปรียบเทียบกับอนุสัญญาระหวางประเทศและกฎหมาย
ตางประเทศ    
 1.2.3  เพ่ือศึกษาแนวทางในการแกไขปญหาเรื่องกําหนดอายุความ และบทบัญญัติท่ีใช
บังคับภายใตกําหนดอายุความ  
 
1.3   สมมติฐานของการศึกษา 
 เนื่องจากการท่ีพระราชบัญญัติการรับขนของทางทะเล พ.ศ.2534 ไดบัญญัติถึงกําหนด
อายุความในการฟองรองคดีไวไมเหมาะสม กลาวคือไดกําหนดอายุความในการฟองรองไวส้ัน
เกินไป และไมใหมีการตกลงขยายอายุความดังกลาวออกไปได ทําใหผูไดรับความเสียหายจากการ
ขนสงของทางทะเลไมไดรับความเยียวยาอยางเต็มท่ี จึงกอใหเกิดปญหาขึ้นในทางปฏิบัติ และ
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นอกจากนี้บทบัญญัติตางๆท่ีใชบังคับภายใตกําหนดอายุความดังกลาวก็ยังไมครอบคลุมเพียงพอ  
ไมวาจะเปนในเรื่องของมูลเหตุท่ีจะนําคดีมาฟอง สิทธิเรียกรองเพ่ือความเสียหาย หรือกรณีของ
บุคคลผูตองรับผิดภายใตกําหนดอายุความดังกลาว ดังนั้นจึงเห็นสมควรใหมีการแกไขและเพ่ิมเติม
บทบัญญัติดังกลาว 
 
1.4  ขอบเขตของการศึกษา 
 ศึกษาถึงหลักเกณฑเกี่ยวกับกําหนดอายุความในการฟองรองคดีรับขนของทางทะเล  
และกรณีท่ีอยูภายใตกําหนดอายุความดังกลาวในอนุสัญญาท่ีเกี่ยวของ กลาวคือ อนุสัญญาระหวาง
ประเทศวาดวยการทําใหเปนอันหนึ่งอันเดียวกัน ซ่ึงกฎเกณฑบางประการเกี่ยวกับใบตราสง ลงวนัท่ี 
25 สิงหาคม ค.ศ.1924 ท่ีเรียกวา  “The International Convention for the Unification of Certain  
Rules of Law relating to Bills of Lading” ( Hague Rules ) รวมท้ังฉบับท่ีแกไขโดยพิธีสารป ค.ศ. 
1968 ท่ีเรียกวา “Protocol to Amend the International Convention for the Unification of Certain  
Rules of Law relating to Bills of Lading” (Hague-Visby Rules) และอนุสัญญาแหงสหประชาชาติ
วาดวยการรับขนของทางทะเล ลงวันท่ี 31 มีนาคม ค.ศ.1978 ท่ีเรียกวา “United Nations Convention  
on Carriage of Goods by sea 1978” (Hamburg Rules) เพ่ือนํามาเปรียบเทียบประกอบกับ 
พระราชบัญญัติการรับขนของทางทะเล พ.ศ. 2534 ของประเทศไทย  นอกจากนี้ยังไดนําหลักเกณฑ
เกี่ยวกับกําหนดอายุความในการฟองคดีรับขนของทางทะเลและบทบัญญัติท่ีใชภายใตกําหนดอายุ
ความของกฎหมายตางประเทศ คือ หลักเกณฑเกี่ยวกับอายุความตามพระราชบัญญัติการรับขนของ
ทางทะเล ค.ศ.1992 ของประเทศญี่ปุน ( The Japanese carriage of goods by sea Act, 1992) และ
หลักเกณฑเกี่ยวกับอายุความตามประมวลกฎหมายพาณิชยนาวีของประเทศจีน  ค .ศ.1992                 
( Maritime Code of The People’s Republic of China,1992 ) ซ่ึงเปนประเทศในแถบเอเชียมา
ประกอบในการศึกษาดวย 
 
1.5 ประโยชนที่คาดวาจะไดรับจากการศึกษา 
 1.5.1  ทําใหทราบวากําหนดอายุความท่ีเหมาะสมสําหรับการฟองคดีรับขนของทาง
ทะเลในประเทศไทย ตามพระราชบัญญัติการรับขนของทางทะเล พ.ศ.2534 ควรจะมีกําหนดเทาใด 
 1.5.2  ทําใหทราบวาควรจะเพ่ิมเติมกรณีใดบาง เพ่ือนําไปใชบังคับภายใตกําหนดอายุ
ความดังกลาว 
 1.5.3  เพ่ือใชเปนแนวทางในการปรับปรุงกฎหมายตอไปภายหนา  
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