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วิเคราะหขอกฎหมายในขอยกเวนความรับผิดและการจาํกัดความรบัผิด 
ของผูขนสงทางทะเล 

 

 จากการศึกษาขอกฎหมายในการยกเวนความรับผิดและการจํากัดความรับผิดของผูขนสง
ทางทะเลตามกฎหมายรับขนของทางทะเลแลว พบวามีประเด็นที่เปนปญหาและอุปสรรคตอการปฏิบัติ
และการพิจารณาคดี คือ การตีความกฎหมายในประเด็นคําจํากัดความของกรณีที่ยกเวนความรับผิด
และการจํากัดความรับผิด รวมถึงประเด็นเรื่องมาตรฐานในการคํานวณคาเสียหาย ตลอดจนการเขา
เปนภาคีสมาชิกของประเทศไทยเพื่อสนับสนุนและสงเสริมการคาระหวางประเทศ ซ่ึงจะไดวิเคราะห
ดังตอไปนี้ 
 

1.  เปรียบเทียบอนุสัญญาระหวางประเทศกับกฎหมายไทย 
 

 1.1  ขอยกเวนความรับผิดของผูขนสงทางทะเล แยกวิเคราะหไดดังนี้  
 ผูขนสงมิไดบกพรองในหนาที่จัดหาเรือที่เหมาะสม ตามพระราชบัญญัติการรับขนของ
ทางทะเล พ.ศ.2534 มาตรา 51 กําหนดให ผูขนสงไมตองรับผิดเพื่อการสูญหาย เสียหาย หรือสงมอบ
ชักชา อันเกิดขึ้นจากการที่ผูขนสงไมทําใหเรืออยูในสภาพที่สามารถเดินทะเลไดอยางปลอดภัยใน
เสนทางเดินเรือนั้น ทั้งไมไดจัดใหมีคนประจําเรือ เครื่องมือ เครื่องใช เครื่องอุปกรณ และส่ิงจําเปน
ใหเหมาะสมแกความตองการสําหรับเรือนั้น และไมจัดระวางบรรทุกและสวนอ่ืนๆที่ใชบรรทุกของ
ใหเหมาะสมและปลอดภัยตามสภาพแหงของที่จะรับขนสงและรักษา ซ่ึงถาผูขนสงถาพิสูจนไดวา
ตนใชความระมัดระวังและปฏิบัติการใหเหมาะสมในการบรรทุกลงเรือ การยกขน การเคลื่อนยาย 
การเก็บรักษา การดูแลและขนถาย ซ่ึงของที่ตนทําการขนสงแลว หรือถามีความบกพรองอยางใด
อยางหนึ่งเกิดขึ้นหลังจากบรรทุกของลงเรือ หรือเมื่อเรือนั้นออกเดินทางแลว ผูขนสงไดจัดการแกไข
ความบกพรองโดยเร็วที่สุดเทาที่อยูในวิสัยที่ผูประกอบอาชีพรับขนของทางทะเลจะทําไดแลวนั้น 
กลาวคือ ในชวงเวลากอนบรรทุกของลงเรือหรือกอนที่เรือจะออกเดินทางผูขนสงมีหนาที่จัดหาเรือ
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ที่เหมาะสม หากผูขนสงละเลยไมปฏิบัติหนาที่ดังกลาว ผูขนสงจะตองรับผิดเพื่อการสูญหาย 
เสียหาย หรือสงมอบชักชาแหงของอันเกิดจากการที่ผูขนสงไมปฏิบัติหนาที่นั้นแตแมเรือจะบกพรอง
ไมเหมาะสมแกการเดินทะเล ผูขนสงอาจหลุดพนจากความรับผิดดังกลาวถาพิสูจนไดวาผูขนสงได
ปฏิบัติหนาที่ในการจัดบริษัทหาเรือท่ีเหมาะสมเทาที่เปนธรรมดาและสมควรจะตองกระทําสําหรับ
ผูประกอบอาชีพรับขนของทางทะเลแลว และในกรณีที่มีความบกพรองอยางหนึ่งอยางใดเกิดขึ้น
หลังจากบรรทุกของลงเรือ หรือเมื่อเรือออกเดินทางแลวทําใหเรือไมเหมาะสมแกการขนสง ผูขนสง
ไดจัดการแกไขขอบกพรองนั้นโดยเร็วที่สุดเทาที่อยูในวิสัยที่ผูประกอบอาชีพ  รับขนของทางทะเล
จะทําไดในภาวะเชนนั้นแลว ดังนั้น มาตรฐานในการพิจารณาวาผูขนสงบกพรองในหนาที่จัดหาเรือที่
เหมาะสมหรือไม ถือวาเปนมาตรฐานของผูประกอบอาชีพรับขนของทางทะเลทั่วไป 
 ในกรณีที่ผูขนสงมิไดจัดหาเรือที่เหมาะสม กลาวคือ ผูขนสงมิไดจัดเรือที่อยูในสภาพ
เหมาะสม  ที่จะเดินทะเลและรับขนของที่ตกลงไวได (A duty to provide a seaworthy ship) ผูขนสง
อาจถือเอาประโยชนจากเหตุยกเวนความรับผิดอื่นๆอยางใดอยางหนึ่งเพื่อใหตนพนจากความรับผิด
ไดหรือไม ผูศึกษาเห็นวาแมวาเรือที่ผูขนสงจัดใหบรรทุกของนั้นจะไมเหมาะสมและอยูในสภาพที่
เดินทะเลได แตหากความสูญหาย หรือเสียหาย ที่เกิดขึ้นไมไดมาจากความบกพรองของเรือ 
 ตามหลักคอมมอน ลอว ผูขนสงอาจถือเอาประโยชนจากเหตุอยางใดอยางหนึ่ง เพื่อยกเวน
ความรับผิดได แมวาเรือที่ผูขนสงจัดใหบรรทุกของนั้นจะไมเหมาะสมและอยูในสภาพที่เดินทะเล
ไดหากความสูญหาย หรือเสียหาย ที่เกิดขึ้นไมไดมาจากความบกพรองของเรือ 
 พระราชบัญญัติการรับขนของทางทะเล พ.ศ.2534 มาตรา 51 นี้จึงนาจะมีความหมายวา       
ผูขนสงอาจถือเอาประโยชนจากเหตุยกเวนความรับผิดอยางอื่นได แมวาเรือท่ีผูขนสงจัดใหบรรทุก     
ของนั้นจะไมเหมาะสมและอยูในสภาพที่เดินทะเลไดตามมาตรา 8 โดยผูขนสงปฏิบัติหนาที่บกพรอง 
หากความสูญหาย หรือเสียหาย ที่เกิดขึ้นไมไดมาจากความบกพรองของเรือ 
 ในเรื่องนี้อนุสัญญากรุงเฮก กฎที่ 4 ขอ 1 มีขอความทํานองเดียวกับมาตรา 51 โดยกําหนดวา
ผูขนสงหรือเรือไมตองรับผิดในความสูญหาย หรือบุบสลายอันเกิดขึ้นจาก หรือมีผลมาจากการ     
ไมสามารถเดินทะเลได เวนแตความไมสามารถเดินทะเลได มีสาเหตุมาจากขาดความระมัดระวัง
อยางเพียงพอ ในสวนของผูขนสงที่จะทําใหเรืออยูในสภาพที่เดินทะเลได และที่จะทําใหหองเก็บ
สินคา เครื่องทําความเย็นและหองเย็นและสวนอื่นๆของเรือที่บรรจุสินคาใหเหมาะสมและปลอดภัย
สําหรับที่จะรับสินคา ขนสงสินคา ตลอดจนเก็บรักษาสินคา และเมื่อใดที่ความสูญหาย หรือบุบสลาย 
มีผลมาจากความไมสามารถเดินทะเลไดภาระการพิสูจนวาไดใชความระมัดระวังอยางเพียงพอใน
อันที่จะใหเรือสามารถเดินทะเลไดจะตกอยูกับผูขนสงหรือบุคคลอื่นใดที่อางสิทธิและขอจํากัด
ความรับผิดนี้ 
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 อยางไรก็ตาม ในอนุสัญญากรุงแฮมเบอรกมิไดมีบทบัญญัติดังกลาวและมิไดกลาวถึง
หนาที่ของเจาของเรือในการจัดเรือใหเหมาะสม เปนแตเพียงการกลาวเปนหลักทั่วไปในความรับผิด
ของผูขนสงในกฎที่ 5 ขอ 1 วาผูขนสงจะตองรับผิดชอบในการสูญหาย เสียหาย หรือสงมอบชักชา 
ถาเหตุแหงการสูญหาย เสียหายหรือสงมอบชักชาเกิดขึ้นในขณะที่ของที่ขนสงอยูในความดูแลของ
ผูขนสงตามที่บัญญัติไวใน กฎที่ 4 เวนแตผูขนสงจะพิสูจนไดวาผูขนสง ลูกจางหรือตัวแทนได
กระทําการทุกอยาง ซึ่งเปนธรรมดาและสมควรจะตองกระทําเพื่อที่จะหลีกเลี่ยงการเกิดเหตุและ
ผลเสียหายดังกลาว ซ่ึงจากกรณีดังกลาวไดมีคําพิพากษาฎีกาที่ 127/2542 ไดตัดสินไววาตาม
พระราชบัญญัติการรับขนของทางทะเล พ.ศ.2534 มาตรา 52 จําเลยในฐานะผูขนสงจะไมตองรับผิดใน
ความเสียหายของสินคาที่ตนขนสงตอเมื่อพิสูจนไดวาความเสียหายเกิดจากสาเหตุตามนัยมาตรา 52 
(1) หรือ (11) จริง จําเลยจึงมีภาระการพิสูจนเพื่อใหไดความเชนนั้น ซ่ึงกรณีเปนเหตุสุดวิสัยตอง
ปรากฏวาเปนเหตุที่ไมอาจปองกันได แมทั้งบุคคลผูตองประสบหรือใกลจะตองประสบเหตุนั้นจะ
ไดจัดการระมัดระวังตามสมควรอันพึงคาดหมายไดจากบุคคลในฐานะและภาวะเชนนั้นสินคาเกลือ
พิพาทไดรับความเสียหายเนื่องจากน้ําทะเลรั่วผานรอยแตกผุกรอนที่ดาดฟาและทอระบายอากาศ  
ถังน้ําอับเฉาเขาไปถึงสินคาที่เก็บในระวางที่ 2 ซ่ึงในระหวางการเดินทาง เรือไดประสบคลื่นลมแรง        
แตก็ไมปรากฏวาคลื่นลมนั้นมีความรุนแรงเกินความคาดหมายในสภาพทองทะเลชวงนั้นถึงขนาด   
ที่มิอาจปองกันมิใหน้ําทะเลรั่วซึมเขาไปในเรือได 
  ดังนั้น จําเลยในฐานะผูขนสงมีหนาที่ตองทําใหเรืออยูในสภาพที่เดินทะเลไดอยาง
ปลอดภัยในเสนทางเดินเรือนั้น จัดใหมีคนประจําเรือ เครื่องมือ เครื่องใช เครื่องอุปกรณและส่ิงที่
จําเปนใหเหมาะสมแกความตองการสําหรับเรือนั้น และจัดระวางบรรทุกและสวนอ่ืนๆที่ใชบรรทุก
ของใหเหมาะสมและปลอดภัยตามสภาพแหงของที่จะรับขนสงและรักษาตามที่บัญญัติไวใน
พระราชบัญญัติการรับขนของทางทะเล พ.ศ.2534 มาตรา 8 แมกอนหนาที่จําเลยจะนําเรือดังกลาวมา
ใชในการขนสงสินคาพิพาทเพิ่งจะไดรับการตรวจสอบสภาพโครงสรางของตัวเรือมากอนก็ตาม   
แตหลังจากการตรวจสภาพโครงสรางเรือแลวก็อาจมีขอบกพรองเกี่ยวกับโครงสรางหรือสวนอื่นที่
ไมใชโครงสรางของเรือเกิดขึ้นได ซ่ึงหากมีขอบกพรองดังกลาวจําเลยก็มีหนาที่ตองแกไขเสียกอน
บรรทุกของลงเรือหรือกอนที่นําเรือออกเดินทางเพื่อใหเปนไปตามมาตรา 8  ปรากฏวาหลังเกิดเหตุ
เพียงเล็กนอย เจาหนาที่สํารวจความเสียหายของสินคาก็สามารถตรวจพบรอยผุกรอนที่ดาดฟาและ
ทอระบายอากาศ ถังน้ําอับเฉาไดจําเลยจึงตองรับผิดในความเสียหายของสินคาที่เกิดขึ้นขณะอยูใน
ความดูแลของจําเลย 
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 1.2  ขอยกเวนความรับผิดของผูขนสงของทางทะเลในกรณีท่ัวๆไป   
 กรณีเหตุยกเวนความรับผิดเพราะเหตุสุดวิสัยตามพระราชบัญญัติการรับขนของทางทะเล     
พ.ศ.2534 มาตรา 52 ซ่ึงกําหนดใหผูขนสงไมตองรับผิดเพื่อการสูญหาย เสียหายหรือ สงมอบชักชา 
ถาพิสูจนไดวาการสูญหาย เสียหาย หรือสงมอบชักชานั้นเกิดขึ้นหรือเปนผลจากเหตสุุดวสัิย ภยนัตราย 
หรืออุบัติเหตุแหงทองทะเล หรือนานน้ําที่ใชเดินเรือไดนั้น เห็นไดวาตามมาตรานี้ไมได มีการให
ความนิยามไวโดยเฉพาะเจาะจง ผูศึกษาจึงเห็นวานาจะมีความหมายเชนเดียวกับคําวาเหตุสุดวิสัย 
ในมาตรา 616 วาดวยขอยกเวนความรับผิดของผูขนสง ซึ่งนาจะนํามาใชเทียบเคียงใชแกคําวา
เหตุสุดวิสัยในมาตรานี้ได เนื่องจากประมวลกฎหมายแพงและพาณิชย มาตรา 8 ซ่ึงกําหนดวา         
เหตุสุดวิสัย หมายความวา เหตุใดๆ อันจะเกิดขึ้นก็ดีจะใหผลพิบัติก็ดี เปนเหตุที่ไมอาจปองกันได  
แมวาบุคคลผูตองประสบหรือใกลจะตองประสบเหตุนั้นจะไดจัดการระมัดระวังตามสมควรอันพึง
คาดหมายไดจากบุคคลในฐานะและภาวะเชนนั้น สําหรับเหตุหรือผลพิบัติที่ไมมีใครอาจปองกันได
ที่เปนเหตุสุดวิสัย ไดแก อุทกภัย อัคคีภัย วาตภัย ฟาผา การจลาจล หรือการปลนสะดม เชนนี้        
จะเห็นไดวาเปนเหตุสุดวิสัยที่มีลักษณะคลายคลึงกับขอยกเวนความรับผิดของผูขนสงตามมาตรา 52  
ซ่ึงกําหนดใหสามารถยกเวนความรับผิดไดถาสินคานั้นเสียหาย สูญหาย หรือสงมอบชักชา 
  ในกรณีที่เปนความผิดของผูขนสงหรือผูรับตราสง หรือเปนเพราะสภาพแหงของนั้นเอง   
ซ่ึงมีขอความทํานองเดียวกับที่บัญญัติไวในประมวลกฎหมายแพงและพาณิชย มาตรา 616 ที่กําหนด
วาความเสียหายเกิดแตสภาพของของที่ขนสง ถาผูขนสงพิสูจนไดวาของที่รับขนสงนั้น สูญหาย 
หรือบุบสลายไปเพราะสภาพของของที่ขนสงนั้นเอง ก็เปนเหตุที่จะปลดเปลื้องความรับผิดไดโดย
ความเสียหายเพราะสภาพของของที่ขนสงนั้นเปนตนวาของนั้นเกิดเนาเสียหรือระเหยกลายเปนไอ     
ผูศึกษาจึงเห็นวานาจะนํามาใชกับกรณีเดียวกันนี้ได ซ่ึงตามอนุสํญญากรุงเฮก กฎที่ 4 ขอท่ี 2 (m)  
กลาวถึงสภาพที่บกพรองของของนั่นเอง ซ่ึงตามกรณีดังกลาวไดมีคําพิพากษาฎีกาที่ใชอางอิง คือ 
คําพิพากษาฎีกาที่ 6589/2542 ไดพิจารณาพิพากษาวาสินคาที่ขนสงเสียหายและเหตุแหงการเสียหาย
เกิดขึ้นในระหวางที่สินคานั้นอยูในความดูแลของจําเลยที่ 1  ซ่ึงจําเลยที่ 1 จะตองรับผิดเพื่อความ
เสียหายนั้นตาม พ.ร.บ. การรับขนของทางทะเล พ.ศ. 2534 มาตรา 39 วรรคหนึ่ง จําเลยที่ 1 จะไม
ตองรับผิดก็ตอเมื่อพิสูจนไดวาความเสียหายนั้นเกิดขึ้นหรือเปนผลมาจากผิดของผูสงของหรือผูรับ
ตราสง เชน การบรรจุหีบหอไมมั่นคงแข็งแรงหรือไมเหมาะสมแกสภาพแหงของหรือความเสียหาย
นั้นเกิดจากสภาพแหงของนั้นเองตามมาตรา 52 (9) และ (10) จําเลยที่ 1 นําสืบไดวาบันทึกขอสงวน
ไวในใบตราสง แตไมไดพิสูจนขอเท็จจริงใหเห็นวาการเสียหายของสินคาที่ขนสงเปนผลมาจากการ
บรรจุหีบหอไมดีหรือไมเหมาะสมแกสภาพแหงของ หรือการเสียหายนั้นเกิดจากสภาพแหงของนั้น
หรือไม จําเลยที่ 1 จึงตองรับผิด  
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 จากคําพิพากษาฎีกาดังกลาว แมวาจะไดมีการกําหนดไวในใบตราสงแลวก็ตาม แตยังคง  
ตองมีการพิสูจนวาความเสียหายเกิดจากการบรรจุหีบหอไมดีหรือไมเหมาะสม ซ่ึงผูศึกษาเห็นวา 
เมื่อมีการกําหนดไวในใบตราสงแลวก็นาจะเพียงพอตอการยกขอตอสูแลว เนื่องจากใบตราสงก็เปน
พยานเอกสารประเภทหนึ่งซึ่งสามารถพิสูจนไดอยูแลว จึงไมจําเปนตองใหผูขนสงมาพิสูจนอีกเพื่อ
ลดขั้นตอนกระบวนพิจารณาในชั้นศาล 
  ในกรณีความชํารุดบกพรองของเรือที่แฝงอยูภายในซึ่งไมอาจพบเห็นหรือทราบไดดวย
การตรวจสอบอยางระมัดระวัง และโดยใชฝมือเทาที่เปนธรรมดาและสมควรจะตองใชสําหรับ          
ผูประกอบอาชีพตรวจเรือ ความชํารุดบกพรองของเรือซ่ึงจะเปนเหตุใหยกเวนการรับผิดนั้น และ
นาจะหมายความรวมถึงความชํารุดบกพรองของตัวเรือรวมทั้งเคร่ืองยนตและอุปกรณที่ใชใน     
การเดินเรือหรือบรรทุกสินคาดวย 
 อยางไรก็ตาม ผูศึกษาเห็นวาความชํารุดบกพรองดังกลาวจะตองเปนความชํารุดบกพรอง
ที่แฝงอยูภายในไมใชความชํารุดบกพรองที่เห็นประจักษชัดโดยความชํารุดบกพรองนั้นอาจพบเห็น
หรือทราบดวยการตรวจสอบอยางระมัดระวังและใชฝมือเทาที่เปนธรรมดาและสมควรที่จะตองใช   
ซ่ึงมิใชระดับของผูขนสงเปนเกณฑแตเอาระดับของผูประกอบอาชีพตรวจเรือมาเปนเกณฑ 
 ในกรณีความผิดพลาดในการเดินเรืออันเกิดจากความบกพรองในการปฏิบัติหนาที่หรือ   
ตามคําสั่งของผูนํารอง ในกฎแหงกรุงเฮก กฎที่ 4 ขอท่ี 2 (a) มีบทบัญญัติที่ยกเวนความรับผิดของ            
ผูขนสงในเรื่องเดียวกันนี้แตกวางกวาโดยยกเวนความรับผิดของผูขนสงหากความสูญหายหรือ
เสียหายเกิดจาการกระทําอันประมาทเลินเลอ หรือการละเวนการปฏิบัติหนาที่ของนายเรือ ลูกเรือ  
ผูนํารองหรือลูกจางของผูขนสงในการเดินเรือหรือการจัดการเรือ ซ่ึงผูศึกษาเห็นวากฎหมายไทย
นาจะมีการปรับปรุงใหเปนไปในทิศทางเดียวกับอนุสัญญากรุงเฮก เนื่องจากในกฎหมายไทยที่
บังคับใชอยู มาตราสวนใหญที่ผูขนสงจะตองรับผิด ก็เปนกรณีที่จะตองเกิดจากความประมาท
เลินเลอหรือการละเวนจากการปฏิบัติหนาที่ของนายเรือ ลูกเรือ ผูนํารองหรือลูกจางของผูขนสงใน    
การเดินเรือหรือการจัดการเรืออยูแลว 
  ในกรณีเหตุอ่ืนใดที่มิใชความผิดหรือประมาทเลินเลอหรืออยูในความรูเห็นของผูขนสง
และมิใชความผิดหรือประมาทเลินเลอของตัวแทนหรือลูกจางของผูขนสงซึ่งตรงกับกฎแหงกรุงเฮก 
กฎที่ 4 ขอที่ 2 (g) ซ่ึงบัญญัติวาสาเหตุอ่ืนๆที่เกิดขึ้นโดยปราศจากความผิดของผูขนสง หรือผูขนสง             
มีสวนรูเห็นดวย หรือที่เกิดขึ้นโดยปราศจากความผิดของตัวแทน หรือลูกจางของผูขนสง แตกฎหมาย
ไทยไมไดกําหนดวาภาระการพิสูจนใหตกอยูแกบุคคลที่อางเอาประโยชนจากขอยกเวนนี้ เพื่อที่จะ
แสดงวามิใชความผิดหรืออยูในความรูเห็นของผูขนสง และมิใชความผิดหรือความประมาทเลินเลอ
ของตัวแทนลูกจางของผูขนสงที่มีสวนทําใหเกิดการสูญหายหรือเสียหาย ผูศึกษาจึงเห็นวานาจะ
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กําหนดปรับปรุงในสวนตรงนี้เพื่อความรัดกุมในการพิสูจนในการตอสูคดีในชั้นศาล ซ่ึงเปน
บทบัญญัติดังกลาวนี้เปนบทบัญญัติที่ยกเวนความรับผิดของผูขนสงทางทะเลอยาง ซ่ึงไมวาจะเปน
เหตุใดๆก็ตาม ถาไมไดเกิดจากความผิดหรือความประมาทเลินเลอแลวนั้น ผูขนสงหรือตัวแทน
ลูกจางของผูขนสงสามารถอางเพื่อยกเวนความรับผิดไดทั้งหมด ซ่ึงจากกรณีนี้ศาลฎีกาไดมีคําวินิจฉัย
ไวในคําพิพากษาฎีกาที่ 7879/2542  วินิจฉัยวาเหตุที่ทําใหโจทกผูขนสงมอบสินคาใหแกจําเลยชักชา
ก็เพราะเรือสินคาไมสามารถเขาเทียบทาที่ทาเรือแอนตเวิรปได เนื่องจากความแออัดของทาเรือ
ดังกลาวซึ่งมิใชความผิดหรือความประมาทเลินเลอหรืออยูในความรูเห็นของโจทก และมิใชความผิด
หรือประมาทเลินเลอของตัวแทนหรือของลูกจางของโจทก โจทกจึงไมตองรับผิดชดใชคาเสียหาย
ใหแกจําเลยตามพระราชบัญญัติการรับขนของทางทะเล พ.ศ.2534 มาตรา 52 (13) 
 จากกรณีนี้ จะเห็นไดวาความแออัดของทาเรือเปนสาเหตุที่ทําใหไมสามารถเขาเทียบเทาได  
ความแออัดของทาเรือนี้จึงเปนสาเหตุใดๆที่ไมใชเปนความผิดของผูขนสงซึ่งสามารถนํามาอางเพื่อ
ยกเวนความรับผิดของผูขนสงได 
 
 1.3  ขอยกเวนความรับผิดอันเกิดจากอัคคีภัย  
 กรณีเหตุยกเวนความรับผิดเพราะเหตุอัคคีภัย พระราชบัญญัติการรับขนของทางทะเล  
พ.ศ.2534 มาตรา 53 กําหนดใหผูขนสงไมตองรับผิดเพื่อการสูญหาย เสียหาย หรือสงมอบชักชา   
อันเกิดจากอัคคีภัย เวนแตผูใชสิทธิเรียกรองจะพิสูจนไดวาอัคคีภัยนั้นเกิดขึ้นจากความผิดหรือ
ประมาทเลินเลอของผูขนสงหรือตัวแทนหรือของลูกจางของผูขนสง และ มาตรา 54 กําหนดใหผูขนสง
ไมตองรับผิดเพื่อการสูญหาย เสียหาย หรือสงมอบชักชา อันเปนผลจากการใชมาตรการตางๆที่พึง
กระทําเพื่อระงับอัคคีภัยหรือหลีกเล่ียงหรือบรรเทาผลเสียหายจากอัคคีภัย เวนแตผูใชสิทธิเรียกรอง
จะพิสูจนไดวาเปนความผิดหรือประมาทเลินเลอของผูขนสงหรือตัวแทน หรือของลูกจางของ        
ผูขนสงในการใชมาตรการดังกลาว 
 จะเห็นไดวาอัคคีภัยนี้อาจเกิดจากความบกพรองของเรือเอง หรือเหตุการณธรรมชาติ หรือ
ความผิดของผูขนสง หรือตัวแทน หรือของลูกจางของผูขนสง หรือเหตุจากสินคาที่ขนสง ซ่ึงผูขนสง 
จะหลุดพนจากความรับผิดตามขอยกเวนนี้ก็โดยพิสูจนวาสินคาที่ขนสงสูญหายเสียหาย หรือตอง      
สงมอบชักชาเกิดจากอัคคีภัยเทานั้น และเปนหนาที่ของผูไดรับความเสียหายจะพิสูจนวาอัคคีภัยเกิด
จากความผิดหรือประมาทเลินเลอของผูขนสงหรือตัวแทนหรือของลูกจางของผูขนสง บทบัญญัติ
ในมาตรา 53 และมาตรา 54 นี้นํามาจากอนุสัญญากรุงแฮมเบอรก กฎที่ 5 ขอท่ี 4 (a) ซ่ึงมีขอความ
เดียวกันทั้งหมด แตในกรณีของอนุสัญญากรุงเฮก และอนุสัญญาเฮก-วิสบี้ไมไดกําหนดวาจะตองมี
การพิสูจนไว เพียงแตเกิดอัคคีภัยก็สามารถนํามายกเวนความรับผิดได 
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 1.4  ขอยกเวนความรับผิดอันเกิดจากการชวยชีวิตมนุษยหรือทรัพยสินในทะเล  
 กรณีเหตุยกเวนความรับผิดเพราะเหตุชวยชีวิตมนุษยหรือทรัพยสินในทะเลนั้น 
พระราชบัญญัติการรับขนของทางทะเล พ.ศ. 2534 มาตรา 55 กําหนดใหผูขนสงไมตองรับผิดเพื่อ
การสูญหาย เสียหาย หรือสงมอบชักชา ถาพิสูจนไดวาการสูญหาย เสียหาย หรือสงมอบชักชานั้น
เปนผลจากการใชมาตรการทั้งปวงเพื่อชวยชีวิตมนุษยในทะเลหรือจากการใชมาตรการอันสมควร
เพื่อชวยทรัพยสินในทะเล แตผูขนสงยังคงตองรับผิดตามสวนของตนในการเฉลี่ยความเสียหายทั่วไป 
(General Average) ถามี 
 บทบัญญัติมาตรานี้ตรงกับอนุสัญญากรุงแฮมเบอรก กฎที่ 5 ขอ 6 บัญญัติวา ผูขนสงไมตอง
รับผิดในกรณีที่เกิดการสูญหาย เสียหาย หรือสงมอบชักชา อันเปนผลจากการใชมาตรการทั้งปวง       
เพื่อชวยชีวิตมนุษยในทะเลหรือจากการใชมาตรการอันสมควรเพื่อชวยทรัพยสินในทะเล (Save 
Life or Property at Sea) ซ่ึงในสวนที่ผูขนสงจะตองรับผิดตามสวนของตนในการเฉลี่ยความ
เสียหายทั่วไปนี้ อนุสัญญากรุงแฮมเบอรกไมไดกําหนดเอาไว โดยการเฉลี่ยความเสียหายทั่วไป 
หมายถึงกรณีที่เรือและสินคาตกอยูในภยันตรายรวมกัน (Common Danger) จะตองเสียสละบางสวน
ของเรือหรือสินคาโดยจงใจ หรือตองใชจายเปนพิเศษเพื่อปองกันอันตรายความเสียหายอันเกิดขึ้น
แกเรือหรือสินคา ในกรณีเชนนี้เรือหรือสินคาที่ตองสละไปนั้น หรือคาใชจายที่ตองจายไปนั้นทุกฝาย
ที่เกี่ยวของตองชวยกันเฉลี่ยชดใชเงินตามสวนแหงผลประโยชนที่พึงไดรับใหแกเจาของเรือ เจาของ
สินคา หรือผูออกคาใชจายจากการที่ไดสละบางสวนของเรือหรือสินคานั้น 
 จากกรณีนี้ ผูศึกษาเห็นวาผูขนสงนาจะไดรับการยกเวนความรับผิดทั้งหมดเชนเดียวกับ
การยกเวนความรับผิดจากกรณีตางๆที่ผูขนสงไมมีหนาที่ตองมาเฉลี่ยความเสียหาย เพราะกรณี
ดังกลาวนี้มีความสําคัญอยางมากเชนกันเพราะตองชวยเหลือเรือ อีกทั้งสินคาที่เกรงวาจะไดรับ    
ความเสียหายประกอบกับหลักความรับผิดซึ่งคูสัญญาอาจจะกําหนดยกเวนความรับผิดลวงหนา 
กลาวคือ การเฉลี่ยความเสียหายได ทั้งนี้ ผูขนสงนาจะมีโอกาสเพื่อพิสูจนวาเมื่อเกิดเหตุการณเชนนี้  
หากไมมีการชวยเหลือก็ตองเกิดความเสียหายมากกวาและเมื่อใหความชวยเหลือเหตุใด จึงตองมี    
การเฉลี่ยความเสียหายขึ้นอีก 
 
1.5  ขอยกเวนความรับผิดอันเกิดจากการขนสงสัตวมีชีวิต   
 กรณีเหตุยกเวนความรับผิดเพราะการขนสงสัตวมีชีวิต พระราชบัญญัติการรับขนของทาง
ทะเล พ.ศ.2534 มาตรา 56 กําหนดใหการขนสงสัตวมีชีวิตผูขนสงไมตองรับผิดเพื่อการสูญหาย 
เสียหาย หรือสงมอบชักชา อันเปนผลจากภัยซ่ึงมีลักษณะพิเศษซึ่งมีประจําอยูในการขนสงสัตวมีชีวิต 
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หรือจากสภาพของสัตวนั้นเอง ถาพิสูจนไดวาผูขนสงไดปฏิบัติตามคําแนะนําเกี่ยวกับสัตวนั้นโดย
เฉพาะที่ผูสงของไดใหไวแกตนแลว และในพฤติการณแหงกรณีเชนนั้น การสูญหาย เสียหาย หรือ
สงมอบชักชา อาจเกิดจากภัยหรือจากสภาพของสัตวดังกลาวได 
  ความในวรรคหนึ่งมิใหใชบังคับถาพิสูจนไดวาการสูญหาย เสียหาย หรือสงมอบชกัชาไมวา
ทั้งหมดหรือบางสวน เปนผลจากความผิดหรือประมาทเลินเลอของผูขนสงตัวแทนหรือลูกจางของ
ผูขนสง 
  ขอยกเวนนี้ผูขนสงจะตองพิสูจนวาความสูญหาย เสียหาย หรือความลาชา เปนผลจากภัย
ซ่ึงมีลักษณะพิเศษที่มีอยูตามปกติในการขนสงสัตวหรือจากสภาพของสัตวนั้นเอง และผูขนสงได
ใชความระมัดระวังดีแลว  
 บทบัญญัติมาตรา 56 นี้มาจากอนุสัญญากรุงเบอรก กฎที่ 5 ขอ 5 ซ่ึงบัญญัติไวตรงกัน    
แตไมมีบัญญัติไวในอนุสัญญากรุงเฮก เพราะวาสินคาในอนุสัญญากรุงเฮก มิใหรวมถึงสัตวมีชีวิต          
ดังนั้น อนุสัญญากรุงเฮก การขนสงสัตวมีชีวิตทางทะเลจึงไมอยูในบังคับของอนุสัญญากรุงเฮก    
ซ่ึงผูศึกษาเห็นวาเปนการสมควรแลวที่จะกําหนดขอยกเวนเกี่ยวกับสัตวไวเปนพิเศษ เพื่อเปนการ
หมดปญหาในการพิจารณาคดีสําหรับความเสียหายที่เกิดขึ้นกับสัตว 
 
 1.6  ขอยกเวนความรับผิดของผูขนสงในกรณีขนสงของมีคา   
 กรณีเหตุยกเวนความรับผิดเพราะการขนสงของมีคา ตามพระราชบัญญัติการรับขนของ
ทางทะเล พ.ศ.2534 มาตรา 57 กําหนดวาถาของที่ขนสงเปนเงินตรา ธนาคารบัตร ตั๋วเงิน พันธบัตร      
ใบหุน ใบหุนกู ประทวนสินคา อัญมณีหรือของมีคาอยางอื่น ผูขนสงไมตองรับผิดเพื่อการสูญหาย 
หรือเสียหายแหงของดังกลาว เวนแตผูสงของจะไดแจงใหผูขนสงทราบถึงสภาพและราคาของนั้น
ในเวลาที่นําของมามอบให  
 ในกรณีที่แจงราคาของไว ใหผูขนสงรับผิดเพียงไมเกินราคาที่แจงไวนั้น 
 จะเห็นไดวาบทบัญญัติแหงมาตรา 57 มีเนื้อหาสาระเชนเดียวกับบทบัญญัติมาตรา 620 
ของประมวลกฎหมายแพงและพาณิชย แตบทบัญญัติทํานองนี้ไมมีบัญญัติไวในอนุสัญญากรุงเฮก 
และอนุสัญญากรุงแฮมเบอรก จึงเปนบทบัญญัติของกฎหมายไทยที่แตกตางไปจากอนุสัญญากรุงเฮก 
และอนุสัญญากรุงแฮมเบอรก 
 ดังนั้น ในการพิจารณาความหมายของมาตรานี้  ผูศึกษาเห็นวานาจะนําบทบัญญัติมาตรา 
620 และคําพิพากษาฎีกาที่เกี่ยวของมาประกอบการพิจารณาได เนื่องจากบทบัญญัติมาตรา 620 แหง
ประมวลกฎหมายแพงและพาณิชยมีหลักวาถาของที่สูญหายหรือบุบสลายเปนเงินทองตรา ธนบัตร 
ธนาคารบัตร ตั๋วเงิน พันธบัตร ในหุน ใบหุนกู ประทวนสินคา อัญมณีหรือของมีคาอยางอื่น ผูขนสง
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ไมตองรับผิดเวนแตไดบอกราคาหรือสภาพแหงของนั้นแกผูขนสงแลวในขณะที่สงมอบ ถาผูสง   
ไมบอกกลาวแกผูขนสง เมื่อเกิดความเสียหายขึ้นผูขนสงไมตองรับผิด แตถาผูสงไมบอกราคาของ   
มีคาเหลานั้นแลว ความรับผิดของผูขนสงก็จํากัดเพียงไมเกินราคาที่บอกนั้น 
 ของมีคาถาเปนธนบัตร เงินทองตรา พันธบัตร ใบหุนตางๆ ไมมีปญหาเพราะมีความ
ชัดเจนอยูแลววาหมายถึงสิ่งใด ของมีคาอยางอื่นๆในที่นี้หมายถึงของที่มีสภาพทํานองเดียวกับ
ส่ิงของขางตน คือ ทํานองเดียวกับลักษณะของตั๋วเงิน พันธบัตร ในหุน อัญมณี ประทวนสินคาตางๆ
ซ่ึงตามความหมายดังกลาว ไดมีคําพิพากษาฎีกาตัดสินไว เชน คําวา “ของมีคา” ตามความหมายแหง
ประมวลกฎหมายแพงและพาณิชย มาตรา 620 หมายถึง ทรัพยสินคาที่มีคุณคาอันมีลักษณะพิเศษ
ทํานองเดียวกับเงินตรา ธนบัตร ฯลฯ เครื่องรับโทรทัศนเปนเพียงทรัพยสินตามธรรมดาทั่วๆไป  
ถึงแมราคาคอนขางสูงก็ ถือไมไดวา เปนของมีคาตามความหมายแหงบทบัญญัติดังกลาว                
(คําพิพากษาฎีกาที่ 2158/2530) 
 อยางไรก็ตาม ไดมีคําพิพากษาฎีกาเรื่องหนึ่งซึ่งพิจารณาคําวา ของมีคา วาแมวาเครื่องจักร
จะมีราคาหลายลานบาทแตก็เปนสินคาธรรมดาสามัญทั่วไปที่มีราคาสูงเทานั้น ไมใชของมีคาตาม
ความหมายในประมวลกฎหมายแพงและพาณิชย มาตรา 620 (คําพิพากษาฎีกาที่ 3888/2537) 
 จากคําพิพากษาฎีกาดังกลาว จะเห็นไดวาศาลฎีกาไดนิยามความหมายของของมีคา       
โดยดูจากทรัพยสินที่มีคุณคาอันมีลักษณะพิเศษ และไมไดดูจากราคา ซ่ึงผูศึกษาเห็นวาไมถูกตองนัก 
เนื่องจากสินคาที่ไดรับการยกเวนความรับผิดนี้ หากมีราคาที่สูงเกินกวาจํานวนที่ผูขนสงตองรับผิด    
ยอมเกิดความเสียเปรียบแกผูสงของแกผูสงของ  
   นอกจากนั้น ผูศึกษาเห็นวาขอยกเวนดังกลาวอาจจะเทียบเคียงกับมาตรา 675 ในเรื่อง
วิธีการสําหรับเจาสํานักโรงแรมซึ่งมีคําพิพากษาวินิจฉัยเกี่ยวกับของมีคาในทํานองเดียวกันกับ
มาตรานี้ เชน สินคาผาเปนสิ่งของธรรมดาทั่วๆไป เมื่อไมปรากฏวาเปนของมีคาพิเศษอยางไรแลว     
จะถือวาเปนของมีคาตามความหมายแหงมาตรา 620 ยังไมได (คําพิพากษาฎีกาที่ 375/2512) หรือใน
กรณีที่ผูขนสงตองรับผิดในความเสียหายของสินคาซ่ึงเปนของมีคา ในเมื่อผูสงไดแจงราคาของ
สินคาแกผูขนสงแลว เมื่อผูขนสงของไดแจงราคาสินคาที่พิพาทใหแกผูขนสงทอดแรกทราบแลว 
จําเลยซึ่งเปนผูรับสงทอดตอไปก็ตองรับผิดในความเสียหายของสินคา ซ่ึงเปนของมีคานั้นตาม
ราคาที่บอกไว (คําพิพากษาฎีกาที่ 2939/2524) ซ่ึงคําพิพากษาฎีกานี้วินิจฉัยไว 3 ประเด็น คือ  
 -  เปนการขนสงของมีคาตามมาตรา 620 ซ่ึงผูสงไดบอกสภาพหรือบอกราคาแหงของไว 
ถาของสูญหาย ผูขนสงตองรับผิด 
 -  เมื่อผูสงบอกแกผูขนสงคนแรกแลวแมจะมีผูขนสงคนที่สองรับขนตอไป ก็ตองถือวา     
ผูขนสงคนหลังตองรับผิดตามที่บอกแกผูขนสงคนแรกดวย 
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  -  เมื่อผูสงบอกราคาไว ความรับผิดของผูขนสงก็ไมเกินราคาที่บอกนั้น 
 สําหรับกรณีความเสียหายที่เกิดจากความผิดของผูสงหรือผูรับตราสง ผูศึกษาเห็นวา   
ของที่โดยสภาพอาจจะเกิดอันตรายไดนั้น เชน ดินปนแกปหรือประทัด(ทรัพยอันเปนของอันตราย
โดยสภาพนี้อาจเทียบเคียงกับในเรื่องละเมิดตามมาตรา 437 วรรคสอง) มาตรา 619 กําหนดใหผูสง
ตองแจงใหผูขนสงทราบถาไมแจงแลวเกิดความเสียหายขึ้น ผูขนสงตองรับผิด เชน สงประทัด หรือ
ดินปนโดยไมแจงใหผูขนสงทราบตอมาเกิดระเบิดไฟลุกไหมขึ้น ผูสงของตองรับผิดในความเสียหาย
ที่เกิดขึ้น ทั้งตอผูขนสงและบุคคลภายนอกที่ไดรับความเสียหาย ในขณะเดียวกันผูขนสงก็ไมตอง
รับผิดเพราะเหตุที่ของที่ขนสงเสียหายนั้นเปนความผิดของผูสงของเอง 
 ในเรื่องขอยกเวนความรับผิดของผูขนสงตามพระราชบัญญัติการรับขนของทางทะเลนั้น 
ผูขนสงของทางทะเลยอมตองรับผิดในความสูญหาย เสียหาย หรือสงมอบชักชาในของที่ตนเอง
ขนสงตามที่บัญญัติไวในพระราชบัญญัติการรับขนของทางทะเล มาตรา 39 ซ่ึงเปนหลักการเดียวกับ
ความรับผิดของผูขนสงตามที่ประมวลกฎหมายแพงและพาณิชยที่ไดบัญญัติไวในมาตรา 616 
 อยางไรก็ตาม ผูขนสงของทางทะเลอาจไมตองรับผิดในความสูญหาย เสียหาย หรือสงมอบ
ชักชา ถาเขาขอยกเวนตามพระราชบัญญัติการรับขนของทางทะเลบัญญัติไว ซ่ึงมีลักษณะเชนเดียวกับ
ขอยกเวนความรับผิดของผูขนสงของตามที่บัญญัติไวในมาตรา 616 ดังที่ไดกลาวมาแลว ซ่ึงเปน
หนาที่ของผูขนสงที่จะตองพิสูจนใหเห็นวาความเสียหาย สูญหาย หรือการขนสงลาชาเปนผลมาจาก
เหตุหนึ่งเหตุใดตามขอยกเวนนั้น จึงจะพนจากความรับผิด แตขอยกเวนความรับผิดของผูขนสงของ
ทางทะเลนี้ พระราชบัญญัติการรับขนของทางทะเลบัญญัติไวกวางขวางกวาขอยกเวนความรับผิด
ของผูขนสงในกรณีรับขนของโดยวิธีการอื่น เชน คําพิพากษาฎีกาที่ 5402/2542 ซ่ึงศาลฎีกาไดวินิจฉัย
วาจําเลยที่ 1 มีหนาที่ตองพิสูจนใหไดวาสินคาที่ขนสงเสียหาย เปนผลมาจากเหตุสุดวิสัย ภยันตราย
อันตรายหรืออุบัติเหตุแหงทองทะเล การที่จําเลยที่ 1 นําสืบแตเพียงวานายเรือคอสแมน 1 ไดทํา
หนังสือปฏิเสธความรับผิดชอบทางทะเลไวโดยไมมีพยานหลักฐานอื่น มาสนับสนุนทั้งไมปรากฏวา
ตัวเรือหรือส่ิงของในเรือไดรับความเสียหาย จึงฟงไมไดวาความเสียหายนั้นเกิดขึ้นหรือเปนผลมาจาก
เหตุสุดวิสัย ภยันตรายหรืออุบัติเหตุแหงทองทะเลดังที่จําเลยที่ 1 กลาวอาง จําเลยที่ 1 ผูขนสงตองรับผิด
ในความเสียหายของสินคาที่ขนสงตอผูรับตราสง 
 จากคําพิพากษาฎีกาดังกลาวยอมเปนการแสดงใหเห็นวาผูขนสงมีหนาที่พิสูจนใหเห็น  
ถึงขอเท็จจริงและความเสียหายที่เกิดขึ้นไมไดเกิดจากความผิดของผูขนสงเพื่อยกเวนความรับผิด      
ซ่ึงหากผูขนสงไมสามารถพิสูจนใหเห็นไดวาความเสียหายไมไดเกิดขึ้นจากความผิดของตน           
และแมจะมีหนังฐานเปนหนังสือก็ตาม ยอมไมเพียงพอแกการเปนหลักฐานใหผูขนสงไมตองรับผิด
ตามความเสียหายที่เกิดขึ้น 
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2.  การคํานวณคาเสียหาย 
 

 ตามประมวลกฎหมายแพงและพาณิชย มาตรา 616 กําหนดใหผูขนสงจะตองรับผิดใน        
การที่ของอันเขาไดมอบหมายแกตนนั้นสูญหาย บุบสลาย หรือสงมอบชักชา โดยกฎหมายมิไดมี
บทบัญญัติจํากัดความรับผิดของผูขนสงไว เวนแตผูขนสงจะตกลงกับผูสงของจํากัดความรับผิด
ของตนไวโดยชัดแจงตามที่บัญญัติไวในมาตรา 625 แตในเรื่องการรับขนของทางทะเลนี้ประเพณี         
การขนสงและอนุสัญญาระหวางประเทศตางมีบทบัญญัติจํากัดความรับผิดของผูขนสงไว และตอมา
ไดนําไปบัญญัติเปนกฎหมายภายในของประเทศตางๆ เฉกเชนที่ไดบัญญัติไวในพระราชบัญญัติ      
การรับขนของทางทะเล พ.ศ.2534 มาตรา 58 และในพระราชบัญญัติการรับขนของทางทะเล ค.ศ.1971 
ของประเทศอังกฤษกับกฎหมายวาดวยการรับขนของทางทะเล ค.ศ.1936 ของประเทศสหรัฐอเมริกา 
วาดวยการจํากัดความรับผิดของผูขนสงตามกฎแหงกรุงเฮก-วิสบี้ บัญญัติไวในกฎที่ 4 ขอ 5 โดย
กําหนดจํานวนเงินจํากัดความรับผิดของผูขนสงไวที่ 666.67 ของคาสกุลเงินที่เปนสินทรัพยสํารอง
ระหวางประเทศตอหีบหอหรือหนวยการขนสง และ 2 ของคาสกุลเงินที่เปนสินทรัพยสํารองระหวาง
ประเทศตอหีบหอหรือหนวยการขนสง และ 2 ของคาสกุลเงินที่เปนสินทรัพยสํารองระหวางประเทศ
ตอกิโลกรัมของน้ําหนักของที่สูญหาย หรือเสียหาย แลวแตจํานวนใดจะมากกวากัน 
 อนุสัญญากรุงเบอรก กฎที่ 6 ขอ 1(a) กําหนดจํานวนเงิน จํากัดความรับผิดไวที่ 835 ของ
คาสกุลเงินที่เปนสินทรัพยสํารองระหวางประเทศตอหีบหอหรือหนวยการขนสง และ 2.5 ของคา
สกุลเงินที่เปนสินทรัพยสํารองระหวางประเทศตอกิโลกรัม ในกรณีที่สินคาสูญหาย เสียหาย แลวแต
จํานวนใดจะมากกวากัน และในกรณีสงมอบชักชาความรับผิดของผูขนสงถูกจํากัดไวที่ 2.5 เทาของ
คาระวางแหงของเฉพาะที่ถูกสงมอบชักชา แตตองไมเกินคาระวางทั้งหมด กฎที่ 6 ขอ 1 (b) 
 ในอนุสัญญากรุงเบอรก กฎที่ 6 ขอ 1 คําวาระบบสิทธิพิเศษถอนเงินเปนสินทรัพยสํารอง
ระหวางประเทศเปนหนวยที่กําหนดโดยกองทุนการเงินระหวางประเทศ และจํานวนเงินที่จะเปลีย่น
มาเปนเงินสกุลของประเทศใด ใหคิดตามคาของเงินในวันที่มีคําพิพากษาหรือวันที่คูกรณีไดตกลงกัน 
 ผูศึกษาเห็นวาการที่ประเทศไทยไดทําการคากับตางประเทศ โดยมีการขนสงทางทะเล
เปนธุรกิจที่สําคัญประเภทหนึ่ง และเมื่อเกิดขอพิพาท  ก็จะตองนําพระราชบัญญัติการรับขนของ
ทางทะเล พ.ศ.2534 มาบังคับใช ซ่ึงพระราชบัญญัตินี้ไดใชบังคับมาเปนเวลากวา 10 ปแลว   
เพราะฉะนั้นหากปจจุบันประเทศไทยยังคงจํากัดความรับผิดของผูขนสงไวที่ 10,000 บาท ตอหนวย
การขนสง หรือกิโลกรัมละ 30 บาท อาจจะเปนการจํากัดความรับผิดที่นอยเกินไป เนื่องจากสภาวะ
ปจจุบันและสภาพเศรษฐกิจของธุรกิจการขนสงทางทะเลไดมีความกาวหนาขึ้นไปอยางมากแลว    
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ผูศึกษาจึงเห็นวาหากเปนไปได นาจะมีการกําหนดจํานวนเงินการจํากัดความรับผิดขึ้นใหมโดย
คํานึงถึงสภาวการณปจจุบัน หรือนําหลักการระบบสิทธิพิเศษถอนเงินเปนสินทรัพยสํารองระหวาง
ประเทศมาใชบังคับ เพราะจริงๆแลว ประเทศไทยไดนําหลักกฎหมายจากอนุสัญญาระหวาง
ประเทศมาเทียบเคียงในการบัญญัติกฎหมายของไทย ฉะนั้น เพื่อใหการคํานวณการจํากัดความรับผิด
ของผูขนสงเปนไปในทิศทางเดียวกันกับกฎหมายระหวางประเทศ จึงควรจะนําระบบสิทธิพิเศษ
ถอนเงินเปนสินทรัพยสํารองระหวางประเทศมาบังคับใช 
 ประมวลกฎหมายแพงและพาณิชยกําหนดความรับผิดของผูขนสงไวในมาตรา 616 ซ่ึงมี
ที่มาจากหลักที่วาผูขนสงมีหนาที่จะตองประกันความสูญหายหรือบุบสลายอันเกิดแกของที่รับ
ขนสงซ่ึงเปนความรับผิดเด็ดขาด ถามีของสูญหายไมวาทั้งหมดหรือแตบางสวน หรือบุบสลาย
แมแตเพียงเล็กนอย หรือสงมอบชักชา ผูขนสงตองรับผิด แตมีขอยกเวนที่ผูขนสงไมตองรับผิด
เฉพาะ 3 กรณี คือ เหตุสุดวิสัย หรือเพราะสภาพแหงของนั้นเอง หรือความผิดของผูสงหรือรับตราสง  
ขอยกเวนทั้งสามประการดังกลาวตรงกับที่บัญญัติไวในพระราชบัญญัติการรับขนของทางทะเล 
พ.ศ.2534 มาตรา 52 อนุมาตรา (1), (10) และ (9) ตามลําดับและคําพิพากษาศาลฎีกาที่เกี่ยวกับ
ขอยกเวนดังกลาวซึ่งนาจะนํามาใชดวยกันได 
  ตามประมวลกฎหมายแพงและพาณิชย มาตรา 616 ซ่ึงใชกับการรับขนของทั่วๆไป            
ผูขนสงจะตองรับผิดในการที่ของที่ขนสงสูญหาย บุบสลาย หรือสงมอบชักชา เวนแตจะพิสูจนได
วาการสูญหาย บุบสลาย หรือสงมอบชักชานั้นเกิดแตเหตุสุดวิสัยหรือเกิดแตสภาพแหงของนั้นเอง
หรือเกิดเพราะความผิดของผูสงหรือผูรับตราสง ดังนั้น หนาที่นําสืบหรือภาระการพิสูจนเพื่อให
หลุดพนจากความรับผิดตามมาตรา 616 จึงเปนของผูขนสง เชน คําพิพากษาฎีกาที่ 465/2534 ศาล
ฎีกาไดวินิจฉัยวาโจทกฟองใหจําเลยที่ 1 รับผิดในฐานะผูขนสงทําการประมาทเลินเลอทําใหเรือ
โจทกจมลงไดรับความเสียหาย จําเลยที่ 1 ใหการปฏิเสธความรับผิดวาเหตุที่เรือจมเพราะเหตุสุดวิสัย
อันเปนการกลาวอางขอเท็จจริงขึ้นมาใหมเพื่อใหตนพนความรับผิด ภาระการพิสูจนขอเท็จจริงเพื่อ
สนับสนุนขออางตามคําใหการจึงตกแกจําเลยที่ 1 ตามประมวลกฎหมายวิธีพิจารณาความแพง 
มาตรา 84 วรรคหนึ่ง 

 
3.  การเขาเปนภาคีสมาชิกกับอนุสัญญาแฮมเบอรก 
 

 อนุสัญญาระหวางประเทศวาดวยการรับขนของทางทะเลเปนสวนหนึ่งของการคา
ระหวางประเทศ ซ่ึงเปนแนวทางของประเทศตางๆ ทั้งนี้ ไดพยายามคิดกันวาจะทําอยางไรจึงจะมี
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หลักเกณฑรวมกันได เนื่องจากกฎหมายของคูสัญญาซึ่งอยูคนละประเทศแตกตางกันในทางปฏิบัติ   
ซ่ึงไดมีการประชุมจัดทําอนุสัญญาฉบับแรกเกี่ยวกับการรับขนของทางทะเล วาดวยการทําใหเปน
อันหนึ่งอันเดียวกันที่เรียกวาอนุสัญญากรุงเฮกมีการแกไขเพิ่มเติมถูกเรียกวาอนุสัญญาเฮก-วิสบี้   
ซ่ึงหลักเกณฑดังกลาวนี้แพรหลายมากเกือบทุกประเทศที่มีการติดตอคาขายระหวางประเทศไดเขา
มาเปนภาคีกับอนุสัญญากรุงเฮก และอนุสัญญาเฮก-วิสบี้ เมื่อไดเปนภาคีแลว ก็ตองมีการนําเอา
หลักเกณฑของอนุสัญญาดังกลาวมาบัญญัติเปนกฎหมายภายในของแตละประเทศ   
 แมอนุสัญญาดังกลาวจะไดรับความนิยมในการเขาเปนภาคีอยางแพรหลาย แตประเทศไทย
ยังไมไดเปนภาคีในอนุสัญญาดังกลาว การปฏิบัติระหวางการคาระหวางประเทศของคูสัญญาที่
ประเทศกระทําการทําสัญญาดวย จึงอาศัยหลักความศักดิ์สิทธิ์แหงการแสดงเจตนาเลือกกฎหมาย
ของประเทศใดประเทศหนึ่งใชบังคับกรณีประเทศภาคีตามอนุสัญญาระหวางประเทศวาดวยการ  
รับขนของทางทะเลดังกลาว สืบเนื่องจากหลักเกณฑของอนุสัญญากรุงเฮก และอนุสัญญาเฮก-วิสบี้  
ใหประโยชนแกผูขนสงมากเกินไป กําหนดความรับผิดของผูขนสงไวระดับคอนขางต่ํามาก จึงได
เกิดมีการจัดทําอนุสัญญากรุงแฮมเบอรก ซ่ึงมีขอแตกตางจากอนุสัญญากรุงเฮก และอนุสัญญาเฮก-
วิสบี้ โดยเฉพาะเรื่องเกี่ยวกับความรับผิดของผูขนสง คาเสียหาย อายุความ เปนตน 
 อยางไรก็ดี ประเทศไทยยังไมไดเขารวมเปนภาคีตามอนุสัญญากรุงแฮมเบอรกเชนกัน 
ดังนั้น การที่ประเทศไทยจะเขาเปนภาคีตามอนุสัญญาระหวางประเทศวาดวยการรับขนของทางทะเล
ทั้งสามที่ยกมาอางดังกลาวนี้หรือไมนั้น จะตองมีการคํานึงถึงผลดี ผลเสีย ปญหาของพระราชบัญญัติ
ผลกระทบตามอนุสัญญาดังกลาวในการที่จะเขาเปนประเทศภาคี หรือจะไมเขาเปนประเทศภาคี 
เพราะในปจจุบัน แมประเทศไทยจะไมไดเขาเปนประเทศภาคี แตไดมีการบัญญัติกฎหมายภายใน คือ 
พระราชบัญญัติการรับขนของทางทะเล พ.ศ.2534 ซ่ึงมีเนื้อความตามหลักเกณฑของอนุสัญญากรุงเฮก 
และอนุสัญญากรุงแฮมเบอรก อยูแลว    
 การที่ประเทศไทยไดสงเสริมใหมีการคาระหวางประเทศโดยใหการสนับสนุนดาน          
ความรวมมือภายใตกรอบพหุภาคี เพื่อเสริมอํานาจตอรองและรักษาผลประโยชนโดยรวมของ
ประเทศ รวมทั้งขยายความรวมมือทางเศรษฐกิจกับนานาประเทศ โดยรัฐบาลจะยึดมั่นตอพันธกรณี
ของไทยตามกฎบัตรสหประชาชาติ กฎหมายระหวางประเทศ กรอบความรวมมือตางๆที่ไทยเปน
ภาคีสมาชิก และขอผูกพันระหวางประเทศของไทย เชน การที่ยอมมีขอตกลงการคาเสรี (FTA) กับ
ประเทศตางๆ ไดแก บาหเรน จีน อินเดีย เปรู สหรัฐฯ นิวซีแลนด ญี่ปุน ออสเตรเลีย และกลุม
ประเทศซึ่งประกอบไปดวยประเทศบังกลาเทศ อินเดีย พมา ศรีลังกา ไทย ภูฎาน และเนปาล 
(BIMST–EC) หรือในกรณีที่เขาเปนสมาชิกขององคการการคาโลก (WTO) ดังนั้น จึงเห็นไดวาเปน
การสนับสนุนใหประเทศไทยเขาทําขอตกลงกับประเทศตางๆ เปนการเปดโอกาสใหมีความเสรีใน
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การทําธุรกิจการคา ดังนั้น เพื่อใหมีการปฏิบัติเปนไปในแนวทางเดียวกัน จึงจําเปนอยางยิ่งที่ตองใช
หลักการเดียวกันกับประเทศที่เปนภาคีสมาชิกอ่ืนๆ   
 อยางไรก็ตาม ในปจจุบันประเทศไทยมีความพรอมที่จะเขาเปนภาคีสมาชิกดวยทั้งใน     
ดานธุรกิจและดานกฎหมาย กลาวคือ ประเทศไทยมีการขนสงสินคาทางทะเลเปนธุรกิจที่สําคัญ       
ในการคาระหวางประเทศ และมีกฎหมายขนสงทางทะเลที่ไดรับเอาหลักเกณฑสากลเขามาเปน
สวนหนึ่งแลว ดังนั้นการยอมรับหลักเกณฑระหวางประเทศโดยชัดแจงกลาวคือการเขาเปนภาคี
สมาชิกของความตกลงระหวางประเทศ จะเปนการสรางความเชื่อมั่นใหแกสังคมโลกอีกระดับหนึ่ง 
ซ่ึงจะสงสัญญาณไปยังผูประกอบธุรกิจพาณิชยนาวีและผูที่เกี่ยวของดวยวา ประเทศไทยมีมาตรฐาน
ในการดําเนินธุรกิจพาณิชยนาวี ซ่ึงจะเปนการดึงดูดผูที่เกี่ยวของใหเขามาใชบริการของผูขนสงของ
ไทยมากขึ้น อีกทั้งผูขนสงและผูสงสินคาและผูที่เกี่ยวของอื่นๆ ก็จะมีความเขาใจที่ชัดเจนเกี่ยวกับ
ภาระหนาที่และความรับผิดชอบในสวนของตน ซ่ึงจะทําใหการดําเนินธุรกิจในดานนี้ขยายตัว
เพิ่มขึ้นและจะชวยเสริมความมั่นคงทางเศรษฐกิจใหกับประเทศไทยดวย 
 การที่เปนประเทศไทยไดเขาเปนสมาชิกในองคกรตางๆเพื่อขยายโอกาสในการสงออกนั้น
ยอมเปนเรื่องที่ดี แตอยางไรก็ตามขอเสียก็ยอมตองมีเชนกัน ดังนั้นรัฐบาลไทยควรตัดสินใจ             
ใหรอบคอบวาควรจะเขารวมเปนสมาชิกองคกรตางๆหรือไม เพราะถาตัดสินใจผิดพลาดเพียงนิดเดียว
อาจทําใหประเทศไทยเสียหายอยางมหาศาลได 
 สวนในกรณีที่เห็นวาประเทศไทยมีความพรอมทางดานกฎหมายนั้น เนื่องจากกฎหมายไทย
ไดนําอนุสัญญากรุงแฮมเบอรกมาเปนแมแบบในการตรากฎหมาย  ทําใหกฎหมายไทยและ
อนุสัญญาดังกลาวมีความคลายคลึงกันเปนอยางมากไมวาจะเปนเรื่องหนาที่ของผูขนสง ขอยกเวน
ความรับผิดของผูขนสง ทําใหสามารถเขาเปนประเทศภาคีโดยไมตองมีการเปลี่ยนแปลงในทาง
ปฏิบัติมากนัก และแมวาจํานวนของการจํากัดความรับผิดของอนุสัญญากรุงแฮมเบอรกจะมีความ
แตกตางอยูบาง แตก็ไมนาจะกอใหเกิดปญหา เนื่องจากจํานวนที่จํากัดความรับผิดนั้นไดถูกกําหนด
โดยกองทุนการเงินระหวางประเทศ ซ่ึงเปนจํานวนเงินกลางอยูแลว ผูศึกษาจึงเห็นวาประเทศไทย
นาจะเขาเปนภาคีกับอนุสัญญากรุงแฮมเบอรกได 
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