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 วิทยานิพนธนี้มีวัตถุประสงคเพื่อศึกษาถึงความไมสมบูรณของกฎหมายในขอยกเวนและการจํากัด
ความรับผิดของผูขนสงตามพระราชบัญญัติการรับขนของทางทะเล พ.ศ.2534 โดยนํามาเปรียบเทียบกับอนุสัญญา
ระหวางประเทศวาดวยการรับขนของทางทะเล และกฎหมายตางประเทศ และการคํานวณคาเสียหายอันเกิดจาก
ความรับผิดของผูขนสง รวมถึงกรณีที่ประเทศไทยควรจะเขารวมเปนภาคีสมาชิกตามอนุสัญญาระหวางประเทศวา
ดวยการรับขนของทางทะเลหรือไม 
 จากการศึกษาพบวาในกรณีของขอยกเวนความรับผิดของผูขนสงนั้นสวนใหญไดเทียบเคียงมาจาก
อนุสัญญาระหวางประเทศวาดวยการรับขนของทางทะเล คือ อนุสัญญากรุงเฮก (Hague Rules) อนุสัญญาเฮก-วิสบี้ 
(Hague-visby Rules) อนุสัญญากรุงแฮมเบอรก (Hamburg  Rules) จึงไมมีขอแตกตางหรือขัดกันมากนักใน
ขอยกเวนความรับผิดในกรณีทั่วๆไป หากแตในกรณีที่โดยปกติผูขนสงมีหนาที่จัดหาเรือที่เหมาะสมในชวงเวลา
กอนบรรทุกของลงเรือหรือกอนที่เรือจะออกเดินทางหากผูขนสงละเลยไมปฏิบัติหนาที่ดังกลาว ผูขนสงจะตอง
รับผิดเพื่อการสูญหาย เสียหาย หรือสงมอบชักชาแหงของอันเกิดจากการที่ผูขนสงไมปฏิบัติหนาที่นั้น แตแมเรือจะ
บกพรองไมเหมาะสมแกการเดินทะเล (Unseaworthy) ผูขนสงอาจหลุดพนจากความรับผิดดังกลาว ถาพิสูจนไดวา 
ผูขนสงไดปฏิบัติหนาที่ในการจัดหาเรือที่เหมาะสมเทาที่เปนธรรมดาและสมควรจะตองกระทําสําหรับผูประกอบ
อาชีพรับขนของทางทะเลแลว หรืออาจหลุดพนไดโดยถือเอาประโยชนจากเหตุยกเวนความรับผิดอื่นๆอยางใด  
อยางหนึ่งซึ่งหากความสูญหาย หรือเสียหายที่เกิดขึ้นไมไดมาจากความบกพรองของเรือ ซึ่งกรณีนี้มีหลักการ
เชนเดียวกับหลักคอมมอน ลอว  
 สําหรับกรณีการคํานวณคาเสียหายในการจํากัดความรับผิดของผูขนสงนั้น เพื่อใหการคํานวณการ
จํากัดความรับผิดของผูขนสงเปนไปในทิศทางเดียวกันกับกฎหมายระหวางประเทศ จึงควรจะนําระบบสิทธิพิเศษ
ถอนเงินเปนสินทรัพยสํารองระหวางประเทศ (S.D.R.) มาบังคับใช  
 สวนในการเขาเปนภาคีสมาชิกกับอนุสัญญาระหวางประเทศวาดวยการรับขนของทางทะเล เมื่อ
กฎหมายไทยไดนําอนุสัญญากรุงแฮมเบอรกมาเปนแมแบบในการตรากฎหมาย ทําใหกฎหมายไทย และอนุสัญญา
ดังกลาวมีความคลายคลึงกันเปนอยางมากไมวาจะเปนเรื่องหนาที่ของผูขนสง หรือขอยกเวนความรับผิดของผูขนสง 
ทําใหประเทศไทยสามารถเขาเปนประเทศภาคีโดยไมตองมีการเปลี่ยนแปลงในทางปฏิบัติมากนัก และแมวา
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ของการจํากัดความรับผิดของอนุสัญญา กรุงแฮมเบอรกจะมีความแตกตาง แตก็ไมนาจะกอใหเกิดปญหา เนื่องจาก
จํานวนที่จํากัดความรับผิดนั้นไดถูกกําหนดโดยกองทุนการเงินระหวางประเทศ (The Internantional Monetary 
Fund: IMF) ซึ่งเปนจํานวนเงินกลางอยูแลว  
 ผูศึกษาจึงเห็นวาประเทศไทยนาจะเขาเปนภาคีกับอนุสัญญากรุงแฮมเบอรกได เพราะเหตุวาการยอมรับ
หลักเกณฑระหวางประเทศโดยชัดแจง กลาวคือ การเขาเปนภาคีสมาชิกของความตกลงระหวางประเทศ จะเปนการ
สรางความเชื่อมั่นใหแกสังคมโลกอีกระดับหนึ่ง ซึ่งจะสงสัญญาณไปยังผูประกอบธุรกิจพาณิชยนาวีและผูที่
เกี่ยวของดวยวาประเทศไทยมีมาตรฐานในการดําเนินธุรกิจพาณิชยนาวี ซึ่งจะเปนการดึงดูดผูที่เกี่ยวของใหเขามา
ใชบริการของผูขนสงของไทยมากขึ้น อีกทั้ง ผูขนสงและผูสงสินคาและผูที่เกี่ยวของอื่นๆ ก็จะมีความเขาใจที่
ชัดเจนเกี่ยวกับภาระหนาที่และความรับผิดชอบในสวนของตน ซึ่งจะทําใหการดําเนินธุรกิจในดานนี้ขยายตัว
เพิ่มขึ้นและจะชวยเสริมความมั่นคงทางเศรษฐกิจใหกับประเทศไทยดวย 
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This thesis aims to study the incompletion of law in terms of exception and limitation of carriers’ 

liability according to the Carriage of Goods by Sea Act, B.E. 2534 (1991) by comparing with the International 
Convention on Carrier of Goods by Sea and the international laws, and damages estimation caused by carriers’ 
liability. This also includes the case that whether or not Thailand should be an associate member according to 
the International Convention on Carriage of Goods by Sea.  
 From the study, it is found that in the cases of carriers’ liability, the comparison is mostly derived 
from the  International Convention on Carriage of Goods by Sea, namely Hague Rules, Hague-visby Rules and 
Hamburg Rules. Consequently, there are no major differences or contradictions on exception of liability in 
general cases. However, in the case where the carriers have duty to provide appropriate ship prior to loading or 
journey into the sea, if the carriers ignored to do that, they have to be responsible for loss, damage or delayed 
delivery caused by ignorance on duty of carriers. On the other hands, if the ship is in defective condition which 
inappropriate to the sea journey (unseaworthy), the carriers may not be bound with such liability if it can be 
proved that the carriers have performed their duty in providing the appropriate ship as the sea carrier 
professional normally do and have already done. Alternatively, the carriers may not be bound with such liability 
with the advantage of any other liability exceptions if the loss or damage is not derived from the defect of ship. 
In such case, the principles which are similar to the common law are applied. 
 In case of damages estimation on carriers’ liability limitation, in order to make such estimation to 
be in line with the international laws, the System of Privilege in Drawing  Money as International Reserve 
(S.D.R.) should be applied in full force. With regard to the associate membership with the International 
Convention on Carriage of Goods by Sea, the Thai laws were drafted by using Hamburg Rules as the model, 
Consequently, the Thai laws and such Convention are very similar, either in particularly carriers’ duty or 
carriers’ liability exception. This causes Thailand to be entitled to becoming an associate member without major 
practical change. In addition, although the number of liability limitations of Hamburg Rules is different, 
this should not be a problem as the number of such liability limitation is determined by the International Monetary 
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Fund (IMF), which is regarded as the standard amount of money. 
 The researcher is of opinion that Thailand should be capable of being an associate member with 
Hamburg Rules because the international rules are explicitly accepted. In other words, being an associate 
member of the international agreement should create the confidence to the world at a certain step. This 
should be a signal to maritime entrepreneurs and concerned parties that Thailand can provide the standard 
maritime business. This should also attract concerned parties to use more services from Thai carriers. 
Furthermore, carriers, exporters and any other concerned parties will be given clear understanding 
regarding their own duty and responsibility. This will help expand the business operation in this field and 

help stabilize Thai economy as well. 
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ความนํา 

 

 ในอดีตที่ผานมา ตั้งแตมีการรับขนของทางทะเลนั้น นานาประเทศตางยอมรับกฎเกณฑของประเทศ
อังกฤษซึ่งเปนประเทศมหาอํานาจทางทะเลมาใช โดยกฎหมายของอังกฤษ คือ กฎหมายคอมมอน ลอว 
(Common Law) ตอมามีการยอมรับหลักกฎหมายวาดวยสัญญาขึ้น กฎเกณฑเกี่ยวกับการรับขนของทาง
ทะเลในกฎหมายระหวางประเทศจึงวางอยูบนหลักในเรื่องเสรีภาพในการทําสัญญาเนื่องจากคูสัญญาทั้งสอง
ฝายมีโอกาสเจรจาตอรองกันอยางจริงจังและโดยเสมอภาคกัน เพราะในสมัยนั้น ผูขนสงสินคามักจะทําการ
ขนสงสินคาของพอคาเพียงคนเดียวและการเดินทางมักใชเวลานานตอมาราวศตวรรษที่ 8 และ 19 มีการพัฒนา
ทางอุตสาหกรรม มีการใชเรือที่เดินดวยพลังงานไอน้ําซึ่งชวยลดระยะเวลาในการเดินทางไดเปนอยางมาก 
จนทําใหการขนสงสินคาไปยังประเทศตางๆไดมากขึ้น และเกิดการสรางเสนทางเดินเรือแบบประจําขึ้น 
รวมทั้งมีการรวมตัวกันของผูขนสงทําใหมีอํานาจในการตอรองสูงและการใชอํานาจตอรองนี้นํามาซึ่งรูปแบบ
ของสัญญาขนสงสินคาที่มีเงื่อนไขยกเวนความรับผิดของผูขนสงไวในบางกรณี (ไผทชิต  เอกจริยกร, 2541, 
หนา 32) 
 ภายใตกฎหมายไทยกอนมีพระราชบัญญัติรับขนของทางทะเล พ.ศ.2534 ผูขนสงทางทะเลยัง      
ไมอาจยกเวนหรือจํากัดความรับผิดของตนได แนวทางที่ผูขนสงทางทะเลจะไมตองรับภาระในการเสี่ยงภัย
ทางทะเลโดยจํากัดความรับผิดของตนได ในขณะที่ประเทศไทยยังไมมีกฎหมายวาดวยการรับขนของทาง
ทะเลใชบังคับโดยเฉพาะนั้นก็พอมีทางเปนไดอยูบาง ดังนี้ (สุรพงษ เจริญพันธ, 2541, หนา 9-10) 
 ก. เนื่องจากการขนสงสินคาทางทะเลเปนเรื่องการติดตอคาขายระหวางประเทศ หากคูความนํา
สืบไดวาคลองจารีตประเพณีในการขนสงสินคาทางทะเลนั้นเปนที่ยอมรับจนเปนหลักสากลวาใหผูขนสง
ยกเวนหรือจํากัดความรับผิดในการขนสงสินคาได เห็นวาศาลไทยก็นาจะบังคับใหตามนั้นได เพราะ
บทบัญญัติของกฎหมายไทยและศาลไทยก็มิไดตัดโอกาสคูความที่จะนําสืบถึงจารีตประเพณีที่มีอยูในเรื่องนี้ 
 ข. หากคูสัญญาตกลงกันใหนํากฎหมายวาดวยขนสงทางทะเลของประเทศใดประเทศหนึ่งที่มี
บทบัญญัติใหผูขนสงยกเวนหรือจํากัดความรับผิดของตนเองมาใชบังคับกับสัญญารับขนที่พิพาท ก็นาจะใช
บังคับได ตามมาตรา 13 แหงพระราชบัญญัติวาดวยการขัดกันแหงกฎหมาย พ.ศ.2481 อยางไรก็ดี คูความ
ตองนําสืบกฎหมายตางประเทศนั้นในฐานะที่เปนขอเท็จจริงดวย และกฎหมายตางประเทศนั้นจะใชไดเพยีง
เทาที่ไมขัดตอความสงบเรียบรอยหรือศีลธรรมอันดีของประชาชนแหงประเทศไทยเทานั้น (มาตรา 5 แหง
พระราชบัญญัติวาดวยการขัดกันแหงกฎหมาย พ.ศ.2481) หากคูสัญญาตกลงยกเวนหรือจํากัดความรับผิด
ในกรณีที่ของสูญหายหรือบุบสลายไปไกลถึงขนาดวาความสูญหายหรือบุบสลายแมเกิดแตความผิดของ    
ผูขนสงเองหรือยังจํากัดความรับผิดไดเชนนี้ ก็ยอมจะเปนการขัดตอความสงบเรียบรอยหรือศีลธรรมอันดี
ของประชาชน ไมนาจะบังคับกันไดตามเจตนาของคูสัญญาแมกฎหมายตางประเทศที่คูสัญญาเจตนาจะให
ใชบังคับนั้นจะไมหามไวก็ตาม 
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 ค. ทางออกประการสุดทายที่เปนไปไดก็คือ กรณีตามที่บัญญัติไวในประมวลกฎหมายแพงและ
พาณิชย มาตรา 625 กลาวคือ ตองใหผูสงไดแสดงความตกลงดวยชัดแจงในการยกเวนหรือจํากัดความรับ
ผิดของผูขนสง ความตกลงชัดแจงเชนนี้กฎหมายไมไดกําหนดแบบไววาจะตองทําอยางไร ฉะนั้นอาจตกลง
ดวยวาจาหรือทําเปนลายลักษณอักษรก็ได อยางไรก็ดี การตกลงดวยวาจาอาจเปนปญหาในการพิสูจนความ
ชัดแจงที่ไดตกลงกันไว จึงนาจะไดทํากันเปนลายลักษณอักษรจะมั่นคงกวาขอจํากัดความรับผิดดังกลาว
เปนภาษาอังกฤษที่ตัวเล็กมากยากที่จะอานได และไมมีชองสําหรับใหผูสงลงชื่อตกลงยินยอมดวยกับการ
จํากัดความรับผิดดังกลาว ทั้งการลงชื่อของผูสงก็เปนการเขียนทับขอความที่ระบุไวที่ดานหลังใบตราสงอีก
ดวย แสดงใหเห็นวาผูสงไมไดอานหรือตรวจดูขอความที่อยูในหลังใบตราสงนั้นเลย ฉะนั้น เพื่อปองกัน
ไมใหถูกมองวาผูขนสงเอาเปรียบ ผูสงจะแสดงใหเห็นวาคูสัญญามีเจตนาที่แทจริงที่จะตกลงกันเชนนั้น     
ก็ควรอยางยิ่งที่คูสัญญาจะไดทําเปนหนังสือสัญญาอีกฉบับหนึ่งตางหาก แสดงถึงขอยกเวนหรือจํากัดความ
รับผิดดังกลาวลงชื่อ ผูสงและผูขนสงไวเปนสําคัญ หากทําเชนนี้ศาลยอมจะปรับใหเปนไปตามขอตกลงนั้น
ไดอยางแนนอน 
 จากการที่ศาลไทยไดอาศัยหลักเกณฑตามมาตรา 4 แหงประมวลกฎหมายแพงและพาณิชยมา
เปนแนวทางในการวินิจฉัยคดีดังกลาวเห็นไดวาเมื่อการรับขนของทางทะเลนั้นเปนกฎหมายที่เกี่ยวของกับ
พาณิชยนาวีควรจะมีกฎหมายบัญญัติไวโดยเฉพาะเพื่อใชบังคับแกกิจการดานพาณิชยนาวีดังกลาว เพราะภัย
ทางทะเลนั้นมีความรุนแรงกวาภัยทางบกและทางอื่นๆ ภัยทางทะเลอาจเกิดขึ้นโดยการกระทําของธรรมชาติ 
อาทิเชน พายุ คล่ืนกระแสน้ํา ฟาผา หรืออาจเกิดจากการกระทําของบุคคลตางๆ เชน เกิดจากลูกเรือ หรือกัปตัน
เรือที่อยูหางไกลจากการควบคุมบังคับบัญชาของเจาของเรือ หรืออาจเกิดจากบุคคลภายนอกเรือ เชน จาก
โจรสลัด หรือเรือลําอื่นๆ หรือเกิดจากประเทศอื่นๆ ที่ยึดหรือกักเรือเอาไวไดในเหตุการณตางๆ 
 ตอมาในป พ.ศ.2507 สภาวิจัยแหงชาติ สาขานิติศาสตรไดทําการวิจัยเกี่ยวกับความจําเปนในการ
ตรากฎหมายวาดวยการรับขนของทางทะเลหรือกฎหมายทะเล ซ่ึงจากการวิจัยคร้ังนั้น ไดมีความเห็นวา    
(สุรพงษ  เจริญพันธ, 2541, หนา 11) ควรตรากฎหมายวาดวยการรับขนของทางทะเล หรือกฎหมายทะเลขึน้ 
เพราะนอกจากจะเปนการวางหลักที่แนนอนเปนประโยชนตอศาลผูใชกฎหมายและประชาชน ผูที่จะตอง
ปฏิบัติตามกฎหมายแลว ยังจะเปนประโยชนตอประเทศชาติในการพัฒนาทางเศรษฐกิจอีกดวย โดยเฉพาะ
ในดานการสงเสริมการพาณิชยระหวางประเทศ ซ่ึงจะตองอาศัยการเดินเรือทะเล และการขนสงทางทะเลที่
มีหลักเกณฑ มีระเบียบแบบแผนเปนมูลฐานเพื่อเปนหลักประกันความยุติธรรมและรักษาผลประโยชนของ
ประเทศไทย ทั้งในแงของศาลไทยและในแงความขัดกันแหงกฎหมาย 
 อนึ่ง ในปจจุบัน ประเทศไทยไดใชพระราชบัญญัติการขนสงทางทะเล พ.ศ.2534 มากวา 10 ป
แลว แตยังคงมีปญหาจากการใชบังคับพระราชบัญญัติตางๆ เนื่องจากขณะนี้ประเทศไทย มีการขนสงสินคา
ทางทะเลเปนธุรกิจที่สําคัญในการคาระหวางประเทศ และดวยมีการขนถายสินคาไดทีละมากๆ ซ่ึงสามารถ
ลดตนทุนในทางการคาได จึงเปนการประหยัดตอผูทําธุรกิจที่จะตองมีการสงสินคาไปยังตางประเทศเมื่อ
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เปรียบเทียบกับการขนสงทางอากาศ ดังนั้น เมื่อมีการขนสงทางทะเลมากเทาไหร ก็อาจเกิดปญหาจาก    
การขนสงทางทะเลมากเทานั้น ซ่ึงอาจเปนไปไดในลักษณะเดียวกับการขนสงทางบก อยางไรก็ตาม ปญหาเรื่อง
การเปรียบเทียบกฎหมาย กรณีการคํานวณคาเสียหายในเรื ่องหีบหอ หรือหนวยการขนสง แมตาม
พระราชบัญญัติการรับขนของทางทะเล พ.ศ.2534 ไดจํากัดคํานิยามไวแลวก็ตาม รวมถึงขอยกเวนความ
รับผิดของผูขนสงดวย 
 จากขอเท็จจริงดังกลาวจึงทําใหผูศึกษาตองการทราบวาอนุสัญญาตางๆที่ใชเปนแมแบบในการ
บัญญัติพระราชบัญญัติการรับขนของทางทะเล พ.ศ.2534 มีความสอดคลองกัน หรือขัดกันอยางไร มากนอย
เพียงใด อีกทั้งตองการทราบวาเหตุใดประเทศไทยไมนําระบบสิทธิพิเศษถอนเงินเปนสินทรัพยสํารอง
ระหวางประเทศที่สรางขึ้นโดยกองทุนการเงินระหวางประเทศมาคํานวณคาเสียหาย และรวมทั้งตองการ
ทราบถึงปญหากฎหมายเกี่ยวกับขอยกเวนและการจํากัดความรับผิดของผูขนสงของไทยวามีอยูอยางไร 
และมีความสอดคลองกับกฎหมายระหวางประเทศที่เปนหลักสากลหรือไม เพียงใด เปนไปตามความรวมมือ
ภายใตกรอบของกฎหมายระหวางประเทศ เพื่อเสริมอํานาจตอรองและรักษาผลประโยชนโดยรวมของ
ประเทศ รวมทั้งขยายความรวมมือทางเศรษฐกิจกับนานาประเทศหรือไม เพียงใด รวมทั้งเหตุใดประเทศ
ไทยจึงไมเขาเปนภาคีสมาชิกเฉกเชนประเทศตางๆ ซึ่งที ่กลาวมาทั ้งหมดนี้ลวนเปนประเด็นปญหา
กฎหมายที่สําคัญควรคาแกการนํามาวิเคราะหเพื่อใหไดคําตอบที่เหมาะสมและเปนประโยชนทั้งในทาง
วิชาการและทางปฏิบัติตอไป 
 

วัตถุประสงคของการศึกษา 

 
 1.  เพื่อศึกษาความเปนมา หลักการ แนวคิด และทฤษฎีเกี่ยวกับสัญญาและการขนสง 
 2.  เพื่อศึกษากฎหมายที่เกี่ยวของกับการขนสงสินคาทางทะเลตามกฎหมายไทย กฎหมายตางประเทศ 
และกฎหมายระหวางประเทศ  
 3. เพื่อเปรียบเทียบในเรื่องขอยกเวนความรับผิดของผูขนสงและการจํากัดความรับผิดของผูขนสง
สินคาทางทะเลตามกฎหมายไทย กฎหมายตางประเทศ และกฎหมายระหวางประเทศ รวมทั้งผลของ
ความสอดคลองหรือตางกันของกฎหมายดังกลาว 
 4. เพื่อวิเคราะหปญหาขอกฎหมายในเรื่องขอยกเวนความรับผิดของผูขนสงและการจํากัดความ
รับผิดของผูขนสงสินคาทางทะเล 
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สมมติฐานของการศึกษา 

 

 พระราชบัญญัติการรับขนของทางทะเล พ.ศ.2534 ไดมีการบังคับใชตั้งแตวันที่ 21 กุมภาพันธ พ.ศ. 
2535 แตจนถึงปจจุบัน พบวาพระราชบัญญัติฉบับดังกลาวยังคงมีปญหาเกี่ยวกับขอยกเวนความรับผิดของผู
ขนสงและการจํากัดความรับผิด ซ่ึงเมื่อเปรียบเทียบกับอนุสัญญากรุงเฮก (Hague Rules) อนุสัญญาเฮก-วิสบี้ 
(Hague-visby Rules) อนุสัญญากรุงแฮมเบอรก (Hamburg  Rules) รวมถึงประเทศญี่ปุนและประเทศอังกฤษ ยัง
มีความไมสอดคลองกันอยูบาง โดยเฉพาะอยางยิ่ง ในเรื่องการเปรียบเทียบกฎหมายของขอยกเวนความรับ
ผิดและการจํากัดความรับผิด ตลอดจนกรณีที่ประเทศไทยยังมิไดเขาเปนภาคีสมาชิกของการคาระหวาง
ประเทศ นอกจากนั้นยังมีความไมชัดเจนในเรื่องมาตรฐานการคํานวณคาเสียหาย จึงทําใหเปนปญหา
ในทางปฏิบัติของการขนสงสินคาทางทะเล 
 

ขอบเขตของการศึกษา 
 

 การศ ึกษากฎหมายที ่ใช ในการจําก ัดความร ับผ ิดของผู ขนส งทางทะเลนี ้ได ศ ึกษาถ ึง               
ความเปนมา หลักการ แนวคิด และทฤษฎีของกฎหมายรับขนของทางทะเล ไดแก หลักเสรีภาพในการทํา
สัญญา หลักความรับผิดของคูสัญญา ทฤษฎีเกี่ยวกับการรับขน และหลักการตีความกฎหมาย นอกจากนี้     
ยังไดศึกษาถึงกฎหมายที่เกี่ยวของกับการขนสงทางทะเล คือ ประมวลกฎหมายแพงและพาณิชย และ
พระราชบัญญัติการรับขนของทางทะเล รวมทั้งกฎหมายของตางประเทศ คือ ประเทศอังกฤษและประเทศ
ญี่ปุน เพราะเหตุวากฎหมายของสองประเทศนี้มีหลักการที่เปนแบบอยางของหลายประเทศในการ
บัญญัติกฎหมายรับขนของทางทะเล จากนั้นไดศึกษากฎหมายระหวางประเทศ คือ อนุสัญญากรุงเฮก 
อนุสัญญาเฮก-วิสบี้ อนุสัญญากรุงแฮมเบอรก โดยทําการเปรียบเทียบในเรื่องขอยกเวนความรับผิดของผูขนสง
และการจํากัดความรับผิดของผูขนสงสินคาทางทะเลตามกฎหมายไทย กฎหมายตางประเทศ และกฎหมาย
ระหวางประเทศ รวมทั้งผลของความสอดคลองหรือตางกันของกฎหมายดังกลาว สุดทายผูศึกษาไดวิเคราะห
ปญหาขอกฎหมายในเรื่องขอยกเวนความรับผิดของผูขนสงและการจํากัดความรับผิดของผูขนสงสินคาทาง
ทะเล โดยตั้งประเด็นไว 3 เรื่อง คือ การเปรียบเทียบกฎหมาย การคํานวณคาเสียหาย และการเขาเปนภาคี
สมาชิก 
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วิธีดําเนินการศึกษา 
 

 การศึกษานี้ เปนการศึกษาเชิงคุณภาพ  ซ่ึงเปนการศึกษาวิ เคราะหเอกสาร  (Documentary 
Research) ที่เนนการวิเคราะหกฎหมาย (Legal Analysis) โดยศึกษาคนควาขอมูลจากหนังสือ  บทความ 
วารสาร วิทยานิพนธของมหาวิทยาลัยตางๆ เอกสารทางวิชาการของไทยและตางประเทศ หองสมุด
มหาวิทยาลัยตางๆ และเว็บไซตทางอินเตอรเน็ต จากนั้นนําขอมูลมาแยกแยะแจกแจงจัดหมวดหมูพรอมกับ
ทําความเขาใจประเด็นปญหากฎหมาย เพื่อทําการวิเคราะหตามประเด็นที่ไดตั้งไวในสมมติฐาน สุดทายได
ตรวจสอบความถูกตองของผลการวิเคราะหเพื่อจัดทําขอสรุปและขอเสนอแนะที่เหมาะสม 
  

ผลการวิจัย 
 

 จากการศึกษาพบวาในกรณีของขอยกเวนความรับผิดของผูขนสงนั้น หากเปนเรื่องชวงเวลากอน
บรรทุกของลงเรือ หรือกอนที่เรือจะออกเดินทางผูขนสงมีหนาที่จัดหาเรือที่เหมาะสม หากผูขนสงละเลย 
ไมปฏิบัติหนาที่ดังกลาว ผูขนสงจะตองรับผิดเพื่อการสูญหาย เสียหาย หรือสงมอบชักชาแหงของอันเกิด
จากการที่ผูขนสงไมปฏิบัติหนาที่นั้นแตแมเรือจะบกพรองไมเหมาะสมแกการเดินทะเล ผูขนสงอาจหลุด
พนจากความรับผิด ดังกลาวถาพิสูจนไดวาผูขนสงไดปฏิบัติหนาที่ในการจัดบริษัท หาเรือท่ีเหมาะสมเทาที่
เปนธรรมดาและสมควรจะตองกระทําสําหรับผูประกอบอาชีพรับขนของทางทะเลแลว และในกรณีที่มี
ความบกพรองอยางหนึ่งอยางใดเกิดขึ้นหลังจากบรรทุกของลงเรือหรือเมื่อเรือออกเดินทางแลว ทําใหเรือ 
ไมเหมาะสมแกการขนสง ผูขนสงไดจัดการแกไขขอบกพรองนั้นโดยเร็วที่สุดเทาที่อยูในวิสัยที่ผูประกอบ
อาชีพรับขนของทางทะเลจะทําไดในภาวะเชนนั้นแลว ดังนั้น มาตรฐานในการพิจารณาวาผูขนสงบกพรอง
ในหนาที่จัดหาเรือที่เหมาะสมหรือไม  ถือวาเปนมาตรฐานของผูประกอบอาชีพรับขนของทางทะเลทั่วไป 
 ในกรณีที่ผูขนสงมิไดจัดหาเรือท่ีเหมาะสม กลาวคือ ผูขนสงมิไดจัดเรือท่ีอยูในสภาพเหมาะสมที่
จะเดินทะเลและรับขนของที่ตกลงไวได ผูศึกษาเห็นวาผูขนสงอาจถือเอาประโยชนจากเหตุยกเวนความรับ
ผิดอ่ืนๆอยางใดอยางหนึ่งเพื่อใหตนพนจากความรับผิดได แมวาเรือที่ผูขนสงจัดใหบรรทุกของนั้นจะไม
เหมาะสมและอยูในสภาพที่เดินทะเลไดหากความสูญหาย หรือเสียหายที่เกิดขึ้นไมไดมาจากความบกพรอง
ของเรือ ซ่ึงถาพิจารณาตามหลักคอมมอน ลอว ผูขนสงอาจถือเอาประโยชนจากเหตุอยางใดอยางหนึ่งเพื่อ
ยกเวนความรับผิดได ดังนั้น แมวาเรือที่ผูขนสงจัดใหบรรทุกของนั้นจะไมเหมาะสมและอยูในสภาพที่เดิน
ทะเลไดหากความสูญหาย หรือเสียหายที่เกิดขึ้นไมไดมาจากความบกพรองของเรือ 
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 พระราชบัญญัติการรับขนของทางทะเล มาตรา 51 นี้จึงนาจะมีความหมายวาผูขนสงอาจถือเอา
ประโยชนจากเหตุยกเวนความรับผิดอยางอื่นได  แมวาเรือที่ผูขนสงจัดใหบรรทุกของนั้นจะไมเหมาะสม
และอยูในสภาพที่เดินทะเลไดตามมาตรา 8 โดยผูขนสงปฏิบัติหนาที่บกพรอง หากความสูญหาย หรือเสียหาย 
ที่เกิดขึ้นไมไดมาจากความบกพรองของเรือ 
 ขอยกเวนความรับผิดของผูขนสงของทางทะเลในกรณีทั่วๆ ไป พระราชบัญญัติการรับขนของ
ทางทะเล มาตรา 52 บัญญัติวา “ผูขนสงไมตองรับผิดเพื่อการสูญหาย เสียหายหรือสงมอบชักชาถาพิสูจนได
วาการสูญหาย เสียหายหรือสงมอบชักชานั้นเกิดขึ้นหรือเปนผลจากเหตุสุดวิสัย ภยันตรายหรืออุบัติเหตุแหง
ทองทะเลหรือนานน้ําที่ใชเดินเรือได” 
  ในกรณีขอยกเวนความรับผิดของผูขนสงในกรณีทั่วไป ไดมีคําวาเหตุสุดวิสัยอยูในมาตรา 52 
อนุมาตรา 1 ซ่ึงไมไดมีการใหความนิยามไวโดยเฉพาะเจาะจง ผูศึกษาจึงเห็นวานาจะมีความหมาย
เชนเดียวกับคําวา เหตุสุดวิสัยในมาตรา 616 วาดวยขอยกเวนความรับผิดของผูขนสง ดังนั้น ผูศึกษาจึงเห็น
วานาจะนํามาใชเทียบเคียงใชแกคําวาเหตุสุดวิสัยในมาตรานี้ได เนื่องจากประมวลกฎหมายแพงและพาณิชย 
มาตรา 8 ซ่ึงบัญญัติคําวา “เหตุสุดวิสัย” หมายความวา “เหตุใดๆอันจะเกิดขึ้นก็ดี จะใหผลพิบัติก็ดี เปนเหตุ
ที่ไมอาจปองกันได แมวาบุคคลผูตองประสบหรือใกลจะตองประสบเหตุนั้นจะไดจัดการระมัดระวังตาม
สมควรอันพึงคาดหมายไดจากบุคคลในฐานะและภาวะเชนนั้น” สําหรับเหตุหรือผลพิบัติที่ไมมีใครอาจ
ปองกันไดที่เปนเหตุสุดวิสัย ไดแก อุทกภัย อัคคีภัย วาตภัย ฟาผา การจลาจล หรือการปลนสะดม เชนนี้ จะ
เห็นไดวาเปนเหตุสุดวิสัยที่มีลักษณะคลายคลึงกับขอยกเวนความรับผิดของผูขนสงตามมาตรา 52 
 สวนในกรณีของการคํานวณคาเสียหายนั้น พระราชบัญญัตินี้ไดใชบังคับมาเปนเวลากวา 10 ป 
แลว เพราะฉะนั้น หากปจจุบันประเทศไทยยังคงจํากัดความรับผิดของผูขนสงไวที่ 10,000 บาท ตอหนวยการ
ขนสงหรือกิโลกรัมละ 30 บาท อาจจะเปนการจํากัดความรับผิดที่นอยเกินไป เนื่องจากสภาวะปจจุบันและ
สภาพเศรษฐกิจของธุรกิจการขนสงทางทะเลไดมีความกาวหนาขึ้นไปอยางมากแลว ผูศึกษาจึงเห็นวาหาก
เปนไปได  นาจะมีการกําหนดจํานวนเงินการจํากัดความรับผิดขึ้นใหมโดยคํานึงถึงสภาวการณปจจุบัน 
หรือนําหลักการในระบบสิทธิพิเศษถอนเงินเปนสินทรัพยสํารองระหวางประเทศมาใชบังคับ เพราะจริงๆแลว  
ประเทศไทยไดนําหลักกฎหมายจากอนุสัญญาระหวางประเทศมาเทียบเคียงในการบัญญัติกฎหมายของไทย 
ฉะนั้น เพื่อใหการคํานวณการจํากัดความรับผิดของผูขนสงเปนไปในทิศทางเดียวกันกับกฎหมายระหวาง
ประเทศ จึงควรจะนําระบบสิทธิพิเศษถอนเงินเปนสินทรัพยสํารองระหวางประเทศมาบังคับใช 
 ในกรณีของการเขาเปนภาคีสมาชิกนั้น การที่ประเทศไทยจะเขาเปนภาคีตามอนุสัญญาระหวาง
ประเทศวาดวยการรับขนของทางทะเลไมวาจะเปนอนุสัญญากรุงเฮก อนุสัญญาเฮก-วิสบี้ และอนุสัญญา
กรุงแฮมเบอรกนั้น จะตองคํานึงถึงผลดี ผลเสีย ปญหาของพระราชบัญญัติผลกระทบตามอนุสัญญาดังกลาว
ในการที่จะเขาเปนประเทศภาคี หรือจะไมเขาเปนประเทศภาคี เพราะในปจจุบัน แมประเทศไทยไมไดเขาเปน
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ประเทศภาคี แตไดมีการบัญญัติกฎหมายภายใน คือ พระราชบัญญัติการรับขนของทางทะเล พ.ศ.2534 ซ่ึงมี
เนื้อความตามหลักเกณฑของอนุสัญญากรุงเฮก และอนุสัญญากรุงแฮมเบอรกอยูแลว    
 อยางไรก็ตาม ในปจจุบันประเทศไทยมีความพรอมที่จะเขาเปนภาคีสมาชิกดวย ทั้งในดานธุรกิจ
และดานกฎหมายซึ่งจริงๆแลวกฎหมายไทยไดนําอนุสัญญากรุงแฮมเบอรกมาเปนแมแบบในการตรา
กฎหมาย  ทําใหกฎหมายไทยและอนุสัญญาดังกลาวมีความคลายคลึงกันเปนอยางมากไมวาจะเปนเรื่อง
หนาที่ของ     ผูขนสง ขอยกเวนความรับผิดของผูขนสง ทําใหสามารถเขาเปนประเทศภาคีโดยไมตองมีการ
เปลี่ยนแปลงในทางปฏิบัติมากนัก และแมวาจํานวนของการจํากัดความรับผิดของอนุสัญญากรุงแฮมเบอรก
จะมีความแตกตาง แตก็ไมนาจะกอใหเกิดปญหา เนื่องจากจํานวนที่จํากัดความรับผิดนั้นไดถูกกําหนดโดย
กองทุนการเงินระหวางประเทศซึ่งเปนจํานวนเงินกลางอยูแลว ดังนั้น การยอมรับหลักเกณฑระหวาง
ประเทศโดยชัดแจงกลาวคือการเขาเปนภาคีสมาชิกของความตกลงระหวางประเทศ จะเปนการสรางความ
เชื่อมั่นใหแกสังคมโลกอีกระดับหนึ่ง ซ่ึงจะสงสัญญาณไปยังผูประกอบธุรกิจพาณิชยนาวีและผูที่เกี่ยวของ
ดวยวาประเทศไทยมีมาตรฐานในการดําเนินธุรกิจพาณิชยนาวี ซ่ึงจะเปนการดึงดูดผูที่เกี่ยวของใหเขามาใช
บริการของผูขนสงของไทยมากขึ้น อีกทั้งผูขนสงและผูสงสินคาและผูที่เกี่ยวของอื่นๆ ก็จะมีความเขาใจที่
ชัดเจนเกี่ยวกับภาระหนาที่และความรับผิดชอบในสวนของตน ซ่ึงจะทําใหการดําเนินธุรกิจในดานนี้
ขยายตัวเพิ่มขึ้นและจะชวยเสริมความมั่นคงทางเศรษฐกิจใหกับประเทศไทยดวย ผูศกึษาจงึเหน็วาประเทศไทย
นาจะเขาเปนภาคีกับอนุสัญญากรุงแฮมเบอรกได 
 

ขอเสนอแนะ 

 
 จากที่กลาวมาขางตน เพื่อประโยชนในการใชกฎหมายเกี่ยวกับการรับขนของทางทะเลของ
ประเทศไทยพิจารณาคดีของศาลไทย ขอเสนอแนะดังนี้ 
 
 2.1  ควรจะมีการแกไขกฎหมายในเรื่องหนาท่ีและสิทธิของผูขนสง  
 ตามมาตรา 8 คือ การกําหนดหนาที่ของผูขนสงใหมีหนาที่เดียวคือกอนและขณะเริ่มตนเดินทาง 
และหนาที่ของผูขนสงกับการยกเวนความรับผิด ตามมาตรา 51 ควรกําหนดใหเปนหนาที่ของผูขนสงให
ปฏิบัติตามมาตรา 8 วรรคสอง หรือมาตรา 9 ไมควรใหเปนภาระการพิสูจนและการอางขอยกเวนในความรับ
ผิดนั้น ผูขนสงอาจจะอางไดแมไมดําเนินการตามหนาที่และสิทธิของผูขนสงโดยจะสามารถอางไดทั้งหมด
ในบทขอยกเวนความรับผิดของผูขนสงตั้งแตมาตรา 51-57   
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 2.2  ควรใหมีการแกไขกฎหมายในเรื่องขอยกเวนของผูขนสง 
 ในกรณีเหตุอ่ืนใดที่มิใชความผิดหรือประมาทเลินเลอหรืออยูในความรูเห็นของผูขนสงและมิใช
ความผิดหรือประมาทเลินเลอของตัวแทนหรือลูกจางของผูขนสง ซ่ึงในกฎหมายของประเทศไทยไมไดมี
การกําหนดใหถือมีการเอาประโยชนจากขอยกเวนดังกลาว โดยพิสูจนวามิใชความผิดของตน จงึนาจะมกีาร
เพิ่มกฎหมายในสวนตรงนี้เพื่อเอ้ือประโยชนใหแกผูซ่ึงตองรับผิด 
 
 2.3  ควรใหมีการแกกฎหมายในในเรื่องการคํานวณคาเสียหาย  
 เนื่องจากการชดใชคาเสียหายตามพระราชบัญญัติการรับขนของทางทะเลฯเปนคาเสียหายที่
อาจจะนอยเกินไป เนื่องจากสภาวะปจจุบันและสภาพเศรษฐกิจของธุรกิจการขนสงทางทะเลไดมี
ความกาวหนาขึ้นไปอยางมากแลว เพราะฉะนั้น ผูศึกษาเห็นวานาจะมีการนําระบบสิทธิพิเศษถอนเงินเปน
สินทรัพยสํารองระหวางประเทศมาใชบังคับ 
  
 2.4  ควรเขาเปนภาคีกับอนุสัญญากรุงแฮมเบอรก 
 หากมีความเปนไปได ผูศึกษาเห็นวาเพื่อประโยชนในธุรกิจและการใชกฎหมายใหเปนไปใน
ทิศทางเดียวกันกับอนุสัญญาระหวางประเทศฉบับใดฉบับหนึ่ง โดยประเทศไทยควรที่จะเขารวมเปนภาคี
สมาชิกอนุสัญญากรุงแฮมเบอรกซึ่งเปนแมแบบหลักในการตรากฎหมายของประเทศไทย 
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