
บทที่  3 
 

กฎหมายที่เกี่ยวของกับการรับขนของทางทะเล 
 

 การรับขนของทางทะเลถือเปนการคาระหวางประเทศที่สําคัญอีกประเภทหนึ่งของ     
การคาขาย เมื่อมีการติดตอเพื่อทํานิติกรรมใดๆ เชน การซื้อขายก็ยอมจะตองมีการสงของจาก
ประเทศหนึ่งไปยังอีกประเทศหนึ่ง ซ่ึงกอใหเกิดความสัมพันธระหวางเจาของสินคา เจาของเรือ      
ผูขนสง ผูรับของหรือผูรับตราสง ซ่ึงอยูคนละประเทศกัน และตางฝายตางมีหนาที่ตอกันและกัน  
หลายๆประเทศที่ไดใชการขนสงทางทะเลจึงไดคิดหลักเกณฑในการใชบังคับการคาระหวาง
ประเทศ ในสวนของผูซ้ือและผูขายสินคาที่อยูคนละประเทศนั้นมีความสัมพันธกันโดยการทํา
สัญญาซื้อขายระหวางประเทศ ซ่ึงในตอนแรกมีปญหาวาจะใชหลักเกณฑใดมาบังคับ เนื่องจาก
กฎหมายของแตละประเทศซึ่งมีคูสัญญาอยูคนละประเทศกันนั้นยอมมีความแตกตางกัน 
 ในทางปฏิบัติของคูสัญญานั้น มักใชเงื่อนไขสัญญาการซื้อขายโดยอาศัยหลักของศัพท
เงื่อนไขการตกลงราคาซื้อขายสินคาระหวางประเทศ (Incoterms) ที่จัดทําโดยสภาหอการคาระหวาง
ประเทศ (Internation Chamber of Commence) เจตนา (Party Autonomy Principle) เลือกกฎหมาย
ของประเทศใดประเทศหนึ่งใชบังคับซึ่งบอยครั้งคูสัญญาซึ่งมีอํานาจการตอรองสูงกวา (Stronger 
Bargaining Power) มักจะใชความไดเปรียบอันนี้เปนผลใหกฎหมายของประเทศตนเปนกฎหมายที่
ใชบังคับกับสัญญา แตหากคูสัญญาไมไดตกลงวาจะใชกฎหมายของประเทศใดบังคับ ก็อาจจะมี
ปญหาที่ตามมา คือ จะใชกฎหมายภายในของประเทศใดบังคับ ซ่ึงอาจกอใหเกิดความไมแนนอนใน
การทําการคาระหวางประเทศขึ้น เพื่อเปนการกอใหเกิดเอกภาพทั้งในสวนของกฎหมายขัดกันและ
กฎหมายสารบัญญัติที่เกี่ยวกับการคาระหวางประเทศในสวนของกฎหมายสารบัญญัตินั้นดูจะ
ประสบความสําเร็จมากกวา เพราะไดมีการจัดทําอนุสัญญาระหวางประเทศตางๆที่มีผลใชบังคับแลว 
เชน ในเรื่องสัญญาซื้อขายระหวางประเทศก็มีอนุสัญญาของสหประชาชาติวาดวยสัญญาซื้อขาย
สินคาระหวางประเทศ (United Nations Convention on Contracts for the International Sale of 
Goods) 
 ตอมาไดมีการประชุมในประเทศขึ้น เมื่อ ค.ศ.1921 และจัดทําอนุสัญญาฉบับแรกเกี่ยวกับ
การรับขนของทางทะเล เรียกวาอนุสัญญาระหวางประเทศวาดวยการทําใหเปนอันหนึ่งอันเดียวกัน
เกี่ยวกับใบตราสง (International Convention for the Unification of Certain Rules of laws Relating 
Bill of Lading) วาควรจะมีเนื้อหาอยางไรและจะตองรับผิดกันอยางไร อนุสัญญาฉบับนี้ลงนาม           
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ณ กรุงบรัสเซล วันที่ 25 สิงหาคม ค.ศ.1924 หรือเรียกวา อนุสัญญากรุงเฮก ซ่ึงมีความสําคัญสําหรับ
การรับขนของทางทะเล เพราะในตางประเทศใชกฎดังนี้เปนหลักในการวินิจฉัยขอพิพาทเรื่องรับ
ขนของ    ทางทะเล กฎนี้ไดมีการแกไขเพิ่มเติมโดยพิธีสาร ลงวันที่ 23 กุมภาพันธ ค.ศ.1968 เรียกวา 
อนุสัญญาเฮก-วิสบี้ ประเทศไทยยังไมไดเปนภาคีในอนุสัญญาดังกลาว แมอนุสัญญากรุงเฮก จะถูก
ปรับปรุงแกไขมาแลวถึงสองครั้ง ก็ยังมีความไมพึงพอใจตอกฎเกณฑนี้อยู โดยเฉพาะกลุมประเทศ
กําลังพัฒนาเห็นวาหลักเกณฑของอนุสัญญากรุงเฮกใหประโยชนแกผูขนสงมากเกินไป โดยกําหนด
ความรับผิดของผูขนสงไวระดับต่ํามาก จากสาเหตุดังกลาวสหประชาชาติไดจัดทําอนุสัญญา      
กรุงแฮมเบอรก (United Nations Convention on the Carriage of Goods by Sea, Hamburg) ขึ้น    
เมื่อวันที่ 31 มีนาคม  ค.ศ.1978 สําหรับอนุสัญญากรุงเฮกนั้น ใชกันแพรหลายมาก เกือบทุกประเทศ
นําไปใช  เมื่อนิยมใชมากเขาตอมาก็นํามาบัญญัติ เปนกฎหมายภายในของแตละประเทศ 
เพราะฉะนั้น ในประเทศภาคพื้นยุโรป อังกฤษ สหรัฐอเมริกา ปญหาความรับผิดในเรื่องของการ  
รับขนของทางทะเลจัดเปนแนวเดียวกัน และตางกับประมวลกฎหมายแพงและพาณิชยของเราซึ่งมี
อยูไมกี่มาตรา (อรรถนิติ  ดิษฐอํานาจ, 2546, หนา 226-227) 
 จากขอความขางตน อนุสัญญาระหวางประเทศวาดวยการรับขนของทางทะเลที่ใชบังคับ
การคาระหวางประเทศในเรื่องของการรับขนของทางทะเลเปนอยางมาก ก็จะมีอนุสัญญาระหวาง
ประเทศวาดวยการรับขนของทางทะเลเกี่ยวกับอนุสัญญากรุงเฮก อนุสัญญาเฮก-วิสบี้ และอนุสัญญา
กรุงแฮมเบอรก ในบทนี้จะทําการศึกษากฎหมายระหวางประเทศควบคูไปกฎหมายประเทศอังกฤษ
และประเทศญี่ปุน เพื่อเปรียบเทียบกับกฎหมายไทยเปนเรื่องๆไป 
 

1.  อนุสัญญากรุงเฮก 
 

 อนุสัญญากรุงเฮกเปนอนุสัญญาฉบับแรกเกี่ยวกับการรับขนของทางทะเล เรียกวา 
อนุสัญญาระหวางประเทศวาดวยการทําใหเปนอันหนึ่งอันเดียวกันเกี่ยวกับใบตราสง  อนุสัญญานี้
ประชุมกันที่กรุงบรัสเซล  บางครั้งก็เรียกวา อนุสัญญากรุงบรัสเซล  ป 1924  แตเนื่องดวยอนุสัญญา
กรุงเฮกนี้ ไดมีการปรับปรุงแกไขโดยพิธีสารแกไขฉบับลงนาม ณ กรุงบรัสเซลส เมื่อวันที่ 23 
กุมภาพันธ ค.ศ.1968 (Protocol to Amend the International Convention for the Unification of  
Certain Rules of Law Relating to Bill Lading Signed at Brussels on February 23, 1968) เรียกส้ันๆ 
วา อนุสัญญา “เฮก-วิสบี้” ซ่ึงอนุสัญญาฉบับนี้เปนผลพวงจากการที่ประเทศตางๆไดพยายามคิดคน
กันวาควรจะทําอยางไร จึงจะมีหลักเกณฑที่จะสามารถใชรวมกันไดในการรับขนของทางทะเล
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ระหวางประเทศ ดังนั้น ภายหลังสงครามโลกครั้งที่ 1 สมาคมกฎหมายระหวางประเทศ (The 
Intemational Law Association) ไดจัดใหมีการประชุมขึ้นที่เมืองเฮกในป ค.ศ. 1921 เพื่อทําการราง
กฎหมายที่จะใชบังคับแกการขนสงสินคาทางทะเลตามใบตราสง แตก็ยังไมเปนผลสําเร็จออกมา
เปนอนุสัญญา ความจําเปนในการที่จะตองมีกฎเกณฑอันหนึ่งอันเดียวกันเพื่อใชบังคับแกปญหา
ทางดานการขนสงสินคายังมีอยู ดังนั้นในป ค.ศ. 1922 จึงไดมีการประชุมอีก ซ่ึงการประชุมนี้ไดใช
กฎเกณฑที่รางไวที่เมืองเฮกมาเปนพื้นฐานในการพิจารณา (ไผทชิต  เอกจริยะกร, 2541, หนา 32) จนป 
ค.ศ. 1923 ก็ไดมีการรางอนุสัญญาฉบับนี้ขึ้น และเปดใหมีการลงนามรับรองอนุสัญญาในวันที่ 25 
สิงหาคม ค.ศ. 1924 โดยอนุสัญญากรุงบรัสเซลวาดวยการทําใหเปนอันหนึ่งอันเดียวกันซึ่งกฎเกณฑ
บางประการเกี่ยวกับใบตราสง ค.ศ.1924 ที่นั้นนับไดวาเปนอนุสัญญาระหวางประเทศเกี่ยวกับการขนสง
สินคาทางทะเลฉบับแรก (ไผทชิต  เอกจริยะกร, 2541, หนา 31) ที่ไดรับการยอมรับและใชกันอยาง
แพรหลายมากที่สุดเกือบทุกประเทศนําไปใช และเมื่อมีความนิยมใชมากขึ้น ตอมาก็ไดนํามาบัญญัติ
เปนกฎหมายภายในของแตละประเทศ เพราะฉะนั้น ในประเทศภาคพื้นยุโรป อังกฤษ สหรัฐอเมริกา 
จึงมีหลักเกณฑในแนวเดียวกัน (อรรถนิติ  ดิษฐอํานาจ, 2546, หนา 249) 
 
 1.1  หนาท่ีของผูขนสง 
 ตามอนุสัญญากรุงเฮก ไดกําหนดหนาที่ของผูขนสงไววา กอนบรรทุกของลงเรือหรือ
กอนที่เรือนั้นจะออกเดินทาง  ผูขนสงมีหนาที่ตองทําใหเรืออยูในสภาพที่สามารถเดินทะเลไดอยาง
ปลอดภัย จัดใหเรือนั้นมีคนประจําเรือ มีเครื่องมือและมีสัมภาระที่เหมาะสมแกความตองการของ
เรือนั้น และตองจัดชองระวางบรรทุก หองเย็นและหองแชเย็นและสวนอื่นๆ ทั้งหมดของเรือท่ีใช
บรรทุกของใหเหมาะสมและปลอดภัยตามสภาพแหงของที่จะรับขนสงและรักษา (มาตรา 3 ขอ 1) 
และนอกจากนี้ ผูขนสงจะตองบรรทุก จัด เก็บวาง ขน รักษา ดูแล และปลดเปลื้องสิ่งของที่ขนสงไป
นั้นอยางระมัดระวังและดวยความเหมาะสม ทั้งนี้ โดยใหอยูในบังคับของบัญญัติในมาตรา 4  
(มาตรา 3 ขอ 2) ซ่ึงตามมาตรา 3 ขอ 2 นี้มีความสําคัญมากที่จะกําหนดความรับผิดเบื้องตนของผูขนสง
เนื่องจากผูขนสงจะตองกระทําการตางๆ ตามที่กําหนดไวในขอนี้ดวยความเหมาะสม (Properly) 
และดวยความระมัดระวัง (Carefully) กลาวคือ ผูขนสงควรจะมีความรูเกี่ยวกับสภาพของสิ่งของ
นั้นๆ พรอมทั้งจะตองกระทําดวยความระมัดระวังอีกดวย 
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 1.2  การจํากัดความรับผิดของผูขนสง 
 ในเรื่องของการจํากัดความรับผิดของผูขนสงนั้น อนุสัญญากรุงเฮกไดกําหนดไววา         
ผูขนสงหรือเรือไมตองรับผิดในเหตุการณใดๆที่เกิดขึ้นหรือกลายเปนผูตองรับผิดเพราะการสูญเสีย
หรือเสียหาย หรือสงมอบชักชาในจํานวนเงินเกินกวา 100 ปอนดสเตอลิงคตอ 1 หีบหอ หรือ 1 หนวย 
หรือในจํานวนเงินตราอยางอื่นที่มีคาเทากับ 100 ปอนดสเตอลิงคนั้น เวนแตผูสงของจะไดแจงราคา
ของที่ขนสงนั้นไวกอนที่จะมีการบรรทุกลงเรือ และไดแสดงราคาของนั้นในใบตราสง ซ่ึงในกรณีที่
ไดมีการแจงเชนวานี้ในใบตราสง การแจงนี้จะเปนหลักฐานเบื้องตน แตจะไมผูกพันหรือถือเปนอัน
เด็ดขาดแกผูขนสง และหากวาไดมีการตกลงกันระหวางผูขนสง นายเรือหรือตัวแทนของผูขนสงกับ
ผูสงของกําหนดความรับผิดไวใหแตกตางไปจากจํานวนที่ระบุไวในนี้ ก็ยอมกระทําได แตทั้งนี้
จํานวนเงินสูงสุดที่จะกําหนดกันไวเชนวานั้นจะตองไมนอยกวาจํานวนที่กําหนดไวตามอนุสัญญานี้ 
แตอยางไรก็ตาม ทั้งผูขนสงและเรือไมตองรับผิดชอบในเหตุการณใดๆที่เกิดขึ้น จนทําใหเกิด
การสูญหาย หรือการเสียหาย หรือสงมอบชักชา หากวาราคาของของนั้นไดถูกแจงคลาดเคลื่อนใน 
ใบตราสง ซ่ึงอยูในความรูเห็นของผูสงของ (มาตรา 4 ขอ 5) 
 
 1.3  ขอยกเวนความรับผิด 
 นอกจากการจํากัดความรับผิดของผูขนสงทางทะเลแลว อนุสัญญากรุงเฮกยังไดกําหนด
ขอยกเวนความรับผิดไวดวยวาไมวาผูขนสงหรือเรือก็ตามไมตองรับผิดเพื่อการสูญหาย หรือ
เสียหายที่เกิดขึ้นหรือเปนผลมาจากการที่ไมสามารถเดินทะเลไดอยางเหมาะสม เวนแตมีเหตุมาจาก
การไมเอาใจใสตามสมควรในหนาที่ของผูขนสงที่จะตองทําใหเรือนั้นเหมาะสมแกการเดินทะเล 
หรือไมจัดใหเรือนั้นมีคนประจําเรือ มีเครื่องมือ หรือมีสัมภาระอยางเหมาะสม หรือไมจัดให        
ชองระวาง หองแชเย็น และหองเย็น และสวนอ่ืนๆของเรือใหเหมาะสมและปลอดภัยตามสภาพ  
แหงของที่จะรับขนสงและรักษาตามนัยแหงบทบัญญัติในมาตรา 3 ขอ 1 และเมื่อใดก็ตามที่เกิด  
การสูญหาย หรือเสียหายอันเปนผลมาจากความไมเหมาะสมแกการเดินทะเล ภาระการพิสูจนถึง
การใชความระมัดระวังตามสมควรจะตกอยูแกผูขนสงหรือบุคคลอื่นที่อางถึงขอยกเวนความรับผิด
ภายใตมาตรานี้ (มาตรา 4 ขอ 1) รวมถึงกรณีที่ผูขนสงและเรือทําใหสินคาสูญหายหรือเสียหายอันเกิด
จากหรือมีผลมาจาก (มาตรา 4 ขอ 2) 
 -  การกระทํา การละเลยหรือความผิดของนายเรือ คนประจําเรือ ผูนํารอง หรือลูกจางของ
ผูขนสงในการเดินเรือหรือในการจัดการเรือ 
 -  อัคคีภัย เวนแตวาจะเกิดขึ้นจากความผิดโดยตรงหรือจากความผิดหรืออยูในความรูเห็น
ของผูขนสง 



 55 

 -   ภยันตราย อันตราย และอุบัติเหตุทางทะเล หรือนานน้ําที่ใชเดินเรือได 
 -   เหตุสุดวิสัย 
 -   การสงคราม หรือ สงครามกลางเมือง 
 -  การยึด การจับ การหนวงเหนี่ยวหรือการแทรกแซงดวยประการใดๆ ซ่ึงกระทําตอเรือ  
โดยผูมีอํานาจปกครองรัฐหรือดินแดนหรือตามบทบัญญัติแหงกฎหมาย หรือแมแตการจลาจล    
หรือการกอการวุนวายในบานเมือง 
 -   การใชมาตรการปองกันและปราบปรามโรคติดตอ 
 -   การกระทําหรืองดเวนกระทําของผูสงของหรือเจาของของผูทําการหรือตัวแทนของเขา 
 -  การนัดหยุดงานหรือการปดงาน หรือการหยุด หรือการหยุดยั้งโดยคนงาน ไมวาจากเหตุ
ใดๆ  และไมวาจะเปนไปบางสวนหรือโดยทั่วๆ ไป 
 -   การชวยเหลือหรือพยายามที่จะชวยชีวิตมนุษยหรือชวยทรัพยสินในทะเล 
 -  การเสียไปซึ่งขนาด หรือน้ําหนักหรือการสูญหาย หรือเสียหายอันเกิดจากความบกพรอง 
ที่อยูภายในจากคุณภาพหรือจากความไมดีของของนั้น 
 -  การบรรจุหีบหอที่ไมมั่นคงแข็งแรงไมเพียงพอ หรือไมเหมาะสมกับสภาพแหงของ หรือ   
ไมทําเครื่องหมายที่ของหรือหีบหอใหชัดเจนหรือใหเพียงพอ 
 -  ความชํารุดบกพรองของเรือที่แฝงอยูภายในซึ่งไมอาจพบเห็น หรือทราบไดดวยการ
ตรวจสอบอยางระมัดระวังและโดยใชฝมือเทาที่ เปนธรรมดาและสมควรจะตองใชสําหรับ              
ผูประกอบอาชีพตรวจเรือ 
  -  เหตุอ่ืนใดที่มิใชความผิด หรืออยูในความรูเห็นของผูขนสง และมิใชความผิด หรือความ
ประมาทเลินเลอของตัวแทนหรือลูกจางของผูขนสง แตภาระการพิสูจนใหตกอยูแกบุคคลที่อางเอา
ประโยชนจากขอยกเวนนี้ เพื่อจะแสดงวามิใชความผิดหรืออยูในความรูเห็นของผูขนสง และมิใช
ความผิดหรือความประมาทเลินเลอของตัวแทนลูกจางของผูขนสงที่มีสวนทําใหเกิดการสูญหาย
หรือเสียหาย 
 นอกจากนี้ ผูสงของไมตองรับผิดเพื่อการสูญหาย หรือเสียหายที่ผูขนสงหรือเรือไดรับ      
อันเกิดจากหรือมีผลมาจากสาเหตุใดๆที่มิไดมาจากการกระทําหรือความผิดหรือความประมาท      
ความเลินเลอของผูสงของ ตัวแทนหรือลูกจางของผูสงของ (มาตรา 4 ขอ 3)  
 และในกรณีที่มีการออกนอกเสนทางการเดินเรือเพื่อชวยหรือพยายามชวยชีวิตมนุษย           
หรือชวยทรัพยสินในทะเลหรือการเบี่ยงเสนทางเดินเรือโดยเหตุอันสมควร ไมใหถือวาเปนการฝาฝน
หรือละเมิดอนุสัญญานี้หรือสัญญาขนสง และผูขนสงไมตองรับผิดสําหรับการสูญเสียหรือเสียหาย
อันเนื่องมาจากเหตุนั้น (มาตรา 4 ขอ 4) 
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 ทั้งนี้ หากสิ่งของที่จะขนสงมีสภาพลุกเปนไฟได ระเบิดได หรือเปนอันตรายโดยสภาพ
ตอการเดินเรือ ซ่ึงผูขนสง นายเรือหรือตัวแทนของผูขนสงมิไดยินยอม หรือสามารถรูเห็นไดโดยปกติ             
และลักษณะของสิ่งของ หากมีการขนถายไปไว ณ สถานที่ใดๆกอน หรือถูกทําลายหรือทําใหส้ินไป 
โดยผูขนสง เชนนี้ จะเรียกคาเสียหายจากผูขนสงไมได และผูสงของจะตองรับผิดในคาเสียหาย     
และคาใชจายทั้งปวงที่เกิดขึ้นไมวาโดยตรงหรือโดยออมอันเนื่องมาจากการบรรทุกส่ิงของนั้นลง 
ในเรือและหากวาผูขนสง หรือนายเรือ หรือตัวแทนของผูขนสงรูและยินยอมในการบรรทุกสิ่งของนั้น
วาสิ่งของนั้นจะทําใหเกิดอันตรายแกเรือหรือแกสินคาขึ้นได ส่ิงของนั้นก็อาจจะถูกนําขึ้นบกได
เชนเดียวกัน ณ สถานที่ใดๆ หรืออาจถูกทําลายหรือถูกทําใหส้ินไปโดยผูขนสง ทั้งนี้โดยผูขนสง   
ไมตองรับผิด เวนแตจะมีการเฉลี่ยความรับผิด (มาตรา 4 ขอ 6) 
 

2.  อนุสัญญาเฮก-วิสบี้ 
 

 หลังจากที่อนุสัญญากรุงเฮกใชบังคับมาเปนเวลานานกวา 44 ป ไดพบวาอนุสัญญาดังกลาว
มีขอบกพรองหลายประการ จึงไดมีการประชุมเพื่อแกไขอนุสัญญากรุงบรัสเซล และไดมีการลงนาม
ในพิธีสารกรุงบรัสเซล ค.ศ.1968 ขึ้น 
 พิธีสารฉบับนี้มีผลบังคับใชตั้งแตวันที่ 23 มิถุนายน ค.ศ.1977 พิธีสารฉบับนี้มีประเทศ           
ที่เขาเปนภาคีนอยมากเมื่อเปรียบเทียบกับอนุสัญญากรุงบรัสเซล 
 
 2.1  หนาท่ีของผูขนสง 
 ตามอนุสัญญาเฮก-วิสบี้ไดกําหนดหนาที่ของผูขนสงไววากอนบรรทุกของลงเรือ หรือ
กอนที่เรือนั้นจะออกเดินทาง ผูขนสงมีหนาที่ตองทําใหเรืออยูในสภาพที่สามารถเดินทะเลไดอยาง
ปลอดภัย และจัดใหเรือนั้นมีคนประจําเรือ  มีเครื่องมือและมีสัมภาระที่เหมาะสมแกความตองการ
ของเรือนั้น   พรอมทั้งตองจัดชองระวางบรรทุก หองเย็น หองแชเย็น และสวนอื่นๆ ทั้งหมดของเรือ
ที่ใชบรรทุกของใหเหมาะสมและปลอดภัยตามสภาพแหงของที่จะรับขนสงและรักษา (มาตรา 3   
ขอ 1) และนอกจากนั้น ผูขนสงจะตองบรรทุก จัด  เก็บวาง ขน รักษา ดูแล และปลดเปลื้องสิ่งของที่
ขนสงไปนั้นอยางระมัดระวังและดวยความเหมาะสม ทั้งนี้โดยใหอยูในบังคับของบัญญัติใน  
มาตรา 4 (มาตรา 3 ขอ 2)  
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 2.2  การจํากัดความรับผิดของผูขนสง 
 ในเรื่องของการจํากัดความรับผิดของผูขนสงนั้น อนุสัญญาเฮก-วิสบี้ไดกําหนดไววา    
ไมวาจะไดกําหนดไวในใบตราสงหรือไม ทั้งผูขนสงและทั้งเรือจะตองรับผิดหรือกลายเปนผูรับผิด
สําหรับการสูญเสียหรือการเสียหายตอหรือเกี่ยวเนื่องกับสิ่งของในจํานวนเงินไมเกิน 666.67 หนวย  
ตอ 1 หีบหอ หรือในจํานวนเงิน 2 หนวยตอ 1 กิโลกรัม แลวแตเงินจํานวนใดจะมากกวา ซ่ึงในกรณี
ที่จํานวนเงินที่ตองชดใชในความเสียหายหรือสูญหาย ไมเกิน 666.67 หนวย ตอ 1 หีบหอ ใหมีคา
เทากับ 10,000 แฟรงคตอ 1 หีบหอ และในกรณีที่จํานวนเงินที่ตองชดใชในความเสียหายหรือสูญ
หาย ไมเกิน 2 หนวยตอ 1 กิโลกรัม ใหมีคาเทากับ 30 แฟรงคตอ 1 กิโลกรัม สัญญาระหวางผูสงกับผู
ขนสงอาจจะตกลงกันไวกอนไดวา 1 หีบหอ หรือ 1 หนวย มีความหมายอยางไร เพื่อวาจะจํากัด
ความรับผิดชอบของผูขนสงไวในมาตรา 2(ค) ของอนุสัญญาเฮก-วิสบี้นี้ บัญญัติไววา จํานวนของ
หีบหอหรือหนวยที่ระบุไวในใบตราสงดังที่บรรจุเขาไวในตูคอนเทนเนอร ในแผง หรือในอุปกรณ
การขนสงอยางอื่น ใหถือวาเปนจํานวนของหีบหอ  เพื่อความประสงคในการจํากัดความรับผิด และ
ถาหากวาจํานวนของหีบหอ หรือของหนวย มิไดระบุไวในใบตราสง อุปกรณ สําหรับการขนสงนั้น 
เชนวา ตูบรรจุสินคาก็ใหถือวาเปนหีบหอ หรือเปนหนวย 
 ขอจํากัดความรับผิดของผูขนสง หรือของเรือ ในขอ 5 มาตรา 4 นี้ ถูกแกไขเพิ่มเติม            
โดยอนุสัญญาเฮก-วิสบี้ตอไปอีกวาถาพิสูจนไดวาความเสียหายเปนผลของการกระทําหรือละเวน
กระทําของผูขนสง ซึ่งกระทําไปดวยความตั้งใจจะใหเกิดความเสียหาย หรือกระทําไปดวยความ
ไมแนใจวาจะเกิดความเสียหายหรือไม และทําไปดวยความรูวาความเสียหายนาจะเกิดขึ้น ผูขนสง
จะอางขอจํากัดความรับผิดตามอนุสัญญากรุงเฮกนี้ไมได 
 
 2.3  ขอยกเวนความรับผิดของผูขนสง 
 นอกจากการจํากัดความรับผิดของผูขนสงทางทะเลแลว อนุสัญญาเฮก-วิสบี้ ไดกําหนดถงึ
ขอยกเวนความรับผิดของผูขนสงไววาไมวาผูขนสงหรือเรือก็ตามไมตองรับผิดเพื่อการสูญหายหรือ
เสียหายที่เกิดขึ้นหรือเปนผลมาจากการที่ไมสามารถเดินทะเลไดอยางเหมาะสม เวนแตมีเหตุมาจาก
ไมเอาใจใสตามสมควรในหนาที่ของผูขนสงที่จะตองทําใหเรือนั้นเหมาะสมแกการเดินทะเล 
หรือไมจัดใหเรือนั้น มีคนประจําเรือ มีเครื่องมือ หรือมีสัมภาระอยางเหมาะสม หรือไมจัดใหชอง
ระวาง ชองแชเย็น และหองเย็น และสวนอื่นๆ ของเรือใหเหมาะสม และปลอดภัยตามสภาพแหง
ของที่จะรับขนสง และรักษาตามนัยแหงบทบัญญัติในวรรค 1 ของมาตรา 3 และเมื่อใดก็ตามที่เกิด
การสูญหาย หรือเสียหายอันเปนผลมาจากความไมเหมาะสมแกการเดินทะเล ภาระการพิสูจนถึง
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การใชความระมัดระวังตามสมควรจะตกอยูแกผูขนสงหรือบุคคลอื่นที่อางถึงขอยกเวนความรับผิด
ภายใตมาตรานี้ (มาตรา 4 ขอ 1) 
 ขอยกเวนความรับผิดของผูขนสงนั้นไดรวมถึงกรณีผูขนสงและเรือทําใหเกิดสูญหายหรือ
เสียหายอันเกิดจากหรือมีผลมาจาก (มาตรา 4 ขอ 2)    
 -  การกระทํา การละเลยหรือความผิดของนายเรือ คนประจําเรือ ผูนํารอง หรือลูกจางของ
ผูขนสงในการเดินเรือหรือในการจัดการเรือ 
 -  อัคคีภัย เวนแตวาจะเกิดขึ้นจากความผิดโดยตรงหรือจากความผิดหรืออยูในความรูเห็น
ของผูขนสง 
 -  ภยันตราย อันตรายและอุบัติเหตุทางทะเล หรือนานน้ําที่ใชเดินเรือได 
 -  เหตุสุดวิสัย 
 -  การสงคราม หรือ สงครามกลางเมือง   
 -  การยึด การจับ การหนวงเหนี่ยวหรือการแทรกแซงดวยประการใดๆซึ่งกระทําตอเรือ  
โดยผูมีอํานาจปกครองรัฐหรือดินแดนหรือตามบทบัญญัติแหงกฎหมาย  หรือแมแตการจลาจล       
หรือการกอการวุนวายในบานเมือง 
 -  การใชมาตรการปองกันและปราบปรามโรคติดตอ 
 -  การกระทําหรืองดเวนกระทําของผูสงของหรือเจาของของผูทําการหรือตัวแทนของเขา 
 -  การนัดหยุดงานหรือการปดงานหรือการหยุดหรือการหยุดยั้งโดยคนงานไมวาจากเหตุใดๆ  
และไมวาจะเปนไปบางสวน หรือโดยทั่วๆไป 
 -  การชวยเหลือหรือพยายามที่จะชวยชีวิตมนุษยหรือชวยทรัพยสินในทะเล 
 -  การเสียไปซึ่งขนาดหรือน้ําหนักหรือการสูญหายหรือเสียหายอันเกิดจากความบกพรอง
ที่อยูภายในจากคุณภาพหรือจากความไมดีของของนั้น 
 -  การบรรจุหีบหอที่ไมมั่นคงแข็งแรงไมเพียงพอ หรือไมเหมาะสมกับสภาพแหงของ 
หรือไมทําเครื่องหมายที่ของหรือหีบหอใหชัดเจนหรือใหเพียงพอ 
 - ความชํารุดบกพรองของเรือที่แฝงอยูภายในซึ่งไมอาจพบเห็นหรือทราบไดดวยการ
ตรวจสอบอยางระมัดระวัง และโดยใชฝมือเทาที่เปนธรรมดา และสมควรจะตองใชสําหรับ              
ผูประกอบอาชีพตรวจเรือ 
 -  เหตุอ่ืนใดที่มิใชความผิดหรืออยูในความรูเห็นของผูขนสง และมิใชความผิด หรือความ
ประมาทเลินเลอของตัวแทนหรือลูกจางของผูขนสง แตภาระการพิสูจนใหตกอยูแกบุคคลที่อางเอา
ประโยชนจากขอยกเวนนี้ เพื่อจะแสดงวามิใชความผิดหรืออยูในความรูเห็นของผูขนสง  และมิใช
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ความผิดหรือความประมาทเลินเลอของตัวแทนลูกจางของผูขนสงที่มีสวนทําใหเกิดการสูญหาย
หรือเสียหาย 
  นอกจากนี้ ผูสงของไมตองรับผิดเพื่อการสูญหาย หรือเสียหายที่ผูขนสงหรือเรือไดรับ            
อันเกิดจาก หรือมีผลมาจากสาเหตุใดๆ ที่มิไดมาจากการกระทําหรือความผิดหรือความประมาท       
ความเลินเลอของผูสงของ ตัวแทนหรือลูกจางของผูสงของ (มาตรา 4 ขอ 3)  
 และในกรณีที่มีการออกนอกเสนทางการเดินเรือเพื่อชวยหรือพยายามชวยชีวิตมนุษยหรือ  
ชวยทรัพยสินในทะเลหรือการเบี่ยงเสนทางเดินเรือโดยเหตุอันสมควร ไมใหถือวาเปนการฝาฝน
หรือละเมิดอนุสัญญานี้หรือสัญญาขนสง และผูขนสงไมตองรับผิดสําหรับการสูญหาย หรือเสียหาย  
อันเนื่องมาจากเหตุนั้น (มาตรา 4 ขอ 4) 
 

3.  อนุสัญญากรุงแฮมเบอรก 
 

 อนุสัญญาแหงสหประชาชาติวาดวยการขนสงของทางทะเล (United Nations Convention 
on the Carriage of Goods by Sea) หรืออนุสัญญากรุงเฮกเปนอนุสัญญาที่สหประชาชาติไดจัดทําขึ้น 
เมื่อวันที่ 31 มีนาคม ค.ศ. 1978 เนื่องจากอนุสัญญากรุงบรัสเซล ค.ศ. 1924 หรืออนุสัญญากรุงเฮก 
ไดถูกปรับปรุงมาแลว 2 คร้ัง แตกระนั้นก็ตามความไมพึงพอใจตอกฎเกณฑของอนุสัญญากรุงบรัสเซล
ฉบับนี้ยังคงมีอยู ทั้งนี้เนื่องมาจากการเปลี่ยนแปลงหลายๆ ประการในชวงเวลากวา 60 ปที่อนุสัญญา
ฉบับนี้มีผลบังคับใช เชน เรือเดินทะเลมีขนาดใหญขึ้น มีการนําเครื่องยนตที่เดินดวยเครื่องจักรที่ใช
น้ํามันแทนเครื่องจักรไอน้ําทําใหการเดินเรือเปนไปดวยความรวดเร็ว มีการนําคอนเทนเนอรมาใช
ในการบรรจุสินคาทําใหสินคาไดรับความปลอดภัยมากขึ้น การยกของขึ้นลงจากเรือทําไดรวดเร็ว 
ทําใหเสียเวลาในทาเรือแตละแหงนอยลง เปนตน นอกจากนี้สมัยที่มีการรางอนุสัญญากรุงบรัสเซล  
ประเทศอัฟริกันและเอเชียสวนใหญยังตกอยูภายใตอาณานิคม จึงมิไดมีสวนรวมในการราง
อนุสัญญาฉบับนี้ดวย ตอมาเมื่อประเทศเหลานี้ไดรับเอกราชจึงมีการเรียกรองสิทธิตางๆ โดยใน
สวนของกฎหมายวาดวยการขนสงสินคาทางทะเลประเทศสวนใหญเห็นวาหลักเกณฑของ
อนุสัญญากรุงบรัสเซลนั้นใหประโยชนแกผูขนสงมากเกินไป โดยเห็นวาอนุสัญญากําหนดความรับผิด
ของผูขนสงไวในระดับต่ํามาก ทําใหการสูญหายหรือเสียหายของสินคาเปนภาระของผูสงสินคา 
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 3.1  หนาท่ีของผูขนสง 
 ในอนุสัญญากรุงแฮมเบอรกนี้ไมไดมีการแกไขเกี่ยวกับสิทธิ หรือหนาที่ของผูขนสง หรือ      
ผูขนสงแทจริง หรือลูกจางของผูขนสง หรือตัวแทน แตไดมีการกําหนดความรับผิดของผูขนสงไว
วาความรับผิดของผูขนสงเกี่ยวกับของครอบคลุมเวลาที่ของอยูในความดูแลของผูขนสง ณ ทาเรือ
บรรทุกของ ตลอดการขนสงและทาเรือขนถายของขึ้นจากเรือ รวมถึงกรณีที่ของถือวาอยูในความ
ดูแลของผูขนสงตั้งแตเวลาที่ผูขนสงไดรับของไวจากผูสงหรือบุคคลที่กระทําการในนามของผูขนสง
หรือจากเจาหนาที่หรือบุคคลที่สาม ซ่ึงตามกฎหมายหรือกฎขอบังคับของทาเรือบรรทุกของ  
กําหนดใหตองมอบของไวแกบุคคลเหลานี้เพื่อการขนสงของ จนกระทั่งถึงเวลาที่ของไดถูกสงมอบ
แกผูรับของหรือในกรณีที่ผูรับของไมรับของ แตไดมีการมอบของไวเพื่อผูรับของตามที่ระบุไวใน
สัญญาตามกฎหมายหรือประเพณีทางการคาที่ใชอยู ณ ทาเรือขนถายของขึ้นหรือแกเจาหนาที่หรือ
บุคคลที่สามที่ตามกฎหมายหรือกฎขอบังคับที่ใชอยู ณ ทาเรือขนถายของขึ้นจากเรือ ไดกําหนดให
มอบของไว และกรณีที่ผูขนสงตองรับผิดเพื่อความสูญหาย หรือความเสียหายของสิ่งของ และความ
ชักชาในการสงมอบของ โดยความชักชาในการสงมอบของจะเกิดขึ้นเมื่อของไมไดถูกสงมอบ ณ 
ทาเรือขนถายของขึ้นจากเรือตามที่กําหนดไวในสัญญารับขนภายในระยะเวลาที่ตกลงกัน หรือ     
ในกรณีที่ไมมีขอตกลงดังกลาว ไมมีการสงมอบของภายในเวลาอันสมควรที่ผูขนสงที่ระมัดระวัง
ควรจะสงมอบโดยพิจารณาจากสภาพการณเชนนั้น (มาตรา 4 (1)-(3)) อยางไรก็ตาม อนุสัญญากรุง-
แฮมเบอรกไดกําหนดใหใชอนุสัญญาระหวางประเทศ หรือกฎหมายแหงชาติบังคับในการจํากัด
ความรับผิดของเจาของเรือดวย (มาตรา 25 ขอ 1) 
 
 3.2  การจํากัดความรับผิดของผูขนสง 
 ในเรื่องของการจํากัดความรับผิดของผูขนสงนั้น อนุสัญญากรุงแฮมเบอรก มาตรา 6 ขอ 1   
ไดกําหนดไววาความรับผิดของผูขนสงในการความสูญหาย หรือการเสียหายตอสินคา ใหจํากัดอยู
ในจํานวนเงินเทากับ 835 หนวยของคาเงินตอ 1 หีบหอหรือตอหนวยการบรรจุอยางอื่น หรือเทากับ  
2.5 หนวยของคาเงินตอ 1 กิโลกรัมของน้ําหนักเบ็ดเสร็จของสินคาที่สูญหายหรือเสียหาย แลวแตวา
จํานวนใดจะมากกวา (มาตรา 6 ขอ 1 (ก)) และในกรณีที่ผูขนสงสงของลาชา ผูขนสงจะรับผิดใน
จํานวนเงินเทากับ 2 เทาครึ่งของคาระวางแหงของเฉพาะที่สงมอบชักชา แตรวมกันตองไมเกินคา
ระวางทั้งหมดตามสัญญารับขนของทางทะเล (มาตรา 6 ขอ 1 (ข)) นอกจากนั้น ไมวาในกรณีใดๆ  
ความรับผิดทั้งหมดของผูขนสงในกรณีสินคาสูญหาย เสียหาย หรือสงมอบลาชา ซ่ึงมีหนวยการ
ขนสงเดียวกันเปนมูลแหงความรับผิด ใหจํากัดความรับผิดของผูขนสงไวไมเกินจํานวนเงินเทากับ  
835 หนวยของคาเงินตอ 1 หีบหอหรือตอหนวยการบรรจุอยางอื่น หรือเทากับ 2.5 หนวยของคาเงิน
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ตอ 1 กิโลกรัมของน้ําหนักเบ็ดเสร็จของสินคาที่สูญหายหรือเสียหาย แลวแตวาจํานวนใดจะมากกวา  
(มาตรา 6 ขอ 1 (ค)) 
 ในการคํานวณวาจํานวนเงินใดจะมากกวา ระหวางจํานวนเงิน 835 หนวยของคาเงินตอ 
1 หีบหอ หรือตอหนวยการบรรจุอยางอื่น หรือ 2.5 หนวยของคาเงินตอ 1 กิโลกรัมของน้ําหนักเบ็ดเสร็จ
ของสินคาที่สูญหายหรือเสียหายนั้น ใหใชหลักเกณฑดังตอไปนี้ 
 -  ในกรณีที่มีการรวมของหลายหนวยการขนสงเปนหนวยการขนสงเดียวกัน ไมวาจะมี      
การใชภาชนะของหนวยการขนสงบรรจุ หรือรองรับหรือไมก็ตาม ถาระบุจํานวนและลักษณะ             
ของหนวยการขนสงที่รวมกันนั้นไวในตามใบตราสง ใหถือวาของตามใบตราสงนั้นมีจํานวนหนวย
การขนสงตามที่ระบุไวนั้น แตถามิไดระบุ ใหถือวาของทั้งหมดที่รวมเปนหนวยการขนสงเดียวกัน
เปนหนึ่งหนวยการขนสง (มาตรา 6 ขอ 2 (ก)) 
 -  ในกรณีที่ตัวภาชนะขนสงสูญหายหรือเสียหาย ถาผูขนสงนั้นมิไดเปนเจาของ หรือ         
ผูจัดหาภาชนะขนสงนั้น ใหถือภาชนะขนสงอันหนึ่งเปนหนึ่งหนวยการขนสงอีกตางหากจากของที่
อยูในหรือบนภาชนะขนสงนั้น (มาตรา 6 ขอ 2 (ข)) 
 นอกจากการจํากัดความรับผิดขางตนแลว ผูขนสงกับผูสงของอาจตกลงใหจํากัดของ         
ความรับผิดเกินกวาที่อนุสัญญานี้กําหนดไวได คือ เกินกวา 835 หนวยของคาเงินตอ 1 หีบหอหรือ
ตอหนวยการบรรจุอยางอื่น หรือ 2.5 หนวยของคาเงินตอ 1 กิโลกรัมของน้ําหนักเบ็ดเสร็จของสินคา
ที่สูญหายหรือเสียหาย (มาตรา 6 ขอ 4) 
 
 3.3  ขอยกเวนความรับผิดของผูขนสง 
 นอกจากการจํากัดความรับผิดของผูขนสงทางทะเลแลว อนุสัญญากรุงแฮมเบอรก        
ไดกําหนดถึงขอยกเวนความรับผิดของผูขนสงไววาในการขนสงสัตวมีชีวิต ผูขนสงไมตองรับผิดเพื่อ
การสูญหาย เสียหาย หรือสงมอบชักชา อันเปนผลจากภัยซ่ึงมีลักษณะพิเศษที่มีประจําอยูในการ
ขนสงสัตวมีชีวิตหรือจากสภาพของสัตวนั้นเอง ถาพิสูจนไดวาผูขนสงไดปฏิบัติตามคําแนะนํา
เกี่ยวกับสัตวนั้น โดยเฉพาะที่ผูสงของไดใหไวแกตนแลว ซึ่งในพฤติการณแหงกรณีเชนนั้น 
การสูญหาย เสียหาย หรือสงมอบชักชาอาจเกิดจากภัยหรือสภาพของสัตวดังกลาวได ทั้งจะตอง
พิสูจนวามิไดเกิดจากความผิดทั้งหมดหรือแตบางสวน หรือละเลยไมใสใจของผูขนสง หรือลูกจาง
ของผูขนสง หรือตัวแทน (มาตรา 5 ขอ 5) นอกจากนั้น ผูขนสงไมตองรับผิดเพื่อการสูญหาย เสียหาย 
หรือสงมอบชักชาถาพิสูจนไดวาการสูญหาย เสียหาย หรือสงมอบชักชานั้นเปนผลจากการใช
มาตรการทั้งปวงเพื่อชวยชีวิตมนุษยในทะเล หรือจากการใชมาตรการอันสมควรเพื่อชวยทรัพยสิน
ในทะเล (มาตรา 5 ขอ 6) 
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4.  กฎหมายอังกฤษ  
 

 กฎหมายรับขนของทางทะเลของประเทศอังกฤษเรียกวา (Carriage Of Goods By Sea  
Act 1971) โดยพระราชบัญญัติฉบับนี้ไดกําหนดคําวากฎ ใหหมายถึงอนุสัญญาเฮก-วิสบี้ (มาตรา 1 
ขอ 1) ทั้งนี้ ไดกําหนดหนาที่ของผูขนสงไววา  การรับประกันวาผูขนสงจะจัดเรือใหเหมาะสมแก
การเดินเรือนั้น จะตองทําโดยชัดแจง (มาตรา 3)   
     นอกจากนี้ยังไดกําหนดขอยกเวนความรับผิดไววา ไมวาผูขนสงหรือเรือก็ตามไมตอง   
รับผิดเพื่อการสูญหายหรือเสียหายที่เกิดขึ้น หรือเปนผลมาจากการที่ไมสามารถเดินทะเลไดอยาง
เหมาะสม เวนแตมีเหตุมาจาก ไมเอาใจใสตามสมควรในหนาที่ของผูขนสงที่จะตองทําใหเรือนั้น
เหมาะสมแกการเดินทะเล หรือไมจัดใหเรือนั้นมีคนประจําเรือ มีเครื่องมือ หรือมีสัมภาระอยาง
เหมาะสม หรือไมจัดใหชองระวาง หองแชเย็น และหองเย็น และสวนอ่ืนๆของเรือใหเหมาะสมและ
ปลอดภัยตามสภาพแหงของที่จะรับขนสงและรักษาตามนัยแหงบทบัญญัติในวรรค 1 ของมาตรา 3 
 เมื่อใดก็ตามที่เกิดการสูญหาย หรือเสียหายอันเปนผลมาจากความไมเหมาะสมแกการเดิน
ทะเล ภาระการพิสูจนถึงการใชความระมัดระวังตามสมควรจะตกอยูแกผูขนสงหรือบุคคลอื่นที่อางถึง
ขอยกเวนความรับผิดภายใตมาตรานี้ (มาตรา 4 ขอ 1) ทั้งนี้ ผูขนสงและเรือไมตองรับผิดเพื่อการสูญหาย
หรือเสียหายอันเกิดจากหรือมีผลมาจาก 
 -  การกระทํา  การละเลยหรือความผิดของนายเรือ คนประจําเรือ ผูนํารอง หรือลูกจางของ
ผูขนสงในการเดินเรือหรือในการจัดการเรือ 
 -  อัคคีภัย เวนแตวาจะเกิดขึ้นจากความผิดโดยตรงหรือจากความผิดหรืออยูในความรูเห็น
ของผูขนสง 
 -  ภยันตราย อันตรายและอุบัติเหตุทางทะเล หรือนานน้ําที่ใชเดินเรือได 
 -  เหตุสุดวิสัย 
 -  การสงคราม สงครามกลางเมือง การจลาจล หรือการกอการวุนวายในบานเมือง 
 -  การยึด การจับ การหนวงเหนี่ยวหรือการแทรกแซงดวยประการใดๆ ซ่ึงกระทําตอเรือ
โดยผูมีอํานาจปกครองรัฐหรือดินแดน หรือตามบทบัญญัติแหงกฎหมาย   
 -  การใชมาตรการปองกันและปราบปรามโรคติดตอ 
 -  การกระทําหรืองดเวนกระทําของผูสงของหรือเจาของของผูทําการหรือตัวแทนของเขา 
 -  การนัดหยุดงานหรือการปดงานหรือการหยุดหรือการหยุดยั้งโดยคนงานไมวาจากเหตุใดๆ 
และไมวาจะเปนไปบางสวนหรือโดยทั่วๆไป 
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 -  การชวยเหลือหรือพยายามที่จะชวยชีวิตมนุษยหรือชวยทรัพยสินในทะเล 
 -  การเสียไปซึ่งขนาดหรือน้ําหนักหรือการสูญหายหรือเสียหายอันเกิดจากความบกพรอง  
ที่อยูภายในจากคุณภาพหรือจากความไมดีของของนั้น 
 -  การบรรจุหีบหอที่ไมมั่นคงแข็งแรงไมเพียงพอ หรือไมเหมาะสมกับสภาพแหงของ หรือ 
การทําเครื่องหมายที่ของหรือหีบหอไมชัดเจนหรือไมเพียงพอ 
 - ความชํารุดบกพรองของเรือที่แฝงอยูภายใน ซ่ึงไมอาจพบเห็นหรือทราบไดดวยการ
ตรวจสอบอยางระมัดระวัง และโดยใชฝมือเทาที่เปนธรรมดาและสมควรจะตองใชสําหรับผูประกอบ
อาชีพตรวจเรือ 
  - เหตุอ่ืนใดที่มิใชความผิดหรืออยูในความรูเห็นของผูขนสง และมิใชความผิด หรือความ
ประมาทเลินเลอของตัวแทนหรือลูกจางของผูขนสง  แตภาระการพิสูจนใหตกอยูแกบุคคลที่อางเอา
ประโยชนจากขอยกเวนนี้ เพื่อจะแสดงวามิใชความผิดหรืออยูในความรูเห็นของผูขนสง และมิใช
ความผิดหรือความประมาทเลินเลอของตัวแทนลูกจางของผูขนสงที่มีสวนทําใหเกิดการสูญหาย
หรือเสียหาย 
 อีกทั้ง ผูสงของไมตองรับผิดเพื่อการสูญหาย หรือเสียหายที่ผูขนสงหรือเรือไดรับอันเกิดจาก  
หรือมีผลมาจากสาเหตุใดๆ ที่มิไดมาจากการกระทําหรือความผิดหรือความประมาทความเลินเลอ    
ของผูสงของ ตัวแทนหรือลูกจางของผูสงของ รวมถึงกรณีการออกนอกเสนทางการเดินเรือเพื่อชวย
หรือพยายามชวยชีวิตมนุษยหรือชวยทรัพยสินในทะเลหรือการเบี่ยงเสนทางเดินเรือโดยเหตุอัน
สมควร ไมใหถือวาเปนการฝาฝนหรือละเมิดอนุสัญญานี้หรือสัญญาขนสง และผูขนสงไมตอง     
รับผิดสําหรับการสูญเสียหรือเสียหายอันเนื่องมาจากเหตุนั้น (Cameron May Ltd. International Law 
Publishers, ออนไลน, 2006) 
 

5.  กฎหมายญี่ปุน 
 

 5.1  หนาท่ีของผูขนสง 
 กฎหมายญี่ปุนไดกําหนดหนาที่ของผูขนสงไววา ผูขนสงจะตองรับผิดเพื่อการสูญหาย 
เสียหาย หรือสงมอบชักชา ซ่ึงเกิดจากผูขนสง หรือความผิดพลาดของลูกจางของผูขนสง ตั้งแตเร่ิม
เรือนั้นจะออกเดินทาง โดยผูขนสงมีหนาที่ตองทําใหเรืออยูในสภาพที่สามารถเดินทะเลไดอยาง
ปลอดภัยในเสนทางเดินเรือนั้น พรอมทั้งจัดใหมีคนประจําเรือ เครื่องมือ เครื่องใช เครื่องอุปกรณ 
และส่ิงจําเปนใหเหมาะสมแกความตองการสําหรับเรือนั้น และจัดระวางบรรทุกและสวนอ่ืนๆที่ใช
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บรรทุกของใหเหมาะสมและปลอดภัยตามสภาพแหงของที่จะรับขนสงและรักษา เชน เครื่องปรับอากาศ 
หองเย็น เปนตน แตทั้งนี้ ผูขนสงไมตองรับผิดเพื่อการสูญหาย เสียหาย หรือสงมอบชักชาถาพิสูจน
ไดวาไดใชความระมัดระวังตามสมควรแลว (มาตรา 5) 
 
 5.2  การจํากัดความรับผิดของผูขนสง 
 ในเรื่องของการจํากัดความรับผิดของผูขนสงนั้น กฎหมายญี่ปุนไดกําหนดไววาทั้ง         
ผูขนสงและทั้งเรือจะตองรับผิดหรือกลายเปนผูรับผิดสําหรับการสูญเสียหรือการเสียหายตอหรือ
เกี่ยวเนื่องกับสิ่งของในจํานวนเงินไมเกิน 666.67 หนวยตอ 1 หีบหอ หรือในจํานวนเงิน 2 หนวยตอ 
1 กิโลกรัม แลวแตเงินจํานวนใดจะมากกวา (มาตรา 13) 
 ในกรณีที่ผูสงของไดสําแดงรายการสินคาซ่ึงไดระบุไวในใบตราสง  ถาผูสงของสําแดงวา
ราคาสินคาสูงกวาความเปนจริง ผูขนสงไมตองรับผิดสําหรับคาเสียหายของราคาสินคานั้น แตถา      
ผูสงของสําแดงราคาสินคาถูกกวาความเปนจริง ใหถือวาราคาสินคาที่สําแดงนั้นเปนราคาคาเสียหาย  
 
 5.3  ขอยกเวนความรับผิดของผูขนสง 
 ในเร่ืองของขอยกเวนความรับผิดของผูขนสงนั้น กฎหมายญี่ปุนไดกําหนดไววาผูขนสง       
ไมตองรับผิดถาพิสูจนไดวาความเสียหายไมไดเกิดขึ้นหรือมีผลมาจากการกระทําของเจาของเรือ       
คนเดินเรือ หรือลูกจางของผูขนสงซ่ึงไดเดินเรือ หรือจัดการเรือใหเหมาะสมแลว หรือเกิดขึ้นเพราะ
ไฟไหมทาเรือ รวมถึงถาเกิดจากกรณีดังตอไปนี้ (มาตรา 4) 
 -  ภยันตราย อันตราย หรืออุบัติเหตุแหงทองทะเลหรือนานน้ําที่ใชเดินเรือได 
 -  เหตุสุดวิสัย 
 -  การสงครามหรือการสูรบของกองกําลังติดอาวุธ สงครามกลางเมือง การจลาจล การกอ
การราย  
 - การยึด การจับ การหนวงเหนี่ยวหรือการแทรกแซงดวยประการใดๆ ซ่ึงกระทําตอเรือ   
โดยผูมีอํานาจปกครองรัฐหรือดินแดน หรือตามบทบัญญัติแหงกฎหมาย   
 -  การกระทําของผูสงของ หรือเจาของสินคา หรือลูกจางของพวกเขา 
 -  การประชุมประทวง หรือนัดหยุดงาน 
 -  เพื่อชวยชีวิตมนุษยในทะเล  หรือจากการใชมาตรการอันสมควรเพื่อชวยทรัพยสินใน
ทะเลตามสมควร 
 -  เพราะคุณภาพของสินคาเอง 
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 -  เพราะมีการบรรจุหีบหอหรือทําเครื่องหมายไมเพียงพอ (Iwasaki  Kazuo, ออนไลน, 
2005) 
 

6.  พระราชบัญญัติการขนของทางทะเล พ.ศ. 2534 

 
 วัตถุประสงคของพระราชบัญญัติฯมีหลักการและเหตุผลอยูวา โดยท่ีประมวลกฎหมาย
แพงและพาณิชย บรรพ 3 ลักษณะ 8 เร่ืองรับขนมาตรา 609 วรรคสอง บัญญัติวา “การรับขนของ
ทางทะเลทานใหบังคับตามกฎหมายและกฎขอบังคับวาดวยการนั้น” จึงจําเปนตองบัญญัติกฎหมาย
วาดวยการรับขนของทางทะเลขึ้นโดยเฉพาะ แตในทางปฏิบัติ ตองนําหลักสากลเรื่องการรับขนของ
ทางทะเลมาใช ทําใหบุคคลที่เกี่ยวของกับธุรกิจในการสงของและรับขนของทางทะเลไมมีความ
แนใจวาตนมีสิทธิ และหนาที่เพียงใด เมื่อมีกรณีพิพาทหรือมีการฟองรองเปนคดีกันในศาล ก็เปน
การยากแกการพิสูจนถึงความรับผิดของคูกรณี 
 อนึ่ง การขนของทางทะเลในระยะเวลาที่ผานมาไดขยายตัวขึ้นอยางรวดเร็ว ดังจะเห็นได
จากสินคาเขาหรือสินคาออกของไทยมีปริมาณและมูลคาเพิ่มมากขึ้นทุกป และการขนสินคาชายฝง
ทางทะเลก็มีปริมาณเพิ่มมากขึ้นเปนลําดับ สมควรที่ประเทศไทยจะตองมีกฎหมายวาดวยการรับขน
ของทางทะเลใหเปนการแนนอนตามบทบัญญัติของประมวลกฎหมายแพงและพาณิชยอันจะเปน
ผลใหการประกอบธุรกิจการขนของทางทะเลเปนไปโดยราบลื่นและขจัดปญหาซึ่งจะเกิดขึ้นแก   
ทุกฝายทั้งจะเปนการสงเสริมการพัฒนากิจการพาณิชยนาวีของประเทศอีกทางหนึ่งดวย                
จึงจําเปนตองตราพระราชบัญญัตินี้  
 พระราชบัญญัติการรับขนของทางทะเล  พ.ศ.2534 นี้ ไดทําขึ้นโดยสํานักงานคณะกรรมการ
สงเสริมการพาณิชยนาวี ในขั้นยกรางพระราชบัญญัติดังกลาวไดใชอนุสัญญาระหวางประเทศ และ
กฎหมายของตางประเทศ อีกทั้งกฎหมายไทยตามประมวลกฎหมายแพงและพาณิชยมาประกอบใน
การพิจารณาดังนี้ คือ อนุสัญญาระหวางประเทศ  วาดวยการทําใหเปนอันหนึ่งอันเดียวกันซึ่ง
กฎเกณฑบางประการเกี่ยวกับใบตราสงไดลงนาม ณ กรุงบรัสเซล วันที่ 25 สิงหาคม ค.ศ.1925 
อนุสัญญากรุงเฮกอนุสัญญาฉบับซ่ึงแกไขเพิ่มเติมโดยพิธีสาร ลงนาม ณ กรุงบรัสเซล ลงวันที่ 23 
กุมภาพันธ ค.ศ.1968 อนุสัญญาเฮก-วิสบี้ อนุสัญญาของสหประชาชาติวาดวยการขนสงทางทะเล 
ลงวันที่ 31 มีนาคม ค.ศ.1978 อนุสัญญากรุงแฮมเบอรก กฎหมายไทยตามประมวลกฎหมายแพง
และพาณิชย บรรพ 1 (บททั่วไป) บรรพ 2 (หนี้) บรรพ 3 (เอกเทศสัญญา 1) ลักษณะรับขน  
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กฎหมายญี่ปุน กฎหมายเกาหลี กฎหมายไตหวัน กฎหมายฝรั่งเศส  กฎหมายสหรัฐ และกฎหมาย
อังกฤษ (ไผทชิต  เอกจริยกร, 2535ก, หนา 15) 
 ตามพระราชบัญญัติการขนของทางทะเล พ.ศ. 2534 นั้น กําหนดหนาที่ของผูขนสงไววา    
ผูขนสงนี้มีหนาที่ทําใหเรืออยูในสภาพที่สามารถเดินทะเลไดอยางปลอดภัยในเสนทางเดินเรือนั้น   
เรือจะตองถูกออกแบบอยางเหมาะสม มีโครงสราง สภาพ และอุปกรณที่เหมาะสมที่จะเผชิญกับภัย
ทางทะเลธรรมดาในการเดินทาง รวมถึงจะตองมีนายเรือและลูกเรือที่มีความสามารถพรอมทั้งมี
จํานวนเพียงพอในการเดินทะเล และเมื่อเรือจะตองเดินทางจากทาเรือใดโดยจะตองใชผูนํารอง  
เนื่องจากสภาพการเดินเรือจําเปนจะตองใชผูนํารองดังกลาว หากเรือไมใชผูนํารองก็ถือวาเรือไมอยู
ในสภาพที่เดินทะเลไดอยางปลอดภัย เวนแตวานายเรือจะเปนผูมีความสามารถในการเดินเรือนั้น  
ทั้งนี้  ผูขนสงจะตองจัดใหมีคนประจําเรือ เครื่องมือ เครื่องใช เครื่องอุปกรณ และสิ่งจําเปนให
เหมาะสมแกความตองการสําหรับเรือนั้น และจัดวางบรรทุกและสวนอ่ืนๆที่ใชบรรทุกของให
เหมาะสมและตามสภาพแหงของที่จะรับขนสง และรักษา ซ่ึงถามีความบกพรองอยางใดๆเกิดขึ้น
หลังจากบรรทุกของลงเรือหรือเมื่อเรือนั้นออกเดินทางไปแลวผูขนสงจะตองจัดการแกไขความ
บกพรองนั้นโดยเร็ว ซ่ึงผูขนสงจะตองใชความระมัดระวังและปฏิบัติการใหเหมาะสมในการ
บรรทุกลงเรือ การยกขน การเคลื่อนยาย การเก็บรักษา การดูแลและการขนถายซึ่งของที่ตนทําการ
ขนสง เชน การเก็บของหลายอยางที่ทําการขนสงไวดวยกันก็จะตองระมัดระวัง คือ โดยอาจจะตอง
เก็บแยกกัน เชน การเก็บ เศษผา ขนแกะ และน้ํามันมะกอกไวดวยกันอาจจะทําใหน้าํมนัมะกอกรอน 
ทําใหถังไมที่ใสน้ํามันมะกอกแหงและทําใหถังร่ัวได ซ่ึงจะทําใหน้ํามันมะกอกไหลออกมา ดังนี้     
ผูขนสงจะตองรับผิดในความเสียหายที่เกิดขึ้นหรือในการขนสงของที่ตองใชวัสดุกั้นสินคาไมให
กระทบกระแทกกัน ผูขนสงจะตองเปนผูจัดหาวัสดุดังกลาวเทาที่จําเปน ไมวาจะเปนเสื่อ กระดานปูพื้น 
เพื่อทําใหของอยูกับที่ที่จัดไว และเพื่อปองกันไมใหของไปกระทบกระแทกกับของอื่น หรือ ตัวเรือ 
อันจะนํามาซึ่งความเสียหายของสินคา หรือการจัดใหมีการระบายอากาศในบริเวณที่เก็บสินคา    
(ไผทชิต  เอกจริยะกร, 2544 , หนา 254) 
 
 6.1  หนาท่ีของผูขนสง 
 ตามพระราชบัญญัติการขนของทางทะเล พ.ศ.2534 ไดกําหนดหนาที่ของผูขนสงไววา 
กอนบรรทุกของลงเรือ หรือกอนที่เรือนั้นจะออกเดินทางผูขนสงมีหนาที่ตองทําใหเรืออยูในสภาพ
ที่สามารถเดินทะเลไดอยางปลอดภัยในเสนทางเดินเรือนั้น พรอมทั้งจัดใหมีคนประจําเรือ เครื่องมือ 
เครื่องใช เครื่องอุปกรณ และส่ิงจําเปนใหเหมาะสมแกความตองการสําหรับเรือนั้น และจัดระวาง
บรรทุกและสวนอ่ืนๆที่ใชบรรทุกของใหเหมาะสมและปลอดภัยตามสภาพแหงของที่จะรับขนสง 
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และรักษา เชน เครื่องปรับอากาศ หองเย็น เปนตน โดยผูขนสงจะตองใชความระมัดระวังและ
ปฏิบัติการใหเหมาะสมในการบรรทุกลงเรือ การยกขน การเคลื่อนยาย การเก็บรักษา การดูแลและ
ขนถาย ซ่ึงของที่ตนทําการขนสง และในระหวางการปฏิบัติหนาที่ ผูขนสงตองกระทําการทั้งปวง
เทาที่เปนธรรมดา และสมควรจะตองกระทําสําหรับผูประกอบอาชีพรับขนของทางทะเล (มาตรา 8 
วรรค 1 และวรรค 2  ประกอบมาตรา 10) 
 นอกจากนั้น ถามีความบกพรองอยางใดอยางหนึ่งเกิดขึ้นหลังจากบรรทุกของลงเรือ หรือ
เมื่อเรือนั้นออกเดินทางแลว ผูขนสงจะตองจัดการแกไขความบกพรองนั้นโดยเร็วที่สุดเทาที่อยูใน
วิสัยที่ผูประกอบอาชีพรับขนของทางทะเลจะทําไดในภาวะเชนนั้น (มาตรา 9) 
 จากขอกฎหมายในเรื่องหนาที่ของผูขนสงนี้ ถาผูขนสงมิไดหาเรือที่เหมาะสม กลาวคือ          
ผูขนสงมิไดจัดเรือที่อยูในสภาพที่จะเดินทะเลและรับขนของที่ตกลงไวได และการสูญหาย เสียหาย 
หรือสงมอบชักชาเกิดจากความไมเหมาะสมของเรือ ผูขนสงไมมีสิทธิที่จะนําสืบวาของเสียหายเพราะ
เหตุสุดวิสัยหรือเหตุอ่ืนๆอันเปนขอยกเวนความรับผิดของผูขนสงเปนการปดปากมิใหนําสืบ
ขอยกเวนความรับผิดประการอื่นตอไป แตมีอีกความเห็นหนึ่งเห็นวาผูขนสงถือเอาประโยชน          
จากเหตุยกเวนความรับผิดอ่ืนๆอยางใดอยางหนึ่งเพื่อใหตนพนจากความรับผิดได แมวาเรือที่ผูขนสง
จะจัดใหบรรทุกของนั้นจะไมเหมาะสมและอยูในสภาพที่เดินทะเลได หากความสูญหายหรือ
เสียหายที่เกิดขึ้นมิไดมาจากความบกพรองของเรือ พระราชบัญญัติการรับขนของทางทะเลฯ มาตรา 51  
นาจะมีความหมายความตามความเห็นดังกลาวคือ ผูขนสงถือเอาประโยชนจากเหตุยกเวนความรับผิด
อ่ืนได แมวาเรือที่ผูขนสงจะจัดใหบรรทุกของนั้นจะไมเหมาะสมและอยูในสภาพที่เดินทะเลได   
โดยผูขนสงมิไดปฏิบัติหนาที่ถูกตองตามมาตรา 8 หากขอเท็จจริงปรากฏวาความสูญหาย หรือเสียหาย
ที่เกิดขึ้นไมไดมาจากความบกพรองของเรือ (คําพิพากษาฎีกาที่ 127/2542) 
 
 6.2  การจํากัดความรับผิดของผูขนสง 
 ตามพระราชบัญญัติการขนของทางทะเล พ.ศ. 2534 ไดกําหนดเรื่องการจํากัดความรับผิด
ของผูขนสงไววาในกรณีที่ของซึ่งผูขนสงไดรับมอบหมาย สูญหาย หรือเสียหายไมวาทั้งหมดหรือ
บางสวน ใหจํากัดความรับผิดของผูขนสงไวเพียงหนึ่งหมื่นบาทตอหนึ่งหนวยการขนสงหรือ
กิโลกรัมละสามสิบบาทตอน้ําหนักสุทธิแหงของนั้น แลวแตเงินจํานวนใดจะมากกวา ซ่ึงในกรณีที่
คํานวณราคาของที่สูญหายหรือเสียหายไดในราคาเทากับราคาที่ของนั้นจะพึงมีในเวลาที่พึงสงมอบ                
ณ ปลายทาง หรือเทียบกับราคาของอยางเดียวกันและคุณภาพเทาเทียมกันที่ยังเหลืออยูในเวลาสงมอบ 
ณ ทาปลายทาง และปรากฏวาราคาของนั้นต่ํากวาที่จํากัดความรับผิดไวตามวรรคหนึ่ง ใหถือเอา   
ตามราคาที่คํานวณไดนั้น  
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 ในกรณีที่มีการสงมอบของชักชา ใหจํากัดความรับผิดชอบของผูขนสงไวเพียงสองเทา
คร่ึงของคาระวางแหงของเฉพาะที่สงมอบชักชา แตรวมกันตองไมเกินคาระหวางทั้งหมดตาม
สัญญารับขนของทางทะเล  
 ในกรณีที่ผูขนสงตองรับผิดทั้งหมดโดยมีหนวยการขนสงเดียวกันเปนมูลแหงความรับผิด    
ใหจํากัดความรับผิดของผูขนสงไวไมเกินหนึ่งหมื่นบาทตอหนึ่งหนวยการขนสงหรือกิโลกรัมละ
สามสิบบาทตอน้ําหนักสุทธิแหงของนั้น  
 อยางไรก็ตาม การจํากัดความรับผิดของผูขนสงดังที่กลาวมาแลวขางตนนี้ อาจจะใช            
บังคับไมไดถามีการสูญหาย เสียหาย หรือสงมอบชักชาที่เกิดขึ้นนั้น เปนผลจากการที่ผูขนสงหรือ
ตัวแทนหรือลูกจางของผูขนสงกระทํา หรืองดเวนกระทําการโดยมีเจตนาที่จะใหเกิดการสูญหาย 
เสียหาย หรือสงมอบชักชา หรือโดยละเลยหรือไมเอาใจใส ทั้งที่รูวาการสูญหาย เสียหาย หรือ       
สงมอบชักชานั้นอาจเกิดขึ้นได (มาตรา 60 (1)) หรือในกรณีที่ผูสงของและผูขนสงตกลงกันกําหนด
ความรับผิดของผูขนสงไวมากกวาหนึ่งหมื่นบาทตอหนึ่งหนวยการขนสงหรือกิโลกรัมละสามสิบบาท
ตอน้ําหนักสุทธิแหงของนั้น โดย ระบุไวในใบตราสง (มาตรา 60 (2)) หรือกรณีที่ผูขนสงไดจดแจง
รายการใดๆไวในใบตราสงตามที่ ผูสงของแจง หรือจัดใหโดยไมบันทึกขอสงวนเกี่ยวกับรายการ
นั้นไวในใบตราสง ทั้งนี้ โดยมีเจตนาที่จะฉอฉลผูรับตราสงหรือบุคคลภายนอก ซ่ึงกระทําการโดย
เชื่อรายการในใบตราสงนั้น (มาตรา 60 (3)) หรือกรณีที่ผูสงของไดแจงราคาของที่ขนสงใหผูขนสง
ทราบและผูขนสงยอมรับ โดยแสดงราคาของนั้นไวในใบตราสง (มาตรา 60 (4)) 
 
 6.3  ขอยกเวนความรับผิดของผูขนสง   
  ตามพระราชบัญญัติการขนของทางทะเล พ.ศ. 2534   ไดกําหนดเรื่องขอยกเวนความรับ
ผิดไววาผูขนสงไมตองรับผิดเพื่อการสูญหาย  เสียหาย  หรือสงมอบชักชา  ถาพิสูจนไดวาการสูญ
หาย  เสียหาย  หรือสงมอบชักชานั้นเกิดขึ้นหรือเปนผลจาก (มาตรา  52)   
 -  เหตุสุดวิสัย 
 -  ภยันตราย อันตราย หรืออุบัติเหตุแหงทองทะเลหรือนานน้ําที่ใชเดินเรือได 
 -  การสงครามหรือการสูรบของกองกําลังติดอาวุธ สงครามกลางเมือง การจลาจล การกอ
การราย การกอการวุนวายในบานเมือง  หรือการกระทําของโจรสลัด 
 -  การยึด การจับ การหนวงเหนี่ยวหรือการแทรกแซงดวยประการใดๆ ซ่ึงกระทําตอเรือ  
โดยผูมีอํานาจปกครองรัฐหรือดินแดน หรือตามบทบัญญัติแหงกฎหมาย แตทั้งนี้ตองไมเปนเหตุ    
มาจากความผิดหรือประมาทเลินเลอของผูขนสง 
 -  การใชมาตรการปองกันและปราบปรามโรคติดตอ 
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 -  การนัดหยุดงาน การปดงานงดจาง การผละงาน หรือการจงใจทํางานลาชาที่ทาเรือ      
ซ่ึงการกระทําดังกลาวเปนอุปสรรคแกการบรรทุกหรือขนถายของหรือเปนอุปสรรคแกการที่เรือจะ
เขาหรือออกจากทาเรือนั้น 
 - ความผิดของผูสงของหรือผูรับตราสง เชน การบรรจุหีบหอ หรือรวมมัดไมมั่นคง
แข็งแรง หรือไมเหมาะสมกับสภาพแหงของการทําเครื่องหมายที่ของหรือหีบหอไมชัดเจน หรือ    
ไมเพียงพอ 
 -    สภาพแหงของนั้นเอง 
 -  ความชํารุดบกพรองของเรือที่แฝงอยูภายในซึ่งไมอาจพบเห็นหรือทราบไดดวยการ
ตรวจสอบอยางระมัดระวังและโดยใชฝมือเทาที่ เปนธรรมดาและสมควรจะตองใชสําหรับ              
ผูประกอบอาชีพตรวจเรือ 
 -  ความผิดพลาดในการเดินเรืออันเกิดจากความบกพรองในการปฏิบัติหนาที่ หรือตาม
คําส่ังของผูนํารอง 
 -  เหตุอ่ืนใดที่มิใชความผิดหรือประมาทเลินเลอหรืออยูในความรูเห็นของผูขนสง และ
มิใชความผิดหรือประมาทเลินเลอของตัวแทนหรือลูกจางของผูขนสง 
 -  อัคคีภัย เวนแตผูใชสิทธิเรียกรองจะพิสูจนไดวาอัคคีภัยนั้นเกิดขึ้นจากความผิด หรือ
ประมาทเลินเลอของผูขนสงหรือตัวแทนหรือลูกจางของผูขนสง 
 - การใชมาตรการตางๆที่พึงกระทําเพื่อระงับอัคคีภัย หรือหลีกเล่ียง หรือบรรเทาผล
เสียหายจากอัคคีภัย เวนแตผูใชสิทธิเรียกรองจะพิสูจนไดวาเปนความผิด หรือประมาทเลินเลอ     
ของผูขนสงหรือตัวแทนหรือลูกจางของผูขนสงในการใชมาตรการดังกลาว 
 นอกจากนั้น ผูขนสงไมตองรับผิดเพื่อการสูญหาย เสียหาย หรือสงมอบชักชาถาพิสูจนได
วาการสูญหาย เสียหาย หรือสงมอบชักชานั้นเปนผลจากการใชมาตรการทั้งปวงเพื่อชวยชีวิตมนุษย
ในทะเล หรือจากการใชมาตรการอันสมควรเพื่อชวยทรัพยสินในทะเล แตผูขนสงยังคงตองรับผิด
ตามสวนของตนในการเฉลี่ยความเสียหายทั่วไป ถามี (มาตรา 55) รวมถึงกรณีที่มีการขนสงสัตวมีชีวิต 
ผูขนสงไมตองรับผิดเพื่อการสูญหาย เสียหาย หรือสงมอบชักชา อันเปนผลจากภัย ซ่ึงมีลักษณะ
พิเศษที่มีประจําอยูในการขนสงสัตวมีชีวิตหรือจากสภาพของสัตวนั้นเอง ถาพิสูจนไดวาผูขนสงได
ปฏิบัติตามคําแนะนําเกี่ยวกับสัตวนั้น โดยเฉพาะที่ผูสงของไดใหไวแกตนแลว และในพฤติการณ
แหงกรณีเชนนั้น การสูญหาย เสียหาย หรือสงมอบชักชาอาจเกิดจากภัยหรือสภาพของสัตวดังกลาวได 
(มาตรา 56) แตทั้งนี้ ถาพิสูจนไดวา การสูญหาย เสียหาย หรือสงมอบชักชา ไมวาทั้งหมดหรือบางสวน
เปนผลจากความผิดหรือประมาทเลินเลอของผูขนสง หรือตัวแทน หรือลูกจางของผูขนสงก็ไมสามารถ
อางเปนขอยกเวนความรับผิดได 
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 และในกรณีที่ของที่ขนสงเปนเงินตรา ธนาคารบัตร ตั๋วเงิน พันธบัตร ใบหุน ใบหุนกู  
ประทวนสินคา อัญมณีของมีคาอยางอื่น ผูขนสงไมตองรับผิดเพื่อการสูญหายหรือเสียหายดังกลาว  
เวนแตผูสงของจะไดแจงใหผูขนสงทราบถึงสภาพและราคาของนั้นในเวลาที่นําของมามอบให        
ซ่ึงในกรณีที่แจงราคาของไวใหผูขนสงรับผิดเพียงไมเกินราคาที่แจงไวนั้น (มาตรา 57) 
 

7.  ประมวลกฎหมายแพงและพาณิชยวาดวยการรับขนของ 
 

 ตั้งแตกอนป พ.ศ. 2534   ประเทศไทยยังไมมีกฎหมายเฉพาะเกี่ยวกับการขนของทางทะเล   
เพราะฉะนั้น ในทางปฏิบัติศาลฎีกาไดปรับใชประมวลกฎหมายแพงและพาณิชยในฐานะเปน
กฎหมายใกลเคียงอยางยิ่ง โดยศาลไดนํามาตรา 4  แหงประมวลกฎหมายแพงและพาณิชยมาปรับใช
บังคับอุดชองวางกฎหมายดังกลาว เนื่องจากมาตราดังกลาวไดกําหนดวาเมื่อใดที่ไมมีบทกฎหมายที่
ยกมาปรับแกคดีได ก็จะตองวินิจฉัยตามจารีตประเพณีทองถ่ิน แตถาไมมีจารีตประเพณีทองถ่ินที่จะ
สามารถปรับเขากับคดีนั้นๆได ก็ใหวินิจฉัยโดยเทียบบทกฎหมายใกลเคียงอยางยิ่ง ซ่ึงถาไมมี     
หลักกฎหมายดังกลาว ก็ใหวินิจฉัยตามหลักกฎหมายทั่วไป เพราะฉะนั้นศาลไทยจึงไดนําหลัก
ประมวลกฎหมายแพงและพาณิชย บรรพ 3 ลักษณะ 8 วาดวยการรับขน ซ่ึงเปนบทกฎหมาย
ใกลเคียงอยางยิ่งมาพิจารณาตัดสินคดี ตั้งแตมาตรา 610 ถึงมาตรา 633 เปนแนวทางที่ยึดถือและ
นํามาปรับแกคดีเกี่ยวกับการรับขนของทางทะเลจนกระทั่งมีการบังคับใชพระราชบัญญัติการรับขน
ของทางทะเล พ.ศ.2534 
 
 7.1  หนาท่ีของผูขนสง 
 ประมวลกฎหมายแพงและพาณิชยวาดวยการรับขนไมไดกําหนดหนาที่ของผูขนสง
เกี่ยวกับสิทธิหรือหนาที่ของผูขนสง หรือผูขนสงแทจริง หรือลูกจางของผูขนสง หรือตัวแทน แตไดมี         
การกําหนดความรับผิดของผูขนสงไววาผูขนสงจะตองรับผิดในการที่ของอันเขาไดมอบหมายแก
ตนนั้นสูญหายหรือบุบสลายหรือสงมอบชักชา เวนแตจะพิสูจนไดวาการสูญหายหรือบุบสลายหรือ
ชักชานั้นเกิดแตเหตุสุดวิสัย หรือเกิดแตสภาพแหงของนั้นเองหรือเกิดเพราะความผิดของผูสงของ 
หรือผูรับตราสง รวมทั้งกรณีที่ผูขนสงจะตองรับผิดในการที่ของสูญหาย หรือบุบสลาย หรือสงมอบ
ชักชาอันเกิดแตความผิดของผูขนสงคนอื่น หรือบุคคล อ่ืนซึ่งตนหากไดมอบหมายของนั้นไปอีก
ทอดหนึ่ง (มาตรา 616-617) 
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 7.2  การจํากัดความรับผิดของผูขนสง 
 ในเรื่องขอจํากัดความรับผิดของผูขนสงนั้น ประมวลกฎหมายแพงและพาณิชยวาดวยการ
รับขนของซึ่งใชบังคับการขนของโดยทั่วๆไป มิไดมีบทบัญญัติจํากัดความรับผิดของผูขนสงไว  
เวนแตผูขนสงจะตกลงกับผูสงของจํากัดความรับผิดของตนไวโดยชัดแจง ตามที่บัญญัติไวใน 
มาตรา 625 ซ่ึงในเรื่องการรับขนของทางทะเลโดยประเพณีการขนสงและอนุสัญญาระหวางประเทศ  
ก็ไดมีบทบัญญัติความรับผิดของผูขนสงไวในพระราชบัญญัติการรับขนของทางทะเล พ.ศ.2534 แลว 
ซ่ึงบทบัญญัติในเรื่องจํากัดความรับผิดของผูขนสงนั้นไวในมาตรา 58 คือ ในกรณีสินคาสูญหาย 
เสียหาย หรือสงมอบชักชาไมวาทั้งหมดหรือบางสวน ใหจํากัดความรับผิดของผูขนสงไวเพียง 
10,000 บาท ตอ 1 หนวยการขนสง หรือกิโลกรัมละ 30 บาทตอน้ําหนักสิทธิแหงของนั้นแลวแตเงิน
จํานวนใดจะมากกวากัน ก็ใหใชจํานวนเงินจํากัดความรับผิด และในกรณีที่มีการสงมอบของชักชา
และผูขนสงตองรับผิด ใหจํากัดความรับผิดของผูขนสงไวเพียง 2 เทาครึ่งของคาระวางแหงของ
เฉพาะที่สงมอบชักชา แตรวมแลวตองไมเกินคาระวางทั้งหมดตามสัญญารับขนของทางทะเล 
 
 7.3  ขอยกเวนความรับผิดของผูขนสง 
  ตามประมวลกฎหมายแพงและพาณิชยมีเพียงมาตราเดียวที่กําหนดขอยกเวนความรับผิด
ของผูขนสงไว โดยกําหนดวาผูขนสงไมตองรับผิดในเงินทองตรา ธนบัตร ธนาคาร ตั๋วเงิน พันธบัตร 
ใบหุน ใบหุนกู ประทวนสินคา อัญมณี และ ของมีคาอยางอื่นๆ หากมิไดรับบอกราคาหรือสภาพแหง
ของไวในขณะที่สงมอบแกตน แตถาของนั้นไดบอกราคาทานวาความรับผิดของผูขนสงก็ยอมจํากัด
เพียงไมเกินราคาที่บอก (มาตรา 620 วรรค 1 และวรรค 2) 
 

8.  เปรียบเทียบขอยกเวนความรับผิดและการจํากัดความรับผิดของผูขนสง 

  

 8.1  ความสอดคลอง 
 เมื่อเปรียบเทียบขอยกเวนความรับผิดของประเทศไทย กับอนุสัญญาตางๆ แลว จะเห็นไดวา
แทบจะไมมีความแตกตางกัน ทั้งในเรื่องขอยกเวนของความรับผิด และขอจํากัดความรับผิดของ            
ผูขนสง รวมทั้งการคิดคาเสียหายซ่ึงตามพระราชบัญญัติการขนของทางทะเล มีการจํากัดคาเสียหาย
ที่คลายคลึงกับอนุสัญญากรุงเฮก อนุสัญญาเฮก-วิสบี้ อนุสัญญากรุงแฮมเบอรก ที่ใชเปนแมแบบใน
การออกพระราชบัญญัติฉบับนี้ หากแตในแตละอนุสัญญาจะมีการกําหนดการจํากัดความรับผิดใน
เร่ืองคาเสียหายไวไมเทากัน แตจากที่ไดทําการศึกษา เห็นวาตามพระราชบัญญัติการรับขนของทาง
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ทะเล พ.ศ.2534 ไดจํากัดความรับผิดเรื่องคาเสียหายไวที่ 10,000 บาท ตอหนวยการขนสง หรือ
กิโลกรัมละ 30 บาทตอหนวยการขนสง ซ่ึงมีลักษณะเฉกเชนเดียวกับอนุสัญญาเฮก-วิสบี้ ที่กําหนด    
การจํากัดความรับผิดเรื่องคาเสียหายไวที่ 10,000 แฟรงคตอหนวยการขนสง หรือกิโลกรัมละ 30 แฟรงค
ตอหนวยการขนสง  นอกจากนี้ ในกรณีที่มีการบรรจุของไวในภาชนะอื่นใดเพื่อรวมของชิ้นเล็กชิ้น
นอยเขาไวดวยกัน จะคํานวณจํานวนเงินจํากัดความรับผิดอยางไรนั้น มาตรา 59 บัญญัติวา  
 ในการคํานวณวาเงินจํานวนใดจะมากกวากันตามมาตรา 58 วรรคหนึ่ง ใหใชหลักเกณฑ
 ดังตอไปนี้  
 (1) ในกรณีที่มีการรวมของหลายหนวยการขนสงเปนหนวยการขนสงเดียวกันไมวาจะมี 
 การใชภาชนะขนสงบรรจุหรือรองรับหรือไมก็ตาม ถาระบุจํานวนและลักษณะของหนวย           
 การขนสงที่รวมกันนั้นไวในใบตราสง ใหถือวาของตามใบตราสงนั้นจึงมีจํานวนหนวย
 การขนสงตามที่ระบุไวนั้นถามิไดระบุ ใหถือวาของทั้งหมดที่รวมเปนหนวยการขนสง
 เดียวกันนั้นเปนหนึ่งหนวยการขนสง 
 (2) ในกรณีที่ตัวภาชนะขนสงสูญหายหรือเสียหาย ถาผูขนสงไมไดเปนเจาของ หรือผูจัดหา
 ภาชนะขนสงนั้น ใหถือวาภาชนะขนสงอันหนึ่งเปนของหนึ่งหนวยการขนสงอีก
 ตางหากจากของที่อยูในหรือบนภาชนะขนสงนั้น 
 โดยปกติแลวการขนสงของทางทะเลมักจะมีการรวมของหรือสินคาหลายๆชิ้นหรือ   
หลายๆหนวยเขาไวดวยกัน เพื่อประโยชนในการขนสง เคลื่อนยายการยกขนตางๆดวย ซ่ึงสัญญา
ระหวางผูสงกับผูขนสงอาจจะตกลงกันไวกอนไดวา 1 หีบหอ หรือ 1 หนวย มีความหมายอยางไร  
เพื่อจํากัดความรับผิดชอบของผูขนสง อนุสัญญาเฮก-วิสบี้นี้ บัญญัติไวใหจํานวนของหีบหอหรือ
หนวยที่ระบุไวในใบตราสงดังที่บรรจุเขาไวในตูคอนเทนเนอรในแผง หรือในอุปกรณการขนสง
อยางอื่น ใหถือวาเปนจํานวนของหีบหอ เพื่อความประสงคในการจํากัดความรับผิด และถาหากวา
จํานวนของหีบหอ หรือจํานวนหนวย มิไดระบุไวในใบตราสง อุปกรณ สําหรับการขนสงนั้น เชน  
ตูบรรจุสินคาก็ใหถือวาเปนหีบหอ หรือเปนหนวย 
 รูปแบบของการจัดรวมหนวยสินคา มีหลายรูปแบบดวยกัน แตที่สําคัญมีดังนี้คือ  
 1.  ระบบแพลเล็ต (The Pallet System) แพลเล็ตเปนแผนไมรูปส่ีเหล่ียมผืนผาซึ่งปกติแลว     
จะมีขนาดกวางเทากับ 40 นิ้ว และยาวเทากับ 48 นิ้วกับกวางเทากับ 800 มิลลิเมตร และยาวเทากับ 
1,200 มิลลิเมตร แพลเล็ตใชสําหรับเปนที่จัดวางสินคาเพื่อทําใหสินคาที่นํามาจัดวางนี้รวมเปน     
หนวยเดียวกันและสะดวกในการขนยายโดยใชเครื่องมือทุนแรงซึ่งโดยมากมักจะเปนรถฟอรคลิฟท 
(Fork Lift) เพราะตัวแพลเล็ตเองจะมีชวงสําหรับใชสําหรับที่มีลักษณะคลายงาของรถฟอรคลิฟท        
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สอดเขาไป เพื่อทําการขนยายสินคาทั้งแพลเล็ต แพลเล็ตสวนใหญจะทํามาจากไมสามารถใชซํ้าได
หลายครั้ง  
 2.  ระบบตูสินคา (The Container System) ตูสินคาเปนตูส่ีเหล่ียมผืนผามีลักษณะคลาย
กลองขนาดใหญ ทําดวยเหล็ก อะลูมิเนียมหรือไฟเบอรกลาส ไดรับการออกแบบไวใชสําหรับ
การบรรจุสินคา เพื่อทําการขนสงจากจุดหนึ่งไปยังอีกจุดหนึ่ง 
 3.  ระบบเรือทองแบน (The Barge System) เรือทองแบนในที่นี้จะถูกออกแบบมาใหมี
ลักษณะคลายตูสินคาลอยน้ําได เรือทองแบนจะถูกบรรทุกไปกับเรือแม และถูกยกลงจากเรือแม  
เพื่อทําการลากจูงเรือทองแบนนั้นเขาไปทําการบรรจุสินคาในลําน้ําที่อยูลึกเขาไปในแผนดิน       
เมื่อทําการบรรจุสินคาเรียบรอยแลว เรือทองแบนก็จะถูกลากจูงกลับออกมา และเรือแมมีเครนอยู
บนเรือก็จะทําการยกเรือทองแบนนั้นขึ้นไปวางไวบนเรือแมเพื่อเดินทางยังจุดหมายตอไป 
 ดังนั้น จึงอาจมีการนําของหรือสินคาจํานวน 20 หีบมาวางบนฐานรองรับสินคาที่เปนไม 
(Pallet) หรือนําของจํานวน 100 กลองมาบรรจุไวในตูคอนแทนเนอร 1 ใบ ปญหาจะไมเกิดขึ้น       
หากผูขนสงจะตองรับผิดและชดใชคาเสียหายหรือคาสินไหมทดแทนใหแกผูรับตราสงเต็มจํานวน
ความเสียหายที่เกิดขึ้นแทจริงในกรณีที่สินคาที่ขนสงสูญหาย หรือเสียหายไป การที่จะพิจารณาวา         
ของหรือสินคานั้นไดถูกรวมมัดหรือบรรจุไวในภาชนะอื่นใดอีกหรือไมก็ไมมีปญหา 
 แตเมื่อใดที่ผูขนสงสามารถที่จะจํากัดความรับผิดของตนได เพื่อความสูญหาย หรือ
เสียหายของสินคาตามมาตรา 58 ของพระราชบัญญัติการรับขนของทางทะเล พ.ศ. 2534 ที่กําหนด
จํานวนเงินจํากัดความรับผิดไวที่ 10,000 บาทตอหนวยการขนสงแลว ปญหาที่เกิดขึ้นก็คืออยางไร
จะถือวาเปนจํานวนหนวยการขนสง  ซ่ึงมาตรา 3 ของพระราชบัญญัติการรับขนของทางทะเล พ.ศ. 
2534 ก็ไดใหความหมายของคําวาหนวยการขนสงวา หมายความวา “หนวยแหงของที่ขนสงนับเปน
หนึ่ง และแตละหนวยอาจทําการขนสงไปตามลําพังได เชน กระสอบ ช้ิน ถัง ตู มวน ลัง ลูก หอ หีบ 
อัน หรือหนวยที่เรียกชื่ออยางอื่น” ถาสมมติวาของที่ขนสงเปนไมขีดไฟก็มีประเด็นที่นาคิดวาไมขีดไฟ 
1 กลัก จะถือวาเปนหนึ่งหนวยการขนสง หรือจะตองเปนไมขีดไฟ 1 หอ หรือ 1 ลังใหญ จึงจะถือวา
เปนหนึ่งหนวยการขนสงอันจะเปนผลใหจํานวนเงินจํากัดความรับผิดที่ 10,000 บาท จะนํามาใชแก
หนวยการขนสงดังกลาว  
 ประเด็นปญหาที่สําคัญของการคิดหนวยการขนสงอยูที่วาหากมีการนําลังที่บรรจุไมขีด
ไฟจํานวนหลาย ๆ สิบลังมารวมผูกมัดไวบนฐานรองรับสินคาที่เปนไมหรือนําไปบรรจุตูคอนแทน-
เนอร จํานวนหนวยการขนสงดังกลาวจะถือเอาจํานวนใด จะถือเอาวา 1 ฐานรองรับสินคาที่เปนไม
หรือ 1 ตูคอนเทนเนอรเปนหรือเทากับ 1 หนวยการขนสง หรือจะถือวาของคือไมขีดไฟจํานวน
หลายๆสิบลัง แตละลังเปน 1 หนวยการขนสง อันเปนผลใหจํานวนเงินจํานวนเงินจํากัดความรับผิด
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ของผูขนสงสูงขึ้น แทนที่จะเปนจํานวน 1 ฐานรองรับสินคาที่เปนไม หรือ 1 ตูคอนเทนเนอร x 
10,000 บาท จะเปนหลายๆสิบลัง x 10,000 บาท ประเด็นดังกลาวนี้ไดเกิดขึ้นมาแลวในตางประเทศ 
จนในที่สุดก็ไดกําหนดวิธีการวา กรณีใดจะถือวาของที่ถูกรวมกันไวนั้นแตละชิ้นละอันจะถือวาเปน 
1 หนวยการขนสงหรือในกรณีใดจะถือวาของที่ถูกรวมไวในภาชนะดังกลาวถือวาเปน 1 หนวย
การขนสง  
 ในกรณีนี้พระราชบัญญัติการรับขนของทางทะเล พ.ศ.2534 มาตรา 59 (1) ไดกาํหนดคาํตอบ
ไวเปนสองกรณี คือ แลวแตวาไดมีการระบุจํานวนและลักษณะของหนวยการขนสงที่รวมกันนั้นไว
ในตราสงหรือไม 
 1.  ในกรณีที่ไมไดระบุจํานวนและลักษณะของหนวยการขนสงทีร่วมกนันัน้ไวในใบตราสง  
เชน ถาใบตราสงกําหนดวา เครื่องกําเนิดไฟฟา 1 ตูคอนเทนเนอร กรณีเชนนี้ก็ถือวา 1 ตูคอนเทนเนอร 
เปน 1 หนวยการขนสง เพราะตัวบทของมาตรา 59 (1) ไดกําหนดวา “...ใหถือวาของทั้งหมดที่รวม
เปนหนวยการขนสงเดียวกันนั้นเปนหนึ่งหนวยการขนสง”  
 2. ในกรณีที่ไดมีการระบุจํานวนและลักษณะของหนวยการขนสงที่รวมกันนั้นไวในใบ-
ตราสง เชน ระบุไวในใบตราสงวา “1x 20 foot container 600 Ctns Cassette Tapes” ในกรณีนี้       
ถาปรากฏวาตูคอนเทนเนอรตูนี้สูญหายไป ผูขนสงจะตองชดใชคาเสียหายไมเกินจํานวนเงิน 600 
กลอง x 10,000 บาท = 6,000,000 บาท ไมใชชดใชเพียง 10,000 บาท (1 คอนเทนเนอร x 10,000 
บาท) 
 ในเมื่อการขนสงนั้นอาจจะมีการนําของบรรจุในภาชนะตาง ๆ เชนตูสินคานั้น ในการ
จัดหาตูสินคา ผูสงสินคาอาจจะหาตูสินคามาไดหลายวิธีตางกันคือ  
 1.  ใชตูสินคาที่เรือเดินประจําเสนทางจัดหาให  
 2.  เชาตูสินคาจากบริษัทใหเชา 
 3.  จัดซื้อตูสินคาไวใชเอง  
 ถาหากวาผูสงหรือผูรับตราสงเปนผูจัดหาภาชนะเชนตูสินคาดังกลาว ในกรณีที่ภาชนะ
ขนสงดังกลาวและของที่ขนสงไดรับความเสียหายหรือสูญหายดวยกัน ก็มีปญหาวาจํานวนจํากัด
ความรับผิดของผูขนสงที่มาตรา 58 ไดกําหนดไวที่ 1 หมื่นบาทตอหนวยการขนสงจะเปนเทาใด 
จําเปนที่จะตองแยกของกับภาชนะขนสงออกเปนคนละสวน และถือวาแตละสวนนั้นเปนหนวยการ
ขนสง ตามความหมายของมาตรา 58 ดังกลาวหรือไม หรือวาทั้งของและภาชนะขนสงรวมกันเปน  
1 หนวยการขนสง เชน เครื่องอะไหลรถยนตจํานวน 30 หีบที่บรรจุอยูในตูคอนเทนเนอร 1 ตู        
ซ่ึงถาตูคอนเทนเนอร ตูนี้ตกหลนทะเลไป การชดใชคาเสียหายและการจํากัดความรับผิดของ          
ผูขนสงจะเปนเทาใด หากวาผูขนสงสามารถที่จะจํากัดความรับผิดได จะเปนวา 30 หีบ x 10,000 บาท 
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= 300,000 บาท  ซ่ึงเปนจํานวนเงินคาเสียหายเฉพาะคาเครื่องอะไหลรถยนตที่ผูขนสงจะตองชําระ 
หรือจะตองเพิ่มราคา ตูคอนเทนเนอรอีก 1 ตู คือ 1x 10,000 บาท (ถาตูนี้ราคาเกินกวา 10,000 บาท) 
เขาไปใน 300,000 บาทดวย ในเรื่องนี้พระราชบัญญัติการรับขนกําหนดใหเปนไปตามกรณีหลัง คือ
ตองเพิ่มจํานวนเงินที่ผูขนสงจะตองชดใชในสวนนี้แตไมเกินจํานวนจํากัดความรับผิดเขาไปดวย 
กรณีที่ผูขนสงไมไดเปนเจาของภาชนะหรือเปนผูจัดหา โดยใหถือวาเปนภาชนะขนสงอันหนึ่งและ
เปนหนึ่งหนวยการขนสงตางหากจากของที่อยูในหรือบนภาชนะขนสงนั้น  
 คําพิพากษาฎีกาที่ 7622/2540 พ.ร.บ. การรับขนของทางทะเล พ.ศ. 2535 มาตรา 3 บัญญัติ
คํานิยามคําวา “ภาชนะขนสง” หมายความวา ตูสินคา ไมรองสินคา หรือส่ิงอ่ืนที่มีลักษณะทํานอง
เดียวกัน ซ่ึงใชบรรจุหรือรองรับของ หรือใชรวมหนวยการขนสงของหลายหนวยเขาดวยกันเพื่อ
ประโยชนในการขนสงทางทะเล และคําวา “หนวยการขนสง” หมายความวา หนวยแหงของที่
ขนสงทางทะเล ซ่ึงนับเปนหนึ่ง และแตละหนวยอาจทําการขนสงไปตามลําพังได เชน กระสอบชิ้น 
ถัง ตู มวน ลัง ลูก หอ หีบ อัน หรือหนวยที่เรียกชื่ออยางอื่น สินคาพิพาทบรรจุอยูในถุงพลาสติกและ  
มีเชือกรัดปากถุงไวและบรรจุอยูในถังกระดาษไฟเบอรมีฝาเหล็กปดโดยรอบแลวใชน็อตขันหวงให
ยืดแนนไวแตละถังบรรจุของหนัก 25 กิโลกรัม รวม 375 ถัง บรรจุรวมอยูในตูคอนเทนเนอรเดียว 
และตามใบตราสงเอกสารหมาย จ.2 หรือ ล.2 ในชอง “คําพรรณนาสินคา” ระบุวาตูคอนเทนเนอร           
1 x20 ฟุต บรรจุอาหารสัตว 375 ถัง ฯลฯ จึงเปนการแสดงวาแตละถังที่บรรจุสินคาคือยารักษาไก         
มีสภาพสามารถทําการขนสงไปตามลําพังได จึงถือวาแตละถังที่บรรจุสินคาพิพาทเปน “หนึ่งหนวย
ขนสง” ตามคํานิยามในมาตรา 3 แหง พ.ร.บ.ดังกลาว สวนตูคอนเทนเนอรที่บรรจุสินคาพิพาท
ดังกลาวถือเปนภาชนะขนสง  การคํานวณคาเสียหายที่จําเลยจะตองรับผิดจึงตองคํานวณ             
ตามหลักเกณฑในมาตรา 58 วรรคหนึ่ง ประกอบดวยมาตรา 59(1)แหงพ.ร.บ.ดังกลาว และเมื่อ
เปรียบเทียบจํานวนเงินคาเสียหายโดยใชหนวยการขนสงสินคาพิพาทเปนหลักเกณฑในการคิด
คํานวณจะมากกวาจํานวนเงินคาเสียหายโดยใชน้ําหนักแหงสินคาพิพาทเปนเกณฑในการคํานวณ 
จําเลยจึงตองรับผิดใชคาเสียหายในจํานวนเงินที่มากกวาตามมาตรา 58 วรรคหนึ่งประกอบดวย 
มาตรา 59 (1)  
 คําพิพากษาฎีกาที่ 4709/2542 พ.ร.บ.การรับขนของทางทะเล พ.ศ. 2534 มาตรา 3             
ใหคํานิยาม “ภาชนะขนสง” หมายความวา ตูสินคา ไมรองสินคา หรือสินอ่ืนที่มีลักษณะทํานอง
เดียวกันซึ่งใชบรรจุ หรือรองรับของ หรือใชรวมหนวยการขนสงการขนสงหลายหนวยเขาดวยกัน     
เพื่อประโยชนในการขนสงทางทะเล และใหคํานิยาม “หนวยการขนสง” หมายความวา หนวยแหงของ
ที่ขนสงทางทะเลซึ่งนับเปนหนึ่ง และแตละหนวยอาจทําการขนสงไปตามลําพังได เชน กระสอบ 
ช้ิน ถัง มวน ลัง ลูก หอ หีบ อัน หรือหนวยที่เรียกอยางอื่น ดังนั้น คําวา “ตู” ที่ยกตัวอยางในคาํนยิามนัน้ 
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ยอมหมายความถึงตูสําหรับบรรจุสินคาหรือของอยางหนึ่งซึ่งมีขนาดเล็กตางจากตูสินคา ซ่ึงมีขนาด
ใหญกวาและสามารถบรรจุภาชนะสําหรับบรรจุสินคาขนาดเล็กดังกลาวไดเปนจํานวนมาก          
เพื่อความสะดวกในการขนยาย ดังนั้น ตูสินคาซึ่งเรียกกันในวงการตูคอนเทนเนอร จึงเปนภาชนะ
ขนสง สวนตูเปนหนวยการขนสงดังมาตรา 3 บัญญัติใหคํานิยามไวโดยชัดแจงแลวมิใชวาตูหรือ     
ตูสินคามีความหมายเปนไปทั้งหนวยการขนสงและภาชนะขนสง เมื่อตูสินคาไมใชหนวยการขนสง 
1 หนวย จึงไมอาจที่จะจํากัดความรับผิดของจําเลยที่ 1 และจําเลยรวมไมเกิน 10,000 บาทได  
 การคาระหวางประเทศที่ 45/2542 กรณีมีการรวมของหลายหนวยการขนสงเปนหนวย
การขนสงเดียวกันโดยมีตูคอนเทนเนอรเปนภาชนะรองรับ และไดมีการระบุจํานวนหนวยการ
ขนสง  ที่รวมกันนั้นไวในใบตราสง คือ 64 ฐานรองรับสินคาที่เปนไม (4,032 ช้ิน) จึงถือวาของตาม
ใบตราสงดังกลาวมีจํานวน 4,032 หนวยการขนสงและไดรับความเสียหาย 648 หนวยการขนสง 
ทั้งนี้ตามความในพระราชบัญญัติการรับขนของทางทะเล พ.ศ. 2534 มาตรา 59 (1)  
 จากคําพิพากษาดังกลาวขางตน  จะเห็นไดวาโดยสวนใหญศาลจะพิจารณาคาเสียหาย          
ที่ถูกจํากัดจากที่กําหนดไวในใบตราสง หรือโดยพิจารณาจากภาชนะขนสงกับหนวยการขนสง              
เมื่อภาชนะขนสงสามารถบรรจุสินคา และสามารถทําการขนสงไปไดโดยลําพัง เชนนี้ ถือวาเปน
หนึ่งหนวยการขนสง โดยไมจําตองพิจารณาวามีภาชนะขนสงที่ใหญกวานั้นครอบอยูหรือไม 
 
 8.2  ความแตกตาง 
 ความแตกตางของกฎหมายไทยกับอนุสัญญาตางๆ ในเรื่องขอยกเวนความรับผิดของ       
ผูขนสง มีขอแตกตางเฉพาะกรณีมาตรา 52 (8) การกระทําของโจรสลัดนั้นไมไดกําหนดความเปนมา
วาตรามาจากกฎหมายใดเปนแมแบบ แตอาศัยการเทียบเคียงตามประมวลกฎหมายแพงและพาณิชย 
มาตรา 616 ในขอยกเวนความรับผิดของผูขนสงในกรณีของสูญหาย บุบสลาย หรือสงมอบชักชา 
โดยมี 3 กรณี คือ เหตุสุดวิสัย สภาพแหงของนั้นเองและความรับผิดของผูสงหรือผูรับตราสงซึ่ง
กรณีดังกลาวนี้ ถามีการกระทําตามมาตรา 52(8) เกิดขึ้นก็ถือวาเปนเหตุสุดวิสัยได สามารถกําหนด
เปนขอยกเวนความรับผิดของผูขนสง 
 สวนความแตกตางในเรื่องการจํากัดความรับผิดของผูขนสงนั้น ประเทศไทยไดตรา
พระราชบัญญัติการรับขนของทางทะเล  พ.ศ.2534  โดยอางอิงจากอนุสัญญากรุงแฮมเบอรก จึงไมมี
ความแตกตางกันในเรื่องการจํากัดความรับผิด แตกฎหมายไทยมีความแตกตางกับอนุสัญญาเฮก-วิสบี้ 
ตรงที่อนุสัญญาเฮก-วิสบี้ไดมีขอจํากัดความรับผิดของผูขนสง หรือของเรือ ในขอ 5 มาตรา 4 วา   
ถาพิสูจนไดวาความเสียหายเปนผลของการกระทําหรือละเวนกระทําของผูขนสง ซ่ึงกระทําไปดวย
ความตั้งใจจะใหเกิด ความเสียหาย หรือกระทําไปดวยความไมแนใจวาจะเกิดความเสียหายหรือไม  
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และทําไปดวยความรูวาความเสียหายนาจะเกิดขึ้น ผูขนสงจะอางขอจํากัดความรับผิดตามอนุสัญญา
กรุงเฮกนี้ไมได 
 สําหรับกรณีพระราชบัญญัติการรับขนของทางทะเลกับประมวลกฎหมายแพงและ
พาณิชย บรรพ 3 ลักษณะ 8 วาดวยการรับขนนั้นมีความแตกตางกันเนื่องจากพระราชบญัญตักิารรบัขน
ของทางทะเลไดบัญญัติจํากัดความรับผิดของผูขนสงไวดังกลาว แตก็มีขอยกเวนซอนขอยกเวนมิให
นําบทบัญญัติจํากัดความรับผิดของผูขนสงมาใชบังคับ ตัวอยางเชน หากการสูญหาย เสียหาย หรือ
สงมอบชักชาเปนผลจากการที่ผูขนสงหรือตัวแทนหรือผูจางของผูขนสงกระทํากระทําหรืองดเวน
กระทําการโดยมีเจตนาที่จะเกิดการสูญหาย เสียหาย หรือสงมอบชักชา หรือโดยละเลยไมเอาใจใส 
ทั้งที่รูวาการสูญหาย เสียหาย หรือสงมอบชักชานั้นอาจเกิดขึ้นไดหรือผูสงของและผูขนสงตกลงกัน
กําหนดความรับผิดของผูขนสงไวมากกวาที่กฎหมายกําหนดไวในมาตรา 58 เปนตน (มาตรา 60 
พระราชบัญญัติการรับขนของทางทะเล พ.ศ. 2534) แตสําหรับกรณีของการรับขนของทั่วๆไปนั้น  
ผูขนสงอาจจะไมไดรับการยกเวนหรือจํากัดความรับผิดของตนไดตามที่บัญญัติไวในมาตรา 625 
แหงประมวลกฎหมายแพงและพาณิชย ซ่ึงบัญญัติวาใบรับ ใบตราสง หรือเอกสารอื่นๆทํานองนั้นก็ดี   
ซ่ึงผูขนสงออกใหแกผูสงนั้น ถามีขอความยกเวนหรือจํากัดความรับผิดของผูขนสงประการใด   
ทานวาความนั้นเปนโมฆะ เวนแตผูสงจะไดแสดงความตกลงโดยชัดแจงในการยกเวนหรือจํากัด
ความรับผิดเชนวานั้น โดยแนวคําพิพากษาฎีกาดังกลาว ศาลฎีกายึดหลักของมาตรา 625 อยางเครงครัด 
โดยถือวาขอยกเวนหรือขอจํากัดความรับผิดของผูขนสงในใบตราสงเปนโมฆะ สําหรับการตกลง
ดวยชัดแจงของผูสงในการยกเวนหรือจํากัดความรับผิดนั้น เปนขอเท็จจริงซึ่งขึ้นอยูกับพฤติการณ
ของแตละคดีวาจะเพียงพอใหรับฟงไดหรือไมวาผูสงตกลงดวย และศาลฎีกามักวินิจฉัยในทํานองวา
พฤติการณที่ปรากฏไมเพียงพอใหรับฟงขอเท็จจริงวาผูสงตกลงดวย 
 มีขอสังเกตวา ใบตราสงนั้นผูขนสงจะเปนผูทําขึ้นและตองลงลายมือช่ือผูขนสง ไมมี
ลายมือช่ือผูสงลงไวดวย เพราะฉะนั้น จะถือวาใบตราสงเปนสัญญารับขนไมได แตใบตราสงเปน
หลักฐานสําคัญของสัญญาขนสง มาตรา 625 จึงบัญญัติวาถาผูขนสงยกเวนหรือจํากัดความรับผิด
โดยระบุไวในใบตราสง ใบรับหรือเอกสารอื่นทํานองนั้นซึ่งผูขนสงออกใหแกผูสงใหตกเปนโมฆะ
เวนแตจะตกลงกันไวชัดแจงซึ่งประเทศที่มีการคาทางทะเลเจริญกาวหนามักจะมีบทบัญญัติจํากัด
ความรับผิดของผูขนสงไว โดยใหผูขนสงรับผิดเปนจํานวนเทานั้นตอหีบหอ เชน กฎหมายวาดวย
การรับขนของทางทะเลของประเทศอังกฤษ ค.ศ.1971 กฎหมายวาดวยการรับขนของทางทะเลของ
ประเทศสหรัฐอเมริกา ค.ศ.1936 กฎหมายทั้งสองฉบับนี้มีขอจํากัดความรับผิดของผูขนสงตอหีบ
หอไววาผูขนสงจะรับผิดไมเกินจํานวนเงินเทาใด 
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 มาตรา 625 ตอนทาย บัญญัติวา “ถาผูสงไดแสดงความตกลงดวยชัดแจงในการยกเวน
หรือจํากัดความรับผิด ก็มีผลบังคับกันได” หากผูขนสงประสงคยกเวนหรือจํากัดก็ควรตกลงกันไว
แตตนในสัญญาใหชัดแจงวาจะยกเวนหรือจํากัดความรับผิดกันเพียงใดถาตกลงไวชัดแจงในสัญญา
เชนนั้น หากเกิดความเสียหายขึ้นจากการขนสงทางทะเล ผูขนสงจึงจะรับผิดจํากัดเพียงเทาที่ตกลงนั้น         
หากไมมีการตกลงเชนนี้ก็ตองรับผิดเต็มจํานวน 
 บัดนี้ พระราชบัญญัติการรับขนของทางทะเล พ.ศ. 2534 ไดมีการใชบังคับแลวเปนผลให
ไมตองนํามาตรา 625 แหงประมวลกฎหมายแพงและพาณิชยมาใชบังคับแกการรับขนของทางทะเล
ในฐานะที่เปนกฎหมายที่ใกลเคียงอยางยิ่งอีกตอไป ในพระราชบัญญัติการรับขนของทางทะเลฉบับนี้
ไดกําหนดถึงสิทธิและหนาที่ ตลอดจนความรับผิดของผูขนสงไวชัดแจงและในพระราชบัญญัติ
ดังกลาว มาตรา 17 ไดบัญญัติเปนหลักแตกตางจากเรื่องรับขนในประมวลกฎหมายแพงและพาณิชย 
มาตรา 625 เปนหลักกฎหมายที่ใชบังคับแกการรับขนของทางทะเล โดยเฉพาะมาตรา 17 บัญญัติวา 
ขอกําหนดใดในสัญญารับขนของทางทะเลซึ่งมีวัตถุประสงคหรือมีผลไมวาโดยตรง หรือปริยาย
ดังตอไปนี้ ขอกําหนดนั้นเปนโมฆะ  
 1.  ปลดเปลื้องผูขนสงจากหนาที่หรือความรับผิดใดๆ ตามที่บัญญัติไวในพระราชบัญญัตินี้ 
(กลาวคือ ถากําหนดหรือตกลงวาใหปลดเปลื้องความรับผิดของผูขนสงตามที่บัญญัติไวใน
พระราชบัญญัตินี้แลว ขอตกลงนั้นเปนโมฆะ) 
 2.  กําหนดความรับผิดของผูขนสงใหนอยกวาที่บัญญัติไวในมาตรา 58 หรือ มาตรา 60 
(ตัวอยางเชนในมาตรา 58 จํากัดความรับผิดของผูขนสงไวเพียงหนึ่งหมื่นบาทตอหนึ่งหนวยการ
ขนสง ถาผูขนสงและผูสงตกลงกันใหผูขนสงของรับผิดนอยกวาหนึ่งหมื่นบาท ขอตกลงนั้นเปน
โมฆะ) 
 3.  ปดภาระการพิสูจน ซ่ึงพระราชบัญญัตินี้กําหนดใหเปนหนาที่ของผูขนสงไปใหผูสง-
ของหรือบุคคลภายนอกเปนผูพิสูจน 
 4.  ใหผูขนสงเปนผูรับประโยชนในสัญญาประกันภัยแหงของตามสัญญารับขนของทาง
ทะเลอันเปนวัตถุที่เอาประกันภัย 
 ความเปนโมฆะของขอกําหนดตามวรรคหนึ่งไมกระทบกระทั่งถึงความสมบูรณของ
ขอกําหนดอื่นในสัญญานั้น และใหถือวาคูสัญญาไดเจตนาใหขอกําหนดอื่นนั้นแยกออกตางหาก
จากขอกําหนดที่เปนโมฆะตามวรรคหนึ่ง  
 หมายความวา กฎหมายเขียนบังคับไว ใหถือวาคูกรณีเจตนาใหขอกําหนดอื่นนั้นแยกออก
ตางหากจากขอกําหนดที่เปนโมฆะ สวนที่เหลือไมเปนโมฆะ ก็ใชบังคับกันไดตามที่ตกลงกันนั้น 
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 วรรคทายของมาตรา 17 บัญญัติวา “บัญญัติในมาตรานี้ไมตัดสิทธิคูกรณีที่จะตกลงกัน 
กําหนดหนาที่และความรับผิดชอบของผูขนสงใหมากขึ้นกวาที่บัญญัติไวในพระราชบัญญัติ”       
ซ่ึงหมายความวาคูกรณีจะปลดเปลื้องหรือกําหนดความรับผิดและหนาที่ของผูขนสงนอยลงตามที่
บัญญัติไวในสี่อนุมาตรานี้ไมไดเปนโมฆะทั้งหมด แตถาตกลงกันใหผูขนสงรับผิดหรือมีหนาที่
มากกวาที่พระราชบัญญัติการรับขนของทางทะเลบัญญัติไวขอตกลงนั้นสมบูรณบังคับได เชน ตกลง
ใหผูขนสงรับผิดในความสูญหายหรือเสียหายของที่ผูขนสงไดรับมอบเกินกวาหนึ่งหมื่นบาทตอ
หนึ่งหนวยการขนสงหรือใหรับผิดตามความเสียหายที่แทจริงขอตกลงนี้ใชบังคับไดหลักการที่กลาวนี้
ใชกับการรับขนของทางทะเลซึ่งเปนหลักการที่แตกตางกับหลักของประมวลกฎหมายแพงและ
พาณิชย มาตรา 616-625 ที่กําหนดหลักเกณฑใหผูขนสงตองรับผิดในความสูญหายหรือเสียหายของ
ส่ิงของที่รับขนสงเทาที่เสียหายจริง เวนแตจะตกลงกันจํากัดความรับผิดไวโดยชัดแจง กลาวคือกรณี
ตกลงจํากัดความรับผิดกันไดไมมีขอจํากัดแมแตจะใหยกเวนความรับผิดเลยก็ทําได 
 เมื่อนําบทบัญญัติแหงพระราชบัญญัติการรับขนของทางทะเลมาพิจารณาประกอบกับ
แนววินิจฉัยของศาลฎีกาที่ไดนําประมวลกฎหมายแพงและพาณิชยวาดวยการรับขนมาปรบัใชแกคดี
รับขนของทางทะเล จะเห็นไดวาผูขนสงไดรับยกเวนหรือจํากัดความรับผิดโดยอาศัยบทบัญญัติของ
พระราชบัญญัติการรับขนของทางทะเลมากขึ้น แตผูขนสงจะจํากัดหรือยกเวนความรับผิดของตน
ใหนอยไปกวาที่กฎหมายกําหนดไวไมได ขอตกลงจํากัดหรือยกเวนความรับผิดนั้นเปนโมฆะ      
แมผูสงของจะไดตกลงดวยโดยชัดแจงก็ตาม 
 อนึ่ง กฎหมายหามมิใหตกลงยกเวนหรือจํากัดความรับผิดหรือภาระการใหนอยกวาที่
กฎหมายกําหนดไว ดังนั้น ถาเปนการตกลงยกเวนหรือจํากัดความรับผิดกันแตยังสูงกวาระดับ
มาตรฐานที่กฎหมายกําหนด ขอตกลงนั้นนาจะใชบังคับกันได เชน สินคาที่ขนสงราคาหนวยละ 
100,000 บาท คูกรณีตกลงจํากัดความรับผิดกันหนวยละ 40,000 บาท ซ่ึงยังสูงกวาที่พระราชบัญญัติ
การรับขนของทางทะเล พ.ศ. 2543 กําหนดไวหนวยละ 10,000 บาท ขอตกลงจํากัดความรับผิด
ดังกลาว ไมฝาฝนบทบัญญัติมาตรา 17 และใชบังคับได 
 
 8.3  ผลของความสอดคลองและความแตกตาง 
 อนุสัญญาระหวางประเทศวาดัวยการรับขนของทางทะเล ไมวาจะเปนอนุสัญญากรุงเฮก
แกไขโดยอนุสัญญากรุงเฮก-วิสบี้ อนุสัญญากรุงแฮมเบอรก อนุสัญญาวาดัวยการรับขนของทาง
ทะเลที่ใชบังคับเฉพาะประเทศที่ไดเขาเปนภาคีเทานั้น สวนกรณีประเทศอื่นที่ไมไดเปนภาคีตาม
อนุสัญญา ก็ไมตองบังคับตามอนุสัญญาดังกลาวการที่บังคับอยางใดก็ตองแลวแตขอกําหนดใน
สัญญา ซ่ึงบางประเทศอาจจะบังคับตามกฎหมายภายในของประเทศนั้นๆ อาจเกิดขอไดเปรียบ
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เสียเปรียบตามสัญญาได วิธีการแกไขปญหาการบังคับใชพระราชบัญญัติการรับขนของทางทะเล 
พ.ศ. 2534 โดยอนุสัญญาระหวางประเทศนั้น แนวทางที่หนึ่งก็คือ การเขาเปนภาคีอนุสัญญา
ดังกลาว และแกไขพระราชบัญญัติเกี่ยวกับการรับขนของทางทะเลใหสอดคลองกับอนุสัญญา 
เพื่อที่จะเปนแนวทางในการปฏิบัติเปนหลักเดียวกัน แนวทางที่สองก็คือ การแกไขกฎหมายภายใน
ที่เกี่ยวกับ การรับขนของทางทะเลใหสอดคลองกับอนุสัญญา แลวคูสัญญาสามารถอาศัยหลักความ
ศักดิ์สิทธแหงการแสดงเจตนาเลือกกฎหมายประเทศใดประเทศหนึ่งใชบังคับโดยไมจําเปนตองเขา
เปนภาคีของอนุสัญญา กรณีของประเทศไทย การแกไขปญหาจากการบังคับใชพระราชบัญญัติการรับ
ขนของทางทะเล พ.ศ.2534 ไดอาศัยแนวทางที่สองโดยอาศัยการแกไขยกรางกฎหมายพระราชบัญญัติ
การรับขนของทางทะเล ซ่ึงใชหลักกฎหมายตามอนุสัญญากรุงเฮก แกไขโดยอนุสัญญากรุงเฮก-วิสบี้ 
อนุสัญญากรุงแฮมเบอรก หลักกฎหมายในประมวลกฎหมายแพงและพาณิชย กฎหมายพาณิชยนาวี
ของประเทศที่ใชระบบประมวลกฎหมาย เชน ฝร่ังเศส ญี่ปุน ไตหวัน เกาหลีใต 
 
 


