
บทที่  3 
 

กฎหมายที่เกี่ยวของกับการรับขนของทางทะเล 
 

 การรับขนของทางทะเลถือเปนการคาระหวางประเทศที่สําคัญอีกประเภทหนึ่งของ     
การคาขาย เมื่อมีการติดตอเพื่อทํานิติกรรมใดๆ เชน การซื้อขายก็ยอมจะตองมีการสงของจาก
ประเทศหนึ่งไปยังอีกประเทศหนึ่ง ซ่ึงกอใหเกิดความสัมพันธระหวางเจาของสินคา เจาของเรือ      
ผูขนสง ผูรับของหรือผูรับตราสง ซ่ึงอยูคนละประเทศกัน และตางฝายตางมีหนาที่ตอกันและกัน  
หลายๆประเทศที่ไดใชการขนสงทางทะเลจึงไดคิดหลักเกณฑในการใชบังคับการคาระหวาง
ประเทศ ในสวนของผูซ้ือและผูขายสินคาที่อยูคนละประเทศนั้นมีความสัมพันธกันโดยการทํา
สัญญาซื้อขายระหวางประเทศ ซ่ึงในตอนแรกมีปญหาวาจะใชหลักเกณฑใดมาบังคับ เนื่องจาก
กฎหมายของแตละประเทศซึ่งมีคูสัญญาอยูคนละประเทศกันนั้นยอมมีความแตกตางกัน 
 ในทางปฏิบัติของคูสัญญานั้น มักใชเงื่อนไขสัญญาการซื้อขายโดยอาศัยหลักของศัพท
เงื่อนไขการตกลงราคาซื้อขายสินคาระหวางประเทศ (Incoterms) ที่จัดทําโดยสภาหอการคาระหวาง
ประเทศ (Internation Chamber of Commence) เจตนา (Party Autonomy Principle) เลือกกฎหมาย
ของประเทศใดประเทศหนึ่งใชบังคับซึ่งบอยครั้งคูสัญญาซึ่งมีอํานาจการตอรองสูงกวา (Stronger 
Bargaining Power) มักจะใชความไดเปรียบอันนี้เปนผลใหกฎหมายของประเทศตนเปนกฎหมายที่
ใชบังคับกับสัญญา แตหากคูสัญญาไมไดตกลงวาจะใชกฎหมายของประเทศใดบังคับ ก็อาจจะมี
ปญหาที่ตามมา คือ จะใชกฎหมายภายในของประเทศใดบังคับ ซ่ึงอาจกอใหเกิดความไมแนนอนใน
การทําการคาระหวางประเทศขึ้น เพื่อเปนการกอใหเกิดเอกภาพทั้งในสวนของกฎหมายขัดกันและ
กฎหมายสารบัญญัติที่เกี่ยวกับการคาระหวางประเทศในสวนของกฎหมายสารบัญญัตินั้นดูจะ
ประสบความสําเร็จมากกวา เพราะไดมีการจัดทําอนุสัญญาระหวางประเทศตางๆที่มีผลใชบังคับแลว 
เชน ในเรื่องสัญญาซื้อขายระหวางประเทศก็มีอนุสัญญาของสหประชาชาติวาดวยสัญญาซื้อขาย
สินคาระหวางประเทศ (United Nations Convention on Contracts for the International Sale of 
Goods) 
 ตอมาไดมีการประชุมในประเทศขึ้น เมื่อ ค.ศ.1921 และจัดทําอนุสัญญาฉบับแรกเกี่ยวกับ
การรับขนของทางทะเล เรียกวาอนุสัญญาระหวางประเทศวาดวยการทําใหเปนอันหนึ่งอันเดียวกัน
เกี่ยวกับใบตราสง (International Convention for the Unification of Certain Rules of laws Relating 
Bill of Lading) วาควรจะมีเนื้อหาอยางไรและจะตองรับผิดกันอยางไร อนุสัญญาฉบับนี้ลงนาม           
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ณ กรุงบรัสเซล วันที่ 25 สิงหาคม ค.ศ.1924 หรือเรียกวา อนุสัญญากรุงเฮก ซ่ึงมีความสําคัญสําหรับ
การรับขนของทางทะเล เพราะในตางประเทศใชกฎดังนี้เปนหลักในการวินิจฉัยขอพิพาทเรื่องรับ
ขนของ    ทางทะเล กฎนี้ไดมีการแกไขเพิ่มเติมโดยพิธีสาร ลงวันที่ 23 กุมภาพันธ ค.ศ.1968 เรียกวา 
อนุสัญญาเฮก-วิสบี้ ประเทศไทยยังไมไดเปนภาคีในอนุสัญญาดังกลาว แมอนุสัญญากรุงเฮก จะถูก
ปรับปรุงแกไขมาแลวถึงสองครั้ง ก็ยังมีความไมพึงพอใจตอกฎเกณฑนี้อยู โดยเฉพาะกลุมประเทศ
กําลังพัฒนาเห็นวาหลักเกณฑของอนุสัญญากรุงเฮกใหประโยชนแกผูขนสงมากเกินไป โดยกําหนด
ความรับผิดของผูขนสงไวระดับต่ํามาก จากสาเหตุดังกลาวสหประชาชาติไดจัดทําอนุสัญญา      
กรุงแฮมเบอรก (United Nations Convention on the Carriage of Goods by Sea, Hamburg) ขึ้น    
เมื่อวันที่ 31 มีนาคม  ค.ศ.1978 สําหรับอนุสัญญากรุงเฮกนั้น ใชกันแพรหลายมาก เกือบทุกประเทศ
นําไปใช  เมื่อนิยมใชมากเขาตอมาก็นํามาบัญญัติ เปนกฎหมายภายในของแตละประเทศ 
เพราะฉะนั้น ในประเทศภาคพื้นยุโรป อังกฤษ สหรัฐอเมริกา ปญหาความรับผิดในเรื่องของการ  
รับขนของทางทะเลจัดเปนแนวเดียวกัน และตางกับประมวลกฎหมายแพงและพาณิชยของเราซึ่งมี
อยูไมกี่มาตรา (อรรถนิติ  ดิษฐอํานาจ, 2546, หนา 226-227) 
 จากขอความขางตน อนุสัญญาระหวางประเทศวาดวยการรับขนของทางทะเลที่ใชบังคับ
การคาระหวางประเทศในเรื่องของการรับขนของทางทะเลเปนอยางมาก ก็จะมีอนุสัญญาระหวาง
ประเทศวาดวยการรับขนของทางทะเลเกี่ยวกับอนุสัญญากรุงเฮก อนุสัญญาเฮก-วิสบี้ และอนุสัญญา
กรุงแฮมเบอรก ในบทนี้จะทําการศึกษากฎหมายระหวางประเทศควบคูไปกฎหมายประเทศอังกฤษ
และประเทศญี่ปุน เพื่อเปรียบเทียบกับกฎหมายไทยเปนเรื่องๆไป 
 

1.  อนุสัญญากรุงเฮก 
 

 อนุสัญญากรุงเฮกเปนอนุสัญญาฉบับแรกเกี่ยวกับการรับขนของทางทะเล เรียกวา 
อนุสัญญาระหวางประเทศวาดวยการทําใหเปนอันหนึ่งอันเดียวกันเกี่ยวกับใบตราสง  อนุสัญญานี้
ประชุมกันที่กรุงบรัสเซล  บางครั้งก็เรียกวา อนุสัญญากรุงบรัสเซล  ป 1924  แตเนื่องดวยอนุสัญญา
กรุงเฮกนี้ ไดมีการปรับปรุงแกไขโดยพิธีสารแกไขฉบับลงนาม 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 
วา อนุสัญญา “เฮก-วิสบี้” ซ่ึงอนุสัญญาฉบับนี้เปนผลพวงจากการที่ประเทศตางๆไดพยายามคิดคน
กันวาควรจะทําอยางไร จึงจะมีหลักเกณฑที่จะสามารถใชรวมกันไดในการรับขนของทางทะเล
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ระหวางประเทศ ดังนั้น ภายหลังสงครามโลกครั้งที่ 1 สมาคมกฎหมายระหวางประเทศ (The 
Intemational Law Association) ไดจัดใหมีการประชุมขึ้นที่เมืองเฮกในป ค.ศ. 1921 เพื่อทําการราง
กฎหมายที่จะใชบังคับแกการขนสงสินคาทางทะเลตามใบตราสง แตก็ยังไมเปนผลสําเร็จออกมา
เปนอนุสัญญา ความจําเปนในการที่จะตองมีกฎเกณฑอันหนึ่งอันเดียวกันเพื่อใชบังคับแกปญหา
ทางดานการขนสงสินคายังมีอยู ดังนั้นในป ค.ศ. 1922 จึงไดมีการประชุมอีก ซ่ึงการประชุมนี้ไดใช
กฎเกณฑที่รางไวที่เมืองเฮกมาเปนพื้นฐานในการพิจารณา (ไผทชิต  เอกจริยะกร, 2541, หนา 32) จนป 
ค.ศ. 1923 ก็ไดมีการรางอนุสัญญาฉบับนี้ขึ้น และเปดใหมีการลงนามรับรองอนุสัญญาในวันที่ 25 
สิงหาคม ค.ศ. 1924 โดยอนุสัญญากรุงบรัสเซลวาดวยการทําใหเปนอันหนึ่งอันเดียวกันซึ่งกฎเกณฑ
บางประการเกี่ยวกับใบตราสง ค.ศ.1924 ที่นั้นนับไดวาเปนอนุสัญญาระหวางประเทศเกี่ยวกับการขนสง
สินคาทางทะเลฉบับแรก (ไผทชิต  เอกจริยะกร, 2541, หนา 31) ที่ไดรับการยอมรับและใชกันอยาง
แพรหลายมากที่สุดเกือบทุกประเทศนําไปใช และเมื่อมีความนิยมใชมากขึ้น ตอมาก็ไดนํามาบัญญัติ
เปนกฎหมายภายในของแตละประเทศ เพราะฉะนั้น ในประเทศภาคพื้นยุโรป อังกฤษ สหรัฐอเมริกา 
จึงมีหลักเกณฑในแนวเดียวกัน (อรรถนิติ  ดิษฐอํานาจ, 2546, หนา 249) 
 
 1.1  หนาท่ีของผูขนสง 
 ตามอนุสัญญากรุงเฮก ไดกําหนดหนาที่ของผูขนสงไววา กอนบรรทุกของลงเรือหรือ
กอนที่เรือนั้นจะออกเดินทาง  ผูขนสงมีหนาที่ตองทําใหเรืออยูในสภาพที่สามารถเดินทะเลไดอยาง
ปลอดภัย จัดใหเรือนั้นมีคนประจําเรือ มีเครื่องมือและมีสัมภาระที่เหมาะสมแกความตองการของ
เรือนั้น และตองจัดชองระวางบรรทุก หองเย็นและหองแชเย็นและสวนอื่นๆ ทั้งหมดของเรือท่ีใช
บรรทุกของใหเหมาะสมและปลอดภัยตามสภาพแหงของที่จะรับขนสงและรักษา (มาตรา 3 ขอ 1) 
และนอกจากนี้ ผูขนสงจะตองบรรทุก จัด เก็บวาง ขน รักษา ดูแล และปลดเปลื้องสิ่งของที่ขนสงไป
นั้นอยางระมัดระวังและดวยความเหมาะสม ทั้งนี้ โดยใหอยูในบังคับของบัญญัติในมาตรา 4  
(มาตรา 3 ขอ 2) ซ่ึงตามมาตรา 3 ขอ 2 นี้มีความสําคัญมากที่จะกําหนดความรับผิดเบื้องตนของผูขนสง
เนื่องจากผูขนสงจะตองกระทําการตางๆ ตามที่กําหนดไวในขอนี้ดวยความเหมาะสม (Properly) 
และดวยความระมัดระวัง (Carefully) กลาวคือ ผูขนสงควรจะมีความรูเกี่ยวกับสภาพของสิ่งของ
นั้นๆ พรอมทั้งจะตองกระทําดวยความระมัดระวังอีกดวย 
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 1.2  การจํากัดความรับผิดของผูขนสง 
 ในเรื่องของการจํากัดความรับผิดของผูขนสงนั้น อนุสัญญากรุงเฮกไดกําหนดไววา         
ผูขนสงหรือเรือไมตองรับผิดในเหตุการณใดๆที่เกิดขึ้นหรือกลายเปนผูตองรับผิดเพราะการสูญเสีย
หรือเสียหาย หรือสงมอบชักชาในจํานวนเงินเกินกวา 100 ปอนดสเตอลิงคตอ 1 หีบหอ หรือ 1 หนวย 
หรือในจํานวนเงินตราอยางอื่นที่มีคาเทากับ 100 ปอนดสเตอลิงคนั้น เวนแตผูสงของจะไดแจงราคา
ของที่ขนสงนั้นไวกอนที่จะมีการบรรทุกลงเรือ และไดแสดงราคาของนั้นในใบตราสง ซ่ึงในกรณีที่
ไดมีการแจงเชนวานี้ในใบตราสง การแจงนี้จะเปนหลักฐานเบื้องตน แตจะไมผูกพันหรือถือเปนอัน
เด็ดขาดแกผูขนสง และหากวาไดมีการตกลงกันระหวางผูขนสง นายเรือหรือตัวแทนของผูขนสงกับ
ผูสงของกําหนดความรับผิดไวใหแตกตางไปจากจํานวนที่ระบุไวในนี้ ก็ยอมกระทําได แตทั้งนี้
จํานวนเงินสูงสุดที่จะกําหนดกันไวเชนวานั้นจะตองไมนอยกวาจํานวนที่กําหนดไวตามอนุสัญญานี้ 
แตอยางไรก็ตาม ทั้งผูขนสงและเรือไมตองรับผิดชอบในเหตุการณใดๆที่เกิดขึ้น จนทําใหเกิด
การสูญหาย หรือการเสียหาย หรือสงมอบชักชา หากวาราคาของของนั้นไดถูกแจงคลาดเคลื่อนใน 
ใบตราสง ซ่ึงอยูในความรูเห็นของผูสงของ (มาตรา 4 ขอ 5) 
 
 1.3  ขอยกเวนความรับผิด 
 นอกจากการจํากัดความรับผิดของผูขนสงทางทะเลแลว อนุสัญญากรุงเฮกยังไดกําหนด
ขอยกเวนความรับผิดไวดวยวาไมวาผูขนสงหรือเรือก็ตามไมตองรับผิดเพื่อการสูญหาย หรือ
เสียหายที่เกิดขึ้นหรือเปนผลมาจากการที่ไมสามารถเดินทะเลไดอยางเหมาะสม เวนแตมีเหตุมาจาก
การไมเอาใจใสตามสมควรในหนาที่ของผูขนสงที่จะตองทําใหเรือนั้นเหมาะสมแกการเดินทะเล 
หรือไมจัดใหเรือนั้นมีคนประจําเรือ มีเครื่องมือ หรือมีสัมภาระอยางเหมาะสม หรือไมจัดให        
ชองระวาง หองแชเย็น และหองเย็น และสวนอ่ืนๆของเรือใหเหมาะสมและปลอดภัยตามสภาพ  
แหงของที่จะรับขนสงและรักษาตามนัยแหงบทบัญญัติในมาตรา 3 ขอ 1 และเมื่อใดก็ตามที่เกิด  
การสูญหาย หรือเสียหายอันเปนผลมาจากความไมเหมาะสมแกการเดินทะเล ภาระการพิสูจนถึง
การใชความระมัดระวังตามสมควรจะตกอยูแกผูขนสงหรือบุคคลอื่นที่อางถึงขอยกเวนความรับผิด
ภายใตมาตรานี้ (มาตรา 4 ขอ 1) รวมถึงกรณีที่ผูขนสงและเรือทําใหสินคาสูญหายหรือเสียหายอันเกิด
จากหรือมีผลมาจาก (มาตรา 4 ขอ 2) 
 -  การกระทํา การละเลยหรือความผิดของนายเรือ คนประจําเรือ ผูนํารอง หรือลูกจางของ
ผูขนสงในการเดินเรือหรือในการจัดการเรือ 
 -  อัคคีภัย เวนแตวาจะเกิดขึ้นจากความผิดโดยตรงหรือจากความผิดหรืออยูในความรูเห็น
ของผูขนสง 
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 -   ภยันตราย อันตราย และอุบัติเหตุทางทะเล หรือนานน้ําที่ใชเดินเรือได 
 -   เหตุสุดวิสัย 
 -   การสงคราม หรือ สงครามกลางเมือง 
 -  การยึด การจับ การหนวงเหนี่ยวหรือการแทรกแซงดวยประการใดๆ ซ่ึงกระทําตอเรือ  
โดยผูมีอํานาจปกครองรัฐหรือดินแดนหรือตามบทบัญญัติแหงกฎหมาย หรือแมแตการจลาจล    
หรือการกอการวุนวายในบานเมือง 
 -   การใชมาตรการปองกันและปราบปรามโรคติดตอ 
 -   การกระทําหรืองดเวนกระทําของผูสงของหรือเจาของของผูทําการหรือตัวแทนของเขา 
 -  การนัดหยุดงานหรือการปดงาน หรือการหยุด หรือการหยุดยั้งโดยคนงาน ไมวาจากเหตุ
ใดๆ  และไมวาจะเปนไปบางสวนหรือโดยทั่วๆ ไป 
 -   การชวยเหลือหรือพยายามที่จะชวยชีวิตมนุษยหรือชวยทรัพยสินในทะเล 
 -  การเสียไปซึ่งขนาด หรือน้ําหนักหรือการสูญหาย หรือเสียหายอันเกิดจากความบกพรอง 
ที่อยูภายในจากคุณภาพหรือจากความไมดีของของนั้น 
 -  การบรรจุหีบหอที่ไมมั่นคงแข็งแรงไมเพียงพอ หรือไมเหมาะสมกับสภาพแหงของ หรือ   
ไมทําเครื่องหมายที่ของหรือหีบหอใหชัดเจนหรือใหเพียงพอ 
 -  ความชํารุดบกพรองของเรือที่แฝงอยูภายในซึ่งไมอาจพบเห็น หรือทราบไดดวยการ
ตรวจสอบอยางระมัดระวังและโดยใชฝมือเทาที่ เปนธรรมดาและสมควรจะตองใชสําหรับ              
ผูประกอบอาชีพตรวจเรือ 
  -  เหตุอ่ืนใดที่มิใชความผิด หรืออยูในความรูเห็นของผูขนสง และมิใชความผิด หรือความ
ประมาทเลินเลอของตัวแทนหรือลูกจางของผูขนสง แตภาระการพิสูจนใหตกอยูแกบุคคลที่อางเอา
ประโยชนจากขอยกเวนนี้ เพื่อจะแสดงวามิใชความผิดหรืออยูในความรูเห็นของผูขนสง และมิใช
ความผิดหรือความประมาทเลินเลอของตัวแทนลูกจางของผูขนสงที่มีสวนทําใหเกิดการสูญหาย
หรือเสียหาย 
 นอกจากนี้ ผูสงของไมตองรับผิดเพื่อการสูญหาย หรือเสียหายที่ผูขนสงหรือเรือไดรับ      
อันเกิดจากหรือมีผลมาจากสาเหตุใดๆที่มิไดมาจากการกระทําหรือความผิดหรือความประมาท      
ความเลินเลอของผูสงของ ตัวแทนหรือลูกจางของผูสงของ (มาตรา 4 ขอ 3)  
 และในกรณีที่มีการออกนอกเสนทางการเดินเรือเพื่อชวยหรือพยายามชวยชีวิตมนุษย           
หรือชวยทรัพยสินในทะเลหรือการเบี่ยงเสนทางเดินเรือโดยเหตุอันสมควร ไมใหถือวาเปนการฝาฝน
หรือละเมิดอนุสัญญานี้หรือสัญญาขนสง และผูขนสงไมตองรับผิดสําหรับการสูญเสียหรือเสียหาย
อันเนื่องมาจากเหตุนั้น (มาตรา 4 ขอ 4) 
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 ทั้งนี้ หากสิ่งของที่จะขนสงมีสภาพลุกเปนไฟได ระเบิดได หรือเปนอันตรายโดยสภาพ
ตอการเดินเรือ ซ่ึงผูขนสง นายเรือหรือตัวแทนของผูขนสงมิไดยินยอม หรือสามารถรูเห็นไดโดยปกติ             
และลักษณะของสิ่งของ หากมีการขนถายไปไว ณ สถานที่ใดๆกอน หรือถูกทําลายหรือทําใหส้ินไป 
โดยผูขนสง เชนนี้ จะเรียกคาเสียหายจากผูขนสงไมได และผูสงของจะตองรับผิดในคาเสียหาย     
และคาใชจายทั้งปวงที่เกิดขึ้นไมวาโดยตรงหรือโดยออมอันเนื่องมาจากการบรรทุกส่ิงของนั้นลง 
ในเรือและหากวาผูขนสง หรือนายเรือ หรือตัวแทนของผูขนสงรูและยินยอมในการบรรทุกสิ่งของนั้น
วาสิ่งของนั้นจะทําใหเกิดอันตรายแกเรือหรือแกสินคาขึ้นได ส่ิงของนั้นก็อาจจะถูกนําขึ้นบกได
เชนเดียวกัน ณ สถานที่ใดๆ หรืออาจถูกทําลายหรือถูกทําใหส้ินไปโดยผูขนสง ทั้งนี้โดยผูขนสง   
ไมตองรับผิด เวนแตจะมีการเฉลี่ยความรับผิด (มาตรา 4 ขอ 6) 
 

2.  อนุสัญญาเฮก-วิสบี้ 
 

 หลังจากที่อนุสัญญากรุงเฮกใชบังคับมาเปนเวลานานกวา 44 ป ไดพบวาอนุสัญญาดังกลาว
มีขอบกพรองหลายประการ จึงไดมีการประชุมเพื่อแกไขอนุสัญญากรุงบรัสเซล และไดมีการลงนาม
ในพิธีสารกรุงบรัสเซล ค.ศ.1968 ขึ้น 
 พิธีสารฉบับนี้มีผลบังคับใชตั้งแตวันที่ 23 มิถุนายน ค.ศ.1977 พิธีสารฉบับนี้มีประเทศ           
ที่เขาเปนภาคีนอยมากเมื่อเปรียบเทียบกับอนุสัญญากรุงบรัสเซล 
 
 2.1  หนาท่ีของผูขนสง 
 ตามอนุสัญญาเฮก-วิสบี้ไดกําหนดหนาที่ของผูขนสงไววากอนบรรทุกของลงเรือ หรือ
กอนที่เรือนั้นจะออกเดินทาง ผูขนสงมีหนาที่ตองทําใหเรืออยูในสภาพที่สามารถเดินทะเลไดอยาง
ปลอดภัย และจัดใหเรือนั้นมีคนประจําเรือ  มีเครื่องมือและมีสัมภาระที่เหมาะสมแกความตองการ
ของเรือนั้น   พรอมทั้งตองจัดชองระวางบรรทุก หองเย็น หองแชเย็น และสวนอื่นๆ ทั้งหมดของเรือ
ที่ใชบรรทุกของใหเหมาะสมและปลอดภัยตามสภาพแหงของที่จะรับขนสงและรักษา (มาตรา 3   
ขอ 1) และนอกจากนั้น ผูขนสงจะตองบรรทุก จัด  เก็บวาง ขน รักษา ดูแล และปลดเปลื้องสิ่งของที่
ขนสงไปนั้นอยางระมัดระวังและดวยความเหมาะสม ทั้งนี้โดยใหอยูในบังคับของบัญญัติใน  
มาตรา 4 (มาตรา 3 ขอ 2)  
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 2.2  การจํากัดความรับผิดของผูขนสง 
 ในเรื่องของการจํากัดความรับผิดของผูขนสงนั้น อนุสัญญาเฮก-วิสบี้ไดกําหนดไววา    
ไมวาจะไดกําหนดไวในใบตราสงหรือไม ทั้งผูขนสงและทั้งเรือจะตองรับผิดหรือกลายเปนผูรับผิด
สําหรับการสูญเสียหรือการเสียหายตอหรือเกี่ยวเนื่องกับสิ่งของในจํานวนเงินไมเกิน 666.67 หนวย  
ตอ 1 หีบหอ หรือในจํานวนเงิน 2 หนวยตอ 1 กิโลกรัม แลวแตเงินจํานวนใดจะมากกวา ซ่ึงในกรณี
ที่จํานวนเงินที่ตองชดใชในความเสียหายหรือสูญหาย ไมเกิน 666.67 หนวย ตอ 1 หีบหอ ใหมีคา
เทากับ 10,000 แฟรงคตอ 1 หีบหอ และในกรณีที่จํานวนเงินที่ตองชดใชในความเสียหายหรือสูญ
หาย ไมเกิน 2 หนวยตอ 1 กิโลกรัม ใหมีคาเทากับ 30 แฟรงคตอ 1 กิโลกรัม สัญญาระหวางผูสงกับผู
ขนสงอาจจะตกลงกันไวกอนไดวา 1 หีบหอ หรือ 1 หนวย มีความหมายอยางไร เพื่อวาจะจํากัด
ความรับผิดชอบของผูขนสงไวในมาตรา 2(ค) ของอนุสัญญาเฮก-วิสบี้นี้ บัญญัติไววา จํานวนของ
หีบหอหรือหนวยที่ระบุไวในใบตราสงดังที่บรรจุเขาไวในตูคอนเทนเนอร ในแผง หรือในอุปกรณ
การขนสงอยางอื่น ใหถือวาเปนจํานวนของหีบหอ  เพื่อความประสงคในการจํากัดความรับผิด และ
ถาหากวาจํานวนของหีบหอ หรือของหนวย มิไดระบุไวในใบตราสง อุปกรณ สําหรับการขนสงนั้น 
เชนวา ตูบรรจุสินคาก็ใหถือวาเปนหีบหอ หรือเปนหนวย 
 ขอจํากัดความรับผิดของผูขนสง หรือของเรือ ในขอ 5 มาตรา 4 นี้ ถูกแกไขเพิ่มเติม            
โดยอนุสัญญาเฮก-วิสบี้ตอไปอีกวาถาพิสูจนไดวาความเสียหายเปนผลของการกระทําหรือละเวน
กระทําของผูขนสง ซึ่งกระทําไปดวยความตั้งใจจะใหเกิดความเสียหาย หรือกระทําไปดวยความ
ไมแนใจวาจะเกิดความเสียหายหรือไม และทําไปดวยความรูวาความเสียหายนาจะเกิดขึ้น ผูขนสง
จะอางขอจํากัดความรับผิดตามอนุสัญญากรุงเฮกนี้ไมได 
 
 2.3  ขอยกเวนความรับผิดของผูขนสง 
 นอกจากการจํากัดความรับผิดของผูขนสงทางทะเลแลว อนุสัญญาเฮก-วิสบี้ ไดกําหนดถงึ
ขอยกเวนความรับผิดของผูขนสงไววาไมวาผูขนสงหรือเรือก็ตามไมตองรับผิดเพื่อการสูญหายหรือ
เสียหายที่เกิดขึ้นหรือเปนผลมาจากการที่ไมสามารถเดินทะเลไดอยางเหมาะสม เวนแตมีเหตุมาจาก
ไมเอาใจใสตามสมควรในหนาที่ของผูขนสงที่จะตองทําใหเรือนั้นเหมาะสมแกการเดินทะเล 
หรือไมจัดใหเรือนั้น มีคนประจําเรือ มีเครื่องมือ หรือมีสัมภาระอยางเหมาะสม หรือไมจัดใหชอง
ระวาง ชองแชเย็น และหองเย็น และสวนอื่นๆ ของเรือใหเหมาะสม และปลอดภัยตามสภาพแหง
ของที่จะรับขนสง และรักษาตามนัยแหงบทบัญญัติในวรรค 1 ของมาตรา 3 และเมื่อใดก็ตามที่เกิด
การสูญหาย หรือเสียหายอันเปนผลมาจากความไมเหมาะสมแกการเดินทะเล ภาระการพิสูจนถึง
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การใชความระมัดระวังตามสมควรจะตกอยูแกผูขนสงหรือบุคคลอื่นที่อางถึงขอยกเวนความรับผิด
ภายใตมาตรานี้ (มาตรา 4 ขอ 1) 
 ขอยกเวนความรับผิดของผูขนสงนั้นไดรวมถึงกรณีผูขนสงและเรือทําใหเกิดสูญหายหรือ
เสียหายอันเกิดจากหรือมีผลมาจาก (มาตรา 4 ขอ 2)    
 -  การกระทํา การละเลยหรือความผิดของนายเรือ คนประจําเรือ ผูนํารอง หรือลูกจางของ
ผูขนสงในการเดินเรือหรือในการจัดการเรือ 
 -  อัคคีภัย เวนแตวาจะเกิดขึ้นจากความผิดโดยตรงหรือจากความผิดหรืออยูในความรูเห็น
ของผูขนสง 
 -  ภยันตราย อันตรายและอุบัติเหตุทางทะเล หรือนานน้ําที่ใชเดินเรือได 
 -  เหตุสุดวิสัย 
 -  การสงคราม หรือ สงครามกลางเมือง   
 -  การยึด การจับ การหนวงเหนี่ยวหรือการแทรกแซงดวยประการใดๆซึ่งกระทําตอเรือ  
โดยผูมีอํานาจปกครองรัฐหรือดินแดนหรือตามบทบัญญัติแหงกฎหมาย  หรือแมแตการจลาจล       
หรือการกอการวุนวายในบานเมือง 
 -  การใชมาตรการปองกันและปราบปรามโรคติดตอ 
 -  การกระทําหรืองดเวนกระทําของผูสงของหรือเจาของของผูทําการหรือตัวแทนของเขา 
 -  การนัดหยุดงานหรือการปดงานหรือการหยุดหรือการหยุดยั้งโดยคนงานไมวาจากเหตุใดๆ  
และไมวาจะเปนไปบางสวน หรือโดยทั่วๆไป 
 -  การชวยเหลือหรือพยายามที่จะชวยชีวิตมนุษยหรือชวยทรัพยสินในทะเล 
 -  การเสียไปซึ่งขนาดหรือน้ําหนักหรือการสูญหายหรือเสียหายอันเกิดจากความบกพรอง
ที่อยูภายในจากคุณภาพหรือจากความไมดีของของนั้น 
 -  การบรรจุหีบหอที่ไมมั่นคงแข็งแรงไมเพียงพอ หรือไมเหมาะสมกับสภาพแหงของ 
หรือไมทําเครื่องหมายที่ของหรือหีบหอใหชัดเจนหรือใหเพียงพอ 
 - ความชํารุดบกพรองของเรือที่แฝงอยูภายในซึ่งไมอาจพบเห็นหรือทราบไดดวยการ
ตรวจสอบอยางระมัดระวัง และโดยใชฝมือเทาที่เปนธรรมดา และสมควรจะตองใชสําหรับ              
ผูประกอบอาชีพตรวจเรือ 
 -  เหตุอ่ืนใดที่มิใชความผิดหรืออยูในความรูเห็นของผูขนสง และมิใชความผิด หรือความ
ประมาทเลินเลอของตัวแทนหรือลูกจางของผูขนสง แตภาระการพิสูจนใหตกอยูแกบุคคลที่อางเอา
ประโยชนจากขอยกเวนนี้ เพื่อจะแสดงวามิใชความผิดหรืออยูในความรูเห็นของผูขนสง  และมิใช
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ความผิดหรือความประมาทเลินเลอของตัวแทนลูกจางของผูขนสงที่มีสวนทําใหเกิดการสูญหาย
หรือเสียหาย 
  นอกจากนี้ ผูสงของไมตองรับผิดเพื่อการสูญหาย หรือเสียหายที่ผูขนสงหรือเรือไดรับ            
อันเกิดจาก หรือมีผลมาจากสาเหตุใดๆ ที่มิไดมาจากการกระทําหรือความผิดหรือความประมาท       
ความเลินเลอของผูสงของ ตัวแทนหรือลูกจางของผูสงของ (มาตรา 4 ขอ 3)  
 และในกรณีที่มีการออกนอกเสนทางการเดินเรือเพื่อชวยหรือพยายามชวยชีวิตมนุษยหรือ  
ชวยทรัพยสินในทะเลหรือการเบี่ยงเสนทางเดินเรือโดยเหตุอันสมควร ไมใหถือวาเปนการฝาฝน
หรือละเมิดอนุสัญญานี้หรือสัญญาขนสง และผูขนสงไมตองรับผิดสําหรับการสูญหาย หรือเสียหาย  
อันเนื่องมาจากเหตุนั้น (มาตรา 4 ขอ 4) 
 

3.  อนุสัญญากรุงแฮมเบอรก 
 

 อนุสัญญาแหงสหประชาชาติวาดวยการขนสงของทางทะเล (United Nations Convention 
on the Carriage of Goods by Sea) หรืออนุสัญญากรุงเฮกเปนอนุสัญญาที่สหประชาชาติไดจัดทําขึ้น 
เมื่อวันที่ 31 มีนาคม ค.ศ. 1978 เนื่องจากอนุสัญญากรุงบรัสเซล ค.ศ. 1924 หรืออนุสัญญากรุงเฮก 
ไดถูกปรับปรุงมาแลว 2 คร้ัง แตกระนั้นก็ตามความไมพึงพอใจตอกฎเกณฑของอนุสัญญากรุงบรัสเซล
ฉบับนี้ยังคงมีอยู ทั้งนี้เนื่องมาจากการเปลี่ยนแปลงหลายๆ ประการในชวงเวลากวา 60 ปที่อนุสัญญา
ฉบับนี้มีผลบังคับใช เชน เรือเดินทะเลมีขนาดใหญขึ้น มีการนําเครื่องยนตที่เดินดวยเครื่องจักรที่ใช
น้ํามันแทนเครื่องจักรไอน้ําทําใหการเดินเรือเปนไปดวยความรวดเร็ว มีการนําคอนเทนเนอรมาใช
ในการบรรจุสินคาทําใหสินคาไดรับความปลอดภัยมากขึ้น การยกของขึ้นลงจากเรือทําไดรวดเร็ว 
ทําใหเสียเวลาในทาเรือแตละแหงนอยลง เปนตน นอกจากนี้สมัยที่มีการรางอนุสัญญากรุงบรัสเซล  
ประเทศอัฟริกันและเอเชียสวนใหญยังตกอยูภายใตอาณานิคม จึงมิไดมีสวนรวมในการราง
อนุสัญญาฉบับนี้ดวย ตอมาเมื่อประเทศเหลานี้ไดรับเอกราชจึงมีการเรียกรองสิทธิตางๆ โดยใน
สวนของกฎหมายวาดวยการขนสงสินคาทางทะเลประเทศสวนใหญเห็นวาหลักเกณฑของ
อนุสัญญากรุงบรัสเซลนั้นใหประโยชนแกผูขนสงมากเกินไป โดยเห็นวาอนุสัญญากําหนดความรับผิด
ของผูขนสงไวในระดับต่ํามาก ทําใหการสูญหายหรือเสียหายของสินคาเปนภาระของผูสงสินคา 
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 3.1  หนาท่ีของผูขนสง 
 ในอนุสัญญากรุงแฮมเบอรกนี้ไมไดมีการแกไขเกี่ยวกับสิทธิ หรือหนาที่ของผูขนสง หรือ      
ผูขนสงแทจริง หรือลูกจางของผูขนสง หรือตัวแทน แตไดมีการกําหนดความรับผิดของผูขนสงไว
วาความรับผิดของผูขนสงเกี่ยวกับของครอบคลุมเวลาที่ของอยูในความดูแลของผูขนสง ณ ทาเรือ
บรรทุกของ ตลอดการขนสงและทาเรือขนถายของขึ้นจากเรือ รวมถึงกรณีที่ของถือวาอยูในความ
ดูแลของผูขนสงตั้งแตเวลาที่ผูขนสงไดรับของไวจากผูสงหรือบุคคลที่กระทําการในนามของผูขนสง
หรือจากเจาหนาที่หรือบุคคลที่สาม ซ่ึงตามกฎหมายหรือกฎขอบังคับของทาเรือบรรทุกของ  
กําหนดใหตองมอบของไวแกบุคคลเหลานี้เพื่อการขนสงของ จนกระทั่งถึงเวลาที่ของไดถูกสงมอบ
แกผูรับของหรือในกรณีที่ผูรับของไมรับของ แตไดมีการมอบของไวเพื่อผูรับของตามที่ระบุไวใน
สัญญาตามกฎหมายหรือประเพณีทางการคาที่ใชอยู ณ ทาเรือขนถายของขึ้นหรือแกเจาหนาที่หรือ
บุคคลที่สามที่ตามกฎหมายหรือกฎขอบังคับที่ใชอยู ณ ทาเรือขนถายของขึ้นจากเรือ ไดกําหนดให
มอบของไว และกรณีที่ผูขนสงตองรับผิดเพื่อความสูญหาย หรือความเสียหายของสิ่งของ และความ
ชักชาในการสงมอบของ โดยความชักชาในการสงมอบของจะเกิดขึ้นเมื่อของไมไดถูกสงมอบ ณ 
ทาเรือขนถายของขึ้นจากเรือตามที่กําหนดไวในสัญญารับขนภายในระยะเวลาที่ตกลงกัน หรือ     
ในกรณีที่ไมมีขอตกลงดังกลาว ไมมีการสงมอบของภายในเวลาอันสมควรที่ผูขนสงที่ระมัดระวัง
ควรจะสงมอบโดยพิจารณาจากสภาพการณเชนนั้น (มาตรา 4 (1)-(3)) อยางไรก็ตาม อนุสัญญากรุง-
แฮมเบอรกไดกําหนดใหใชอนุสัญญาระหวางประเทศ หรือกฎหมายแหงชาติบังคับในการจํากัด
ความรับผิดของเจาของเรือดวย (มาตรา 25 ขอ 1) 
 
 3.2  การจํากัดความรับผิดของผูขนสง 
 ในเรื่องของการจํากัดความรับผิดของผูขนสงนั้น อนุสัญญากรุงแฮมเบอรก มาตรา 6 ขอ 1   
ไดกําหนดไววาความรับผิดของผูขนสงในการความสูญหาย หรือการเสียหายตอสินคา ใหจํากัดอยู
ในจํานวนเงินเทากับ 835 หนวยของคาเงินตอ 1 หีบหอหรือตอหนวยการบรรจุอยางอื่น หรือเทากับ  
2.5 หนวยของคาเงินตอ 1 กิโลกรัมของน้ําหนักเบ็ดเสร็จของสินคาที่สูญหายหรือเสียหาย แลวแตวา
จํานวนใดจะมากกวา (มาตรา 6 ขอ 1 (ก)) และในกรณีที่ผูขนสงสงของลาชา ผูขนสงจะรับผิดใน
จํานวนเงินเทากับ 2 เทาครึ่งของคาระวางแหงของเฉพาะที่สงมอบชักชา แตรวมกันตองไมเกินคา
ระวางทั้งหมดตามสัญญารับขนของทางทะเล (มาตรา 6 ขอ 1 (ข)) นอกจากนั้น ไมวาในกรณีใดๆ  
ความรับผิดทั้งหมดของผูขนสงในกรณีสินคาสูญหาย เสียหาย หรือสงมอบลาชา ซ่ึงมีหนวยการ
ขนสงเดียวกันเปนมูลแหงความรับผิด ใหจํากัดความรับผิดของผูขนสงไวไมเกินจํานวนเงินเทากับ  
835 หนวยของคาเงินตอ 1 หีบหอหรือตอหนวยการบรรจุอยางอื่น หรือเทากับ 2.5 หนวยของคาเงิน
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ตอ 1 กิโลกรัมของน้ําหนักเบ็ดเสร็จของสินคาที่สูญหายหรือเสียหาย แลวแตวาจํานวนใดจะมากกวา  
(มาตรา 6 ขอ 1 (ค)) 
 ในการคํานวณวาจํานวนเงินใดจะมากกวา ระหวางจํานวนเงิน 835 หนวยของคาเงินตอ 
1 หีบหอ หรือตอหนวยการบรรจุอยางอื่น หรือ 2.5 หนวยของคาเงินตอ 1 กิโลกรัมของน้ําหนักเบ็ดเสร็จ
ของสินคาที่สูญหายหรือเสียหายนั้น ใหใชหลักเกณฑดังตอไปนี้ 
 -  ในกรณีที่มีการรวมของหลายหนวยการขนสงเปนหนวยการขนสงเดียวกัน ไมวาจะมี      
การใชภาชนะของหนวยการขนสงบรรจุ หรือรองรับหรือไมก็ตาม ถาระบุจํานวนและลักษณะ             
ของหนวยการขนสงที่รวมกันนั้นไวในตามใบตราสง ใหถือวาของตามใบตราสงนั้นมีจํานวนหนวย
การขนสงตามที่ระบุไวนั้น แตถามิไดระบุ ใหถือวาของทั้งหมดที่รวมเปนหนวยการขนสงเดียวกัน
เปนหนึ่งหนวยการขนสง (มาตรา 6 ขอ 2 (ก)) 
 -  ในกรณีที่ตัวภาชนะขนสงสูญหายหรือเสียหาย ถาผูขนสงนั้นมิไดเปนเจาของ หรือ         
ผูจัดหาภาชนะขนสงนั้น ใหถือภาชนะขนสงอันหนึ่งเปนหนึ่งหนวยการขนสงอีกตางหากจากของที่
อยูในหรือบนภาชนะขนสงนั้น (มาตรา 6 ขอ 2 (ข)) 
 นอกจากการจํากัดความรับผิดขางตนแลว ผูขนสงกับผูสงของอาจตกลงใหจํากัดของ         
ความรับผิดเกินกวาที่อนุสัญญานี้กําหนดไวได คือ เกินกวา 835 หนวยของคาเงินตอ 1 หีบหอหรือ
ตอหนวยการบรรจุอยางอื่น หรือ 2.5 หนวยของคาเงินตอ 1 กิโลกรัมของน้ําหนักเบ็ดเสร็จของสินคา
ที่สูญหายหรือเสียหาย (มาตรา 6 ขอ 4) 
 
 3.3  ขอยกเวนความรับผิดของผูขนสง 
 นอกจากการจํากัดความรับผิดของผูขนสงทางทะเลแลว อนุสัญญากรุงแฮมเบอรก        
ไดกําหนดถึงขอยกเวนความรับผิดของผูขนสงไววาในการขนสงสัตวมีชีวิต ผูขนสงไมตองรับผิดเพื่อ
การสูญหาย เสียหาย หรือสงมอบชักชา อันเปนผลจากภัยซ่ึงมีลักษณะพิเศษที่มีประจําอยูในการ
ขนสงสัตวมีชีวิตหรือจากสภาพของสัตวนั้นเอง ถาพิสูจนไดวาผูขนสงไดปฏิบัติตามคําแนะนํา
เกี่ยวกับสัตวนั้น โดยเฉพาะที่ผูสงของไดใหไวแกตนแลว ซึ่งในพฤติการณแหงกรณีเชนนั้น 
การสูญหาย เสียหาย หรือสงมอบชักชาอาจเกิดจากภัยหรือสภาพของสัตวดังกลาวได ทั้งจะตอง
พิสูจนวามิไดเกิดจากความผิดทั้งหมดหรือแตบางสวน หรือละเลยไมใสใจของผูขนสง หรือลูกจาง
ของผูขนสง หรือตัวแทน (มาตรา 5 ขอ 5) นอกจากนั้น ผูขนสงไมตองรับผิดเพื่อการสูญหาย เสียหาย 
หรือสงมอบชักชาถาพิสูจนไดวาการสูญหาย เสียหาย หรือสงมอบชักชานั้นเปนผลจากการใช
มาตรการทั้งปวงเพื่อชวยชีวิตมนุษยในทะเล หรือจากการใชมาตรการอันสมควรเพื่อชวยทรัพยสิน
ในทะเล (มาตรา 5 ขอ 6) 
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4.  กฎหมายอังกฤษ  
 

 กฎหมายรับขนของทางทะเลของประเทศอังกฤษเรียกวา (Carriage Of Goods By Sea  
Act 1971) โดยพระราชบัญญัติฉบับนี้ไดกําหนดคําวากฎ ใหหมายถึงอนุสัญญาเฮก-วิสบี้ (มาตรา 1 
ขอ 1) ทั้งนี้ ไดกําหนดหนาที่ของผูขนสงไววา  การรับประกันวาผูขนสงจะจัดเรือใหเหมาะสมแก
การเดินเรือนั้น จะตองทําโดยชัดแจง (มาตรา 3)   
     นอกจากนี้ยังไดกําหนดขอยกเวนความรับผิดไววา ไมวาผูขนสงหรือเรือก็ตามไมตอง   
รับผิดเพื่อการสูญหายหรือเสียหายที่เกิดขึ้น หรือเปนผลมาจากการที่ไมสามารถเดินทะเลไดอยาง
เหมาะสม เวนแตมีเหตุมาจาก ไมเอาใจใสตามสมควรในหนาที่ของผูขนสงที่จะตองทําใหเรือนั้น
เหมาะสมแกการเดินทะเล หรือไมจัดใหเรือนั้นมีคนประจําเรือ มีเครื่องมือ หรือมีสัมภาระอยาง
เหมาะสม หรือไมจัดใหชองระวาง หองแชเย็น และหองเย็น และสวนอ่ืนๆของเรือใหเหมาะสมและ
ปลอดภัยตามสภาพแหงของที่จะรับขนสงและรักษาตามนัยแหงบทบัญญัติในวรรค 1 ของมาตรา 3 
 เมื่อใดก็ตามที่เกิดการสูญหาย หรือเสียหายอันเปนผลมาจากความไมเหมาะสมแกการเดิน
ทะเล ภาระการพิสูจนถึงการใชความระมัดระวังตามสมควรจะตกอยูแกผูขนสงหรือบุคคลอื่นที่อางถึง
ขอยกเวนความรับผิดภายใตมาตรานี้ (มาตรา 4 ขอ 1) ทั้งนี้ ผูขนสงและเรือไมตองรับผิดเพื่อการสูญหาย
หรือเสียหายอันเกิดจากหรือมีผลมาจาก 
 -  การกระทํา  การละเลยหรือความผิดของนายเรือ คนประจําเรือ ผูนํารอง หรือลูกจางของ
ผูขนสงในการเดินเรือหรือในการจัดการเรือ 
 -  อัคคีภัย เวนแตวาจะเกิดขึ้นจากความผิดโดยตรงหรือจากความผิดหรืออยูในความรูเห็น
ของผูขนสง 
 -  ภยันตราย อันตรายและอุบัติเหตุทางทะเล หรือนานน้ําที่ใชเดินเรือได 
 -  เหตุสุดวิสัย 
 -  การสงคราม สงครามกลางเมือง การจลาจล หรือการกอการวุนวายในบานเมือง 
 -  การยึด การจับ การหนวงเหนี่ยวหรือการแทรกแซงดวยประการใดๆ ซ่ึงกระทําตอเรือ
โดยผูมีอํานาจปกครองรัฐหรือดินแดน หรือตามบทบัญญัติแหงกฎหมาย   
 -  การใชมาตรการปองกันและปราบปรามโรคติดตอ 
 -  การกระทําหรืองดเวนกระทําของผูสงของหรือเจาของของผูทําการหรือตัวแทนของเขา 
 -  การนัดหยุดงานหรือการปดงานหรือการหยุดหรือการหยุดยั้งโดยคนงานไมวาจากเหตุใดๆ 
และไมวาจะเปนไปบางสวนหรือโดยทั่วๆไป 
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 -  การชวยเหลือหรือพยายามที่จะชวยชีวิตมนุษยหรือชวยทรัพยสินในทะเล 
 -  การเสียไปซึ่งขนาดหรือน้ําหนักหรือการสูญหายหรือเสียหายอันเกิดจากความบกพรอง  
ที่อยูภายในจากคุณภาพหรือจากความไมดีของของนั้น 
 -  การบรรจุหีบหอที่ไมมั่นคงแข็งแรงไมเพียงพอ หรือไมเหมาะสมกับสภาพแหงของ หรือ 
การทําเครื่องหมายที่ของหรือหีบหอไมชัดเจนหรือไมเพียงพอ 
 - ความชํารุดบกพรองของเรือที่แฝงอยูภายใน ซ่ึงไมอาจพบเห็นหรือทราบไดดวยการ
ตรวจสอบอยางระมัดระวัง และโดยใชฝมือเทาที่เปนธรรมดาและสมควรจะตองใชสําหรับผูประกอบ
อาชีพตรวจเรือ 
  - เหตุอ่ืนใดที่มิใชความผิดหรืออยูในความรูเห็นของผูขนสง และมิใชความผิด หรือความ
ประมาทเลินเลอของตัวแทนหรือลูกจางของผูขนสง  แตภาระการพิสูจนใหตกอยูแกบุคคลที่อางเอา
ประโยชนจากขอยกเวนนี้ เพื่อจะแสดงวามิใชความผิดหรืออยูในความรูเห็นของผูขนสง และมิใช
ความผิดหรือความประมาทเลินเลอของตัวแทนลูกจางของผูขนสงที่มีสวนทําใหเกิดการสูญหาย
หรือเสียหาย 
 อีกทั้ง ผูสงของไมตองรับผิดเพื่อการสูญหาย หรือเสียหายที่ผูขนสงหรือเรือไดรับอันเกิดจาก  
หรือมีผลมาจากสาเหตุใดๆ ที่มิไดมาจากการกระทําหรือความผิดหรือความประมาทความเลินเลอ    
ของผูสงของ ตัวแทนหรือลูกจางของผูสงของ รวมถึงกรณีการออกนอกเสนทางการเดินเรือเพื่อชวย
หรือพยายามชวยชีวิตมนุษยหรือชวยทรัพยสินในทะเลหรือการเบี่ยงเสนทางเดินเรือโดยเหตุอัน
สมควร ไมใหถือวาเปนการฝาฝนหรือละเมิดอนุสัญญานี้หรือสัญญาขนสง และผูขนสงไมตอง     
รับผิดสําหรับการสูญเสียหรือเสียหายอันเนื่องมาจากเหตุนั้น (Cameron May Ltd. International Law 
Publishers, ออนไลน, 2006) 
 

5.  กฎหมายญี่ปุน 
 

 5.1  หนาท่ีของผูขนสง 
 กฎหมายญี่ปุนไดกําหนดหนาที่ของผูขนสงไววา ผูขนสงจะตองรับผิดเพื่อการสูญหาย 
เสียหาย หรือสงมอบชักชา ซ่ึงเกิดจากผูขนสง หรือความผิดพลาดของลูกจางของผูขนสง ตั้งแตเร่ิม
เรือนั้นจะออกเดินทาง โดยผูขนสงมีหนาที่ตองทําใหเรืออยูในสภาพที่สามารถเดินทะเลไดอยาง
ปลอดภัยในเสนทางเดินเรือนั้น พรอมทั้งจัดใหมีคนประจําเรือ เครื่องมือ เครื่องใช เครื่องอุปกรณ 
และส่ิงจําเปนใหเหมาะสมแกความตองการสําหรับเรือนั้น และจัดระวางบรรทุกและสวนอ่ืนๆที่ใช
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บรรทุกของใหเหมาะสมและปลอดภัยตามสภาพแหงของที่จะรับขนสงและรักษา เชน เครื่องปรับอากาศ 
หองเย็น เปนตน แตทั้งนี้ ผูขนสงไมตองรับผิดเพื่อการสูญหาย เสียหาย หรือสงมอบชักชาถาพิสูจน
ไดวาไดใชความระมัดระวังตามสมควรแลว (มาตรา 5) 
 
 5.2  การจํากัดความรับผิดของผูขนสง 
 ในเรื่องของการจํากัดความรับผิดของผูขนสงนั้น กฎหมายญี่ปุนไดกําหนดไววาทั้ง         
ผูขนสงและทั้งเรือจะตองรับผิดหรือกลายเปนผูรับผิดสําหรับการสูญเสียหรือการเสียหายตอหรือ
เกี่ยวเนื่องกับสิ่งของในจํานวนเงินไมเกิน 666.67 หนวยตอ 1 หีบหอ หรือในจํานวนเงิน 2 หนวยตอ 
1 กิโลกรัม แลวแตเงินจํานวนใดจะมากกวา (มาตรา 13) 
 ในกรณีที่ผูสงของไดสําแดงรายการสินคาซ่ึงไดระบุไวในใบตราสง  ถาผูสงของสําแดงวา
ราคาสินคาสูงกวาความเปนจริง ผูขนสงไมตองรับผิดสําหรับคาเสียหายของราคาสินคานั้น แตถา      
ผูสงของสําแดงราคาสินคาถูกกวาความเปนจริง ใหถือวาราคาสินคาที่สําแดงนั้นเปนราคาคาเสียหาย  
 
 5.3  ขอยกเวนความรับผิดของผูขนสง 
 ในเร่ืองของขอยกเวนความรับผิดของผูขนสงนั้น กฎหมายญี่ปุนไดกําหนดไววาผูขนสง       
ไมตองรับผิดถาพิสูจนไดวาความเสียหายไมไดเกิดขึ้นหรือมีผลมาจากการกระทําของเจาของเรือ       
คนเดินเรือ หรือลูกจางของผูขนสงซ่ึงไดเดินเรือ หรือจัดการเรือใหเหมาะสมแลว หรือเกิดขึ้นเพราะ
ไฟไหมทาเรือ รวมถึงถาเกิดจากกรณีดังตอไปนี้ (มาตรา 4) 
 -  ภยันตราย อันตราย หรืออุบัติเหตุแหงทองทะเลหรือนานน้ําที่ใชเดินเรือได 
 -  เหตุสุดวิสัย 
 -  การสงครามหรือการสูรบของกองกําลังติดอาวุธ สงครามกลางเมือง การจลาจล การกอ
การราย  
 - การยึด การจับ การหนวงเหนี่ยวหรือการแทรกแซงดวยประการใดๆ ซ่ึงกระทําตอเรือ   
โดยผูมีอํานาจปกครองรัฐหรือดินแดน หรือตามบทบัญญัติแหงกฎหมาย   
 -  การกระทําของผูสงของ หรือเจาของสินคา หรือลูกจางของพวกเขา 
 -  การประชุมประทวง หรือนัดหยุดงาน 
 -  เพื่อชวยชีวิตมนุษยในทะเล  หรือจากการใชมาตรการอันสมควรเพื่อชวยทรัพยสินใน
ทะเลตามสมควร 
 -  เพราะคุณภาพของสินคาเอง 
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 -  เพราะมีการบรรจุหีบหอหรือทําเครื่องหมายไมเพียงพอ (Iwasaki  Kazuo, ออนไลน, 
2005) 
 

6.  พระราชบัญญัติการขนของทางทะเล พ.ศ. 2534 

 
 วัตถุประสงคของพระราชบัญญัติฯมีหลักการและเหตุผลอยูวา โดยท่ีประมวลกฎหมาย
แพงและพาณิชย บรรพ 3 ลักษณะ 8 เร่ืองรับขนมาตรา 609 วรรคสอง บัญญัติวา “การรับขนของ
ทางทะเลทานใหบังคับตามกฎหมายและกฎขอบังคับวาดวยการนั้น” จึงจําเปนตองบัญญัติกฎหมาย
วาดวยการรับขนของทางทะเลขึ้นโดยเฉพาะ แตในทางปฏิบัติ ตองนําหลักสากลเรื่องการรับขนของ
ทางทะเลมาใช ทําใหบุคคลที่เกี่ยวของกับธุรกิจในการสงของและรับขนของทางทะเลไมมีความ
แนใจวาตนมีสิทธิ และหนาที่เพียงใด เมื่อมีกรณีพิพาทหรือมีการฟองรองเปนคดีกันในศาล ก็เปน
การยากแกการพิสูจนถึงความรับผิดของคูกรณี 
 อนึ่ง การขนของทางทะเลในระยะเวลาที่ผานมาไดขยายตัวขึ้นอยางรวดเร็ว ดังจะเห็นได
จากสินคาเขาหรือสินคาออกของไทยมีปริมาณและมูลคาเพิ่มมากขึ้นทุกป และการขนสินคาชายฝง
ทางทะเลก็มีปริมาณเพิ่มมากขึ้นเปนลําดับ สมควรที่ประเทศไทยจะตองมีกฎหมายวาดวยการรับขน
ของทางทะเลใหเปนการแนนอนตามบทบัญญัติของประมวลกฎหมายแพงและพาณิชยอันจะเปน
ผลใหการประกอบธุรกิจการขนของทางทะเลเปนไปโดยราบลื่นและขจัดปญหาซึ่งจะเกิดขึ้นแก   
ทุกฝายทั้งจะเปนการสงเสริมการพัฒนากิจการพาณิชยนาวีของประเทศอีกทางหนึ่งดวย                
จึงจําเปนตองตราพระราชบัญญัตินี้  
 พระราชบัญญัติการรับขนของทางทะเล  พ.ศ.2534 นี้ ไดทําขึ้นโดยสํานักงานคณะกรรมการ
สงเสริมการพาณิชยนาวี ในขั้นยกรางพระราชบัญญัติดังกลาวไดใชอนุสัญญาระหวางประเทศ และ
กฎหมายของตางประเทศ อีกทั้งกฎหมายไทยตามประมวลกฎหมายแพงและพาณิชยมาประกอบใน
การพิจารณาดังนี้ คือ อนุสัญญาระหวางประเทศ  วาดวยการทําใหเปนอันหนึ่งอันเดียวกันซึ่ง
กฎเกณฑบางประการเกี่ยวกับใบตราสงไดลงนาม ณ กรุงบรัสเซล วันที่ 25 สิงหาคม ค.ศ.1925 
อนุสัญญากรุงเฮกอนุสัญญาฉบับซ่ึงแกไขเพิ่มเติมโดยพิธีสาร ลงนาม ณ กรุงบรัสเซล ลงวันที่ 23 
กุมภาพันธ ค.ศ.1968 อนุสัญญาเฮก-วิสบี้ อนุสัญญาของสหประชาชาติวาดวยการขนสงทางทะเล 
ลงวันที่ 31 มีนาคม ค.ศ.1978 อนุสัญญากรุงแฮมเบอรก กฎหมายไทยตามประมวลกฎหมายแพง
และพาณิชย บรรพ 1 (บททั่วไป) บรรพ 2 (หนี้) บรรพ 3 (เอกเทศสัญญา 1) ลักษณะรับขน  
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กฎหมายญี่ปุน กฎหมายเกาหลี กฎหมายไตหวัน กฎหมายฝรั่งเศส  กฎหมายสหรัฐ และกฎหมาย
อังกฤษ (ไผทชิต  เอกจริยกร, 2535ก, หนา 15) 
 ตามพระราชบัญญัติการขนของทางทะเล พ.ศ. 2534 นั้น กําหนดหนาที่ของผูขนสงไววา    
ผูขนสงนี้มีหนาที่ทําใหเรืออยูในสภาพที่สามารถเดินทะเลไดอยางปลอดภัยในเสนทางเดินเรือนั้น   
เรือจะตองถูกออกแบบอยางเหมาะสม มีโครงสราง สภาพ และอุปกรณที่เหมาะสมที่จะเผชิญกับภัย
ทางทะเลธรรมดาในการเดินทาง รวมถึงจะตองมีนายเรือและลูกเรือที่มีความสามารถพรอมทั้งมี
จํานวนเพียงพอในการเดินทะเล และเมื่อเรือจะตองเดินทางจากทาเรือใดโดยจะตองใชผูนํารอง  
เนื่องจากสภาพการเดินเรือจําเปนจะตองใชผูนํารองดังกลาว หากเรือไมใชผูนํารองก็ถือวาเรือไมอยู
ในสภาพที่เดินทะเลไดอยางปลอดภัย เวนแตวานายเรือจะเปนผูมีความสามารถในการเดินเรือนั้น  
ทั้งนี้  ผูขนสงจะตองจัดใหมีคนประจําเรือ เครื่องมือ เครื่องใช เครื่องอุปกรณ และสิ่งจําเปนให
เหมาะสมแกความตองการสําหรับเรือนั้น และจัดวางบรรทุกและสวนอ่ืนๆที่ใชบรรทุกของให
เหมาะสมและตามสภาพแหงของที่จะรับขนสง และรักษา ซ่ึงถามีความบกพรองอยางใดๆเกิดขึ้น
หลังจากบรรทุกของลงเรือหรือเมื่อเรือนั้นออกเดินทางไปแลวผูขนสงจะตองจัดการแกไขความ
บกพรองนั้นโดยเร็ว ซ่ึงผูขนสงจะตองใชความระมัดระวังและปฏิบัติการใหเหมาะสมในการ
บรรทุกลงเรือ การยกขน การเคลื่อนยาย การเก็บรักษา การดูแลและการขนถายซึ่งของที่ตนทําการ
ขนสง เชน การเก็บของหลายอยางที่ทําการขนสงไวดวยกันก็จะตองระมัดระวัง คือ โดยอาจจะตอง
เก็บแยกกัน เชน การเก็บ เศษผา ขนแกะ และน้ํามันมะกอกไวดวยกันอาจจะทําใหน้าํมนัมะกอกรอน 
ทําใหถังไมที่ใสน้ํามันมะกอกแหงและทําใหถังร่ัวได ซ่ึงจะทําใหน้ํามันมะกอกไหลออกมา ดังนี้     
ผูขนสงจะตองรับผิดในความเสียหายที่เกิดขึ้นหรือในการขนสงของที่ตองใชวัสดุกั้นสินคาไมให
กระทบกระแทกกัน ผูขนสงจะตองเปนผูจัดหาวัสดุดังกลาวเทาที่จําเปน ไมวาจะเปนเสื่อ กระดานปูพื้น 
เพื่อทําใหของอยูกับที่ที่จัดไว และเพื่อปองกันไมใหของไปกระทบกระแทกกับของอื่น หรือ ตัวเรือ 
อันจะนํามาซึ่งความเสียหายของสินคา หรือการจัดใหมีการระบายอากาศในบริเวณที่เก็บสินคา    
(ไผทชิต  เอกจริยะกร, 2544 , หนา 254) 
 
 6.1  หนาท่ีของผูขนสง 
 ตามพระราชบัญญัติการขนของทางทะเล พ.ศ.2534 ไดกําหนดหนาที่ของผูขนสงไววา 
กอนบรรทุกของลงเรือ หรือกอนที่เรือนั้นจะออกเดินทางผูขนสงมีหนาที่ตองทําใหเรืออยูในสภาพ
ที่สามารถเดินทะเลไดอยางปลอดภัยในเสนทางเดินเรือนั้น พรอมทั้งจัดใหมีคนประจําเรือ เครื่องมือ 
เครื่องใช เครื่องอุปกรณ และส่ิงจําเปนใหเหมาะสมแกความตองการสําหรับเรือนั้น และจัดระวาง
บรรทุกและสวนอ่ืนๆที่ใชบรรทุกของใหเหมาะสมและปลอดภัยตามสภาพแหงของที่จะรับขนสง 
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และรักษา เชน เครื่องปรับอากาศ หองเย็น เปนตน โดยผูขนสงจะตองใชความระมัดระวังและ
ปฏิบัติการใหเหมาะสมในการบรรทุกลงเรือ การยกขน การเคลื่อนยาย การเก็บรักษา การดูแลและ
ขนถาย ซ่ึงของที่ตนทําการขนสง และในระหวางการปฏิบัติหนาที่ ผูขนสงตองกระทําการทั้งปวง
เทาที่เปนธรรมดา และสมควรจะตองกระทําสําหรับผูประกอบอาชีพรับขนของทางทะเล (มาตรา 8 
วรรค 1 และวรรค 2  ประกอบมาตรา 10) 
 นอกจากนั้น ถามีความบกพรองอยางใดอยางหนึ่งเกิดขึ้นหลังจากบรรทุกของลงเรือ หรือ
เมื่อเรือนั้นออกเดินทางแลว ผูขนสงจะตองจัดการแกไขความบกพรองนั้นโดยเร็วที่สุดเทาที่อยูใน
วิสัยที่ผูประกอบอาชีพรับขนของทางทะเลจะทําไดในภาวะเชนนั้น (มาตรา 9) 
 จากขอกฎหมายในเรื่องหนาที่ของผูขนสงนี้ ถาผูขนสงมิไดหาเรือที่เหมาะสม กลาวคือ          
ผูขนสงมิไดจัดเรือที่อยูในสภาพที่จะเดินทะเลและรับขนของที่ตกลงไวได และการสูญหาย เสียหาย 
หรือสงมอบชักชาเกิดจากความไมเหมาะสมของเรือ ผูขนสงไมมีสิทธิที่จะนําสืบวาของเสียหายเพราะ
เหตุสุดวิสัยหรือเหตุอ่ืนๆอันเปนขอยกเวนความรับผิดของผูขนสงเปนการปดปากมิใหนําสืบ
ขอยกเวนความรับผิดประการอื่นตอไป แตมีอีกความเห็นหนึ่งเห็นวาผูขนสงถือเอาประโยชน          
จากเหตุยกเวนความรับผิดอ่ืนๆอยางใดอยางหนึ่งเพื่อใหตนพนจากความรับผิดได แมวาเรือที่ผูขนสง
จะจัดใหบรรทุกของนั้นจะไมเหมาะสมและอยูในสภาพที่เดินทะเลได หากความสูญหายหรือ
เสียหายที่เกิดขึ้นมิไดมาจากความบกพรองของเรือ พระราชบัญญัติการรับขนของทางทะเลฯ มาตรา 51  
นาจะมีความหมายความตามความเห็นดังกลาวคือ ผูขนสงถือเอาประโยชนจากเหตุยกเวนความรับผิด
อ่ืนได แมวาเรือที่ผูขนสงจะจัดใหบรรทุกของนั้นจะไมเหมาะสมและอยูในสภาพที่เดินทะเลได   
โดยผูขนสงมิไดปฏิบัติหนาที่ถูกตองตามมาตรา 8 หากขอเท็จจริงปรากฏวาความสูญหาย หรือเสียหาย
ที่เกิดขึ้นไมไดมาจากความบกพรองของเรือ (คําพิพากษาฎีกาที่ 127/2542) 
 
 6.2  การจํากัดความรับผิดของผูขนสง 
 ตามพระราชบัญญัติการขนของทางทะเล พ.ศ. 2534 ไดกําหนดเรื่องการจํากัดความรับผิด
ของผูขนสงไววาในกรณีที่ของซึ่งผูขนสงไดรับมอบหมาย สูญหาย หรือเสียหายไมวาทั้งหมดหรือ
บางสวน ใหจํากัดความรับผิดของผูขนสงไวเพียงหนึ่งหมื่นบาทตอหนึ่งหนวยการขนสงหรือ
กิโลกรัมละสามสิบบาทตอน้ําหนักสุทธิแหงของนั้น แลวแตเงินจํานวนใดจะมากกวา ซ่ึงในกรณีที่
คํานวณราคาของที่สูญหายหรือเสียหายไดในราคาเทากับราคาที่ของนั้นจะพึงมีในเวลาที่พึงสงมอบ                
ณ ปลายทาง หรือเทียบกับราคาของอยางเดียวกันและคุณภาพเทาเทียมกันที่ยังเหลืออยูในเวลาสงมอบ 
ณ ทาปลายทาง และปรากฏวาราคาของนั้นต่ํากวาที่จํากัดความรับผิดไวตามวรรคหนึ่ง ใหถือเอา   
ตามราคาที่คํานวณไดนั้น  
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 ในกรณีที่มีการสงมอบของชักชา ใหจํากัดความรับผิดชอบของผูขนสงไวเพียงสองเทา
คร่ึงของคาระวางแหงของเฉพาะที่สงมอบชักชา แตรวมกันตองไมเกินคาระหวางทั้งหมดตาม
สัญญารับขนของทางทะเล  
 ในกรณีที่ผูขนสงตองรับผิดทั้งหมดโดยมีหนวยการขนสงเดียวกันเปนมูลแหงความรับผิด    
ใหจํากัดความรับผิดของผูขนสงไวไมเกินหนึ่งหมื่นบาทตอหนึ่งหนวยการขนสงหรือกิโลกรัมละ
สามสิบบาทตอน้ําหนักสุทธิแหงของนั้น  
 อยางไรก็ตาม การจํากัดความรับผิดของผูขนสงดังที่กลาวมาแลวขางตนนี้ อาจจะใช            
บังคับไมไดถามีการสูญหาย เสียหาย หรือสงมอบชักชาที่เกิดขึ้นนั้น เปนผลจากการที่ผูขนสงหรือ
ตัวแทนหรือลูกจางของผูขนสงกระทํา หรืองดเวนกระทําการโดยมีเจตนาที่จะใหเกิดการสูญหาย 
เสียหาย หรือสงมอบชักชา หรือโดยละเลยหรือไมเอาใจใส ทั้งที่รูวาการสูญหาย เสียหาย หรือ       
สงมอบชักชานั้นอาจเกิดขึ้นได (มาตรา 60 (1)) หรือในกรณีที่ผูสงของและผูขนสงตกลงกันกําหนด
ความรับผิดของผูขนสงไวมากกวาหนึ่งหมื่นบาทตอหนึ่งหนวยการขนสงหรือกิโลกรัมละสามสิบบาท
ตอน้ําหนักสุทธิแหงของนั้น โดย ระบุไวในใบตราสง (มาตรา 60 (2)) หรือกรณีที่ผูขนสงไดจดแจง
รายการใดๆไวในใบตราสงตามที่ ผูสงของแจง หรือจัดใหโดยไมบันทึกขอสงวนเกี่ยวกับรายการ
นั้นไวในใบตราสง ทั้งนี้ โดยมีเจตนาที่จะฉอฉลผูรับตราสงหรือบุคคลภายนอก ซ่ึงกระทําการโดย
เชื่อรายการในใบตราสงนั้น (มาตรา 60 (3)) หรือกรณีที่ผูสงของไดแจงราคาของที่ขนสงใหผูขนสง
ทราบและผูขนสงยอมรับ โดยแสดงราคาของนั้นไวในใบตราสง (มาตรา 60 (4)) 
 
 6.3  ขอยกเวนความรับผิดของผูขนสง   
  ตามพระราชบัญญัติการขนของทางทะเล พ.ศ. 2534   ไดกําหนดเรื่องขอยกเวนความรับ
ผิดไววาผูขนสงไมตองรับผิดเพื่อการสูญหาย  เสียหาย  หรือสงมอบชักชา  ถาพิสูจนไดวาการสูญ
หาย  เสียหาย  หรือสงมอบชักชานั้นเกิดขึ้นหรือเปนผลจาก (มาตรา  52)   
 -  เหตุสุดวิสัย 
 -  ภยันตราย อันตราย หรืออุบัติเหตุแหงทองทะเลหรือนานน้ําที่ใชเดินเรือได 
 -  การสงครามหรือการสูรบของกองกําลังติดอาวุธ สงครามกลางเมือง การจลาจล การกอ
การราย การกอการวุนวายในบานเมือง  หรือการกระทําของโจรสลัด 
 -  การยึด การจับ การหนวงเหนี่ยวหรือการแทรกแซงดวยประการใดๆ ซ่ึงกระทําตอเรือ  
โดยผูมีอํานาจปกครองรัฐหรือดินแดน หรือตามบทบัญญัติแหงกฎหมาย แตทั้งนี้ตองไมเปนเหตุ    
มาจากความผิดหรือประมาทเลินเลอของผูขนสง 
 -  การใชมาตรการปองกันและปราบปรามโรคติดตอ 
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 -  การนัดหยุดงาน การปดงานงดจาง การผละงาน หรือการจงใจทํางานลาชาที่ทาเรือ      
ซ่ึงการกระทําดังกลาวเปนอุปสรรคแกการบรรทุกหรือขนถายของหรือเปนอุปสรรคแกการที่เรือจะ
เขาหรือออกจากทาเรือนั้น 
 - ความผิดของผูสงของหรือผูรับตราสง เชน การบรรจุหีบหอ หรือรวมมัดไมมั่นคง
แข็งแรง หรือไมเหมาะสมกับสภาพแหงของการทําเครื่องหมายที่ของหรือหีบหอไมชัดเจน หรือ    
ไมเพียงพอ 
 -    สภาพแหงของนั้นเอง 
 -  ความชํารุดบกพรองของเรือที่แฝงอยูภายในซึ่งไมอาจพบเห็นหรือทราบไดดวยการ
ตรวจสอบอยางระมัดระวังและโดยใชฝมือเทาที่ เปนธรรมดาและสมควรจะตองใชสําหรับ              
ผูประกอบอาชีพตรวจเรือ 
 -  ความผิดพลาดในการเดินเรืออันเกิดจากความบกพรองในการปฏิบัติหนาที่ หรือตาม
คําส่ังของผูนํารอง 
 -  เหตุอ่ืนใดที่มิใชความผิดหรือประมาทเลินเลอหรืออยูในความรูเห็นของผูขนสง และ
มิใชความผิดหรือประมาทเลินเลอของตัวแทนหรือลูกจางของผูขนสง 
 -  อัคคีภัย เวนแตผูใชสิทธิเรียกรองจะพิสูจนไดวาอัคคีภัยนั้นเกิดขึ้นจากความผิด หรือ
ประมาทเลินเลอของผูขนสงหรือตัวแทนหรือลูกจางของผูขนสง 
 - การใชมาตรการตางๆที่พึงกระทําเพื่อระงับอัคคีภัย หรือหลีกเล่ียง หรือบรรเทาผล
เสียหายจากอัคคีภัย เวนแตผูใชสิทธิเรียกรองจะพิสูจนไดวาเปนความผิด หรือประมาทเลินเลอ     
ของผูขนสงหรือตัวแทนหรือลูกจางของผูขนสงในการใชมาตรการดังกลาว 
 นอกจากนั้น ผูขนสงไมตองรับผิดเพื่อการสูญหาย เสียหาย หรือสงมอบชักชาถาพิสูจนได
วาการสูญหาย เสียหาย หรือสงมอบชักชานั้นเปนผลจากการใชมาตรการทั้งปวงเพื่อชวยชีวิตมนุษย
ในทะเล หรือจากการใชมาตรการอันสมควรเพื่อชวยทรัพยสินในทะเล แตผูขนสงยังคงตองรับผิด
ตามสวนของตนในการเฉลี่ยความเสียหายทั่วไป ถามี (มาตรา 55) รวมถึงกรณีที่มีการขนสงสัตวมีชีวิต 
ผูขนสงไมตองรับผิดเพื่อการสูญหาย เสียหาย หรือสงมอบชักชา อันเปนผลจากภัย ซ่ึงมีลักษณะ
พิเศษที่มีประจําอยูในการขนสงสัตวมีชีวิตหรือจากสภาพของสัตวนั้นเอง ถาพิสูจนไดวาผูขนสงได
ปฏิบัติตามคําแนะนําเกี่ยวกับสัตวนั้น โดยเฉพาะที่ผูสงของไดใหไวแกตนแลว และในพฤติการณ
แหงกรณีเชนนั้น การสูญหาย เสียหาย หรือสงมอบชักชาอาจเกิดจากภัยหรือสภาพของสัตวดังกลาวได 
(มาตรา 56) แตทั้งนี้ ถาพิสูจนไดวา การสูญหาย เสียหาย หรือสงมอบชักชา ไมวาทั้งหมดหรือบางสวน
เปนผลจากความผิดหรือประมาทเลินเลอของผูขนสง หรือตัวแทน หรือลูกจางของผูขนสงก็ไมสามารถ
อางเปนขอยกเวนความรับผิดได 
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 และในกรณีที่ของที่ขนสงเปนเงินตรา ธนาคารบัตร ตั๋วเงิน พันธบัตร ใบหุน ใบหุนกู  
ประทวนสินคา อัญมณีของมีคาอยางอื่น ผูขนสงไมตองรับผิดเพื่อการสูญหายหรือเสียหายดังกลาว  
เวนแตผูสงของจะไดแจงใหผูขนสงทราบถึงสภาพและราคาของนั้นในเวลาที่นําของมามอบให        
ซ่ึงในกรณีที่แจงราคาของไวใหผูขนสงรับผิดเพียงไมเกินราคาที่แจงไวนั้น (มาตรา 57) 
 

7.  ประมวลกฎหมายแพงและพาณิชยวาดวยการรับขนของ 
 

 ตั้งแตกอนป พ.ศ. 2534   ประเทศไทยยังไมมีกฎหมายเฉพาะเกี่ยวกับการขนของทางทะเล   
เพราะฉะนั้น ในทางปฏิบัติศาลฎีกาไดปรับใชประมวลกฎหมายแพงและพาณิชยในฐานะเปน
กฎหมายใกลเคียงอยางยิ่ง โดยศาลไดนํามาตรา 4  แหงประมวลกฎหมายแพงและพาณิชยมาปรับใช
บังคับอุดชองวางกฎหมายดังกลาว เนื่องจากมาตราดังกลาวไดกําหนดวาเมื่อใดที่ไมมีบทกฎหมายที่
ยกมาปรับแกคดีได ก็จะตองวินิจฉัยตามจารีตประเพณีทองถ่ิน แตถาไมมีจารีตประเพณีทองถ่ินที่จะ
สามารถปรับเขากับคดีนั้นๆได ก็ใหวินิจฉัยโดยเทียบบทกฎหมายใกลเคียงอยางยิ่ง ซ่ึงถาไมมี     
หลักกฎหมายดังกลาว ก็ใหวินิจฉัยตามหลักกฎหมายทั่วไป เพราะฉะนั้นศาลไทยจึงไดนําหลัก
ประมวลกฎหมายแพงและพาณิชย บรรพ 3 ลักษณะ 8 วาดวยการรับขน ซ่ึงเปนบทกฎหมาย
ใกลเคียงอยางยิ่งมาพิจารณาตัดสินคดี ตั้งแตมาตรา 610 ถึงมาตรา 633 เปนแนวทางที่ยึดถือและ
นํามาปรับแกคดีเกี่ยวกับการรับขนของทางทะเลจนกระทั่งมีการบังคับใชพระราชบัญญัติการรับขน
ของทางทะเล พ.ศ.2534 
 
 7.1  หนาท่ีของผูขนสง 
 ประมวลกฎหมายแพงและพาณิชยวาดวยการรับขนไมไดกําหนดหนาที่ของผูขนสง
เกี่ยวกับสิทธิหรือหนาที่ของผูขนสง หรือผูขนสงแทจริง หรือลูกจางของผูขนสง หรือตัวแทน แตไดมี         
การกําหนดความรับผิดของผูขนสงไววาผูขนสงจะตองรับผิดในการที่ของอันเขาไดมอบหมายแก
ตนนั้นสูญหายหรือบุบสลายหรือสงมอบชักชา เวนแตจะพิสูจนไดวาการสูญหายหรือบุบสลายหรือ
ชักชานั้นเกิดแตเหตุสุดวิสัย หรือเกิดแตสภาพแหงของนั้นเองหรือเกิดเพราะความผิดของผูสงของ 
หรือผูรับตราสง รวมทั้งกรณีที่ผูขนสงจะตองรับผิดในการที่ของสูญหาย หรือบุบสลาย หรือสงมอบ
ชักชาอันเกิดแตความผิดของผูขนสงคนอื่น หรือบุคคล อ่ืนซึ่งตนหากไดมอบหมายของนั้นไปอีก
ทอดหนึ่ง (มาตรา 616-617) 
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 7.2  การจํากัดความรับผิดของผูขนสง 
 ในเรื่องขอจํากัดความรับผิดของผูขนสงนั้น ประมวลกฎหมายแพงและพาณิชยวาดวยการ
รับขนของซึ่งใชบังคับการขนของโดยทั่วๆไป มิไดมีบทบัญญัติจํากัดความรับผิดของผูขนสงไว  
เวนแตผูขนสงจะตกลงกับผูสงของจํากัดความรับผิดของตนไวโดยชัดแจง ตามที่บัญญัติไวใน 
มาตรา 625 ซ่ึงในเรื่องการรับขนของทางทะเลโดยประเพณีการขนสงและอนุสัญญาระหวางประเทศ  
ก็ไดมีบทบัญญัติความรับผิดของผูขนสงไวในพระราชบัญญัติการรับขนของทางทะเล พ.ศ.2534 แลว 
ซ่ึงบทบัญญัติในเรื่องจํากัดความรับผิดของผูขนสงนั้นไวในมาตรา 58 คือ ในกรณีสินคาสูญหาย 
เสียหาย หรือสงมอบชักชาไมวาทั้งหมดหรือบางสวน ใหจํากัดความรับผิดของผูขนสงไวเพียง 
10,000 บาท ตอ 1 หนวยการขนสง หรือกิโลกรัมละ 30 บาทตอน้ําหนักสิทธิแหงของนั้นแลวแตเงิน
จํานวนใดจะมากกวากัน ก็ใหใชจํานวนเงินจํากัดความรับผิด และในกรณีที่มีการสงมอบของชักชา
และผูขนสงตองรับผิด ใหจํากัดความรับผิดของผูขนสงไวเพียง 2 เทาครึ่งของคาระวางแหงของ
เฉพาะที่สงมอบชักชา แตรวมแลวตองไมเกินคาระวางทั้งหมดตามสัญญารับขนของทางทะเล 
 
 7.3  ขอยกเวนความรับผิดของผูขนสง 
  ตามประมวลกฎหมายแพงและพาณิชยมีเพียงมาตราเดียวที่กําหนดขอยกเวนความรับผิด
ของผูขนสงไว โดยกําหนดวาผูขนสงไมตองรับผิดในเงินทองตรา ธนบัตร ธนาคาร ตั๋วเงิน พันธบัตร 
ใบหุน ใบหุนกู ประทวนสินคา อัญมณี และ ของมีคาอยางอื่นๆ หากมิไดรับบอกราคาหรือสภาพแหง
ของไวในขณะที่สงมอบแกตน แตถาของนั้นไดบอกราคาทานวาความรับผิดของผูขนสงก็ยอมจํากัด
เพียงไมเกินราคาที่บอก (มาตรา 620 วรรค 1 และวรรค 2) 
 

8.  เปรียบเทียบขอยกเวนความรับผิดและการจํากัดความรับผิดของผูขนสง 

  

 8.1  ความสอดคลอง 
 เมื่อเปรียบเทียบขอยกเวนความรับผิดของประเทศไทย กับอนุสัญญาตางๆ แลว จะเห็นไดวา
แทบจะไมมีความแตกตางกัน ทั้งในเรื่องขอยกเวนของความรับผิด และขอจํากัดความรับผิดของ            
ผูขนสง รวมทั้งการคิดคาเสียหายซ่ึงตามพระราชบัญญัติการขนของทางทะเล มีการจํากัดคาเสียหาย
ที่คลายคลึงกับอนุสัญญากรุงเฮก อนุสัญญาเฮก-วิสบี้ อนุสัญญากรุงแฮมเบอรก ที่ใชเปนแมแบบใน
การออกพระราชบัญญัติฉบับนี้ หากแตในแตละอนุสัญญาจะมีการกําหนดการจํากัดความรับผิดใน
เร่ืองคาเสียหายไวไมเทากัน แตจากที่ไดทําการศึกษา เห็นวาตามพระราชบัญญัติการรับขนของทาง
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ทะเล พ.ศ.2534 ไดจํากัดความรับผิดเรื่องคาเสียหายไวที่ 10,000 บาท ตอหนวยการขนสง หรือ
กิโลกรัมละ 30 บาทตอหนวยการขนสง ซ่ึงมีลักษณะเฉกเชนเดียวกับอนุสัญญาเฮก-วิสบี้ ที่กําหนด    
การจํากัดความรับผิดเรื่องคาเสียหายไวที่ 10,000 แฟรงคตอหนวยการขนสง หรือกิโลกรัมละ 30 แฟรงค
ตอหนวยการขนสง  นอกจากนี้ ในกรณีที่มีการบรรจุของไวในภาชนะอื่นใดเพื่อรวมของชิ้นเล็กชิ้น
นอยเขาไวดวยกัน จะคํานวณจํานวนเงินจํากัดความรับผิดอยางไรนั้น มาตรา 59 บัญญัติวา  
 ในการคํานวณวาเงินจํานวนใดจะมากกวากันตามมาตรา 58 วรรคหนึ่ง ใหใชหลักเกณฑ
 ดังตอไปนี้  
 (1) ในกรณีที่มีการรวมของหลายหนวยการขนสงเปนหนวยการขนสงเดียวกันไมวาจะมี 
 การใชภาชนะขนสงบรรจุหรือรองรับหรือไมก็ตาม ถาระบุจํานวนและลักษณะของหนวย           
 การขนสงที่รวมกันนั้นไวในใบตราสง ใหถือวาของตามใบตราสงนั้นจึงมีจํานวนหนวย
 การขนสงตามที่ระบุไวนั้นถามิไดระบุ ใหถือวาของทั้งหมดที่รวมเปนหนวยการขนสง
 เดียวกันนั้นเปนหนึ่งหนวยการขนสง 
 (2) ในกรณีที่ตัวภาชนะขนสงสูญหายหรือเสียหาย ถาผูขนสงไมไดเปนเจาของ หรือผูจัดหา
 ภาชนะขนสงนั้น ใหถือวาภาชนะขนสงอันหนึ่งเปนของหนึ่งหนวยการขนสงอีก
 ตางหากจากของที่อยูในหรือบนภาชนะขนสงนั้น 
 โดยปกติแลวการขนสงของทางทะเลมักจะมีการรวมของหรือสินคาหลายๆชิ้นหรือ   
หลายๆหนวยเขาไวดวยกัน เพื่อประโยชนในการขนสง เคลื่อนยายการยกขนตางๆดวย ซ่ึงสัญญา
ระหวางผูสงกับผูขนสงอาจจะตกลงกันไวกอนไดวา 1 หีบหอ หรือ 1 หนวย มีความหมายอยางไร  
เพื่อจํากัดความรับผิดชอบของผูขนสง อนุสัญญาเฮก-วิสบี้นี้ บัญญัติไวใหจํานวนของหีบหอหรือ
หนวยที่ระบุไวในใบตราสงดังที่บรรจุเขาไวในตูคอนเทนเนอรในแผง หรือในอุปกรณการขนสง
อยางอื่น ใหถือวาเปนจํานวนของหีบหอ เพื่อความประสงคในการจํากัดความรับผิด และถาหากวา
จํานวนของหีบหอ หรือจํานวนหนวย มิไดระบุไวในใบตราสง อุปกรณ สําหรับการขนสงนั้น เชน  
ตูบรรจุสินคาก็ใหถือวาเปนหีบหอ หรือเปนหนวย 
 รูปแบบของการจัดรวมหนวยสินคา มีหลายรูปแบบดวยกัน แตที่สําคัญมีดังนี้คือ  
 1.  ระบบแพลเล็ต (The Pallet System) แพลเล็ตเปนแผนไมรูปส่ีเหล่ียมผืนผาซึ่งปกติแลว     
จะมีขนาดกวางเทากับ 40 นิ้ว และยาวเทากับ 48 นิ้วกับกวางเทากับ 800 มิลลิเมตร และยาวเทากับ 
1,200 มิลลิเมตร แพลเล็ตใชสําหรับเปนที่จัดวางสินคาเพื่อทําใหสินคาที่นํามาจัดวางนี้รวมเปน     
หนวยเดียวกันและสะดวกในการขนยายโดยใชเครื่องมือทุนแรงซึ่งโดยมากมักจะเปนรถฟอรคลิฟท 
(Fork Lift) เพราะตัวแพลเล็ตเองจะมีชวงสําหรับใชสําหรับที่มีลักษณะคลายงาของรถฟอรคลิฟท        
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สอดเขาไป เพื่อทําการขนยายสินคาทั้งแพลเล็ต แพลเล็ตสวนใหญจะทํามาจากไมสามารถใชซํ้าได
หลายครั้ง  
 2.  ระบบตูสินคา (The Container System) ตูสินคาเปนตูส่ีเหล่ียมผืนผามีลักษณะคลาย
กลองขนาดใหญ ทําดวยเหล็ก อะลูมิเนียมหรือไฟเบอรกลาส ไดรับการออกแบบไวใชสําหรับ
การบรรจุสินคา เพื่อทําการขนสงจากจุดหนึ่งไปยังอีกจุดหนึ่ง 
 3.  ระบบเรือทองแบน (The Barge System) เรือทองแบนในที่นี้จะถูกออกแบบมาใหมี
ลักษณะคลายตูสินคาลอยน้ําได เรือทองแบนจะถูกบรรทุกไปกับเรือแม และถูกยกลงจากเรือแม  
เพื่อทําการลากจูงเรือทองแบนนั้นเขาไปทําการบรรจุสินคาในลําน้ําที่อยูลึกเขาไปในแผนดิน       
เมื่อทําการบรรจุสินคาเรียบรอยแลว เรือทองแบนก็จะถูกลากจูงกลับออกมา และเรือแมมีเครนอยู
บนเรือก็จะทําการยกเรือทองแบนนั้นขึ้นไปวางไวบนเรือแมเพื่อเดินทางยังจุดหมายตอไป 
 ดังนั้น จึงอาจมีการนําของหรือสินคาจํานวน 20 หีบมาวางบนฐานรองรับสินคาที่เปนไม 
(Pallet) หรือนําของจํานวน 100 กลองมาบรรจุไวในตูคอนแทนเนอร 1 ใบ ปญหาจะไมเกิดขึ้น       
หากผูขนสงจะตองรับผิดและชดใชคาเสียหายหรือคาสินไหมทดแทนใหแกผูรับตราสงเต็มจํานวน
ความเสียหายที่เกิดขึ้นแทจริงในกรณีที่สินคาที่ขนสงสูญหาย หรือเสียหายไป การที่จะพิจารณาวา         
ของหรือสินคานั้นไดถูกรวมมัดหรือบรรจุไวในภาชนะอื่นใดอีกหรือไมก็ไมมีปญหา 
 แตเมื่อใดที่ผูขนสงสามารถที่จะจํากัดความรับผิดของตนได เพื่อความสูญหาย หรือ
เสียหายของสินคาตามมาตรา 58 ของพระราชบัญญัติการรับขนของทางทะเล พ.ศ. 2534 ที่กําหนด
จํานวนเงินจํากัดความรับผิดไวที่ 10,000 บาทตอหนวยการขนสงแลว ปญหาที่เกิดขึ้นก็คืออยางไร
จะถือวาเปนจํานวนหนวยการขนสง  ซ่ึงมาตรา 3 ของพระราชบัญญัติการรับขนของทางทะเล พ.ศ. 
2534 ก็ไดใหความหมายของคําวาหนวยการขนสงวา หมายความวา “หนวยแหงของที่ขนสงนับเปน
หนึ่ง และแตละหนวยอาจทําการขนสงไปตามลําพังได เชน กระสอบ ช้ิน ถัง ตู มวน ลัง ลูก หอ หีบ 
อัน หรือหนวยที่เรียกชื่ออยางอื่น” ถาสมมติวาของที่ขนสงเปนไมขีดไฟก็มีประเด็นที่นาคิดวาไมขีดไฟ 
1 กลัก จะถือวาเปนหนึ่งหนวยการขนสง หรือจะตองเปนไมขีดไฟ 1 หอ หรือ 1 ลังใหญ จึงจะถือวา
เปนหนึ่งหนวยการขนสงอันจะเปนผลใหจํานวนเงินจํากัดความรับผิดที่ 10,000 บาท จะนํามาใชแก
หนวยการขนสงดังกลาว  
 ประเด็นปญหาที่สําคัญของการคิดหนวยการขนสงอยูที่วาหากมีการนําลังที่บรรจุไมขีด
ไฟจํานวนหลาย ๆ สิบลังมารวมผูกมัดไวบนฐานรองรับสินคาที่เปนไมหรือนําไปบรรจุตูคอนแทน-
เนอร จํานวนหนวยการขนสงดังกลาวจะถือเอาจํานวนใด จะถือเอาวา 1 ฐานรองรับสินคาที่เปนไม
หรือ 1 ตูคอนเทนเนอรเปนหรือเทากับ 1 หนวยการขนสง หรือจะถือวาของคือไมขีดไฟจํานวน
หลายๆสิบลัง แตละลังเปน 1 หนวยการขนสง อันเปนผลใหจํานวนเงินจํานวนเงินจํากัดความรับผิด
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ของผูขนสงสูงขึ้น แทนที่จะเปนจํานวน 1 ฐานรองรับสินคาที่เปนไม หรือ 1 ตูคอนเทนเนอร x 
10,000 บาท จะเปนหลายๆสิบลัง x 10,000 บาท ประเด็นดังกลาวนี้ไดเกิดขึ้นมาแลวในตางประเทศ 
จนในที่สุดก็ไดกําหนดวิธีการวา กรณีใดจะถือวาของที่ถูกรวมกันไวนั้นแตละชิ้นละอันจะถือวาเปน 
1 หนวยการขนสงหรือในกรณีใดจะถือวาของที่ถูกรวมไวในภาชนะดังกลาวถือวาเปน 1 หนวย
การขนสง  
 ในกรณีนี้พระราชบัญญัติการรับขนของทางทะเล พ.ศ.2534 มาตรา 59 (1) ไดกาํหนดคาํตอบ
ไวเปนสองกรณี คือ แลวแตวาไดมีการระบุจํานวนและลักษณะของหนวยการขนสงที่รวมกันนั้นไว
ในตราสงหรือไม 
 1.  ในกรณีที่ไมไดระบุจํานวนและลักษณะของหนวยการขนสงทีร่วมกนันัน้ไวในใบตราสง  
เชน ถาใบตราสงกําหนดวา เครื่องกําเนิดไฟฟา 1 ตูคอนเทนเนอร กรณีเชนนี้ก็ถือวา 1 ตูคอนเทนเนอร 
เปน 1 หนวยการขนสง เพราะตัวบทของมาตรา 59 (1) ไดกําหนดวา “...ใหถือวาของทั้งหมดที่รวม
เปนหนวยการขนสงเดียวกันนั้นเปนหนึ่งหนวยการขนสง”  
 2. ในกรณีที่ไดมีการระบุจํานวนและลักษณะของหนวยการขนสงที่รวมกันนั้นไวในใบ-
ตราสง เชน ระบุไวในใบตราสงวา “1x 20 foot container 600 Ctns Cassette Tapes” ในกรณีนี้       
ถาปรากฏวาตูคอนเทนเนอรตูนี้สูญหายไป ผูขนสงจะตองชดใชคาเสียหายไมเกินจํานวนเงิน 600 
กลอง x 10,000 บาท = 6,000,000 บาท ไมใชชดใชเพียง 10,000 บาท (1 คอนเทนเนอร x 10,000 
บาท) 
 ในเมื่อการขนสงนั้นอาจจะมีการนําของบรรจุในภาชนะตาง ๆ เชนตูสินคานั้น ในการ
จัดหาตูสินคา ผูสงสินคาอาจจะหาตูสินคามาไดหลายวิธีตางกันคือ  
 1.  ใชตูสินคาที่เรือเดินประจําเสนทางจัดหาให  
 2.  เชาตูสินคาจากบริษัทใหเชา 
 3.  จัดซื้อตูสินคาไวใชเอง  
 ถาหากวาผูสงหรือผูรับตราสงเปนผูจัดหาภาชนะเชนตูสินคาดังกลาว ในกรณีที่ภาชนะ
ขนสงดังกลาวและของที่ขนสงไดรับความเสียหายหรือสูญหายดวยกัน ก็มีปญหาวาจํานวนจํากัด
ความรับผิดของผูขนสงที่มาตรา 58 ไดกําหนดไวที่ 1 หมื่นบาทตอหนวยการขนสงจะเปนเทาใด 
จําเปนที่จะตองแยกของกับภาชนะขนสงออกเปนคนละสวน และถือวาแตละสวนนั้นเปนหนวยการ
ขนสง ตามความหมายของมาตรา 58 ดังกลาวหรือไม หรือวาทั้งของและภาชนะขนสงรวมกันเปน  
1 หนวยการขนสง เชน เครื่องอะไหลรถยนตจํานวน 30 หีบที่บรรจุอยูในตูคอนเทนเนอร 1 ตู        
ซ่ึงถาตูคอนเทนเนอร ตูนี้ตกหลนทะเลไป การชดใชคาเสียหายและการจํากัดความรับผิดของ          
ผูขนสงจะเปนเทาใด หากวาผูขนสงสามารถที่จะจํากัดความรับผิดได จะเปนวา 30 หีบ x 10,000 บาท 
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= 300,000 บาท  ซ่ึงเปนจํานวนเงินคาเสียหายเฉพาะคาเครื่องอะไหลรถยนตที่ผูขนสงจะตองชําระ 
หรือจะตองเพิ่มราคา ตูคอนเทนเนอรอีก 1 ตู คือ 1x 10,000 บาท (ถาตูนี้ราคาเกินกวา 10,000 บาท) 
เขาไปใน 300,000 บาทดวย ในเรื่องนี้พระราชบัญญัติการรับขนกําหนดใหเปนไปตามกรณีหลัง คือ
ตองเพิ่มจํานวนเงินที่ผูขนสงจะตองชดใชในสวนนี้แตไมเกินจํานวนจํากัดความรับผิดเขาไปดวย 
กรณีที่ผูขนสงไมไดเปนเจาของภาชนะหรือเปนผูจัดหา โดยใหถือวาเปนภาชนะขนสงอันหนึ่งและ
เปนหนึ่งหนวยการขนสงตางหากจากของที่อยูในหรือบนภาชนะขนสงนั้น  
 คําพิพากษาฎีกาที่ 7622/2540 พ.ร.บ. การรับขนของทางทะเล พ.ศ. 2535 มาตรา 3 บัญญัติ
คํานิยามคําวา “ภาชนะขนสง” หมายความวา ตูสินคา ไมรองสินคา หรือส่ิงอ่ืนที่มีลักษณะทํานอง
เดียวกัน ซ่ึงใชบรรจุหรือรองรับของ หรือใชรวมหนวยการขนสงของหลายหนวยเขาดวยกันเพื่อ
ประโยชนในการขนสงทางทะเล และคําวา “หนวยการขนสง” หมายความวา หนวยแหงของที่
ขนสงทางทะเล ซ่ึงนับเปนหนึ่ง และแตละหนวยอาจทําการขนสงไปตามลําพังได เชน กระสอบชิ้น 
ถัง ตู มวน ลัง ลูก หอ หีบ อัน หรือหนวยที่เรียกชื่ออยางอื่น สินคาพิพาทบรรจุอยูในถุงพลาสติกและ  
มีเชือกรัดปากถุงไวและบรรจุอยูในถังกระดาษไฟเบอรมีฝาเหล็กปดโดยรอบแลวใชน็อตขันหวงให
ยืดแนนไวแตละถังบรรจุของหนัก 25 กิโลกรัม รวม 375 ถัง บรรจุรวมอยูในตูคอนเทนเนอรเดียว 
และตามใบตราสงเอกสารหมาย จ.2 หรือ ล.2 ในชอง “คําพรรณนาสินคา” ระบุวาตูคอนเทนเนอร           
1 x20 ฟุต บรรจุอาหารสัตว 375 ถัง ฯลฯ จึงเปนการแสดงวาแตละถังที่บรรจุสินคาคือยารักษาไก         
มีสภาพสามารถทําการขนสงไปตามลําพังได จึงถือวาแตละถังที่บรรจุสินคาพิพาทเปน “หนึ่งหนวย
ขนสง” ตามคํานิยามในมาตรา 3 แหง พ.ร.บ.ดังกลาว สวนตูคอนเทนเนอรที่บรรจุสินคาพิพาท
ดังกลาวถือเปนภาชนะขนสง  การคํานวณคาเสียหายที่จําเลยจะตองรับผิดจึงตองคํานวณ             
ตามหลักเกณฑในมาตรา 58 วรรคหนึ่ง ประกอบดวยมาตรา 59(1)แหงพ.ร.บ.ดังกลาว และเมื่อ
เปรียบเทียบจํานวนเงินคาเสียหายโดยใชหนวยการขนสงสินคาพิพาทเปนหลักเกณฑในการคิด
คํานวณจะมากกวาจํานวนเงินคาเสียหายโดยใชน้ําหนักแหงสินคาพิพาทเปนเกณฑในการคํานวณ 
จําเลยจึงตองรับผิดใชคาเสียหายในจํานวนเงินที่มากกวาตามมาตรา 58 วรรคหนึ่งประกอบดวย 
มาตรา 59 (1)  
 คําพิพากษาฎีกาที่ 4709/2542 พ.ร.บ.การรับขนของทางทะเล พ.ศ. 2534 มาตรา 3             
ใหคํานิยาม “ภาชนะขนสง” หมายความวา ตูสินคา ไมรองสินคา หรือสินอ่ืนที่มีลักษณะทํานอง
เดียวกันซึ่งใชบรรจุ หรือรองรับของ หรือใชรวมหนวยการขนสงการขนสงหลายหนวยเขาดวยกัน     
เพื่อประโยชนในการขนสงทางทะเล และใหคํานิยาม “หนวยการขนสง” หมายความวา หนวยแหงของ
ที่ขนสงทางทะเลซึ่งนับเปนหนึ่ง และแตละหนวยอาจทําการขนสงไปตามลําพังได เชน กระสอบ 
ช้ิน ถัง มวน ลัง ลูก หอ หีบ อัน หรือหนวยที่เรียกอยางอื่น ดังนั้น คําวา “ตู” ที่ยกตัวอยางในคาํนยิามนัน้ 



 76 

ยอมหมายความถึงตูสําหรับบรรจุสินคาหรือของอยางหนึ่งซึ่งมีขนาดเล็กตางจากตูสินคา ซ่ึงมีขนาด
ใหญกวาและสามารถบรรจุภาชนะสําหรับบรรจุสินคาขนาดเล็กดังกลาวไดเปนจํานวนมาก          
เพื่อความสะดวกในการขนยาย ดังนั้น ตูสินคาซึ่งเรียกกันในวงการตูคอนเทนเนอร จึงเปนภาชนะ
ขนสง สวนตูเปนหนวยการขนสงดังมาตรา 3 บัญญัติใหคํานิยามไวโดยชัดแจงแลวมิใชวาตูหรือ     
ตูสินคามีความหมายเปนไปทั้งหนวยการขนสงและภาชนะขนสง เมื่อตูสินคาไมใชหนวยการขนสง 
1 หนวย จึงไมอาจที่จะจํากัดความรับผิดของจําเลยที่ 1 และจําเลยรวมไมเกิน 10,000 บาทได  
 การคาระหวางประเทศที่ 45/2542 กรณีมีการรวมของหลายหนวยการขนสงเปนหนวย
การขนสงเดียวกันโดยมีตูคอนเทนเนอรเปนภาชนะรองรับ และไดมีการระบุจํานวนหนวยการ
ขนสง  ที่รวมกันนั้นไวในใบตราสง คือ 64 ฐานรองรับสินคาที่เปนไม (4,032 ช้ิน) จึงถือวาของตาม
ใบตราสงดังกลาวมีจํานวน 4,032 หนวยการขนสงและไดรับความเสียหาย 648 หนวยการขนสง 
ทั้งนี้ตามความในพระราชบัญญัติการรับขนของทางทะเล พ.ศ. 2534 มาตรา 59 (1)  
 จากคําพิพากษาดังกลาวขางตน  จะเห็นไดวาโดยสวนใหญศาลจะพิจารณาคาเสียหาย          
ที่ถูกจํากัดจากที่กําหนดไวในใบตราสง หรือโดยพิจารณาจากภาชนะขนสงกับหนวยการขนสง              
เมื่อภาชนะขนสงสามารถบรรจุสินคา และสามารถทําการขนสงไปไดโดยลําพัง เชนนี้ ถือวาเปน
หนึ่งหนวยการขนสง โดยไมจําตองพิจารณาวามีภาชนะขนสงที่ใหญกวานั้นครอบอยูหรือไม 
 
 8.2  ความแตกตาง 
 ความแตกตางของกฎหมายไทยกับอนุสัญญาตางๆ ในเรื่องขอยกเวนความรับผิดของ       
ผูขนสง มีขอแตกตางเฉพาะกรณีมาตรา 52 (8) การกระทําของโจรสลัดนั้นไมไดกําหนดความเปนมา
วาตรามาจากกฎหมายใดเปนแมแบบ แตอาศัยการเทียบเคียงตามประมวลกฎหมายแพงและพาณิชย 
มาตรา 616 ในขอยกเวนความรับผิดของผูขนสงในกรณีของสูญหาย บุบสลาย หรือสงมอบชักชา 
โดยมี 3 กรณี คือ เหตุสุดวิสัย สภาพแหงของนั้นเองและความรับผิดของผูสงหรือผูรับตราสงซึ่ง
กรณีดังกลาวนี้ ถามีการกระทําตามมาตรา 52(8) เกิดขึ้นก็ถือวาเปนเหตุสุดวิสัยได สามารถกําหนด
เปนขอยกเวนความรับผิดของผูขนสง 
 สวนความแตกตางในเรื่องการจํากัดความรับผิดของผูขนสงนั้น ประเทศไทยไดตรา
พระราชบัญญัติการรับขนของทางทะเล  พ.ศ.2534  โดยอางอิงจากอนุสัญญากรุงแฮมเบอรก จึงไมมี
ความแตกตางกันในเรื่องการจํากัดความรับผิด แตกฎหมายไทยมีความแตกตางกับอนุสัญญาเฮก-วิสบี้ 
ตรงที่อนุสัญญาเฮก-วิสบี้ไดมีขอจํากัดความรับผิดของผูขนสง หรือของเรือ ในขอ 5 มาตรา 4 วา   
ถาพิสูจนไดวาความเสียหายเปนผลของการกระทําหรือละเวนกระทําของผูขนสง ซ่ึงกระทําไปดวย
ความตั้งใจจะใหเกิด ความเสียหาย หรือกระทําไปดวยความไมแนใจวาจะเกิดความเสียหายหรือไม  
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และทําไปดวยความรูวาความเสียหายนาจะเกิดขึ้น ผูขนสงจะอางขอจํากัดความรับผิดตามอนุสัญญา
กรุงเฮกนี้ไมได 
 สําหรับกรณีพระราชบัญญัติการรับขนของทางทะเลกับประมวลกฎหมายแพงและ
พาณิชย บรรพ 3 ลักษณะ 8 วาดวยการรับขนนั้นมีความแตกตางกันเนื่องจากพระราชบญัญตักิารรบัขน
ของทางทะเลไดบัญญัติจํากัดความรับผิดของผูขนสงไวดังกลาว แตก็มีขอยกเวนซอนขอยกเวนมิให
นําบทบัญญัติจํากัดความรับผิดของผูขนสงมาใชบังคับ ตัวอยางเชน หากการสูญหาย เสียหาย หรือ
สงมอบชักชาเปนผลจากการที่ผูขนสงหรือตัวแทนหรือผูจางของผูขนสงกระทํากระทําหรืองดเวน
กระทําการโดยมีเจตนาที่จะเกิดการสูญหาย เสียหาย หรือสงมอบชักชา หรือโดยละเลยไมเอาใจใส 
ทั้งที่รูวาการสูญหาย เสียหาย หรือสงมอบชักชานั้นอาจเกิดขึ้นไดหรือผูสงของและผูขนสงตกลงกัน
กําหนดความรับผิดของผูขนสงไวมากกวาที่กฎหมายกําหนดไวในมาตรา 58 เปนตน (มาตรา 60 
พระราชบัญญัติการรับขนของทางทะเล พ.ศ. 2534) แตสําหรับกรณีของการรับขนของทั่วๆไปนั้น  
ผูขนสงอาจจะไมไดรับการยกเวนหรือจํากัดความรับผิดของตนไดตามที่บัญญัติไวในมาตรา 625 
แหงประมวลกฎหมายแพงและพาณิชย ซ่ึงบัญญัติวาใบรับ ใบตราสง หรือเอกสารอื่นๆทํานองนั้นก็ดี   
ซ่ึงผูขนสงออกใหแกผูสงนั้น ถามีขอความยกเวนหรือจํากัดความรับผิดของผูขนสงประการใด   
ทานวาความนั้นเปนโมฆะ เวนแตผูสงจะไดแสดงความตกลงโดยชัดแจงในการยกเวนหรือจํากัด
ความรับผิดเชนวานั้น โดยแนวคําพิพากษาฎีกาดังกลาว ศาลฎีกายึดหลักของมาตรา 625 อยางเครงครัด 
โดยถือวาขอยกเวนหรือขอจํากัดความรับผิดของผูขนสงในใบตราสงเปนโมฆะ สําหรับการตกลง
ดวยชัดแจงของผูสงในการยกเวนหรือจํากัดความรับผิดนั้น เปนขอเท็จจริงซึ่งขึ้นอยูกับพฤติการณ
ของแตละคดีวาจะเพียงพอใหรับฟงไดหรือไมวาผูสงตกลงดวย และศาลฎีกามักวินิจฉัยในทํานองวา
พฤติการณที่ปรากฏไมเพียงพอใหรับฟงขอเท็จจริงวาผูสงตกลงดวย 
 มีขอสังเกตวา ใบตราสงนั้นผูขนสงจะเปนผูทําขึ้นและตองลงลายมือช่ือผูขนสง ไมมี
ลายมือช่ือผูสงลงไวดวย เพราะฉะนั้น จะถือวาใบตราสงเปนสัญญารับขนไมได แตใบตราสงเปน
หลักฐานสําคัญของสัญญาขนสง มาตรา 625 จึงบัญญัติวาถาผูขนสงยกเวนหรือจํากัดความรับผิด
โดยระบุไวในใบตราสง ใบรับหรือเอกสารอื่นทํานองนั้นซึ่งผูขนสงออกใหแกผูสงใหตกเปนโมฆะ
เวนแตจะตกลงกันไวชัดแจงซึ่งประเทศที่มีการคาทางทะเลเจริญกาวหนามักจะมีบทบัญญัติจํากัด
ความรับผิดของผูขนสงไว โดยใหผูขนสงรับผิดเปนจํานวนเทานั้นตอหีบหอ เชน กฎหมายวาดวย
การรับขนของทางทะเลของประเทศอังกฤษ ค.ศ.1971 กฎหมายวาดวยการรับขนของทางทะเลของ
ประเทศสหรัฐอเมริกา ค.ศ.1936 กฎหมายทั้งสองฉบับนี้มีขอจํากัดความรับผิดของผูขนสงตอหีบ
หอไววาผูขนสงจะรับผิดไมเกินจํานวนเงินเทาใด 
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 มาตรา 625 ตอนทาย บัญญัติวา “ถาผูสงไดแสดงความตกลงดวยชัดแจงในการยกเวน
หรือจํากัดความรับผิด ก็มีผลบังคับกันได” หากผูขนสงประสงคยกเวนหรือจํากัดก็ควรตกลงกันไว
แตตนในสัญญาใหชัดแจงวาจะยกเวนหรือจํากัดความรับผิดกันเพียงใดถาตกลงไวชัดแจงในสัญญา
เชนนั้น หากเกิดความเสียหายขึ้นจากการขนสงทางทะเล ผูขนสงจึงจะรับผิดจํากัดเพียงเทาที่ตกลงนั้น         
หากไมมีการตกลงเชนนี้ก็ตองรับผิดเต็มจํานวน 
 บัดนี้ พระราชบัญญัติการรับขนของทางทะเล พ.ศ. 2534 ไดมีการใชบังคับแลวเปนผลให
ไมตองนํามาตรา 625 แหงประมวลกฎหมายแพงและพาณิชยมาใชบังคับแกการรับขนของทางทะเล
ในฐานะที่เปนกฎหมายที่ใกลเคียงอยางยิ่งอีกตอไป ในพระราชบัญญัติการรับขนของทางทะเลฉบับนี้
ไดกําหนดถึงสิทธิและหนาที่ ตลอดจนความรับผิดของผูขนสงไวชัดแจงและในพระราชบัญญัติ
ดังกลาว มาตรา 17 ไดบัญญัติเปนหลักแตกตางจากเรื่องรับขนในประมวลกฎหมายแพงและพาณิชย 
มาตรา 625 เปนหลักกฎหมายที่ใชบังคับแกการรับขนของทางทะเล โดยเฉพาะมาตรา 17 บัญญัติวา 
ขอกําหนดใดในสัญญารับขนของทางทะเลซึ่งมีวัตถุประสงคหรือมีผลไมวาโดยตรง หรือปริยาย
ดังตอไปนี้ ขอกําหนดนั้นเปนโมฆะ  
 1.  ปลดเปลื้องผูขนสงจากหนาที่หรือความรับผิดใดๆ ตามที่บัญญัติไวในพระราชบัญญัตินี้ 
(กลาวคือ ถากําหนดหรือตกลงวาใหปลดเปลื้องความรับผิดของผูขนสงตามที่บัญญัติไวใน
พระราชบัญญัตินี้แลว ขอตกลงนั้นเปนโมฆะ) 
 2.  กําหนดความรับผิดของผูขนสงใหนอยกวาที่บัญญัติไวในมาตรา 58 หรือ มาตรา 60 
(ตัวอยางเชนในมาตรา 58 จํากัดความรับผิดของผูขนสงไวเพียงหนึ่งหมื่นบาทตอหนึ่งหนวยการ
ขนสง ถาผูขนสงและผูสงตกลงกันใหผูขนสงของรับผิดนอยกวาหนึ่งหมื่นบาท ขอตกลงนั้นเปน
โมฆะ) 
 3.  ปดภาระการพิสูจน ซ่ึงพระราชบัญญัตินี้กําหนดใหเปนหนาที่ของผูขนสงไปใหผูสง-
ของหรือบุคคลภายนอกเปนผูพิสูจน 
 4.  ใหผูขนสงเปนผูรับประโยชนในสัญญาประกันภัยแหงของตามสัญญารับขนของทาง
ทะเลอันเปนวัตถุที่เอาประกันภัย 
 ความเปนโมฆะของขอกําหนดตามวรรคหนึ่งไมกระทบกระทั่งถึงความสมบูรณของ
ขอกําหนดอื่นในสัญญานั้น และใหถือวาคูสัญญาไดเจตนาใหขอกําหนดอื่นนั้นแยกออกตางหาก
จากขอกําหนดที่เปนโมฆะตามวรรคหนึ่ง  
 หมายความวา กฎหมายเขียนบังคับไว ใหถือวาคูกรณีเจตนาใหขอกําหนดอื่นนั้นแยกออก
ตางหากจากขอกําหนดที่เปนโมฆะ สวนที่เหลือไมเปนโมฆะ ก็ใชบังคับกันไดตามที่ตกลงกันนั้น 
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 วรรคทายของมาตรา 17 บัญญัติวา “บัญญัติในมาตรานี้ไมตัดสิทธิคูกรณีที่จะตกลงกัน 
กําหนดหนาที่และความรับผิดชอบของผูขนสงใหมากขึ้นกวาที่บัญญัติไวในพระราชบัญญัติ”       
ซ่ึงหมายความวาคูกรณีจะปลดเปลื้องหรือกําหนดความรับผิดและหนาที่ของผูขนสงนอยลงตามที่
บัญญัติไวในสี่อนุมาตรานี้ไมไดเปนโมฆะทั้งหมด แตถาตกลงกันใหผูขนสงรับผิดหรือมีหนาที่
มากกวาที่พระราชบัญญัติการรับขนของทางทะเลบัญญัติไวขอตกลงนั้นสมบูรณบังคับได เชน ตกลง
ใหผูขนสงรับผิดในความสูญหายหรือเสียหายของที่ผูขนสงไดรับมอบเกินกวาหนึ่งหมื่นบาทตอ
หนึ่งหนวยการขนสงหรือใหรับผิดตามความเสียหายที่แทจริงขอตกลงนี้ใชบังคับไดหลักการที่กลาวนี้
ใชกับการรับขนของทางทะเลซึ่งเปนหลักการที่แตกตางกับหลักของประมวลกฎหมายแพงและ
พาณิชย มาตรา 616-625 ที่กําหนดหลักเกณฑใหผูขนสงตองรับผิดในความสูญหายหรือเสียหายของ
ส่ิงของที่รับขนสงเทาที่เสียหายจริง เวนแตจะตกลงกันจํากัดความรับผิดไวโดยชัดแจง กลาวคือกรณี
ตกลงจํากัดความรับผิดกันไดไมมีขอจํากัดแมแตจะใหยกเวนความรับผิดเลยก็ทําได 
 เมื่อนําบทบัญญัติแหงพระราชบัญญัติการรับขนของทางทะเลมาพิจารณาประกอบกับ
แนววินิจฉัยของศาลฎีกาที่ไดนําประมวลกฎหมายแพงและพาณิชยวาดวยการรับขนมาปรบัใชแกคดี
รับขนของทางทะเล จะเห็นไดวาผูขนสงไดรับยกเวนหรือจํากัดความรับผิดโดยอาศัยบทบัญญัติของ
พระราชบัญญัติการรับขนของทางทะเลมากขึ้น แตผูขนสงจะจํากัดหรือยกเวนความรับผิดของตน
ใหนอยไปกวาที่กฎหมายกําหนดไวไมได ขอตกลงจํากัดหรือยกเวนความรับผิดนั้นเปนโมฆะ      
แมผูสงของจะไดตกลงดวยโดยชัดแจงก็ตาม 
 อนึ่ง กฎหมายหามมิใหตกลงยกเวนหรือจํากัดความรับผิดหรือภาระการใหนอยกวาที่
กฎหมายกําหนดไว ดังนั้น ถาเปนการตกลงยกเวนหรือจํากัดความรับผิดกันแตยังสูงกวาระดับ
มาตรฐานที่กฎหมายกําหนด ขอตกลงนั้นนาจะใชบังคับกันได เชน สินคาที่ขนสงราคาหนวยละ 
100,000 บาท คูกรณีตกลงจํากัดความรับผิดกันหนวยละ 40,000 บาท ซ่ึงยังสูงกวาที่พระราชบัญญัติ
การรับขนของทางทะเล พ.ศ. 2543 กําหนดไวหนวยละ 10,000 บาท ขอตกลงจํากัดความรับผิด
ดังกลาว ไมฝาฝนบทบัญญัติมาตรา 17 และใชบังคับได 
 
 8.3  ผลของความสอดคลองและความแตกตาง 
 อนุสัญญาระหวางประเทศวาดัวยการรับขนของทางทะเล ไมวาจะเปนอนุสัญญากรุงเฮก
แกไขโดยอนุสัญญากรุงเฮก-วิสบี้ อนุสัญญากรุงแฮมเบอรก อนุสัญญาวาดัวยการรับขนของทาง
ทะเลที่ใชบังคับเฉพาะประเทศที่ไดเขาเปนภาคีเทานั้น สวนกรณีประเทศอื่นที่ไมไดเปนภาคีตาม
อนุสัญญา ก็ไมตองบังคับตามอนุสัญญาดังกลาวการที่บังคับอยางใดก็ตองแลวแตขอกําหนดใน
สัญญา ซ่ึงบางประเทศอาจจะบังคับตามกฎหมายภายในของประเทศนั้นๆ อาจเกิดขอไดเปรียบ
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เสียเปรียบตามสัญญาได วิธีการแกไขปญหาการบังคับใชพระราชบัญญัติการรับขนของทางทะเล 
พ.ศ. 2534 โดยอนุสัญญาระหวางประเทศนั้น แนวทางที่หนึ่งก็คือ การเขาเปนภาคีอนุสัญญา
ดังกลาว และแกไขพระราชบัญญัติเกี่ยวกับการรับขนของทางทะเลใหสอดคลองกับอนุสัญญา 
เพื่อที่จะเปนแนวทางในการปฏิบัติเปนหลักเดียวกัน แนวทางที่สองก็คือ การแกไขกฎหมายภายใน
ที่เกี่ยวกับ การรับขนของทางทะเลใหสอดคลองกับอนุสัญญา แลวคูสัญญาสามารถอาศัยหลักความ
ศักดิ์สิทธแหงการแสดงเจตนาเลือกกฎหมายประเทศใดประเทศหนึ่งใชบังคับโดยไมจําเปนตองเขา
เปนภาคีของอนุสัญญา กรณีของประเทศไทย การแกไขปญหาจากการบังคับใชพระราชบัญญัติการรับ
ขนของทางทะเล พ.ศ.2534 ไดอาศัยแนวทางที่สองโดยอาศัยการแกไขยกรางกฎหมายพระราชบัญญัติ
การรับขนของทางทะเล ซ่ึงใชหลักกฎหมายตามอนุสัญญากรุงเฮก แกไขโดยอนุสัญญากรุงเฮก-วิสบี้ 
อนุสัญญากรุงแฮมเบอรก หลักกฎหมายในประมวลกฎหมายแพงและพาณิชย กฎหมายพาณิชยนาวี
ของประเทศที่ใชระบบประมวลกฎหมาย เชน ฝร่ังเศส ญี่ปุน ไตหวัน เกาหลีใต 
 
 


