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บทที่ 4  
 

บทวิเคราะหพระราชบัญญัตกิารรบัขนของทางทะเล พ.ศ. 2534 :  
ปญหาขอกฎหมายในคดีรับขนของทางทะเล 

ที่ศาลสามารถยกขึ้นวนิิจฉัยไดเอง 
 

เมื่อไดศึกษาถึงสภาพขอเท็จจริงและปญหาที่เกิดขึ้นในทางปฏิบัติในคดีรับขนของทางทะเล
แลว จะเห็นไดวา การวินิจฉัยในประเด็นที่วาปญหาขอกฎหมายตามพระราชบัญญัติการรับขนของทาง
ทะเล พ.ศ. 2534 มาตราใดที่ศาลสามารถยกขึ้นวินิจฉัยไดเองแมคูความจะมิไดรองขอนั้น เปนปญหาที่
ตองอาศัยการพิจารณาและวิเคราะหรอบดาน ทั้งจากตัวบทพระราชบัญญัติการรับขนของทางทะเล 
พ.ศ. 2534 และเจตนารมณในการรางพระราชบัญญัติดังกลาว รวมถึงการพิจารณาจากกฎหมายวิธี
พิจารณาความ และกระบวนการพิจารณาคดีรับขนของทางทะเลของศาล วาเปดโอกาสใหศาลมี
บทบาทเขามาบังคับใชกฎหมายกับขอเท็จจริงมากนอยเพียงใด โดยเฉพาะขอเท็จจริงที่คูความมิได
ยกขึ้นกลาวอาง กลาวคือ การบังคับใชพระราชบัญญัติรับขนของทางทะเล พ.ศ. 2534 นั้น อยูภายใต
หลักเกณฑการพิจารณา และการทําคําพิพากษาตามกฎหมายวิธีพิจารณาความหรือไม อยางไร 
 นอกจากนี้ ในการวินิจฉัยวาปญหาขอกฎหมายตามพระราชบัญญัติการรับขนของทางทะเล 
พ.ศ. 2534 มาตราใดท่ีศาลสามารถยกข้ึนวินิจฉัยไดเองแมคูความจะมิไดรองขอนั้น ยังจะตอง
พิจารณาจากหลักเกณฑ ขอจํากัดของการนํากฎหมายมาใชบังคับในคดีแพงและพาณิชยทั่วไปของ
ศาล เนื่องจากคดีรับขนของทางทะเลเปนคดีแพงและพาณิชยประเภทหนึ่ง และจากตัวบทของ
พระราชบัญญัติการรับขนของทางทะเล พ.ศ. 2534 และพระราชบัญญัติจัดต้ังศาลทรัพยสินทาง
ปญญาและการคาระหวางประเทศ และวิธีพิจารณาคดีทรัพยสินทางปญญาและการคาระหวาง
ประเทศ พ.ศ. 2539 รวมถึงขอกําหนดศาลทรัพยสินทางปญญาและการคาระหวางประเทศ พ.ศ. 2540 
อันเปนกฎหมายเฉพาะที่ใชบังคับกับคดีรับขนของทางทะเล ก็ไมปรากฏวามีบทบัญญัติที่กลาวถึงการ
บังคับใชกฎหมายในคดีรับขนของทางทะเลอยางชัดเจนแตประการใด ทั้งนี้ เพ่ือใหการตีความการ
บังคับใชพระราชบัญญัติการรับขนของทางทะเล พ.ศ. 2534 ใหเปนไปอยางถูกตอง และไมกอใหเกิด
ความไดเปรียบเสียเปรียบแกคูความทั้งสองฝาย และกอใหเกิดความเสียหายแกคูความแตละฝายนอย
ท่ีสุดเทาที่จะเปนไปได 
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 ดังน้ัน เพ่ือใหการนําเสนอแนวทางในการแกไขปญหาดังกลาวมีความชัดเจนยิ่งขึ้น ผูเขียนจึง
ขอกลาวโดยสรุปถึงหลักเกณฑตางๆ ในการยกปญหาขอกฎหมายในคดีรับขนของทางทะเลเพื่อใช
ประกอบการวิเคราะหปญหาการบังคับใชพระราชบัญญัติการรับขนของทางทะเล พ.ศ. 2534 กลาวคือ 
โดยหลักการยกปญหาขอกฎหมายขึ้นวินิจฉัยในคดีแพงและพาณิชย รวมถึงคดีรับขนของทางทะเลซ่ึง
เปนคดีแพงและพาณิชยประเภทหนึ่งนั้น ศาลมีอํานาจยกปญหาขอกฎหมายข้ึนวินิจฉัยช้ีขาด
ขอเท็จจริงไดเองทั้งส้ิน โดยที่คูความไมจําเปนตองกลาวอางขอกฎหมายข้ึนเพ่ือใหศาลวินิจฉัยแต
ประการใด หากแตขอกฎหมายดังกลาวเปนขอกฎหมายที่เกี่ยวเนื่องกับขอเท็จจริงซ่ึงเปนประเด็นขอ
พิพาทในคดี และตองเปนกรณีที่คูความไดกลาวอางขอเท็จจริงดังกลาวไว และเปนขอเท็จจริงที่ไดมา
โดยถูกตองตามกระบวนวิธีพิจารณาความ ยิ่งไปกวานั้น ศาลอาจยกปญหาขอกฎหมายขึ้นวินิจฉัยชี้
ขาดขอเท็จจริงในคดีได แมวาการยกปญหาขอกฎหมายดังกลาวจะเปนการวินิจฉัยช้ีขาดขอเท็จจริงที่
คูความมิไดยกขึ้นกลาวอางมากอน หรือเปนเปล่ียนแปลงประเด็นขอพิพาทแหงคดี หรือนอกเหนือคํา
ขอของคูความ หากปญหาขอกฎหมายดังกลาวเปนปญหาขอกฎหมายอันเกี่ยวดวยความสงบ
เรียบรอยของประชาชน  

ปญหาขอกฎหมายใดเปนปญหาขอกฎหมายอันเกี่ยวดวยความสงบเรียบรอยของประชาชน
น้ันมิไดมีการบัญญัติไวชัดเจน แตจากการศึกษาจากคําพิพากษาฎีกา และความเห็นของนักกฎหมาย
แลว อาจสรุปไดวา หากขอกฎหมายดังกลาวเกี่ยวของกับกฎหมายมหาชน ก็เปนขอกฎหมายอันเกี่ยว
ดวยความสงบเรียบรอยของประชาชน และในกรณีท่ีขอกฎหมายน้ันเปนขอกฎหมายที่เกี่ยวของกับ
กฎหมายเอกชน ก็ตองพิจารณาตอไปอีกวา บทบัญญัติของกฎหมายเอกชนนั้น เปดโอกาสใหคูกรณี
ตกลงกันเปนอยางอ่ืนหรือไม หากบทบัญญัติดังกลาวไมเปดโอกาสใหคูความตกลงยกเวนกันเปนอยาง
อ่ืน ขอกฎหมายน้ันก็เปนขอกฎหมายอันเกี่ยวดวยความสงบเรียบรอยของประชาชนที่ศาลสามารถ
ยกขึ้นวินิจฉัยไดเองเมื่อศาลเห็นสมควร นอกจากนี้ มาตรา 1501 แหงประมวลกฎหมายแพงและ
พาณิชย ยังไดวางหลักเกี่ยวกับการกระทําที่เปนโมฆะ หรือไมมีผลใชบังคับทางกฎหมาย ซ่ึงเปนกรณีที่
ถือไดวา การกระทําที่ขัดตอมาตรา 150 นี้ เปนปญหาขอกฎหมายอันเกี่ยวดวยความสงบเรียบรอยของ

                                                 
1 มาตรา 150 แหงประมวลกฎหมายแพงและพาณิชย บัญญัติวา 
“การใดมีวัตถุประสงคเปนการตองหามชัดแจงโดยกฎหมาย เปนการพนวิสัยหรือเปนการขัด

ตอความสงบเรียบรอยหรือศีลธรรมอันดีของประชาชน การนั้นเปนโมฆะ” 
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ประชาชน ซ่ึงศาลสามารถยกขึ้นวินิจฉัยไดเอง แมวาจะเปนการนอกประเด็นขอพิพาท หรือเกินคําขอ
ของคูความ อันไดแก การกระทําที่มีวัตถุประสงคเปนการตองหามชัดแจงโดยกฎหมาย หรือเปนการพน
วิสัย หรือเปนการขัดตอศีลธรรมอันดีของประชาชน  

นอกจากนี้ หลักในการพิจารณาวาขอกฎหมายใดเปนขอกฎหมายอันเกี่ยวดวยความสงบ
เรียบรอยของประชาชนหรือไม ก็ตองพิจารณาจากบทบัญญัติของกฎหมายวิธีพิจารณาความนั้นวาได
กําหนดหลักเกณฑไวหรือไม และหากคูความ หรือศาลไมปฏิบัติตามหลักเกณฑดังกลาวจะทําใหผล
ของคดีเปล่ียนแปลงไปหรือไม   หากทําใหผลของคดีเปล่ียนแปลงไปแลว ปญหาขอกฎหมายวิธี
พิจารณาความนั้น ก็เปนปญหาขอกฎหมายอันเกี่ยวดวยความสงบเรียบรอยของประชาชน ซ่ึงศาล
สามารถยกขึ้นวินิจฉัยไดเอง เชน เร่ืองอํานาจฟอง ฟองซํ้า ฟองซอน เปนตน  

ทั้งนี้ ผูเขียนขอนําเสนอบทวิเคราะหการยกปญหาขอกฎหมายในพระราชบัญญัติการรับขน
ของทางทะเล พ.ศ. 2534 ขึ้นวินิจฉัยโดยศาล โดยวิเคราะหเรียงมาตราในประเด็นที่นาสนใจ ดังตอไปนี้ 
 

4.1 หนาที่ในการทาํใหเรืออยูในสภาพที่สามารถเดนิทะเลไดอยางปลอดภัย 
 
4.1.1 หลักการและเหตุผล 
 มาตรา 8 และมาตรา 9 แหงพระราชบัญญัติการรับขนของทางทะเล พ.ศ. 2534 เปน
บทบัญญัติที่กําหนดหนาท่ีใหแกผูขนสงในการทําเรือใหอยูในสภาพที่สามารถที่จะเดินทะเลไดอยาง
ปลอดภัย (Seaworthiness) โดยมาตรา 82 ไดกําหนดหนาที่ของผูขนสงไว 3 ประการ คือ 

                                                 
2 มาตรา 8 แหงพระราชบัญญัติการรับขนของทางทะเล พ.ศ. 2534 บัญญัติวา 
“กอนบรรทุกของลงเรือหรือกอนที่เรือนั้นจะออกเดินทางผูขนสงมีหนาที่ตอง 
(1) ทําใหเรืออยูในสภาพที่สามารถเดินทะเลไดอยางปลอดภัยในเสนทางเดินเรือนั้น 
(2) จัดใหมีคนประจําเรือ เคร่ืองมือ เคร่ืองใช เคร่ืองอุปกรณและส่ิงจําเปนใหเหมาะสมแก

ความตองการสําหรับเรือน้ัน และ 
(3)  จัดระวางบรรทุกและสวนอ่ืนๆ ท่ีใชบรรทุกของใหเหมาะสมและปลอดภัยตามสภาพแหง

ของท่ีจะรับ ขนสง และรักษา เชน เคร่ืองปรับอากาศ หองเย็น เปนตน 
ในการปฏิบัติหนาที่ตามมาตรานี้ ผูขนสงตองกระทําการทั้งปวงเทาที่เปนธรรมดาและสมควร

จะตองกระทําสําหรับผูประกอบอาชีพรับขนของทางทะเล” 
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1) หนาที่ในการทําใหเรืออยูในสภาพที่สามารถเดินทะเลไดอยางปลอดภัยในเสนทาง
เดินเรือนั้น 

2) หนาที่เกี่ยวกับการจัดใหมีคนประจําเรือ เคร่ืองมือ เคร่ืองใช เคร่ืองอุปกรณและ
ส่ิงจําเปนใหเหมาะสมแกความตองการสําหรับเรือนั้น เชน การจัดหากัปตันเรือ ลูกเรือ เคร่ืองเรดาร 
เคร่ืองวิทยุที่ใชในการติดตอส่ือสาร แผนที่การเดินเรือ เปนตน 

3) หนาที่จัดระวางบรรทุกและสวนอ่ืนๆ ที่ใชบรรทุกของใหเหมาะสมและปลอดภัยตาม
สภาพแหงของที่จะรับ ขนสง และรักษา เชน เคร่ืองปรับอากาศ หองเย็น เปนตน โดยหนาที่นี้เปนหนาที่
เกี่ยวกับสถานที่ที่จะบรรทุกของ ซ่ึงหากจัดไวไมเหมาะสมก็อาจทําใหของที่ขนสงสูญหายหรือเสียหาย
ได 
 ทั้งน้ี ในการปฏิบัติหนาที่ทั้ง 3 สามประการดังกลาวขางตนนั้น ผูขนสงจะตองปฏิบัติหนาที่ใน
มาตรฐานระดับธรรมดาและสมควรจะตองกระทําสําหรับผูประกอบอาชีพรับขนของทางทะเล ซ่ึง
หมายถึงระดับท่ัวไปที่ผูขนสงทั่วไปจะตองมีหรือกระทํา และหากผูขนสงจะปฏิบัติหนาที่ในมาตรฐาน
ระดับที่สูงกวานี้ก็ยอมกระทําได 
 นอกจากนี้ หากเกิดความบกพรองที่เกี่ยวของกับหนาที่ทั้ง 3 ประการตามที่มาตรา 8 ได
กําหนดไว หลังจากท่ีไดมีการบรรทุกของลงเรือหรือเม่ือเรือนั้นออกเดินทางแลว มาตรา 93  ยัง
กําหนดใหผูขนสงยังตองมีหนาที่ในการจัดการแกไขความบกพรองที่เกิดขึ้นโดยเร็วที่สุดเทาที่อยูในวิสัย
ท่ีผูประกอบอาชีพรับขนของทางทะเลจะกระทําไดในภาวะเชนนั้น 
 
4.1.2 บทวิเคราะห 
 เม่ือพิจารณาจากบทบัญญัติท้ังสองมาตราดังกลาวขางตน จะเห็นไดวา หนาที่ในการทําใหเรือ
อยูในสภาพที่สามารถเดินทะเลไดอยางปลอดภัย และหนาที่ในการแกไขปญหาที่เกิดขึ้นจากการที่เรือ
เกิดปญหาเกี่ยวกับความสามารถในการเดินทะเลไดอยางปลอดภัยนั้น เปนหนาที่ที่ผูขนสงตองกระทํา
อยูแลวแมวาจะมิไดมีกฎหมายบัญญัติไวชัดแจงดังเชนที่บัญญัติไวในมาตรา 8 และมาตรา 9 แหง
                                                 

3 มาตรา 9 แหงพระราชบัญญัติการรับขนของทางทะเล พ.ศ. 2534 บัญญัติวา 
“ถามีความบกพรองอยางใดอยางหน่ึงตามมาตรา 8 เกิดขึ้นหลังจากบรรทุกของลงเรือหรือเม่ือ

เรือนั้นออกเดินทางแลว ผูขนสงจะตองจัดการแกไขความบกพรองนั้นโดยเร็วที่สุดเทาที่อยูในวิสัยที่ผู
ประกอบอาชีพรับขนของทางทะเลจะทําไดในภาวะเชนนั้น” 
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พระราชบัญญัติการรับขนของทางทะเล พ.ศ. 2534 ก็ตาม เนื่องจากโดยสภาพแลว ผูขนสงยอมเปนผูที่
ทราบดีวา เรือที่จะใชทําการขนสงนั้นอยูในสภาพที่พรอมจะเดินทะเลไดหรือไม โดยที่ผูสงหรือผูรับตรา
สงไมอาจทราบถึงขอเท็จจริงดังกลาวไดเลย อีกทั้งผูขนสงไมสมควรท่ีจะปฏิเสธไดวาตนไมทราบวาเรือ
อยูในสภาพใด เพราะผูขนสงเปนผูท่ีมีความรู ความเชี่ยวชาญในการประกอบอาชีพ ผูขนสงยอมตองมี
หนาที่ในการทําใหเรืออยูในสภาพที่เดินทะเลไดอยางปลอดภัยตามมาตรา 8 และหากเกิดความ
บกพรองขึ้น ผูขนสงก็มีหนาที่ดําเนินการแกไขโดยเร็วที่สุดตามมาตรา 9 เพราะผูขนสงอยูในวิสัยที่จะ
จัดการเชนนั้นได โดยที่ผูสง หรือผูรับตราสงไมสามารถกระทําการแกไขความบกพรองดังกลาวไดเลย 
ท้ังน้ี หนาที่ดังกลาวของผูขนสงก็เปนไปเพ่ือใหของที่ทําการขนสงไปถึงจุดหมายปลายทางโดย
ปลอดภัย อันเปนการบรรลุวัตถุประสงคของสัญญารับขนของทางทะเล ประกอบกับหนาที่ในการทําให
เรืออยูในสภาพท่ีจะสามารถเดินทะเลไดอยางปลอดภัยตามมาตรา 8 และหนาที่ในการแกไขปญหาที่
เกิดขึ้นจากการที่เรือเกิดปญหาเกี่ยวกับความสามารถในการเดินทะเลไดอยางปลอดภัยตามมาตรา 9 
น้ัน ผูขนสงไมสามารถตกลงยกเวนหนาที่ของตนเองในเร่ืองเหลานี้ได หากมีการตกลงกันเพ่ือปลด
เปล้ืองหนาที่เชนวานี้ ขอตกลงดังกลาวยอมไมสามารถใชบังคับได และตกเปนโมฆะตามมาตรา 17 
(1) แหงพระราชบัญญัติการรับขนของทางทะเล พ.ศ. 2534 ซ่ึงผูเขียนเห็นวา ศาลสามารถยกขึ้นวินิจ
ไดเอง แมคูความจะมิไดยกขึ้นกลาวอางก็ตาม  
 แนวความคิดเกี่ยวกับหนาท่ีในการทําใหเรืออยูในสภาพที่จะสามารถเดินทะเลไดอยาง
ปลอดภัย (Seaworthiness) นั้น มีที่มาจาก Hague Rules โดย Hague Rules ไดกําหนดไวในมาตรา 
3 (1) วา The Carrier shall be bound, before and at the beginning of the voyage, to exercise 
due diligence to, (a) make the ship seaworthy ; (b) properly man, equip and supply the ship 
; (c) make the holds, refrigerating and cool chambers, and all others part of the ship in 
which goods are carries, fit and safe for their reception, carriage and preservation. 

แสดงใหเห็นวา Hague Rules ไดกําหนดถึงระดับของการกระทําหนาที่ดวยความระมัดระวัง 
(A standard of due diligence) ที่จะทําใหเรืออยูในสภาพที่จะสามารถเดินทะเลไดอยางปลอดภัย ซ่ึง
ไมอาจตกลงยกเวนเปนอยางอ่ืนไดโดยขอกําหนดของสัญญา4 ซ่ึงผูเขียนเห็นวา หากมีการตกลงยกเวน

                                                 
4 ไผทชิต เอกจริยกร, รับขนของทางทะเล (Carriage of Goods by Sea), (กรุงเทพมหานคร :  

สํานักพิมพวิญูชน , 2541), น. 199. 
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หนาที่ดังกลาว หรือตกลงใหผูขนสงใชความระมัดระวังในระดับที่ตํ่ากวาระดับธรรมดาและสมควร
จะตองกระทําสําหรับผูประกอบอาชีพรับขนของทางทะเล ขอตกลงดังกลาวยอมเปนโมฆะ และกรณี
ดังกลาวยอมเปนปญหาขอกฎหมายอันเกี่ยวดวยความสงบเรียบรอยของประชาชน ดังนั้น ศาลจึง
สามารถยกปญหาดังกลาวขึ้นวินิจฉัยไดเอง แมคูความจะมิไดยกขึ้นกลาวอางก็ตาม 

อยางไรก็ตาม โดยหลักแลวผูขนสงตองรับผิดอันเนื่องมาจากการสูญหาย เสียหาย หรือการสง
มอบชักชา ถาเหตุแหงการสูญหาย เสียหายหรือการสงมอบชักชานั้นไดเกิดขึ้นในระหวางที่ของ
ดังกลาวอยูในความดูแลของตน ตามมาตรา 395 แหงพระราชบัญญัติการรับขนของทางทะเล พ.ศ. 
2534 ซ่ึงเปนมูลฐานแหงความรับผิดของผูขนสง แตเปนความรับผิดที่ไมเครงครัด หรือที่เรียกกันวา 
fault liability โดยผูขนสงสามารถอางขอยกเวนความรับผิด หรือพิสูจนใหเห็นเปนอยางอ่ืนได ดังเชนใน
กรณีที่ผูขนสงมีหนาที่จัดเตรียมเรือใหมีความเหมาะสมในการเดินทะเล ถาผูขนสงไดใชระมัดระวังอัน
สมควรในการจัดเตรียมเรือใหมีความเหมาะสมในการเดินทะเลแลว แมเรือนั้นจะยังไมอยูในสภาพที่
สามารถที่จะเดินทะเลไดอยางปลอดภัย (Seaworthiness) ผูขนสงก็ไมตองรับผิด6 

ดวยเหตุดังกลาวขางตน จะเห็นไดวา การที่ผูขนสงไดปฏิบัติหนาที่ตามมาตรา 8 และมาตรา 9 
ก็เปนขอยกเวนความรับผิดของผูขนสงประเภทหนึ่ง ตามมาตรา 517 แหงพระราชบัญญัติการรับขน
ของทางทะเล พ.ศ. 2534 ซ่ึงผูเขียนเห็นวา ขอกฎหมายในเร่ืองขอยกเวนความรับผิดของผูขนสงนั้น 
โดยหลักเปนบทบัญญัติที่ใหผูขนสงที่ประสงคจะไดรับประโยชนจากขอยกเวนความรับผิดตาม

                                                 
5 มาตรา 39 แหงพระราชบัญญัติการรับขนของทางทะเล พ.ศ. 2534 บัญญัติวา 
“ภายใตบังคับมาตรา 51 มาตรา 52 มาตรา 53 มาตรา 54 มาตรา 55 มาตรา 56 และมาตรา 

58 ผูขนสงตองรับผิดเพ่ือความเสียหายอันเปนผลจากการที่ของซึ่งไดรับมอบจากผูสงของ สูญหาย 
เสียหาย หรือมีการสงมอบชักชา ถาเหตุแหงการสูญหาย เสียหายหรือการสงมอบชักชานั้นไดเกิดขึ้นใน
ระหวางที่ของดังกลาวอยูในความดูแลของตน” 

6 สมพร ไพสิน, “พระราชบัญญัติการรับนของทางทะเล พ.ศ. 2534 กับเฮกรูลส เฮก – วิสบี้รูลส 
และแฮมเบิรกรูลส,” วารสารการพาณิชยนาวี เลม 11 ตอน 1, น. 21(1 มกราคม 2535). 
 7 มาตรา 51 แหงพระราชบัญญัติการรับขนของทางทะเล พ.ศ. 2534 บัญญัติวา 
 “ผูขนสงไมตองรับผิดเพ่ือการสูญหาย เสียหาย หรือสงมอบชักชา อันเกิดขึ้นจากการไมเปนไป
ตามมาตรา 8 วรรคหนึ่ง ถาพิสูจนไดวาตนปฏิบัติหนาที่ตามมาตรา 8 วรรคสองหรือมาตรา 9 แลว” 
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กฎหมาย มีหนาที่พิสูจนวาตนไดกระทําการอยางใดอยางหนึ่งอันเปนเหตุใหผูขนสงหลุดพนจากความ
รับผิด อันเปนลักษณะของกฎหมายก่ึงสารบัญญัติและกึ่งวิธีสบัญญัติ กลาวคือ มีท้ังสวนที่เปนสิทธิ 
หนาท่ีตามกฎหมาย และสวนที่เปนวิธีพิจารณาความ คือภาระการพิสูจนของคูความ  

ทั้งน้ี ผูเขียนเห็นวา ขอยกเวนความรับผิดตามมาตรา 51 นี้ ไมใชบทบัญญัติที่เกี่ยวดวยความ
สงบเรียบรอยของประชาชน แตเปนกรณีของการใหเหตุผลในการปฏิเสธความรับผิดในคําใหการของผู
ขนสงนั่นเอง ดังที่ประมวลกฎหมายวิธีพิจารณาความแพง มาตรา 177 วรรคหน่ึง8 บัญญัติไว กลาวคือ 
จําเลยตองแสดงโดยชัดแจงในคําใหการวาจําเลยยอมรับหรือปฏิเสธฟองของโจทก รวมถึงเหตุแหงการ
น้ัน จึงเปนกรณีที่ผูขนสงตองกลาวอางไวในคําใหการปฏิเสธความรับผิดอยางชัดเจนอยูแลว และหาก
ผูขนสงไมปฏิเสธโดยชัดแจงในคําใหการ กรณีกจ็ะเปนคําใหการที่เคลือบคลุมและไมกอใหเกิดประเด็น
ขอพิพาท ศาลยอมไมอาจยกขึ้นวินิจฉัยไดเอง โดยหากศาลยกปญหาดังกลาวขึ้นวินิจฉัยเองก็จะเปน
การวินิจฉัยนอกประเด็นขอพิพาทอันเปนการขัดตอมาตรา 142 แหงประมวลกฎหมายวิธีพิจารณา
ความแพง  

อยางไรก็ตาม เนื่องจากกรณีดังกลาวนี้เปนกรณีที่คาบเก่ียวระหวางปญหาขอเท็จจริงและ
ปญหาขอกฎหมาย ดังนั้น หากคูความยกขอเท็จจริงวามีการปฏิบัติตามหนาท่ีที่กําหนดไวใน
พระราชบัญญัติการรับขนของทางทะเล พ.ศ. 2534 น้ี ขึ้นกลาวอางแลว ศาลตองยกปญหาขอ
กฎหมายเร่ืองหนาที่ของผูขนสงขึ้นวินิจฉัย เนื่องจากการบังคับใชกฎหมายนั้นเปนหนาที่ของศาล แต
หากการยกปญหาดังกลาวขึ้นวินิจฉัยจะเปนการนอกฟอง หรือนอกประเด็นขอพิพาทแลว ศาลยอมไม
อาจยกขึ้นวินิจฉัยไดเอง เนื่องจากกรณีดังกลาวนี้มิใชบทบัญญัติอันเกี่ยวดวยความสงบเรียบรอยของ
ประชาชนแตประการใด 
 
 
 
 
 

                                                 
8 ประมวลกฎหมายวิธีพิจารณาความแพง มาตรา 177 วรรคหน่ึง บัญญัติวา  
“ใหจําเลยแสดงโดยชัดแจงในคําใหการวา จําเลยยอมรับหรือปฏิเสธขออางของโจทกทั้งส้ิน

หรือแตบางสวน รวมทั้งเหตุแหงการนั้น” 
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4.2 หนาที่ในการดูแลจัดการเก่ียวกบัสินคา 
 
4.2.1 หลักการและเหตุผล 
 ในการขนสงสินคาน้ัน นอกจากจะตองพิจารณาในดานของความพรอมของเรือในการที่จะใช
บรรทุกสินคาและเดินทะเล (Seaworthiness) เพ่ือความปลอดภัยในการขนสงสินคาแลว ยังตอง
พิจารณาในดานของการดูแลและใชความระมัดระวังในการจัดการสินคา เพ่ือความปลอดภัยของ
สินคาดวย โดยมาตรา 109 แหงพระราชบัญญัติการรับขนของทางทะเล พ.ศ. 2534 ไดวางหลักเกณฑ
ใหผูขนสงตองใชความระมัดระวัง (Exercise due diligence) และปฏิบัติการใหเหมาะสมในการ
บรรทุกลงของเรือ การยกขนของ การเคลื่อนยายของ การเก็บรักษาของ การดูแลของ ตลอดจนการขน
ถายของที่ตนทําการขนสงขึ้นจากเรือ โดยหนาที่ตามมาตรา 10 นี้มีต้ังแตเม่ือของเขามาอยูในความ
ดูแลของผูขนสง และมีในระหวางที่เรือเดินทางอยูในทองทะเล ตลอดจนกระทั่งกอนที่จะมีการสงมอบ
สินคาใหแกผูรับตราสง แมตัวบทมาตรา 10 จะมิไดกลาวถึงไวอยางชัดเจนก็ตาม10 
 
4.2.2 บทวิเคราะห 

ในกรณีที่ผูสง หรือผูรับตราสงไดรับความเสียหายในระหวางท่ีของอยูในความดูแลของผูขนสง
น้ัน ผูขนสงก็ตองรับผิดตามมาตรา 39 แหงพระราชบัญญัติการับขนของทางทะเล พ.ศ. 2534 ซ่ึงได
กําหนดพ้ืนฐานความรับผิดของผูขนสงไวเปนแบบขอสันนิษฐานความรับผิด โดยผูสง หรือผูรับตราสง
เพียงแตกลาวอางและพิสูจนใหไดวามีความสูญหาย หรือบุบสลายเกิดขึ้น และก็เปนหนาที่ของผูขนสง
เองที่ตองปฏิเสธความรับผิด โดยพิสูจนวาตนเองไมตองรับผิดดวยเหตุผลประการใด ซึ่งผูเขียนเห็นวา 
หนาท่ีของผูขนสงในการจัดการเกี่ยวกับสินคาในระหวางที่ของอยูในความดูแลของผูขนสง ตามมาตรา 
10 นี้ เปนกรณีของขอยกเวนความรับผิดตามมาตรา 52 (13)11  ประการหนึ่ง กลาวคือ ผูขนสงอาจ

                                                 
9 มาตรา 10 แหงพระราชบัญญัติการรับขนของทางทะเล พ.ศ. 2534 บัญญัติวา  
“ผูขนสงตองใชความระมัดระวังและปฏิบัติการใหเหมาะสมในการบรรทุกลงเรือ การยกขน 

การเคล่ือนยาย การเก็บรักษา การดูแลและการขนถายซ่ึงของท่ีตนทําการขนสง” 
10 ไผทชิต เอกจริยกร, อางแลว เชิงอรรถท่ี 4, น. 207 
11 มาตรา 52 (13) แหงพระราชบัญญัติการรับขนของทางทะเล พ.ศ. 2534 บัญญัติวา  
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กลาวอางไดวา ตนไดปฏิบัติหนาที่ตามมาตรา 10 แลว และความสูญหาย หรือบุบสลายเกิดขึ้นจาก
เหตุอ่ืนใดที่มิใชความผิดหรือประมาทเลินเลอหรืออยูในความรูเห็นของผูขนสง และมิใชความผิดหรือ 
ประมาทเลินเลอของผูขนสงหรือตัวแทนหรือลูกจางของผูขนสง  

ดังน้ัน การปฏิบัติหนาที่ตามมาตรา 10 แหงพระราชบัญญัติการรับขนของทางทะเล พ.ศ. 
2534 จึงอาจถือไดวาเปนขอยกเวนความรับผิดประการหน่ึง ซ่ึงผูขนสงตองกลาวอางไวในคําใหการ
ปฏิเสธความรับผิดอยางชัดเจนอยูแลว ตามมาตรา 177 วรรคหน่ึง แหงประมวลกฎหมายวิธีพิจารณา
ความแพง กลาวคือ จําเลยตองแสดงโดยชัดแจงในคําใหการวาจําเลยยอมรับหรือปฏิเสธฟองของโจทก 
รวมถึงเหตุแหงการนั้น หากผูขนสงไมปฏิเสธโดยชัดแจงในคําใหการ กรณีก็จะเปนคําใหการที่เคลือบ
คลุมและไมกอใหเกิดประเด็นขอพิพาท ซ่ึงศาลไมอาจยกขึ้นวินิจฉัยไดเอง โดยหากศาลยกปญหา
ดังกลาวขึ้นวินิจฉัยเองก็จะเปนการวินิจฉัยนอกประเด็นขอพิพาทอันเปนการขัดตอมาตรา 142 แหง
ประมวลกฎหมายวิธีพิจารณาความแพง ซ่ึงปญหาดังกลาวนี้ไมนาจะเปนปญหาขอกฎหมายอันเกี่ยว
ดวยความสงบเรียบรอยของประชาชนท่ีศาลสามารถยกขึ้นวินิจฉัยไดเอง เน่ืองจากเปนปญหาที่สงผล
กระทบตอคูความในคดีเทานั้น หาไดมีผลกระทบตอผลประโยชนของประชาชนโดยสวนรวมไม 

อยางไรก็ตาม เนื่องจากกรณีดังกลาวนี้เปนกรณีที่คาบเก่ียวระหวางปญหาขอเท็จจริงและ
ปญหาขอกฎหมาย ดังนั้น หากคูความยกขอเท็จจริงวามีการปฏิบัติตามหนาท่ีที่กําหนดไวในมาตรา 10 
แหงพระราชบัญญัติการรับขนของทางทะเล พ.ศ. 2534 นี้ ขึ้นกลาวอางแลว ศาลตองยกปญหาขอ
กฎหมายเร่ืองหนาที่ของผูขนสงขึ้นวินิจฉัย เนื่องจากการบังคับใชกฎหมายนั้นเปนหนาที่ของศาล แต
หากการยกปญหาดังกลาวขึ้นวินิจฉัยจะเปนการนอกฟอง หรือนอกประเด็นขอพิพาทแลว ศาลยอมไม
อาจยกขึ้นวินิจฉัยไดเอง เนื่องจากกรณีดังกลาวนี้มิใชบทบัญญัติอันเกี่ยวดวยความสงบเรียบรอยของ
ประชาชนแตประการใด 

ทั้งน้ี บทบัญญัติเร่ืองหนาที่ของผูขนสงในการดูแลจัดการเกี่ยวกับสินคาตามมาตรา 10 แหง
พระราชบัญญัติการรับขนของทางทะเล พ.ศ. 2534 น้ี ผูเขียนเห็นวา ผูขนสงมีหนาที่ตองปฏิบัติตาม

                                                                                                                                                 

 “ผูขนสงไมตองรับผิดเพ่ือการสูญหาย เสียหาย หรือสงมอบชักชา ถาพิสูจนไดวาการสูญหาย 
เสียหาย หรือสงมอบชักชานั้นเกิดขึ้นหรือเปนผลจากเหตุอื่นใดที่มิใชความผิดหรือประมาทเลินเลอหรือ
อยูในความรูเห็นของผูขนสง และมิใชความผิดหรือประมาทเลินเลอของผูขนสงหรือตัวแทนหรือลูกจาง
ของผูขนสง” 
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โดยเครงครัดโดยที่ผูขนสงไมอาจตกลงกับผูสงเพ่ือปลดเปล้ืองหนาที่ หรือความรับผิดตามบทบัญญัติ
ดังกลาวได เชน ผูขนสงตกลงใหผูสง หรือผูรับตราสงเปนผูบรรทุกของลงเรือ หรือขนถายของขึ้นจาก
เรือ หรือผูขนสงไมตองรับผิดอันเนื่องมาจากการที่ลูกจางหรือตัวแทนของผูขนสงกระทําการโดย
ประมาทเลินเลอในการเคล่ือนยายของ เปนตน โดยขอตกลงที่มีลักษณะเชนนี้ ยอมไมสามารถใช
บังคับได และตกเปนโมฆะตามมาตรา 17 (1) แหงพระราชบัญญัติการรับขนของทางทะเล พ.ศ. 2534 
ซ่ึงศาลสามารถยกปญหาดังกลาวขึ้นวินิจฉัยไดเอง เนื่องจากเปนบทบัญญัติอันเกี่ยวดวยความสงบ
เรียบรอยของประชาชน และผูขนสงก็ยังคงมีหนาที่ในการบรรทุกของลงเรือ การยกขน และการขนถาย
ของจากเรืออยูนั่นเอง12 ทั้งนี้ เพ่ือใหของท่ีทําการขนสงไปถึงจุดหมายปลายทาง อันเปนการบรรลุ
วัตถุประสงคของสัญญารับขนของทางทะเล 
 

4.3 หนาที่ไมบรรทกุของบนปากระวางเรือ 
 
4.3.1 หลักการและเหตุผล 

ปากระวางเรือหรือที่เรียกวาดาดฟาเรือ (Deck) คือสวนของเรือที่เปดโลงอยูดานบนของเรือ ซ่ึง
โดยสภาพทั่วไปแลวไมใชที่ออกแบบไวสําหรับการบรรทุกสินคา โดยการบรรทุกของบนระวางเรือนั้น 
อาจกอใหเกิดผลเสียแกผูสง หรือผูรับตราสงในดานท่ีวา ของท่ีถูกขนสงบนปากระวางเรือจะตองเส่ียง
กับภัยตางๆ มากกวาของที่ถูกขนสงในระวางเพราะโดนแสงแดด ลม ฝน หรือน้ําทะเลโดยตรง และอาจ
ถูกนํ้าทะเลซัดตกลงทะเล หรือถูกโยนทิ้งลงทะเลไดงาย และสะดวกกวาของที่บรรทุกอยูในระวาง ใน
กรณีท่ีมีความจําเปนจะตองทิ้งสินคาบางสวนลงทะเล13 มาตรา 1114 แหงพระราชบัญญัติการรับขน

                                                 
12

 ไผทชิต เอกจริยกร, อางแลว เชิงอรรถที่ 4, น. 208. 
13 เพ่ิงอาง, น. 214. 
14 มาตรา 11 แหงพระราชบัญญัติการรับขนของทางทะเล พ.ศ. 2534 บัญญัติวา 
“ผูขนสงมีสิทธิบรรทุกของบนปากระวางเฉพาะในกรณีที่ไดตกลงกับผูสงของ หรือเปนการ

กระทําตามที่กฎหมายบัญญัติ หรือเปนการปฏิบัติตามประเพณีทางการคาเกี่ยวกับการบรรทุกของ
เชนนั้น 



 74 

ของทางทะเล พ.ศ. 2534 จึงไดวางหลักเกณฑเกี่ยวกับการบรรทุกของบนปากระวางเรือไว กลาวคือ 
โดยหลักแลว ผูขนสงไมมีสิทธิบรรทุกของบนปากระวางเรือ เวนแตในกรณีที่ไดมีการตกลงกับผูสง หรือ
เปนการปฏิบัติตามกฎหมาย หรือประเพณีทางการคาเกี่ยวกับการบรรทุกของนั้น  
 
4.3.2 บทวิเคราะห 
 หนาที่ของผูขนสงในการไมบรรทุกของบนปากระวางเรือ มาตรา 11 แหงพระราชบัญญัติการ
รับขนของทางทะเล พ.ศ. 2534 อาจแยกพิจารณาไดดังนี้ 

กรณีแรก ผูขนสงไมมีสิทธิบรรทุกของบนปากระวางเรือ เวนแตในกรณีที่ไดมีการตกลงกับผูสง 
หรือเปนการปฏิบัติตามกฎหมาย หรือประเพณีทางการคาเกี่ยวกับการบรรทุกของ ตามมาตรา 11 
วรรคหนึ่งนั้น ผูเขียนเห็นวา กรณีดังกลาว เปนบทบัญญัติที่คูสัญญาสามารถตกลงยกเวนเปล่ียนแปลง
กันเปนอยางอ่ืนได โดยผูขนสงมีเสรีภาพอยางเต็มที่ในการที่จะทําขอตกลงกับผูสงเกี่ยวกับสถานที่ที่จะ
เก็บรักษาสินคาระหวางเดินทางทะเล พิจารณาในดานน้ีจะเห็นไดวา หนาท่ีขนสงตามมาตราน้ี มี
ลักษณะแตกตางจากผูขนสงในขออ่ืนๆ ซึ่งผูขนสงไมสามารถทําขอตกลงยกเวนหนาที่เหลาน้ันไดเลย 

                                                                                                                                                 

ถาผูขนสงและผูสงของตกลงกันใหบรรทุกหรืออาจบรรทุกของบนปากระวางได ผูขนสงตองจด
แจงขอตกลงดังกลาวไวในใบตราสงหรือเอกสารอ่ืนอันเปนหลักฐานแหงสัญญารับขนของทางทะเลใน
กรณีที่ไมมีการออกใบตราสง 

ถาไมมีการจดแจงขอความในใบตราสงหรือเอกสารอ่ืนตามวรรคสอง หากผูขนสงอางวามี
ขอตกลงกัน ใหผูขนสงมีหนาที่พิสูจนถึงขอตกลงน้ัน แตจะยกขึ้นเปนขอตอสู ผู รับตราสงหรือ
บุคคลภายนอกซึ่งไดใบตราสงหรือเอกสารอ่ืนมาโดยไมรูถึงขอตกลงนั้นมิได 

ถามีการบรรทุกของบนปากระวางโดยขัดตอบทบัญญัติในวรรคหน่ึงหรือในกรณีที่ไมไดจดแจง
ขอตกลงไวในใบตราสงหรือเอกสารอ่ืนตามวรรคสาม มิใหนําบทบัญญัติในมาตรา 51 มาตรา 52 
มาตรา 53 มาตรา 54 มาตรา 55 หรือมาตรา 56 มาใชบังคับ 

ในกรณีที่มีความตกลงโดยชัดแจงระหวางผูขนสงกับผูสงของใหบรรทุกของใดในระวาง ถาผู
ขนสงบรรทุกของนั้นบนปากระวาง ใหถือวาผูขนสงกระทําการหรืองดเวนกระทําการตามมาตรา 60 
(1)” 
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และหากฝาฝนกระทําไป ขอตกลงดังกลาวยอมเปนโมฆะ15 ทั้งนี้ ผูเขียนเห็นวา ปญหาดังกลาวนี้ เปน
กรณีของการใหเหตุผลในการปฏิเสธความรับผิดประการหนึ่ง ซ่ึงผูขนสงตองกลาวอางไวอยางชัดแจง
ในคําใหการตามมาตรา 177 วรรคหน่ึง แหงประมวลกฎหมายวิธีพิจารณาความแพงดังเชนหนาที่ของ
ผูขนสงในกรณีอ่ืนๆ ดังที่ไดกลาวมาขางตน ดังนั้น หากผูขนสงไมปฏิเสธโดยชัดแจงในคําใหการ กรณีก็
จะเปนคําใหการที่เคลือบคลุมและไมกอใหเกิดประเด็นขอพิพาท ซ่ึงศาลไมอาจยกขึ้นวินิจฉัยไดเอง 
โดยหากศาลยกปญหาดังกลาวขึ้นวินิจฉัยเองก็จะเปนการวินิจฉัยนอกประเด็นขอพิพาทอันเปนการขัด
ตอมาตรา 142 แหงประมวลกฎหมายวิธีพิจารณาความแพง ซึ่งปญหาดังกลาวนี้ไมนาจะเปนปญหา
ขอกฎหมายอันเกี่ยวดวยความสงบเรียบรอยของประชาชนที่ศาลสามารถยกขึ้นวินิจฉัยไดเอง 
เนื่องจากเปนปญหาที่สงผลกระทบตอคูความในคดีเทานั้น หาไดมีผลกระทบตอผลประโยชนของ
ประชาชนโดยสวนรวมไม 

ทั้งน้ี ในกรณีที่ผูขนสงกลาวอางวาตนเองมีสิทธิบรรทุกของบนปากระวางไดตามกฎหมายหรือ
ประเพณีทางการคาที่เกี่ยวกับการบรรทุกของนั้น หากเปนการปฏิบัติตามกฎหมายไทย ศาลยอมรับรู
ไดเอง แตมีปญหาท่ีนาพิจารณาวา ศาลสามารถรับรูกฎหมายตางประเทศ หรือประเพณีทางการคาที่
เกี่ยวกับการบรรทุกของไดเองหรือไม 

ในกรณีของการรับรูกฎหมายตางประเทศนั้น หลักเกณฑในการรับรูกฎหมายตางประเทศน้ัน 
มีบัญญัติไวในมาตรา 816 แหงพระราชบัญญัติวาดวยการขัดกันแหงกฎหมาย พ.ศ. 2481 ซ่ึงบังคับให
คูความฝายที่กลาวอางการใชกฎหมายตางประเทศมีหนาที่ตองพิสูจนกฎหมายนั้นใหเปนที่พอใจแก
ศาล ถาพิสูจนใหเปนท่ีพอใจแกศาลไมได ศาลไทยจะใชกฎหมายภายในบังคับ ดังนั้น กฎหมาย
ตางประเทศจึงเปนขอเท็จจริง (matter of fact) ที่ศาลไมรูไดดวยตนเอง แตตองอาศัยการพิสูจนโดย
พยานผูเช่ียวชาญของคูความแตละฝาย ในกรณีท่ีคูความไมสามารถพิสูจนใหศาลพอใจไดแลว  ศาล

                                                 
15

 กําชัย จงจักรพันธ, กฎหมายการคาระหวางประเทศ (International Trade Law), 
(กรุงเทพมหานคร : โครงการตําราและเอกสารประกอบการสอน คณะนิติศาสตร 
มหาวิทยาลัยธรรมศาสตร, 2550), น. 215. 

16 มาตรา 8 แหงพระราชบัญญัติวาดวยการขัดกันแหงกฎหมาย พ.ศ. 2481 บัญญัติวา 
“ในกรณีที่จะตองใชกฎหมายตางประเทศบังคับ ถามิไดพิสูจนกฎหมายนั้นใหเปนที่พอใจแก

ศาล ใหใชกฎหมายภายในแหงประเทศสยาม” 
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ไทยก็จะปฏิเสธไมใชกฎหมายตางประเทศ แตจะใชกฎหมายไทยแทน  และแมผูพิพากษาผูพิจารณา
คดีจะไดศึกษากฎหมายตางประเทศมาก็เปนความรูสวนตัวหานําเอามาตัดสินคดีไดไม ความมีอยูและ
ความหมายของกฎหมายตางประเทศจึงเปนเร่ืองที่คูความตองนําสืบ กลาวคือ ผูใดกลาวอางผูนั้นมี
หนาท่ีนําสืบนั่นเอง17 ดังนั้น ผูขนสงจึงตองเปนผูนําสืบถึงความมีอยูของกฎหมายตางประเทศเก่ียวกับ
การบรรทุกของใหเปนท่ีพอใจแกศาล โดยท่ีศาลไมสามารถรับรูกฎหมายดังกลาวไดเอง อยางไรก็ตาม 
กฎหมายตางประเทศน้ี หมายถึงวา จะตองพิจารณาตามกฎหมายของประเทศท่ีมีการบรรทุกของลง
เรือวาผูขนสงจะทําการเชนนั้นไดหรือไม18 

ในกรณีของการรับรูประเพณีทางการคาเกี่ยวกับการบรรทุกของนั้น ปญหาที่นาพิจารณาก็คือ 
ประเพณีทางการคาดังกลาวเปนประเพณีทางการคาสากลระหวางประเทศ หรือประเพณีทางการคา
ของประเทศไทย ซึ่งในเร่ืองนี้ มีนักกฎหมายบางทานเห็นวา นาจะดูประเพณีทางการคาของสถานที่ที่มี
การบรรทุกของลงเรือเปนเกณฑ และประเพณีทางการคาดังกลาวจะมีหรือไม ก็เปนเร่ืองที่ผูขนสงก็คง
จะตองมีหนาที่ในการพิสูจน เพ่ือสามารถอางไดวาตนมีสิทธิบรรทุกของบนปากระวางเรือ และได
กระทําการบรรทุกของบนปากระวางเรือน้ัน19 ซึ่งผูเขียนเห็นดวยกับความเห็นดังกลาว โดยเห็นวา ผู
ขนสงตองเปนผูมีหนาที่นําสืบวามีประเพณีทางการคาในการบรรทุกของบนปากระวางอยูอยางไร 
เนื่องจากประเพณีทางการคามิใชกฎหมาย และไมใชจารีตประเพณี ดังน้ัน ศาลยอมไมสามารถรับรูได
เองวามีประเพณีทางการคาในการบรรทกุของบนปากระวางเรือหรือไม อยางไร 

กรณีที่สอง หากผูขนสงและผูสงไดตกลงกันใหผูขนสงมีสิทธิบรรทุกของบนปากระวางเรือได ผู
ขนสงตองจดแจงขอตกลงดังกลาวไวในใบตราสงหรือเอกสารอ่ืนอันเปนหลักฐานแหงสัญญารับขนของ
ทางทะเล มิฉะนั้น ผูขนสงมีหนาที่พิสูจนถึงขอตกลงนั้น ตามมาตรา 11 วรรคสอง แหงพระราชบัญญัติ
การรับขนของทางทะเล พ.ศ. 2534 นั้น ผูเขียนเห็นวา กรณีการจดแจงลงในใบตราสง หรือในเอกสาร
อ่ืนสงมิใชแบบของการทําขอตกลงใหผูขนสงมีสิทธิบรรทุกของบนปากระวางได หากวามิไดมีการจด
แจงขอความเชนนั้นไวในใบตราสง หรือเอกสารอ่ืน ผูขนสงยังสามารถพิสูจนตอศาลไดวามีขอตกลงให

                                                 
17

 ประสิทธิ์ ปวาวัฒนานิช, คําอธิบายกฎหมายระหวางประเทศแผนกคดีบุคคล, (ภาควิชา
กฎหมายระหวางประเทศ คณะนิติศาสตร มหาวิทยาลัยธรรมศาสตร, 2548), น. 208-212. 

18 ไผทชิต เอกจริยกร, อางแลว เชิงอรรถท่ี 4, น. 217. 
19

 เพ่ิงอาง, น. 217. 
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บรรทุกของบนปากระวางได ซ่ึงกรณีดังกลาวนี้ ผูขนสงตองเปนผูยกขึ้นกลาวอางเปนประเด็นขึ้นเพ่ือให
ศาลวินิจฉัยวามีขอตกลงเชนวานั้นหรือไม 

อยางไรก็ตาม  หากผูรับตราสงหรือบุคคลภายนอกผูรับโอนใบตราสงหรือเอกสารอ่ืนมาโดยที่
ผูรับตราสงหรือบุคคลภายนอกไมรูถึงขอตกลงนั้น มาตรา 11 วรรคสาม แหงพระราชบัญญัติการรับขน
ของทางทะเล พ.ศ. 2534 ไดกําหนดหามมิใหผูขนสงยกขึ้นเปนขอตอสูวา ไดมีการตกลงใหผูขนสงมี
สิทธิบรรทุกของบนปากระวางได ซ่ึงผูเขียนเห็นวา เปนกรณีที่กฎหมายมีเจตนารมณในการคุมครอง
บุคคลภายนอกซ่ึงมิใชคูสัญญาในสัญญารับขนของทางทะเล และเปนกรณีของการยกปญหาขอ
กฎหมายขึ้นเพ่ือปรับบทเขากับขอเท็จจริงซ่ึงเปนประเด็นขอพิพาทแหงคดี ดังนั้น ผูรับตราสงหรือ
บุคคลภายนอกเพียงแตพิสูจนวาตนเปนผูรับโอนใบตราสงนั้นโดยไมทราบวามีขอตกลงดังกลาว ศาลก็
สามารถที่จะยกขึ้นวินิจฉัยไดเองวา ผูขนสงไมมีสิทธิในการบรรทุกของบนปากระวางได 

กรณีที่สาม ผลของการท่ีผูขนสงไดบรรทุกของบนปากระวางเรือโดยไมมีอํานาจกระทําไดนั้น 
ตามมาตรา 11 วรรคส่ี แหงพระราชบัญญัติการรับขนของทางทะเล พ.ศ. 2534 ไดบัญญัติหามมิใหนํา
บทบัญญัติในมาตรา 51 มาตรา 52 มาตรา 53 มาตรา 54 มาตรา 55 หรือมาตรา 56 ซ่ึงเปนขอยกเวน
ความรับผิดของผูขนสงมาใชบังคับ ผูขนสงจึงตองรับผิดอันเนื่องมาจากการบรรทุกของบนปากระวาง
ทุกกรณี แมวาเหตุแหงความสูญหาย เสียหาย หรือสงมอบของชักชาน้ัน จะมิไดเกิดจากหรือเกี่ยวของ
กับการที่ผูขนสงบรรทุกของบนปากระวางก็ตาม20 โดยบทบัญญัติมาตราดังกลาวนี้ เปนการตัดสิทธิมิ
ใหผูขนสงอางขอยกเวนความรับผิดไดเลย ซ่ึงผูเขียนเห็นวา ในกรณีท่ีผูสง หรือผูรับตราสง ฟองใหผู
ขนสงรับผิดในความเสียหายอันเนื่องมาจากการที่ผูขนสงบรรทุกของบนปากระวางแลว กรณีเชนนี้ 
ศาลยอมมีอํานาจยกปญหาขอกฎหมายในเรื่องผลของการที่ผูขนสงไดบรรทุกของบนปากระวางเรือ
โดยไมมีอํานาจกระทําได อันเปนเหตุใหผูขนสงไมมีสิทธิยกขอยกเวนความรับผิดขึ้นวินิจฉัยได 
เนื่องจากเปนกรณีของการยกปญหาขอกฎหมายขึ้นเพ่ือปรับบทเขากับขอเท็จจริงท่ีเปนประเด็นขอ
พิพาทแหงคดี และไมเปนการนอกเหนือประเด็นขอพิพาทแหงคดี แตประการใด21 

                                                 
20 กําชัย จงจักรพันธ, อางแลว เชิงอรรถที่ 15, น. 217. 
21 กรณีดังกลาวจะแตกตางจากกรณีท่ีผูสง หรือผูรับตราสง ฟองใหผูขนสงรับผิดอัน

เนื่องมาจากความเสียหายที่เกิดขึ้นในระหวางท่ีของอยูในความดูแลของผูขนสง ตามมาตรา 39 โดย
หากศาลยกปญหาขอกฎหมายในเร่ืองผลของการท่ีผูขนสงไดบรรทุกของบนปากระวางเรือโดยไมมี
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ทั้งนี้ ในกรณีที่ผูขนสงและผูสงตกลงกันโดยชัดแจงวาจะทําการบรรทุกของในระวาง แตผู
ขนสงไดบรรทุกของบนปากระวางเรือ อันเปนผลใหผูขนสงไมอาจอางขอจํากัดความรับผิดตามมาตรา 
58 ได ตามมาตรา 11 วรรคหา แหงพระราชบัญญัติการรับขนของทางทะเล พ.ศ. 2534 โดยใหถือวาผู
ขนสงกระทําการหรืองดเวนการกระทําการตามมาตรา 60 (1) ซ่ึงเปนเหตุตัดสิทธิการจํากัดความรับผิด
ของผูขนสงนั้น ผูเขียนเห็นวา ผูสงตองเปนผูยกขึ้นกลาวอางวามีการตกลงกันใหบรรทุกของในปาก
ระวาง อยางไรก็ตาม กรณีดังกลาวอาจเกิดปญหาไดวา หากศาลวินิจฉัยวา ผูขนสงและผูสงมิไดตกลง
กันโดยชัดแจงวาใหบรรทุกของในระวาง แตผูขนสงตองรับผิดเนื่องจากไดบรรทุกของบนปากระวาง 
และผูขนสงมิไดยกขอจํากัดความรับผิดขึ้นกลาวอาง กรณีดังกลาว ศาลจะยกขอจํากัดความรับผิดขึ้น
วินิจฉัยไดเองหรือไม โดยกรณีดังกลาวนี้ ผูเขียนเห็นวา ศาลไมอาจยกปญหาขอจํากัดความรับผิดขึ้น
วินิจฉัยไดเอง โดยผูเขียนจะไดกลาวตอไปโดยละเอียดในหัวขอที่ 4.16 “ขอจํากัดความรับผิดและเหตุ
ตัดสิทธิในการจํากัดความรับผิดของผูขนสง” เวนแตในกรณีที่ผูสง หรือผูรับตราสง ฟองใหผูขนสงรับ
ผิดในความเสียหายอันเน่ืองมาจากการที่ผูขนสงบรรทุกของบนปากระวางแลว กรณีเชนนี้ ศาลยอมมี
อํานาจยกปญหาขอกฎหมายในเร่ืองผลของการที่ผูขนสงไดบรรทุกของบนปากระวางเรือโดยไมมี
อํานาจกระทําได อันเปนเหตุใหผูขนสงไมมีสิทธิยกขอจํากัดความรับผิดขึ้นวินิจฉัยได เนื่องจากเปน
กรณีของการยกปญหาขอกฎหมายขึ้นเพ่ือปรับบทเขากับขอเท็จจริงที่เปนประเด็นขอพิพาทแหงคดี 
และไมเปนการนอกเหนือประเด็นขอพิพาทแหงคดี แตประการใด22 

อยางไรก็ตาม ในทางปฏิบัติที่เกี่ยวกับการขนสงทางทะเลที่มีการออกใบตราสงก็จะพบวา มี
ขอกําหนดท่ีมักจะปรากฏในใบตราสงของสายการเดินเรือตางๆ ขอหนึ่งที่เกี่ยวของกับการบรรทุกของ
บนปากระวางเรือ (Deck Cargo) โดยกําหนดลักษณะที่วาของที่ขนสงบนปากระวางเรือนั้น ผูขนสงจะ
ไมรับผิดเพ่ือความสูญหายของของที่เกิดขึ้นในระหวางการขนสง ไมวาจะเกิดจากเหตุที่เรือไมอยูใน
สภาพเดินทะเลได (Unseaworthiness) หรือจากการประมาทเลินเลอหรือเหตุอ่ืนๆ23 ดังนี้ ขอตกลง

                                                                                                                                                 

อํานาจกระทําได อันเปนเหตุใหผูขนสงไมมีสิทธิยกขอยกเวนความรับผิด หรือขอจํากัดความรับผิดขึ้น
วินิจฉัยได ยอมเปนการวินิจฉัยที่เปนการนอกประเด็นขอพิพาทแหงคดี อันขัดตอมาตรา 142 แหง
ประมวลกฎหมายวิธีพิจารณาความแพง 

22 โปรดดูเหตุผลใน เชิงอรรถที่ 21 
23

 ไผทชิต เอกจริยกร, อางแลว เชิงอรรถที่ 4, น. 222. 
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ดังกลาวยอมไมมีผลใชบังคับได เนื่องจากเปนขอกําหนดที่มีลักษณะเปนการปลดเปล้ืองผูขนสงจาก
หนาท่ีหรือความรับผิดใดๆ ตามที่พระราชบัญญัติการรับขนของทางทะเล พ.ศ. 2534 กําหนดไว อันมี
ผลเปนโมฆะ ตามมาตรา 17 (1) แหงพระราชบัญญัติการรับขนของทางทะเล พ.ศ. 2534 ซ่ึงผูเขียน
เห็นวา ศาลยอมสามารถยกขอกําหนดที่มีลักษณะดังกลาวขึ้นวินิจฉัยไดเองแมคูความมิไดยกขึ้นกลาว
อาง เนื่องจากเปนบทบัญญัติอันเกี่ยวดวยความสงบเรียบรอยของประชาชน ซ่ึงผูเขียนจะไดกลาว
ตอไปโดยละเอียดในหัวขอท่ี 4.7 “ขอตกลงหรือขอกําหนดในสัญญารับขนของทางทะเลที่ขัดตอ
พระราชบัญญัติการรับขนของทางทะเล พ.ศ. 2534” 
 

4.4 หนาทีข่องผูขนสงในการออกใบตราสง 
 
4.4.1 หลักการและเหตุผล 
 พระราชบัญญัติการรับขนของทางทะเล พ.ศ. 2534 ไดกําหนดใหผูขนสงมีหนาที่ออกใบตราสง
ใหแกผูสงเมื่อผูสงเรียกใหผูขนสงออกใบตราสงใหแกตน โดยใบตราสงอาจแบงไดเปน 2 ประเภท ดังนี ้

4.4.1.1 ใบตราสงชนิดรับไวเพื่อบรรทุกของลงเรือ (Received for shipment B/L) 
มาตรา 1224 แหงพระราชบัญญัติการรับขนของทางทะเล พ.ศ. 2534 ไดกําหนดใหผูขนสงมี

หนาที่ตองออกใบตราสงประเภทน้ีใหแกผูสงเม่ือขนสงไดรับสินคาไวในความดูแล แตกอนท่ีจะมีการ
บรรทุกสินคาลงเรือ และผูสงไดเรียกใหผูขนสงออกใบตราสงใหแกตน  

ใบตราสงชนิดรับไวเพ่ือบรรทุกของลงเรือนั้นสามารถถูกเปล่ียนเปนไปตราสงชนิดบรรทุกแลว 
(ซ่ึงผูเขียนจะไดกลาวตอไปในขอ 4.4.1.2) เมื่อไดมีการบรรทุกของลงเรือ โดยการบันทึกขอความ
ดังกลาวลงในใบตราสงเพ่ือยืนยันวาสินคาไดถูกบรรทุกลงเรือแลว และระบุวันที่บันทึกและวันที่มีการ
บรรทุกสินคาลงเรือ25 โดยผูสงตองเวนคืนใบตราสงที่ไดออกไวแลวใหแกผูขนสง ทั้งน้ี เปนไปตาม
มาตรา 1926 และมาตรา 2027 แหงพระราชบัญญัติการรับขนของทางทะเล พ.ศ. 2534 

                                                 
24 มาตรา 12 แหงพระราชบัญญัติการรับขนของทางทะเล พ.ศ. 2534 บัญญัติวา 
“เมื่อผูขนสงไดรับของไวในความดูแลแลว ถาผูสงของเรียกเอาใบตราสง ผูขนสงตองออกให” 
25

 ไผทชิต เอกจริยกร, อางแลว เชิงอรรถที่ 4, น. 225. 
26 มาตรา 19 แหงพระราชบัญญัติการรับขนของทางทะเล พ.ศ. 2534 บัญญัติวา 
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 4.4.1.2 ใบตราสงชนิดบรรทุกแลว (Shipped on board B/L) 
มาตรา 1328 แหงพระราชบัญญัติการรับขนของทางทะเล พ.ศ. 2534 วางหลักไววา หลังจากที่

ของไดบรรทุกลงเรือแลว ถาผูสงยังมิไดเรียกรองใหผูขนสงออกใบตราสงมากอน ผูสงก็มีสิทธิที่จะเรียก
ใหผูขนสงออกใบตราสงชนิด “บรรทุกแลว” ได ถาหากไดมีการออกใบตราสงชนิด “รับไวเพ่ือรอการ
บรรทุก” ไวแลว ผูสงก็ยังมีสิทธิที่จะเรียกใหผูขนสงออกใบตราสงชนิด “บรรทุกแลว” ใหแกตนไดอยูดี 
แตในกรณีเชนนี้ ผูสงตองเวนคืนใบตราสงที่ไดออกไวแลวใหแกผูขนสง ในการออกใบตราสงในกรณีนี้ 
ผูขนสงอาจใชวิธีการนําใบตราสงชนิด “รับไวเพ่ือรอการบรรทุก” มาระบุเพ่ิมเติมช่ือเรือที่รับบรรทุกของ
และวันที่บรรทุกของน้ันลงเรือเสร็จแลวดวย29 ดังที่ผูเขียนไดกลาวไวในขอ 4.4.1.1 ขางตน 
 
4.4.2 บทวิเคราะห 
 ในการทําสัญญารับขนของทางทะเลนั้น ไมจําเปนท่ีจะตองมีการออกใบตราสงเสมอไป โดย
อาจจะมีการออกเอกสารอื่นแทน หรือไมมีการออกเอกสารใดๆ เลยก็ได เพราะพระราชบัญญัติการรับ
ขนของทางทะเล พ.ศ. 2534 ก็มิไดกําหนดวาจะใชบังคับแกสัญญารับขนของทางทะเลเฉพาะที่มีการ
ออกใบตราสงเทาน้ัน และก็มิไดบังคับใหผูขนสงออกใบตราสงเมื่อทําสัญญารับขนของทางทะเลกับผู

                                                                                                                                                 

“ใบตราสงชนิด “บรรทุกแลว” ตามมาตรา 13 นอกจากจะมีรายการตามมาตรา 18 แลว ให
ระบุชื่อเรือที่รับบรรทุกของและวันที่บรรทุกของนั้นลงเรือเสร็จแลวดวย” 

27 มาตรา 20 แหงพระราชบัญญัติการรับขนของทางทะเล พ.ศ. 2534 บัญญัติวา 
“ในกรณีที่ผูขนสงไดออกใบตราสงหรือเอกสารสิทธิอยางอ่ืนที่เกี่ยวของกับของใหแกผูสงของไว

กอนบรรทุกของลงเรือ ถาผูสงของขอใหผูขนสงออกใบตราสงชนิด “บรรทุกแลว” ผูสงของตองคืนใบ
ตราสงหรือเอกสารดังกลาวใหแกผูขนสงเพ่ือแลกกับใบตราสงชนิด “บรรทุกแลว” ในการนี้ผูขนสงอาจ
ทําใหโดยแกไขใบตราสงหรือเอกสารดังกลาวใหเปนใบตราสงชนิด “บรรทุกแลว” ก็ได ถาใบตราสงหรือ
เอกสารท่ีแกไขแลวน้ันมีรายการตางๆ ครบถวนตามที่ใบตราสงชนิด “บรรทุกแลว” จะพึงมี” 

28 มาตรา 13 แหงพระราชบัญญัติการรับขนของทางทะเล พ.ศ. 2534 บัญญัติวา 
 “เมื่อไดบรรทุกของลงเรือเสร็จแลว ถาผูสงของเรียกเอาใบตราสงชนิด “บรรทุกแลว” ผูขนสง

ตองออกให” 
29

 กําชัย จงจักรพันธ, อางแลว เชิงอรรถที่ 15, น. 221-222. 
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สงทุกคร้ังไป30 แตหนาที่ของผูขนสงในการออกใบตราสงไมวาจะเปนใบตราสงชนิด “รับไวเพ่ือรอการ
บรรทุก” หรือใบตราสงชนิด “บรรทุกแลว” จะเกิดขึ้นตอเมื่อผูสงเรียกใหผูขนสงออกใบตราสงใหแกตน 
ท้ังนี้ ภายใตเง่ือนไขที่วาผูขนสงไดรับของไวในความดูแล หรือเมื่อไดมีการบรรทุกของลงเรือแลว 
แลวแตกรณี และในกรณีที่ผูสงมิไดเรียกใหผูขนสงออกใบตราสงใหแกตน หรือในกรณีท่ีผูสงยินยอม ผู
ขนสงก็อาจออกเอกสารอื่นที่ไมใชใบตราสงใหแกผูสงได และใบตราสงก็มิใชแบบแหงสัญญารับขนของ
ทางทะเล ประกอบกับกฎหมายก็มิไดบังคับใหตองมีการออกใบตราสงเปนหลักฐานแหงสัญญารับขน
ของทางทะเลแตประการใด 
 นอกจากน้ี ภายใตอนุสัญญา Hague Rules และ Hague-Visby Rules ผูขนสงมีหนาที่ออก
ใบตราสงใหแกผูสงตอเมื่อผูสงเรียกใหผูขนสงออกใบตราสงเทาน้ัน หนาที่ในขอน้ีมิใชหนาที่โดย
อัตโนมัติที่ผูขนสงตองกระทํา หากผูสงมิไดเรียกรองใหผูขนสงออกใบตราสง ผูขนสงก็ไมจําเปนตอง
ออกใบตราสงให และจะออกเอกสารอ่ืนใดใหแกกันก็ได ทั้งน้ียอมเปนไปตามขอตกลงระหวางคูสัญญา 

ดวยเหตุดังกลาวขางตน ผูเขียนจึงเห็นวา บทบัญญัติเกี่ยวกับหนาที่ของผูขนสงในการออกใบ
ตราสงใหแกผูสงนั้น มิใชบทบัญญัติอันเกี่ยวดวยความสงบเรียบรอยของประชาชน เนื่องจากหนาที่
ของผูขนสงในการออกใบตราสงไมใชหนาที่ตามกฎหมายโดยเครงครัด และไมใชหนาที่ท่ีเกิดขึ้นโดย
อัตโนมัติ แตจะเกิดขึ้นตอเม่ือผูสงเรียกใหผูขนสงออกใบตราสงให ประกอบกับการท่ีคูสัญญาอาจจะ
ตกลงกันไมใหมีการออกใบตราสงโดยออกเอกสารอยางอื่นใหแกกันแทนก็ได จึงเปนการแสดงใหเห็น
วา คูสัญญาสามารถตกลงยกเวนเปล่ียนแปลงบทบัญญัติในเรื่องหนาที่ของผูขนสงในการออกใบตรา
สงใหแกผูสงได และใบตราสงก็มิใชแบบแหงสัญญารับขนของทางทะเล แมวาจะไมมีการออกใบตรา
สงใหแกกันไว สัญญารับขนของทางทะเลก็มิไดตกเปนโมฆะแตประการใด ดังนั้น หากคูความมิไดยก
ประเด็นดังกลาวขึ้นกลาวอางแลว ศาลยอมไมสามารถยกขึ้นวินิจฉัยไดเอง 
 

4.5 สิทธขิองผูขนสงทีจ่ะไดรบัคาระวางพาหนะ 
 
4.5.1 หลักการและเหตุผล 
 เมื่อผูขนสงมีหนาที่ ตลอดจนความรับผิดตามพระราชบัญญัติการรับขนของทางทะเล พ.ศ. 
2534 ผูขนสงก็มีสิทธิไดรับคาตอบแทนจากการทํางานของตน ซ่ึงไดแกการไดรับคาระวางพาหนะ 

                                                 
30

 ไผทชิต เอกจริยกร, อางแลว เชิงอรรถที่ 4, น. 224. 
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(Freight) โดยมาตรา 1431 แหงพระราชบัญญัติการรับขนของทางทะเล พ.ศ. 2534 กําหนดให ผูขนสง
มีสิทธิไดรับคาระวางและอุปกรณแหงคาระวาง เมื่อไดขนของไปถึงทาปลายทางหรือท่ีหมายปลายทาง
ตามท่ีตกลงกันไว และพรอมที่จะสงมอบของน้ันแลว อยางไรก็ตาม ผูขนสงและผูสงอาจตกลงกันเปน
อยางอ่ืนก็ได เชน ผูสงอาจตกลงที่จะชาํระคาระวางลวงหนากอนทําการขนสง เปนตน 
 
4.5.2 บทวิเคราะห 
 สิทธิของผูขนสงที่จะไดรับคาระวางพาหนะนั้นเปนไปตามหลักสัญญาตางตอบแทน กลาวคือ 
เมื่อผูขนสงไดทําการขนสงของไปยังจุดหมายปลายทางและพรอมที่จะสงมอบของใหแกผูรับตราสง
แลว ผูขนสงยอมมีสิทธิไดรับคาระวางพาหนะเปนการตอบแทน หากผูขนสงทําการขนสงโดยไมมี
คาตอบแทน การขนสงดังกลาวยอมมิใช “สัญญารับขนของทางทะเล” เนื่องจากมาตรา 3 แหง
พระราชบัญญัติการรับขนของทางทะเล พ.ศ. 2534 ไดบัญญัติวา “สัญญารับขนของทางทะเล” 
หมายความวา สัญญาท่ีผูขนสงรับขนของทางทะเลจากทาหรือที่ในประเทศหนึ่งไปยังทาหรือที่ในอีก
ประเทศหนึ่ง โดยคิดคาระวาง ซ่ึงผูเขียนเห็นวา ศาลสามารถยกขึ้นวินิจฉัยไดเองวา การขนสงใดเปน
สัญญารับขนของทางทะเลตามพระราชบัญญัติการรับขนของทางทะเล พ.ศ. 253432 
                                                 

31 มาตรา 14 แหงพระราชบัญญัติการรับขนของทางทะเล พ.ศ. 2534 บัญญัติวา 
“เม่ือไดขนของไปถึงทาปลายทางหรือที่หมายปลายทางตามท่ีตกลงกันไว และพรอมที่จะสง

มอบของนั้นแลว ผูขนสงมีสิทธิไดรับคาระวางและอุปกรณแหงคาระวาง เวนแตจะมีขอกําหนดในใบ
ตราสงหรือไดตกลงกันไวเปนอยางอ่ืนในสัญญารับขนของทางทะเล” 

32 ผูเขียนเห็นวา นอกจากศาลจะสามารถยกปญหาขอกฎหมายขึ้นวินิจฉัยไดเองวา สัญญาใน
ลักษณะใดจึงจะเปนสัญญารับขนของทางทะเลแลว ศาลยังสามารถยกปญหาขอกฎหมายข้ึนวินิจฉัย
ไดเองวา สัญญารับขนของทางทะเลนั้นอยูภายใตบังคับของพระราชบัญญัติการรับขนของทางทะเล 
พ.ศ. 2534 หรือไม ท้ังนี้ เปนไปตามมาตรา 4 แหงพระราชบัญญัติการรับขนของทางทะเล พ.ศ. 2534  
ซ่ึงบัญญัติวา “พระราชบัญญัตินี้ใหใชบังคับแกการขนสงทางทะเลจากที่แหงหนึ่งในราชอาณาจักรไป
ยังที่อีกแหงหนึ่งนอกราชอาณาจักร หรือจากท่ีแหงหนึ่งนอกราชอาณาจักรมายังที่อีกแหงหน่ึงใน
ราชอาณาจักร เวนแตกรณีที่ไดระบุในใบตราสงวาใหใชกฎหมายของประเทศอ่ืนหรือกฎหมายระหวาง
ประเทศบังคับก็ใหเปนไปตามนั้น แตแมวาจะไดระบุไวเชนนั้นก็ตาม ถาปรากฏวาคูกรณีฝายหน่ึงฝาย
ใดเปนผูมีสัญชาติไทยหรือเปนนิติบุคคลที่จัดต้ังขึ้นตามกฎหมายไทยก็ใหใชพระราชบัญญัตินี้บังคับ” 
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 ทั้งน้ี ผูขนสงสามารถเรียกรองใหผูสงหรือผูรับตราสงชําระคาระวางเปนจํานวนตามที่ตกลงกัน 
และผูขนสงจะเรียกเอาคาระวางกอนหรือหลังจากทําการขนสงก็ได ซ่ึงเปนไปตามหลักเสรีภาพในการ
ทําสัญญา บทบัญญัติในเร่ืองสิทธิของผูขนสงท่ีจะไดรับคาระวางพาหนะ จึงไมใชบทบัญญัติอันเกี่ยว
ดวยความสงบเรียบรอยของประชาชน เนื่องจากเปนบทบัญญัติท่ีคูสัญญาสามารถตกลงเปล่ียนแปลง
กันเปนอยางอ่ืนได 

อยางไรก็ตาม ในกรณีที่ผูขนสงจะตองเรียกเก็บคาระวางเรือที่ทาปลายทางโดยผูรับตราสงจะ
เปนผูชําระนั้น โดยปกติผูขนสงจะตองระบุขอความวา Freight collect หรือ Freight at destination 
ลงในใบตราสง33 หากผูขนสงมิไดระบุขอความดังกลาวลงในใบตราสง และใบตราสงนั้นไดโอนไปยัง
ผูรับตราสงหรือบุคคลภายนอกซ่ึงไดกระทําการโดยสุจริตโดยเช่ือในใบตราสงนั้น หามมิใหผูขนสง
พิสูจนเปนอยางอ่ืน ผลก็คือวาผูรับตราสงไมตองรับผิดชําระคาระวาง ทั้งนี้ เปนไปตามมาตรา 2234 
แหงพระราชบัญญัติการรับขนของทางทะเล พ.ศ. 2534 ซ่ึงหากผูขนสงเรียกรองใหผูรับตราสงชําระคา
ระวางโดยที่มิไดระบุไวในใบตราสงวาจะมีการเรียกเก็บคาระวาง ณ ทาปลายทางแลวนั้น ผูเขียนเห็น
วา กรณีดังกลาวเปนขอสันนิษฐานตามกฎหมายซ่ึงเด็ดขาด โดยจะเห็นไดจากการที่กฎหมายใชคําวา 
“หามมิใหผูขนสงพิสูจนเปนอยางอ่ืน” ประกอบกับผูรับตราสง หรือบุคคลภายนอกผูรับโอนใบตราสง 
มิไดเปนคูสัญญาในสัญญารับขนของทางทะเล ยอมไมอาจทราบไดวาผูสงและผูขนสงไดตกลงกันไว
อยางไร หากจะมีการตกลงใหผูรับตราสง หรือบุคคลภายนอกผูรับโอนใบตราสงตองมีหนาที่ในการ
ชําระคาระวาง จึงควรที่จะมีการตกลงกันไวใหชัดเจนในใบตราสง ซ่ึงเปนหลักฐานแหงสัญญารับขน
ของทางทะเล กรณีดังกลาวจึงเปนกรณีที่กฎหมายนาจะมีเจตนารมณในการคุมครองบุคคลภายนอก
ซ่ึงมิใชคูสัญญาในสัญญารับขนของทางทะเล 

                                                 
33

 ไผทชิต เอกจริยกร, อางแลว เชิงอรรถที่ 4, น. 239. 
34 มาตรา 22 แหงพระราชบัญญัติการรับขนของทางทะเล พ.ศ. 2534 
“ใบตราสงใดไมมีขอความตามมาตรา 18 (6) ใหสันนิษฐานไวกอนวาผูรับตราสงไมตองจาย

คาระวางและคาเรือเสียเวลาในการบรรทุกของลงเรือ ณ ทาตนทาง แตถาใบตราสงนั้นไดโอนไปยังผูรับ
ตราสงหรือบุคคลภายนอกซ่ึงไดกระทําการโดยสุจริตโดยเชื่อใบตราสงนั้น หามมิใหผูขนสงพิสูจนเปน
อยางอ่ืน” 
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ดังนั้น ผูรับตราสงหรือบุคคลภายนอกเพียงแตพิสูจนวาตนเปนผูรับโอนใบตราสงนั้นโดยเช่ือใน
ใบตราสงโดยสุจริต แมผูรับตราสงหรือบุคคลภายนอกจะมิไดกลาวอางวา ใบตราสงมิไดระบุขอความ
วาจะมีการเรียกเก็บคาระวาง ณ ทาปลายทางไวก็ตาม ศาลก็สามารถที่จะยกขึ้นวินิจฉัยไดเองวา ผูรับ
ตราสงหรือบุคคลภายนอกผูรับโอนใบตราสงไมตองชําระคาระวางใหแกผูขนสง เพราะใบตราสงมิได
ระบุขอความเชนนั้นไว เน่ืองจากเปนกรณีของการยกปญหาขอกฎหมายขึ้นเพ่ือปรับบทเขากับ
ขอเท็จจริงท่ีเปนประเด็นขอพิพาทแหงคดี และไมเปนการนอกเหนือประเด็นขอพิพาทแหงคดี แต
ประการใด 
 

4.6 หนาทีบ่อกกลาวแกผูรับตราสง เมื่อของไดถึงทีห่มายปลายทาง 
 
4.6.1 หลักการและเหตุผล 
 มาตรา 1635 แหงพระราชบัญญัติการรับขนของทางทะเล พ.ศ. 2534 ไดกําหนดใหผูขนสงมี
หนาท่ีบอกกลาวแกผูรับตราสง เมื่อของไปถึงทาปลายทางหรือที่หมายปลายทางตามที่ตกลงกันไวแลว 
เนื่องจากผูขนสงเปนผูที่ทราบดีวาของไดเดินทางมาถึงหรือยัง เนื่องจากวาหากจะใหผูรับตราสงคอย
สอบถามผูขนสงวาของมาถงึแลวหรือยัง ก็จะกอใหเกิดภาระแกผูรับตราสงเชนกัน36 
 
4.6.2 บทวิเคราะห 
 มาตรา 16 แหงพระราชบัญญัติรับขนของทางทะเล พ.ศ. 2534 กําหนดเพียงแตใหผูขนสงบอก
กลาวแกผูรับตราสงโดยไมชักชาเมื่อของมาถึงปลายทาง แตหากผูขนสงมิไดปฏิบัติตามหนาที่ดังกลาว 
มาตรา 16 นี้ ก็มิไดกําหนดถึงผลของการที่ผูขนสงไมทําการบอกกลาวแกผูรับตราสงวาของมาถึงแลว 
หรือบอกกลาวแตชักชาไวแตประการใด ซ่ึงมีนักกฎหมายบางทานเห็นวา คงจะตองไปดูในเร่ืองความ
รับผิดของผูขนสงเพ่ือการสงมอบชักชา37 ผูเขียนเห็นวา หากผูขนสงไมปฏิบัติหนาท่ีตามมาตรา 16 อัน

                                                 
35 มาตรา 16 แหงพระราชบัญญัติการรับขนของทางทะเล พ.ศ. 2534 บัญญัติวา 

“เมื่อของไปถึงทาปลายทางหรือที่หมายปลายทางตามที่ตกลงกันไวแลว ผูขนสงตองบอกกลาวแกผูรับ
ตราสงโดยไมชักชา” 

36
 ไผทชิต เอกจริยกร, อางแลว เชิงอรรถที่ 4, น. 227. 

37
 เพ่ิงอาง, น. 228-229. 
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เปนเหตุใหผูรับตราสงไดรับความเสียหายเนื่องมาจากการสงมอบของชักชา ผูขนสงก็ตองรับผิดตอผูรับ
ตราสงตามมาตรา 39 แหงพระราชบัญญัติการรับขนของทางทะเล พ.ศ. 2534 ซ่ึงวางหลักเกณฑใหผู
ขนสงตองรับผิดในความสูญหาย เสียหาย หรือสงมอบชักชา ของสินคาที่เหตุแหงความเสียหายเกิดขึ้น
ในระหวางสินคาอยูในความดูแลของผูขนสงอยูแลว ผูรับตราสงซ่ึงเปนผูเรียกรองใหผูขนสงรับผิดใน
ความเสียหายอันเนื่องมาจากการสงมอบชักชานั้น ก็ตองเปนผูกลาวอางและพิสูจนใหไดวาผูขนสงได
สงมอบของชักชาอยางไร เพ่ือใหศาลกําหนดเปนประเด็นขอพิพาทและยกขึ้นวินิจฉัยตอไป โดยศาลไม
นาที่จะยกบทบัญญัติมาตรา 16 นี้ ขึ้นวินิจฉัยไดเองแตประการใด 
 ทั้งนี้ ในกรณีที่มีขอตกลงกันระหวางผูสง หรือผูขนสงวาตองเร่ิมออกเดินทางเมื่อใด และ
เดินทางถึงในวันใด หรือตองสงมอบสินคาในวันใด กรณียอมเปนเร่ืองของสัญญา ซ่ึงคูสัญญาสามารถ
กระทําไดตามหลักเสรีภาพในการแสดงเจตนา และเปนปญหาขอเท็จจริง ซึ่งคูความตองยกขึ้นกลาว
อางวามีการตกลงกันอยางไร ศาลจึงจะสามารถขึ้นวินิจฉัยตอไปไดวาเปนการสงมอบชักชาหรือไม 

อยางไรก็ตาม หากผูขนสงเขียนขอกําหนดลงในใบตราสง หรือเอกสารอื่นๆ ซ่ึงเปนหลักฐาน
แหงสัญญารับขนของทางทะเลในลักษณะท่ีวา ผูขนสงไมมีหนาท่ีบอกกลาวแกผูรับตราสงวาของมาถึง
แลว ผูเขียนเห็นวา บทบัญญัติดังกลาวไมนาจะมีผลใชบังคับได เนื่องจากเปนขอกําหนดที่มีลักษณะ
เปนการปลดเปล้ืองผูขนสงจากหนาที่หรือความรับผิดใดๆ ตามที่พระราชบัญญัติการรับขนของทาง
ทะเล พ.ศ. 2534 กําหนดไว อันมีผลเปนโมฆะ ตามมาตรา 17 (1) แหงพระราชบัญญัติการรับขนของ
ทางทะเล พ.ศ. 2534 อีกทั้งผูขนสงเปนผูที่ทราบดีวาของไดเดินทางมาถึงหรือยัง หากจะใหผูรับตราสง
คอยสอบถามผูขนสงวาของมาถึงแลวหรือยัง ก็จะกอใหเกิดภาระแกผูรับตราสง ดังน้ัน ศาลจึงสามารถ
ยกขอกําหนดที่มีลักษณะดังกลาวขึ้นวินิจฉัยไดเองแมคูความมิไดยกขึ้นกลาวอาง เนื่องจากเปน
บทบัญญัติอันเกี่ยวดวยความสงบเรียบรอยของประชาชน ซ่ึงผูเขียนจะไดกลาวตอไปโดยละเอียดใน
หัวขอที่ 4.7 “ขอตกลงหรือขอกําหนดในสัญญารับขนของทางทะเลที่ขัดตอพระราชบัญญัติการรับขน
ของทางทะเล พ.ศ. 2534” 
 ในสวนของความเสียหายที่เกิดจากความชักชาในการสงมอบสินคานั้น ความชักชาสามารถ
กอใหเกิดความเสียหายทางกายภาพแกของหรือสินคาได โดยเฉพาะอยางยิ่ง สินคาประเภทของสด 
เสียได เชน ผัก ผลไม เนื้อสัตว เปนตน ซ่ึงความเสียหายเหลานี้เปนความเสียหายตามธรรมดาที่เกิดขึ้น
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จากการไมปฏิบัติหนาที่ของผูขนสง ผูรับตราสงจึงมีสิทธิเรียกคาเสียหายไดตามหลักทั่วไป38 โดยผูรับ
ตราสงมีหนาที่ในการนําสืบถึงความเสียหาย ตามหลักท่ัวไปท่ีวา “ผูใดกลาวอาง ผูนั้นมีหนาท่ีนําสืบ” 
 นอกจากนี้ ความชักชายังกอใหเกิดความเสียหายทางเศรษฐกิจดวย เชน ความเสียหายจาก
การท่ีไมไดใชสินคาตามกําหนดเวลา ความเสียหายในการสูญเสียตลาด รายได ความเสียหายที่เกิด
จากการถูกปรับ เปนตน ซ่ึงแนวโนมของคาเสียหายในลักษณะนี้มักจะมีมูลคาสูง แตเนื่องจากความ
เสียหายในลักษณะน้ีมิใชความเสียหายท่ีเกิดตามปกติจากการไมปฏิบัติหนาที่ ผูขนสงจะตองรับผิด
ชดใชคาเสียหายมากนอยเพียงใด ตองพิจารณาตามหลักเกณฑที่ประมวลกฎหมายแพงและพาณิชย
บัญญัติไว กลาวคือ ตองเปนคาเสียหายที่คูสัญญาไดคาดเห็น หรือควรจะไดคาดเห็นพฤติการณ
เชนนั้นลวงหนากอนแลวขณะทําสัญญา39 นอกจากนี้ ยังตองอยูภายใตหลักเกณฑในเรื่องการจํากัด
ความรับผิดของผูขนสงดวย40 ซ่ึงผูเขียนเห็นวา ผูรับตราสงตองเปนผูนําสืบใหศาลเห็นถึงความเสียหาย
ท่ีตนไดรับจากความชักชาในการสงมอบ โดยศาลอาจใชดุลพินิจในการกําหนดคาเสียหายได แตตอง
ไมเกินคําขอของผูรับตราสง แมจะฟงไดวาผูรับตราสงไดรับความเสียหายเกินกวานั้นก็ตาม เพราะจะ
เปนการขัดตอมาตรา 142 แหงประมวลกฎหมายวิธีพิจารณาความแพง 
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