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บทที่ 2  
 

อนุสัญญาระหว่างประเทศและกฎหมายไทยที่เก่ียวข้องกับ 
การขนส่งของทางทะเล 

 
2.1 ความเป็นมาของกฎเกณฑ์ระหว่างประเทศเก่ียวกับการขนส่งของทางทะเล 

 

กฎเกณฑ์การขนส่งของทางทะเล เกิดขึน้มาจากความจําเป็นในการซือ้ขายสินค้า

ระหว่างประเทศ ซึ่งผู้ ขายจะต้องส่งของจากประเทศหนึ่งไปให้แก่ผู้ ซือ้ซึ่งอยู่อีกประเทศหนึ่ง  

โดยเร่ิมแรกกฎเกณฑ์เก่ียวกบัการขนสง่ของทางทะเลท่ีได้รับการยอมรับคือกฎเกณฑ์ของประเทศ

องักฤษเน่ืองจากประเทศองักฤษเป็นประเทศมหาอํานาจในการเดินเรือทะเล โดยหลกัเกณฑ์ท่ีใช้

เป็นหลกักฎหมายคอมมอนลอว์ (Common Law) แตต่อ่มาก็มีการนําหลกักฎหมายว่าด้วยสญัญา

มาใช้ เน่ืองจากในสมยันัน้คูส่ญัญาทัง้สองฝ่ายมีโอกาสเจรจาตอ่รองกนัอย่างเสมอภาค เพราะเหตุ

วา่ผู้ขนสง่มกัทําการขนสง่สนิค้าของพอ่ค้าเพียงคนเดียวและการเดินทางมกัใช้เวลานาน กฎเกณฑ์

เก่ียวกับการขนส่งของทางทะเลจึงวางอยู่บนหลกัการในเร่ืองเสรีภาพในการทําสญัญา ต่อมา 

ในราวศตวรรษท่ี 18 และศตวรรษท่ี 19 เป็นยุคของการพัฒนาอุตสาหกรรม มีการผลิตสินค้าท่ี

หลากหลายมากขึน้ รวมทัง้มีการนําเคร่ืองจักรพลังงานไอนํา้มาใช้ในการเดินเรือ ทําให้ลด

ระยะเวลาในการเดินทางได้มาก และทําให้สามารถขนส่งสินค้าไปยังประเทศต่างๆ ได้มากขึน้  

ผู้ขนส่งจึงได้รวมตวักนัและสร้างเส้นทางเดินเรือแบบประจําขึน้ อํานาจในการต่อรองของผู้ขนส่ง 

ในขณะนัน้จึงมีมากกว่าบรรดาผู้ส่งสินค้า โดยจะเห็นได้จากการท่ีผู้ขนส่งสามารถกําหนดรูปแบบ

ของสญัญาขนส่งของทางทะเลท่ีมีเง่ือนไขยกเว้นความรับผิดของผู้ขนส่งไว้ในบางกรณี ซึง่รวมถึง

กรณีท่ีเกิดจากความประมาทเลนิเลอ่ของตนเองด้วย 

การทําสญัญาขนส่งของทางทะเลท่ีมีเง่ือนไขท่ีเอือ้ประโยชน์ให้แก่ผู้ ขนส่งมากเกิน

ควรนี  ้ก่อให้เกิดความขัดแย้งขึน้ระหว่างกลุ่มประเทศเจ้าของเรือหรือผู้ ขนส่ง กับกลุ่มประเทศ

เจ้าของสินค้าหรือผู้ส่งสินค้าและสร้างความไม่พอใจแก่บคุคลหลายฝ่าย โดยเฉพาะอย่างยิ่งผู้ส่ง

สนิค้า นายธนาคาร และผู้ รับประกนัภยั สง่ผลให้กลุม่ประเทศเจ้าของสนิค้าหรือผู้สง่สินค้า โดยเร่ิม

จากประเทศสหรัฐอเมริกาได้ออกกฎหมายท่ีเรียกว่า Harter Act ค.ศ. 1893 ซึง่มีหลกัการสําคญั

โดยแยกความรับผิดในการเดินเรือกับความรับผิดในการดูแลสินค้า และกําหนดหลักเกณฑ์

เก่ียวกับหน้าท่ีและความรับผิดท่ีแน่นอนสําหรับเจ้าของเรือและห้ามเพิ่มข้อจํากัดความรับผิด 
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หลงัจากนัน้ประเทศอ่ืนๆ ก็มีการออกกฎหมายในลกัษณะท่ีคล้ายคลงึกนัตามมา ได้แก่ Australian 

Sea Carriage of Goods Act 1904, The New Zealand shipping and Seaman Act 1908 และ 

The Canadian Water Carriage of Goods Act, 19101 ดงันี ้การท่ีแตล่ะประเทศประกาศใช้ตาม

กฎหมายของตน แม้จะมีความคล้ายกนั แตก็่ยงัคงมีความแตกตา่งในสาระสําคญั ก่อให้เกิดความ

ไม่เป็นอนัหนึ่งอนัเดียวกนั และเกิดปัญหาในการบงัคบัใช้กฎหมายตามหลกัเกณฑ์เร่ืองการขดักนั

ของกฎหมาย ในท่ีสุดสมาคมกฎหมายระหว่างประเทศ (The International Law Association)  

ได้มีแนวคิดในการร่างอนุสญัญาระหว่างประเทศขึน้ โดยในปี ค.ศ. 1924 จึงเกิดอนุสญัญาด้าน

การรับขนของทางทะเลขึน้ฉบบัแรก คือ Hague Rules และตอ่มาอนสุญัญานีไ้ด้ถกูแก้ไขเพิ่มเติม

โดยพิธีสารท่ีเรียกว่า Hague – Visby Protocol และจะเรียกช่ืออนสุญัญาท่ีแก้ไขแล้วว่า Hague – 

Visby Rules และในปี ค.ศ. 1978 ก็มีการจดัทําอนสุญัญา Hamburg Rules ขึน้อีกอนสุญัญาหนึง่ 

 
2.2 อนุสัญญาระหว่างประเทศที่เก่ียวกับการขนส่งของทางทะเล 

 
2.2.1 Hague Rules 
 

อนุสัญญาระหว่างประเทศเพ่ือความเป็นอันหนึ่งอันเดียวกันของกฎเกณฑ์บาง

ประการของกฎหมายท่ีเ ก่ียวกับใบตราส่ง  ค .ศ .  1924 (International Convention for the 

Unification of Certain Rules of Law Relating to Bills of Lading, 1924) หรือท่ีเรียกว่า “Hague 

Rules” เป็นอนสุญัญาฉบบัแรกเก่ียวกบัการรับขนของทางทะเล เกิดขึน้จากแนวคิดท่ีจะแก้ปัญหา

การไม่เป็นอันหนึ่งอันเดียวกันของกฎหมายและแก้ปัญหาเก่ียวกับการบังคับใช้กฎหมายตาม

หลกัเกณฑ์เร่ืองการขดักันของกฎหมาย โดยในปี ค.ศ. 1921 สมาคมกฎหมายระหว่างประเทศ 

(The International Law Association) ได้จดัให้มีการประชมุเพ่ือร่างกฎเกณฑ์ท่ีจะใช้บงัคบัแก่การ

ขนส่งสินค้าทางทะเลโดยมีใบตราส่ง ท่ีกรุงเฮก แต่การประชมุดงักล่าวก็ยงัคงไม่ประสบผลสําเร็จ 

ดงันัน้ จึงมีการประชุมกันอีกในปี ค.ศ. 1922 โดยนําร่างกฎเกณฑ์ท่ีมีการประชุมกันท่ีกรุงเฮก  

                                                 
1 สุวิชา พรสุขสว่าง, “ข้อคิดทางกฎหมายต่อการกําหนดท่าทีของประเทศไทยในร่าง

หลกัเกณฑ์สากลว่าด้วยกฎหมายขนส่งทางทะเลในกรอบ UNCITRAL : ศึกษาประเด็นขอบเขต

การใช้บังคบัตามร่างอนุสัญญาว่าด้วยการรับขนของ (ทัง้หมดหรือบางส่วน) (ทางทะเล) ของ

คณะทํางานท่ี 3 (กฎหมายขนส่ง) การประชุมสมัยท่ี 15 ณ กรุงนิวยอร์ก วันท่ี 18-28 เมษายน  

พ.ศ. 2548”, (สารนิพนธ์ คณะนิตศิาสตร์ มหาวิทยาลยัธรรมศาสตร์, 2549), น.5-6. 
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มาพิจารณา จนกระทัง่ ปีค.ศ. 1923 ร่างอนสุญัญาฉบบันีจ้ึงถกูทําขึน้ และให้มีการลงนามรับรอง

อนสุญัญาฉบบันี ้ณ กรุงบรัสเซล เม่ือวนัท่ี 25 สงิหาคม ค.ศ. 1924  

นอกจาก Hague Rules นี ้จะเป็นอนุสญัญาเก่ียวกับการรับขนของทางทะเลฉบบั

แรกแล้ว Hague Rules ยงัเป็นอนสุญัญาท่ีได้รับการยอมรับและใช้กนัอย่างแพร่หลาย เน่ืองจาก

ประเทศส่วนใหญ่ใช้หลกัเกณฑ์ของอนุสญัญาฉบบันีเ้ป็นหลกัในการวินิจฉัยข้อพิพาทเก่ียวกับ 

การรับขนของทางทะเล รวมทัง้มีหลายประเทศท่ีนํากฎเกณฑ์ของ Hague Rules ไปบญัญัติเป็น

กฎหมายภายในของประเทศตน ได้แก่ ประเทศองักฤษ ประเทศเบลเย่ียม ประเทศฝร่ังเศส ประเทศ

สหรัฐอเมริกา ประเทศเยอรมนี ประเทศอิตาลี ประเทศญ่ีปุ่ น และประเทศเนเธอแลนด์ เป็นต้น2 

โดยหลกัการสําคญัของอนสุญัญานี ้คือการกําหนดหน้าท่ีความรับผิดขัน้ต่ําของผู้ขนสง่ ซึง่ได้แก่ 

(1) หลกัการบงัคบัใช้อนสุญัญา 

อนสุญัญานีไ้ม่ใช้บงัคบักบัการขนสง่สินค้าบนปากระวางและการขนสง่สตัว์ท่ีมี

ชีวิต โดยจะใช้บงัคบัตัง้แตเ่วลาท่ีสนิค้าได้ถกูขนขึน้เรือ จนกระทัง่เวลาท่ีสนิค้าถกูยกออกจากเรือ 

(2) หน้าท่ีของผู้ขนสง่ 

ผู้ขนส่งมีหน้าท่ีจัดเตรียมเรือให้อยู่ในสภาพพร้อมท่ีจะเดินทะเล ในเวลาก่อน 

และเม่ือเร่ิมเดนิทาง 

(3) ความรับผิดและข้อยกเว้นความรับผิดของผู้ขนสง่ 

เม่ือสินค้าท่ีขนส่งได้รับความเสียหาย ผู้ ขนส่งถูกสนันิษฐานว่าจะต้องรับผิด  

เว้นแตผู่้ขนสง่จะอ้างข้อยกเว้นความรับผิดเพ่ือให้หลดุพ้นจากความรับผิด อนัได้แก่  

ก. ผู้ขนส่งหรือเรือไม่ต้องรับผิดเพื่อความสูญหาย หรือบุบสลายที่มีผลมา

จากหรือเกิดจากการท่ีเรือไม่อยู่ในสภาพท่ีสามารถเดินทะเลได้อย่าง

ปลอดภัย หากได้ใช้ความระมดัระวงัอนัสมควรเพื่อทําให้เรืออยู่ใน

สภาพท่ีสามารถเดินทะเลได้อย่างปลอดภยัแล้ว  

                                                 
2 จิราภา เลิศอริยรังสี, “ข้อคิดทางกฎหมายต่อการกําหนดท่าทีของประเทศไทยในร่าง

หลกัเกณฑ์สากลวา่ด้วยกฎหมายขนสง่ทางทะเลในกรอบ UNCITRAL : ศกึษาประเดน็ระบบความ

รับผิดของผู้ขนส่งตามร่างหลกัเกณฑ์ว่าด้วยการขนส่งทางทะเล ของคณะทํางานท่ี 3 (กฎหมาย

ขนส่ง) การประชุมสมยัท่ี 12 ณ กรุงเวียนนา วนัท่ี 6-17 ตลุาคม พ.ศ. 2546”, (วิทยานิพนธ์ คณะ

นิตศิาสตร์ มหาวิทยาลยัธรรมศาสตร์, 2548), น.9-10. 
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ข. การกระทําโดยความประมาทเลินเล่อหรือการละเว้นการปฏิบตัิหน้าท่ีของ
นายเรือ ลูกเรือ ผู้ นําร่อง หรือลูกจ้างของผู้ ขนส่งในการเดินเรือหรือการ

จดัการเรือ 

ค. อคัคีภยั เว้นแต่อคัคีภยันัน้เกิดจากความผิดของผู้ขนส่งหรือผู้ขนส่งมีส่วน 

รู้เห็น 

ง. ภยั อนัตราย และอบุตัเิหตท่ีุเกิดขึน้ในทะเล หรือเขตการเดนิเรืออ่ืนๆ 

จ. การกระทําของพระเจ้า 

ฉ. สงคราม 

ช. การกระทําของโจรสลดั 

ซ. การจับกุมหรือหน่วงเหน่ียวโดยเจ้าผู้ครองเมือง ผู้ปกครองประเทศหรือ 

ผู้ มีอํานาจปกครองรัฐ หรือการกกัเรือตามกฎหมาย 

ฌ. การป้องกนัโรคตดิตอ่ 

ญ. การกระทําหรือละเว้นการกระทําของผู้ ส่งของ หรือเจ้าของสินค้า ผู้แทน

หรือตวัแทนของบคุคลเช่นวา่นัน้ 

ฎ. การนดัหยดุงานหรือการปิดงาน งดจ้าง หรือการการผละงานหรือการจงใจ

ทํางานลา่ช้าไมว่า่จากสาเหตใุด ไมว่า่ทัง้หมดหรือบางสว่น 

ฏ. การจลาจลและการก่อความไมส่งบของประชาชน 

ฐ. การช่วยเหลือหรือพยายามช่วยเหลือชีวิตหรือทรัพย์สนิในทะเล 

ฑ. การสญูเสียมวลวตัถหุรือนํา้หนกั หรือความสญูหายหรือบบุสลายอย่างอ่ืน

ท่ีเกิดขึน้จากความชํารุดบกพร่องท่ีไมเ่ห็นประจกัษ์ คณุภาพ หรือสภาพของ

สนิค้านัน้เอง 

ฒ. การบรรจหีุบห่อไมแ่ข็งแรงเพียงพอ 

ณ. การระบเุคร่ืองหมายไมช่ดัเจนพอ 

ด. ข้อบกพร่องของเรือท่ีแฝงอยู่ ซึ่งไม่สามารถตรวจพบได้โดยการใช้ความ
ระมดัระวงัตามสมควร (Due Diligence) 

ต. เหตุอ่ืนๆท่ีเกิดขึน้ อันไม่ได้เกิดการการกระทําหรือความผิดของผู้ ขนส่ง 

ตวัแทน หรือลกูจ้างของผู้ขนสง่ 

(4) การจํากดัความรับผิดของผู้ขนสง่ 

ความรับผิดของผู้ขนสง่จํากดัไว้ไมเ่กิน 100 ปอนด์ตอ่หีบห่อ หรือหน่วย 
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(5) อายคุวามฟ้องคดี 

อายคุวามฟ้องคดีตามอนสุญัญานีมี้ระยะเวลา 1 ปี 

 
2.2.2 Hague – Visby Rules 
 

พิธีสาร Protocol to Amend the International Convention for the Unification of 

Certain Rules of Law Relating to Bill of Lading, 1968 เป็นพิธีสารท่ีแก้ไขเพิ่มเติม Hague 

Rules หลงัจากท่ีได้ใช้บงัคบัตาม Hague Rules มานานถึง 44 ปี นบัตัง้แตมี่การลงนามอนสุญัญา 

โดยมีการลงนามในพิธีสารกรุงบรัสเซล ค.ศ. 1968 โดยพิธีสารฉบับนีมี้ผลใช้บังคับตัง้แต่วันท่ี  

23 มิถนุายน ค.ศ. 1977  

ในการแก้ไขเพิ่มเติมดังกล่าวสืบเน่ืองมาจากพบว่า Hague Rules มีข้อบกพร่อง

หลายประการ จึงได้มีการประชุมเพ่ือแก้ไขเพิ่มเติมหลักเกณฑ์ต่างๆ ของ  Hague Rules 

หลกัเกณฑ์ตา่งๆ ท่ีพิธีสารฉบบันีไ้ด้แก้ไขเพิ่มเตมิ Hague Rules คือ  

(1) ขยายขอบเขตการบงัคบัใช้ Hague Rules 

เดิมให้ใช้บังคับเฉพาะกรณีใบตราส่งได้ออกในประเทศท่ีเป็นภาคีของ

อนุสัญญา ให้รวมไปถึงกรณีท่ีการขนส่งสินค้าเร่ิมต้นจากท่าเรือในประเทศท่ีเป็นภาคีของ

อนสุญัญา หรือในกรณีท่ีมีข้อกําหนดในใบตราสง่ให้การขนสง่ของดงักลา่วอยูใ่นภายใต้บทบญัญตัิ

ของอนสุญัญา 

(2) เปล่ียนจํานวนเงินสงูสดุท่ีผู้ขนสง่จะต้องรับผิด 

จากเดิม 100 ปอนด์ มาเป็น 10,000 ฟรังค์ ต่อหีบห่อ หรือต่อหน่วย หรือ  

30 ฟรังค์ตอ่กิโลกรัม 

(3) การนบัหน่วยการขนสง่  

ในกรณีท่ีมีการรวมของโดยมีการใช้ภาชนะ หรือฐานไม้รองรับ หรือสิ่งอ่ืนๆ

คล้ายคลงึกนัและได้มีการระบหีุบห่อหรือหน่วยไว้ในใบตราสง่ ให้ถือวา่ของนัน้มีปริมาณดงัท่ีระบไุว้ 

หากไมมี่การระบไุว้เช่นนัน้ ถือวา่ของท่ีถกูบรรจอุยูใ่นภาชนะนัน้เป็นหนึง่หีบห่อหรือหน่วย 

(4) การสิน้สทิธิในการจํากดัความรับผิดของผู้ขนสง่  

หากว่าความเสียหายแก่ของเกิดขึน้จากการกระทําโดยเจตนา หรือการกระทํา

ทัง้ท่ีรู้วา่การสญูหาย หรือเสียหายนัน้อาจเกิดขึน้ได้ ผู้ขนสง่ไมมี่สทิธิจํากดัความรับผิด 
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(5) การยกเว้นและการจํากดัความรับผิดของลกูเรือ 

บรรดาลกูเรือของผู้ขนสง่มีสิทธิอ้างข้อยกเว้นความรับผิดและจํากดัความรับผิด

ของตนเองได้เช่นเดียวกบัผู้ขนสง่ 

(6) อายคุวามฟ้องร้องคดี 

ผู้ขนส่งและเจ้าของเรือจะสิน้สดุความรับผิดเก่ียวกับสินค้าท่ีเกิดขึน้ หากไม่มี

การฟ้องร้องคดีภายในระยะเวลา 1ปี นบัจากวนัส่งมอบ หรือวนัท่ีสินค้าควรจะถกูส่งมอบ และใน

ส่วนความรับผิดกบับุคคลภายนอก อาจฟ้องร้องดําเนินคดีหลงัจากระยะเวลา 1 ปีนบัจากวนัส่ง

มอบ หรือวนัท่ีสินค้าควรจะถกูส่งมอบก็ได้ หากเป็นการฟ้องร้องภายในเวลาท่ีกฎหมายของศาลท่ี

พิจารณาคดีอนุญาตให้ทําได้ แต่อย่างไรก็ตาม ระยะเวลาท่ีสามารถฟ้องร้องได้จะต้องไม ่

น้อยกวา่ 3 เดือน นบัจากวนัท่ีบคุคลได้ฟ้องร้องคดีตอ่ศาล หรือนบัจากถกูเรียกเข้ามาตอ่สู้คดี 

ต่อมาเกิดปัญหาในเร่ืองการคํานวณค่าของฟรังค์ ซึง่ใช้เป็นหน่วยของจํานวนเงินใน

การจํากดัความรับผิดของผู้ขนสง่ จึงมีการประชมุเพ่ือแก้ไขเร่ืองดงักลา่วอีกครัง้หนึ่งโดยจดัทําเป็น

พิธีสารฉบบัลงวนัท่ี 21 ธันวาคม ค.ศ. 1979 และให้มีผลใช้บงัคบัตัง้แต่วนัท่ี 14 กุมภาพนัธ์ ค.ศ. 

1984 ในพิธีสารฉบบันีไ้ด้เปล่ียนแปลงจํานวนเงินท่ีผู้ขนส่งต้องรับผิดสงูสดุจากระบบฟรังค์มาเป็น

ระบบ SDR. และกําหนดจํานวนไว้ 666.67 SDR. ตอ่หีบห่อหรือหน่วยและ 2 SDR. ตอ่กิโลกรัม  

 
2.2.3 Hamburg Rules 
 

อนุสัญญาแห่งสหประชาชาติว่าด้วยการขนส่งของทางทะเล ค.ศ. 1978 (United 

Nations Convention on the Carriage of Goods by Sea, 1978) หรือท่ีเรียกว่า “Hamburg 

Rules” เป็นอนสุญัญาท่ีสหประชาชาติได้จดัทําขึน้เม่ือวนัท่ี 31 มีนาคม ค.ศ. 1978 เน่ืองมาจาก

ความไมพ่อใจในกฎเกณฑ์ของ Hague Rules แม้วา่จะมีการแก้ไขเพิ่มเติมถึง 2 ครัง้ตาม Hague – 

Visby Rules รวมทัง้เน่ืองมาจากการเปล่ียนแปลงพัฒนาต่างๆ ท่ีเกิดขึน้ในช่วงกว่า 50 ปีท่ีใช้

บงัคบัตาม Hague Rules เช่น การพฒันาเรือเดินทะเลให้มีขนาดใหญ่และเดินทางได้รวดเร็วขึน้

เน่ืองจากมีการนําเคร่ืองยนต์ท่ีเดินด้วยเคร่ืองจักรท่ีใช้นํา้มันมาแทนเคร่ืองจักรไอนํา้ การ

พัฒนาการคมนาคมและพยากรณ์อากาศท่ีแม่นยําทําให้เรือสามารถคาดหมายเหตุการณ์

ธรรมชาติได้ดีขึน้ การนําคอนเทนเนอร์มาใช้ในการบรรจุสินค้าทําให้สินค้าได้รับความปลอดภยั

มากขึน้ การยกขนสนิค้าทําได้รวดเร็วขึน้ นอกจากนี ้ปัญหาสําคญัอีกประการหนึง่คือการท่ีประเทศ

ในแถบแอฟริกา และประเทศต่างๆ ในเอเซีย ซึ่งเดิมเป็นประเทศอาณานิคม และไม่มีส่วนร่วม 
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ในการร่าง Hague Rules ต้องการท่ีจะมีบทบาทในการพฒันากฎหมายโดยเห็นว่าหลกัเกณฑ์ของ 

Hague Rules เ อื อ้ประโยชน์ให้แก่ผู้ ขนส่งมากเกินไป  โดยเห็นว่า  Hague Rules กําหนด 

ความรับผิดของผู้ขนส่งไว้ในระดบัต่ํามาก ทําให้การสญูหายหรือเสียหายของสินค้าตกเป็นภาระ

ของผู้สง่สนิค้า3 

จากปัญหาท่ีกล่าวมา สหประชาชาติได้จัดทํา Hamburg Rules ขึน้ โดยมีผล 

ใช้บังคบัเม่ือวันท่ี 1 พฤศจิกายน ค.ศ. 1992 โดยกําหนดหลักเกณฑ์ความรับผิดของผู้ ขนส่งไว้

แตกตา่งจาก Hague Rules และ Hague – Visby Rules กลา่วคือ Hague Rules และ Hague – 

Visby Rules จะใช้ระบบข้อสนันิษฐานความรับผิด ซึ่งผู้ขนส่งสามารถพิสจูน์ถึงเหตยุกเว้นความ 

รับผิดได้ถึง 17 กรณี ส่วนระบบความรับผิดของ Hamburg Rules เป็นข้อสันนิษฐานความผิด  

ซึง่ผู้ขนสง่จะต้องรับผิดในความสญูหาย เสียหาย หรือสง่มอบชกัช้าท่ีเกิดขึน้ในระหว่างท่ีของอยู่ใน

การดูแลของผู้ ขนส่ง เว้นแต่ผู้ ขนส่งจะพิสูจน์ได้ว่าผู้ ขนส่ง ลูกจ้าง หรือตวัแทนของผู้ ขนส่งได้ใช้

มาตรการทัง้ปวงท่ีสมควรจะต้องกระทําเพ่ือหลีกเล่ียงการเกิดและผลท่ีตามมาจากการเกิดความ

เสียหายนัน้แล้ว ผู้ขนส่งก็จะหลดุพ้นความรับผิด นอกจากนีเ้หตยุกเว้นความรับผิดของผู้ขนส่งใน 

Hamburg Rules มีเพียง 4 กรณีเท่านัน้ และกําหนดจํานวนเงินจํากดัความรับผิดของผู้ขนสง่ไว้สงู

กว่า Hague Rules และ Hague – Visby Rules4 ซึง่หลกัเกณฑ์ท่ีสําคญัของ Hamburg Rules  

มีดงันี ้

(1) หลกัการบงัคบัใช้อนสุญัญา 

ก. Hamburg Rules ใช้บงัคบัแก่สญัญารับขนสินค้าทางทะเล โดยไม่คํานึงถึง

เอกสารท่ีออกวา่จะมีใบตราสง่หรือไม ่

ข. Hamburg Rules ใช้บงัคบัแก่การขนส่งสตัว์ท่ีมีชีวิตและการขนส่งสินค้า 

บนปากระวาง 

(2) ความรับผิดและการจํากดัความรับผิดของผู้ขนสง่ 

ก. ความรับผิดของผู้ขนสง่สินค้าครอบคลมุระยะเวลาท่ีสินค้าอยู่ในความดแูล
ของตน 

ข. ความรับผิดของผู้ ขนส่งเป็นแบบข้อสันนิษฐานความผิดหรือประมาท
เลนิเลอ่ 

                                                 
3 ไผทชิต เอกจริยกร, รับขนของทางทะเล (Carriage of goods by sea), พิมพ์ครัง้ท่ี 2 

(กรุงเทพมหานคร: บริษัท สํานกัพิมพ์วิญญชูน จํากดั, 2541), น.39-40. 
4 จิราภา เลศิอริยรังสี, อา้งแลว้เชิงอรรถที ่2, น.12. 



 12 

ค. การท่ีผู้ ขนส่งมอบหมายให้ผู้ ขนส่งอ่ืนทําการขนส่งสินค้าทัง้หมดหรือ
บางสว่น ผู้ขนสง่ยงัคงจะต้องรับผิดชอบตอ่การขนสง่นัน้ทัง้หมด 

ง. ผู้ขนส่งจะต้องรับผิดเพ่ือการส่งมอบชักช้าและในกรณีผู้ ขนส่งต้องรับผิด  

ผู้ขนสง่สามารถจํากดัความรับผิดได้ ในอตัราสว่นสองเท่าคร่ึงของคา่ระวาง

แห่งของท่ีสง่มอบชกัช้า แตร่วมแล้วต้องไมเ่กินคา่ระวางทัง้หมดของสญัญา

รับขนของทางทะเล 

จ. ความรับผิดของผู้ขนส่งต่อการสญูหาย บุบสลายของสินค้าจํากดัความรับ

ผิดไว้ท่ี 2.5 SDR. ตอ่กิโลกรัม หรือ 835 SDR. ตอ่หีบห่อ แล้วแตจํ่านวนใด

จะมากกวา่ก็ใช้จํานวนนัน้ 

(3) ข้อยกเว้นความรับผิดของผู้ขนสง่ มี 4 กรณี คือ 

ก. ผู้ขนสง่ต้องรับผิดในการสญูหายหรือบบุสลายท่ีเกิดขึน้แก่สินค้า หรือความ

ล่าช้าในการส่งมอบอนัเกิดจากไฟไหม้ หากผู้ เรียกร้องพิสูจน์ได้ว่าไฟนัน้ 

ได้เกิดจากความผิดหรือความประมาทเลินเล่อของผู้ ขนส่ง ลูกจ้างหรือ

ตวัแทนของผู้ขนสง่ 

ข. ผู้ขนสง่ต้องรับผิดเพ่ือการสญูหายบบุสลาย หรือความชกัช้าในการสง่มอบ

ท่ีผู้ เรียกร้องพิสูจน์ได้ว่าเกิดจากความผิดหรือความประมาทของผู้ ขนส่ง 

ลกูจ้างหรือตวัแทนของผู้ขนส่งในการใช้มาตรการต่างๆท่ีพึงกระทําในการ

ดบัไฟ หลีกเล่ียง หรือบรรเทาผลเสียหายท่ีจะตามมา 

ค. ผู้ขนสง่ไมต้่องรับผิดตอ่การสญูหาย บบุสลาย หรือการสง่มอบลา่ช้าซึง่สตัว์

มีชีวิต ท่ีเกิดขึน้จากสาเหตพุิเศษเฉพาะของสตัว์ประเภทนัน้ หากผู้ขนส่ง

พิสจูน์ได้ว่า ผู้ขนส่งได้กระทําตามวิธีการเฉพาะท่ีได้รับมอบหมายจากผู้ส่ง

ของเก่ียวกบัสตัว์นัน้ และในพฤติการณ์แห่งกรณี การสญูหายเสียหาย หรือ

ความลา่ช้า เกิดขึน้จากสาเหตดุงักล่าว เว้นแตใ่นกรณีท่ีมีการพิสจูน์ว่าการ

สญูหายเสียหาย หรือความลา่ช้าในการสง่มอบทัง้หมดหรือบางสว่นเกิดขึน้

จากความผิดหรือประมาทเลินเล่อของผู้ ขนส่ง ลูกจ้างหรือตัวแทนของ 

ผู้ขนสง่ 
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ง. นอกจากการเฉล่ียความเสียหายทางทะเลร่วมกนัแล้ว ผู้ขนสง่ไม่ต้องรับผิด

ต่อการสญูหาย บบุสลาย หรือความล่าช้าในการส่งมอบซึ่งเป็นผลมาจาก

การใช้มาตรการในการช่วยชีวิตมนุษย์ หรือใช้มาตรการท่ีสมเหตสุมผลใน

การช่วยทรัพย์สนิในทะเล 

อย่างไรก็ตาม Hamburg Rules เปิดโอกาสให้ผู้ ขนส่งสามารถท่ีจะหลุดพ้น

ความรับผิดโดยการพิสจูน์ว่าตนเอง ลกูจ้างหรือตวัแทนของตนได้ใช้มาตรการทุกอย่างอนัสมควร

แก่เหตกุารณ์เพ่ือหลีกเล่ียงการสญูหายหรือบบุสลาย และผลอนัเกิดจากการนัน้ 

(4) อายคุวามฟ้องร้อง 

Hamburg Rules กําหนดอายคุวามฟ้องร้องคดีให้มีระยะเวลา 2 ปี 

(5) การระงบัข้อพิพาท 

Hamburg Rules กําหนดหลักเกณฑ์ในเร่ืองเขตอํานาจศาลและการระงับ 

ข้อพิพาทโดยการอนญุาโตตลุาการไว้ด้วย 

เน่ืองจาก Hamburg Rules มีการกําหนดหลักเกณฑ์ความรับผิดของผู้ ขนส่งไว้

เคร่งครัดกว่าของ Hague Rules และ Hague – Visby Rules ประเทศท่ีอยู่ในกลุม่ประเทศผู้ขนสง่

จงึไมย่อมเข้าเป็นภาคีใน Hamburg Rules 

 
2.3 อนุสัญญา ความตกลงระหว่างประเทศ และ UNCTAD/ICC Rules 

ที่เก่ียวกับการขนส่งต่อเน่ืองหลายรูปแบบ 
 

2.3.1 อนุสัญญาและความตกลงระหว่างประเทศที่เก่ียวกับการขนส่งต่อเน่ืองหลายรูปแบบ 
 

แนวความคิดในการออกกฎเกณฑ์หรือกฎหมายเพ่ือควบคุมดูแลการปฏิบัติของ

ผู้ประกอบการขนส่งต่อเน่ืองหลายรูปแบบ ได้เร่ิมต้นขึน้มาโดยในปี ค.ศ. 1930 สถาบนัระหว่าง

ประเทศเพ่ือความเป็นอนัหนึ่งอนัเดียวกนัของกฎหมายเอกชน (the International Institute for the 

Unification of Private Law หรือท่ีเรียกว่า UNIDROIT) ได้จัดทําร่างอนุสญัญาการขนส่งสินค้า

หลายรูปแบบระหว่างประเทศ “A Draft Convention on the International Combined Transport 

of Goods” และในปี ค.ศ. 1969 คณะกรรมการทางทะเลระหว่างประเทศ (Comite Maritime 

International หรือท่ีเรียกว่า CMI) ได้ใช้ร่างฉบบัของ UNIDROIT เป็นต้นแบบในการจดัทํา “Draft 

Convention on Combined Transport – Tokyo Rules” หลงัจากนัน้ UNIDROIT และ CMI ได้นํา

ร่างทัง้สองฉบบัมาจดัทําเป็นร่างอนสุญัญาฉบบัใหม ่คือ “Rome Draft”  
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ต่อมาคณะกรรมการการขนส่งทางบกของกรรมาธิการเศรษฐกิจแห่งสหประชาชาติ

ภาค พื น้ ยุ โ รป  ( the Inland Transport Committee of the UN Economic Commission for 

Europe หรือท่ีเรียกว่า UNIECE) ร่วมกับองค์กรท่ีปรึกษาระหว่างรัฐ (the Intergovernmental 

Consultative Organization หรือท่ี เ รียกว่า  IMCO) ได้ นํา  “Rome Draft” มาแก้ไขปรับปรุง 

จนกระทัง่ในปี ค.ศ. 1971 ร่างอนสุญัญาฉบบัใหม่ คือ “Draft Convention on the International 

Combined Transport of Goods” จึงเกิดขึน้ แต่ยังคงไม่มีผลเป็นอนุสัญญาระหว่างประเทศ 

เพราะไม่ได้รับการยอมรับและสนับสนุนจากลุ่มประเทศกําลังพัฒนา และในปี ค.ศ. 1972 

UNCTAD หน่วยงานขององค์การสหประชาชาติ ได้นําร่างอนุสัญญาท่ี UNIECE และ IMCO  

ร่วมปรับปรุงแก้ไขมาศกึษาเพิ่มเติมและจดัทําร่างอนสุญัญาการขนส่งต่อเน่ืองหลายรูปแบบฉบบั

ใหม่ลา่สดุ คือ “the United Nations Convention on International Multimodal Transport of 

Goods, 1980” หรือท่ีเรียกวา่ “MT Convention 1980” แตท่ัง้นีจ้นถึงปัจจบุนัก็ยงัไมมี่ผลใช้บงัคบั 

สําหรับในภูมิภาคต่างๆ ของโลก ก็ได้มีการออกกฎหมาย ระเบียบกฎเกณฑ์ต่างๆ 

เพ่ือใช้บังคับในประเทศท่ีอยู่ในภูมิภาคเดียวกัน เช่น ในทวีปอเมริกาใต้มีการออกกฎเกณฑ์ 

ท่ีเรียกว่า Andean Community Decision 331 “International Multimodal Transport” หรือใน

ทวีปเอเชียก็มีการทํากรอบความตกลงอาเซียนว่าด้วยการขนส่งต่อเน่ืองหลายรูปแบบ (ASEAN 

Agreement on Multimodal Transport) แตก็่ยงัไมมี่ผลใช้บงัคบัในปัจจบุนั   

 
2.3.2 UNCTAD/ICC Rules ที่เก่ียวกับการขนส่งต่อเน่ืองหลายรูปแบบ  

 

ICC Rules ท่ีใช้กบัการขนสง่ตอ่เน่ืองหลายรูปแบบ ท่ีมีความนิยมและแพร่หลายท่ีสดุ 

มีดงันี ้ 

2.3.2.1 ICC Uniform Rules for a Combined Transport Document (ICC 

Publication No. 298) เป็นผลงานของหอการค้านานาชาติ (the International Chamber of 

Commerce หรือท่ีเรียกว่า ICC) อนัเน่ืองมาจากการท่ีร่างอนสุญัญา TCM Convention ซึง่ยกร่าง

เสร็จในปี ค.ศ. 1971 ไม่มีผลบังคับใช้ ทําให้ภาคอุตสาหกรรมมองว่าการขาดร่างอนุสัญญา

ระหว่างประเทศท่ีจะใช้กับการขนส่งต่อเน่ืองหลายรูปแบบทําให้มีความเส่ียงภยัและเกิดความ

เสียเปรียบอยา่งชดัเจนในการพฒันาความหลากหลายของเอกสารการขนสง่ตอ่เน่ืองหลายรูปแบบ

ท่ีแตกตา่งกนั ดงันัน้ ICC จึงได้ออกกฎ “ICC Uniform Rules for a Combined Transportation 

Document หรือ ICC Publication No. 273” โดยหวงัให้เกิดความเป็นหนึ่งเดียวกนัด้วยการนํากฎ



 15 

ดงักลา่วไปใสไ่ว้ในเอกสารการขนส่งต่อเน่ืองหลายรูปแบบ ต่อมาในเดือนตลุาคม ค.ศ. 1975 ได้มี

การแก้ไขกฎนีเ้ป็นฉบบั “ICC Publication No. 278” เพ่ือแก้ปัญหาความยุ่งยากในการบงัคบัใช้ท่ี

เกิดขึน้ในทางปฏิบตัิด้านความรับผิดชอบของผู้ประกอบการขนส่งต่อเน่ืองหลายรูปแบบสําหรับ

การสง่มอบชกัช้า โดยสายการเดนิเรือบางสายท่ีออกใบตราสง่แบบ Combined Transport Bill of 

Lading ได้ใช้กฎนี ้รวมถึงใบตราสง่ COMBIDOC, 1997 ของ BIMCO (Baltic and International 

Maritime Council) ก็ใช้กฎนีด้้วยเช่นกนั 

2.3.2.2 UNCTAD / ICC Rules for Multimodal Transport Documents (ICC 

Publication No. 481) ตัง้แต่การยกร่างเส ร็จสิ น้และเ ปิดให้ เ ข้า เ ป็นภาคีอนุสัญญา  MT 

Convention, 1980 จนถึงปี ค.ศ. 1986 มีเพียง 4 ประเทศท่ีเข้าเป็นภาคีอนุสญัญาฉบบันี ้ดงันัน้

ระหว่างท่ีอนุสญัญาฉบบันีย้งัไม่มีผลบงัคบัใช้และไม่มีแนวโน้มว่าจะมีผลบงัคบัใช้ในอนาคต แต่

การขนสง่ท่ีใช้มากกวา่หนึ่งรูปแบบภายใต้สญัญาขนสง่ฉบบัเดียว (เรียกว่า Combined Transport 

และ Multimodal Transport) ยังคงดําเนินต่อไป คณะกรรมาธิการของ UNCTAD จึงเข้ามามี

บทบาทในการจัดให้มีการทําข้อกําหนดท่ีเป็นแม่แบบ (Modal Provisions) สําหรับเอกสารการ

ขนส่งต่อเน่ืองหลายรูปแบบ โดยได้รับความร่วมมือจากฝ่ายท่ีเก่ียวข้อง และหน่วยงานระหว่าง

ประเทศในการนําอนสุญัญา Hague Rules และ Hague – Visby Rules รวมทัง้เอกสารท่ีมีใช้อยู่

ในขณะนัน้ เช่น FIATA Bill of Lading (FBL) ของสมาพนัธ์ระหวา่งประเทศของสมาคมผู้ รับจดัการ

ขนสง่ (the International Federation of Freight Forwarders Association หรือท่ีเรียกว่า FIATA) 

และ ICC Uniform Rules for a Combined Transport Document ของหอการค้านานาชาติ 

(ICC) มาเป็นหลกัในการจดัทํา ต่อมาในปี ค.ศ. 1991 คณะทํางานของ UNCTAD และ ICC ได้

จัดทํากฎสําหรับใช้กับเอกสารการขนส่งต่อเน่ืองหลายรูปแบบ “the UNCTAD / ICC Rules for 

Multimodal Transport Documents” แล้วเสร็จ และได้เร่ิมใช้ในวนัท่ี 1 มกราคม ค.ศ. 1992 ซึ่ง

เป็นท่ียอมรับอยา่งกว้างขวางโดยนําไปเป็นข้อกําหนดในแบบฟอร์มตราสัง่ “MULTIDOC 95” และ 

“FBL” ท่ีใช้กันในปัจจุบัน อย่างไรก็ดีหลักการส่วนใหญ่ใน UNCTAD / ICC Rules ได้รับการ

ยอม รับและ นํ า ไปบัญญั ติ ไ ว้ ใ น  Draft ASEAN Framework Agreement on Multimodal 

Transport ซึง่พระราชบญัญตัิการขนสง่ตอ่เน่ืองหลายรูปแบบ พ.ศ. 2548 ก็ได้นําสาระสําคญัของ 

ASEAN Framework Agreement มาบญัญตัไิว้ด้วย 
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ทัง้นี ้ICC Uniform Rules for a Combined Transport Document และ UNCTAD / 

ICC Rules for Multimodal Transport Documents ไม่ใช่อนสุญัญาระหว่างประเทศและไม่มี

ฐานะเป็นกฎหมาย ดงันัน้จงึใช้บงัคบัได้เพียงเท่าท่ีไมข่ดักบักฎหมายและต้องนํามาใช้ในลกัษณะท่ี

เป็นความผกูพนัตามสญัญา (Contractual Obligations) 
 

2.4 อนุสัญญาเพื่อการขนส่งของระหว่างประเทศทางทะเลทัง้หมด  
หรือบางส่วน ค.ศ. 2008 

 
2.4.1 แนวคดิและความจาํเป็นในการมีหลักเกณฑ์สากลว่าด้วยการขนส่งของทางทะเล

ฉบับใหม่ 
 

ความคิดท่ีจะร่างอนุสัญญาฉบับใหม่นี เ้ ร่ิมขึน้ในปี ค.ศ. 1995 ในระหว่างท่ี

คณะทํางาน (Working Group) ของคณะกรรมาธิการกฎหมายการค้าระหว่างประเทศแห่ง

สหประชาชาติ (United Nations Commission on International Trade Law หรือ “UNCITRAL”) 

กําลังพิจารณาเก่ียวกับเร่ือง E-Commerce ซึ่งมีประเด็นเก่ียวกับเร่ืองของ “เอกสารสิทธ์ิ” 

(Documents of Title) อนัเป็นหน้าท่ีหนึ่งของใบตราสง่ในรูปท่ีเป็น “Electronic Bill of Lading” 

(ใบตราส่งอิเล็กทรอนิกส์) จะสามารถควบคุมการโอนสิทธิ (Rights) ความผูกพัน (Obligation) 

และใช้แทนท่ีใบตราสง่ท่ีเป็นกระดาษ (Paper Bill of Lading) ได้อยา่งสมบรูณ์หรือไม่5 

ด้วยเหตุนี  ้UNCITRAL จึงเห็นเป็นประเด็นว่าควรปรับปรุงหลักเกณฑ์และวิธีการ

ปฏิบัติท่ีเก่ียวกับการขนส่งของทางทะเล และขอให้คณะกรรมการทางทะเลระหว่างประเทศ 

(Comite Maritime International หรือ “CMI”) รับหน้าท่ีในการจัดเตรียมข้อเสนอและข้อปรึกษา

กบัองค์กรท่ีมีสว่นเก่ียวข้องกบัการขนสง่ทางทะเล และศกึษาในประเด็นตา่งๆ โดยมีเป้าหมายท่ีจะ

ทําหลกัเกณฑ์เก่ียวกบักฎหมายขนสง่ระหวา่งประเทศให้เป็นสากล โดยผลของการศกึษาสรุปได้ว่า

กฎหมายระหวา่งประเทศในเร่ืองการขนสง่ของทางทะเลท่ีใช้อยูใ่นปัจจบุนัยงัไมมี่ความเป็นอนัหนึ่ง

อันเดียวกัน อีกทัง้กฎเกณฑ์ท่ีใช้อยู่ยังไม่รองรับต่อสภาพการณ์ท่ีเปล่ียนแปลงไปในปัจจุบัน 

กลา่วคือ  

                                                 
5 ประมวล จนัทร์ชีวะ, “Draft Instrument on Transport Law”, วารสารกฎหมายทรัพย์สิน

ทางปัญญาและการค้าระหว่างประเทศ (Special Issue 2002: fifth Anniversary), น.338, 

(ธนัวาคม 2545) 
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2.4.1.1 อนสุญัญา Hague Rules และ Hamburg Rules นัน้ยงัคงมีความแตกตา่ง

ในเร่ืองหลกัเกณฑ์ความรับผิดของผู้ ขนส่ง การกําหนดข้อยกเว้นและข้อจํากัดความรับผิดของผู้

ขนสง่ ซึง่ทําให้เกิดปัญหาขาดความชดัเจนแน่นอนในการปฏิบตัิ และการกําหนดสิทธิหน้าท่ี ความ

รับผิดของคู่สญัญา เน่ืองจากคู่สญัญาแต่ละฝ่ายย่อมต้องการกําหนดหลกัเกณฑ์ท่ีเป็นประโยชน์

แก่ฝ่ายตนมากท่ีสดุ    

2.4.1.2 มีการเปล่ียนแปลงรูปแบบการขนส่ง โดยเดิมมีการขนส่งรูปแบบเดียว  

ทําให้การขนส่งของระหว่างประเทศ ผู้ส่งของต้องทําสญัญากับผู้ขนส่งหลายราย โดยแต่ละราย 

จะดําเนินการเฉพาะในช่วงการขนส่งของตนตามสญัญาขนส่งท่ีทําแต่ละฉบบั ต่อมามีการนําเอา

ระบบตู้สินค้า (Container) มาใช้กบัการขนส่งของทางทะเล โดยนําของบรรจใุส่ตู้สินค้าแล้วขนส่ง

ต่อเน่ืองจากสถานีต้นทางไปยังสถานีปลายทางในอีกประเทศหนึ่ง รูปแบบการขนส่งจึงพฒันา 

ไปเป็นแบบระบบการขนส่งร่วม (Integrated Transport System) ซึ่งเป็นการเช่ือมวิธีการขนส่ง 

ท่ีแตกต่างกันเข้าด้วยกันจนพัฒนาเป็นรูปแบบของการขนส่งต่อเน่ืองหลายรูปแบบในปัจจุบัน  

แตใ่นขณะท่ีกฎหมายท่ีใช้บงัคบัไมว่า่จะเป็นกฎหมายระหวา่งประเทศ หรือภายในประเทศของบาง

ประเทศยงัคงเป็นหลกักฎหมายท่ีสร้างขึน้สําหรับการขนสง่รูปแบบเดียวอยู่6  

2.4.1.3 มีการนําพาณิชย์อิเล็กทรอนิกส์มาใช้ในขัน้ตอนการขนส่งของทางทะเล 

มากขึน้   

จากการศกึษาและพบปัญหาดงักลา่ว จึงจําเป็นท่ีจะต้องมีการปรับปรุงกฎหมายการ

ขนส่งเพ่ือแก้ไขปัญหาท่ีเกิดขึน้และให้สอดคล้องกับสภาพปัจจุบัน จึงนํามาสู่การจัดทําร่าง

อนสุญัญาฉบบันี ้ 

 
2.4.2 การจัดทาํร่างหลักเกณฑ์สากลเก่ียวกับการขนส่งของทางทะเลฉบับใหม่ 
 

หลงัจากท่ี UNCITRAL ได้มอบหมายให้ CMI เป็นผู้ ดําเนินการสอบถามความเห็น

และคําแนะนําในปัญหาท่ีเก่ียวกบักฎหมายการขนส่ง จากองค์กรต่างๆ ท่ีเก่ียวข้อง เช่น Comite 

Maritime International (CMI), International Chamber of Commerce (ICC), International 

Union of Marine Insurance (IUMI), International Federation of Freight Forwarders 

Associations (FIATA), International Chamber of Shipping (ICS) และ International 

Association of Ports and Harbors จนได้ข้อสรุปถึงปัญหาตา่งๆ ในปี ค.ศ. 2001 CMI จึงได้

                                                 
6 สวุิชา พรสขุสวา่ง, อา้งแลว้เชิงอรรถที ่1, น.14. 
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จดัทํา Draft Instrument on Transport Law ขึน้ โดยนําหลกัการของอนสุญัญา Hague Rules, 

Hague – Visby Rules และ Hamburg Rules รวมทัง้บางสว่นของ Multimodal Convention  

มากําหนดไว้ในร่างอนสุญัญาฉบบัใหม ่หลงัจากนัน้ UNCITRAL ได้รับร่างอนสุญัญาดงักลา่ว โดย

ได้จดัตัง้คณะทํางานกลุม่ท่ีสามว่าด้วยกฎหมายขนสง่ “Working Group III (Transport Law)” ขึน้ 

เพ่ือพิจารณาแก้ไขเพิ่มเติมร่างอนุสญัญานีใ้ห้สมบูรณ์ยิ่งขึน้ โดยในการประชุมของคณะทํางาน 

ท่ีสาม สมัยท่ี 11 ณ กรุงนิวยอร์ก ประเทศสหรัฐอเมริกา ระหว่างวันท่ี 24 มีนาคม ถึงวันท่ี  

4 เมษายน ค.ศ. 2003 ได้มีการเปล่ียนช่ือร่างอนุสัญญานีจ้ากเดิมคือ “Draft Instrument on 

Transport Law” เปล่ียนเป็น “Draft Instrument on Carriage of Goods by Sea” และในการ

ประชุม สมยัท่ี 12 ณ กรุงเวียนนา ประเทศออสเตรีย ระหว่างวนัท่ี 6 ถึง 17 ตลุาคม ค.ศ. 2003 

ฝ่ายเลขาธิการได้แก้ไขช่ือร่างอนุสัญญาฉบับนี  ้เป็น “Draft Convention on Contracts for the 

International Carriage of Goods Wholly or Partly by Sea” นอกจากนีใ้นการประชมุแตล่ะสมยั

จะมีการพิจารณาถึงประเด็นต่างๆ ท่ีจะกําหนดในร่างอนสุญัญานี ้จนกระทัง่ในวนัท่ี 3 กรกฎาคม 

ค.ศ. 2008 UNCITRAL ได้อนมุตัรัิบรองร่างอนสุญัญานี ้ในการประชมุคณะกรรมาธิการ สมยัท่ี 41 

ณ กรุงนิวยอร์ก ประเทศสหรัฐอเมริกา ระหว่างวันท่ี 16 มิถุนายน ถึงวันท่ี 3 กรกฎาคม  

ค.ศ. 2008 และดําเนินการส่งให้ท่ีประชุมใหญ่ (General Assembly) พิจารณาและได้รับการ

ยอมรับจากท่ีประชุมใหญ่ (General Assembly) ในวนัท่ี 11 ธันวาคม ค.ศ. 2008 โดยอนุสญัญา

ฉบบันีจ้ะมีผลบงัคบัใช้เม่ือมีประเทศตา่งๆให้การรับรองและให้สตัยาบนั อยา่งน้อย 20 ประเทศ 

โดยในขณะนี ้มีประเทศต่างๆ ร่วมลงนามรับรองอนสุญัญาฯ ทัง้สิน้ 21 ประเทศ คือ 

เม่ือวนัท่ี 23 กนัยายน ค.ศ. 2009 พิธีร่วมลงนามรับรองอนสุญัญาฯ ดงักล่าวได้ถกูจดัขึน้ ณ เมือง 

Rotterdam ประเทศเนเธอร์แลนด์ โดยมีประเทศท่ีลงนามรับร่างอนสุญัญานีใ้นวนัดงักลา่วจํานวน 

16 ประเทศ ได้แก่ ประเทศคองโก (Congo), ประเทศเดนมาร์ก (Denmark), ประเทศฝร่ังเศส 

(France), ประเทศกาบอน (Gabon), ประเทศกานา (Ghana), ประเทศกรีซ (Greece), ประเทศ

กินี (Guinea), ประเทศเนเธอร์แลนด์ (the Netherlands), ประเทศไนจีเรีย (Nigeria), ประเทศ

นอร์เวย์ (Norway), ประเทศโปแลนด์ (Poland), ประเทศเซเนกัล (Senegal), ประเทศสเปน 

(Spain), ประเทศสวิตเซอร์แลนด์ (Switzerland), ประเทศโตโก (Togo) และประเทศสหรัฐอเมริกา 

(United States of America)  

วนัท่ี 25 กนัยายน ค.ศ. 2009 ประเทศมาดากสัการ์ (Madagascar) ได้เข้าร่วมลง

นามรับรองอนุสัญญาฯ และวันท่ี 29 กันยายน ค.ศ. 2009 มีประเทศเข้าร่วมลงนามรับรอง

อนสุญัญาฯ 2 ประเทศคือ ประเทศอาร์เมเนีย (Armenia) และประเทศคาเมรูน (Cameroon) 
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นอกจากนีมี้ประเทศเข้าร่วมลงนามรับรองอนสุญัญาฯ อีก 2 ประเทศในเดือนตลุาคม 

ได้แก่ ประเทศไนเจอร์ (Niger) ร่วมลงนามรับรองอนุสญัญาฯ วนัท่ี 22 ตลุาคม ค.ศ. 2009 และ 

ประเทศมาลี (Mali) เม่ือวนัท่ี 26 ตลุาคม ค.ศ. 20097 

อนสุญัญานี ้มีแนวความคิดและหลกัเกณฑ์ใหม่ท่ีแตกต่างจากอนสุญัญาขนส่งทาง

ทะเลระหวา่งประเทศเดมิอยู่หลายประการ เช่น การบงัคบัใช้กบัสญัญาขนสง่ท่ีมีรูปแบบการขนสง่

อ่ืนท่ีมิใช่การขนสง่ทางทะเลรวมอยู่ด้วย และการกําหนดหลกัเสรีภาพในการทําสญัญา (Freedom 

of Contract) โดยเฉพาะในเร่ืองหลักเสรีภาพในการทําสัญญา (Freedom of Contract) ทัง้ใน 

Hague Rules และ Hague – Visby Rules ได้วางหลักเก่ียวกับเสรีภาพในการทําสัญญาไว้

เหมือนกนัคือ ทัง้ Hague Rules และ Hague – Visby Rules มีการกําหนดไว้ใน Article 3 (8)8 ว่า

ข้อสญัญาใดท่ีปลดเปลือ้งผู้ขนส่งจากความรับผิดสําหรับความสญูหายหรือเสียหายของของอนั

เกิดจากความประมาท หรือความรับผิด หรือการไม่ปฏิบตัิตามหน้าท่ีท่ีมาตรา 3 กําหนดไว้จะเป็น

โมฆะและไมมี่ผลบงัคบัใช้ แตอ่นสุญัญาก็ยงัให้สทิธิคูส่ญัญาในการเข้าทําสญัญาโดยกําหนดไว้ใน 

Article 69 ว่าผู้ขนสง่อาจเข้าทําสญัญาเก่ียวกบัหน้าท่ีและความรับผิดของตนได้ ในบางเร่ืองเท่าท่ี

                                                 
7 สื บ ค้ น จ า ก  http://www.uncitral.org/uncitral/en/uncitral_texts/transport_goods/ 

rotterdam_status.html, 27 มกราคม 2553. 

8 Hague Rules and Hague – Visby Rules Article 3 (8) 

Any clause, covenant or agreement in a contract of carriage relieving the carrier 

or the ship from liability for loss or damage to or in connection with goods arising from 

negligence, fault or failure in the duties and obligations provided in this Article or 

lessening such liability otherwise than as provided in these Rules, shall be null and void 

and of no effect. 

A benefit of insurance or similar clause shall be deemed to be a clause relieving 

the carrier from liability. 
9 Hague Rules and Hague - Visby Rules Article 6 

Notwithstanding the provisions of the preceding Articles, a carrier, master or 

agent of the carrier and a shipper shall in regard to any particular goods be at liberty to 

enter into any agreement in any terms as to the responsibility and liability of the carrier 

for such goods, and as to the rights and immunities of the carrier in respect of such 

goods, or his obligation as to seaworthiness, so far as this stipulation is not contrary to 



 20 

ไม่ขดัตอ่ความสงบเรียบร้อยและต้องเป็นกรณีท่ีไม่มีการออกใบตราสง่ หรือจะไม่มีการออกใบตรา

สง่แตมี่การบนัทกึข้อตกลงนัน้ไว้ในใบรับของ (Receipt) ท่ีโอนเปล่ียนมือไม่ได้ และของนัน้ไม่ได้ถกู

ขนส่งโดยการรับขนส่งทางการค้าโดยทั่วไป และกําหนดไว้ใน Article 710 ว่าเสรีภาพในการทํา

สญัญานัน้สามารถทําได้ก่อนท่ีจะบรรทกุของลงเรือและหลงัจากขนถ่ายของจากเรือแล้ว 

ดงันี ้หลกัการของ Hague Rules และHague – Visby Rules ในเร่ืองเสรีภาพในการ

ทําสัญญาคือ ห้ามคู่สัญญาทําสัญญาขนส่งท่ีกําหนดความรับผิดของผู้ ขนส่งไว้น้อยกว่า 

ท่ีอนุสญัญากําหนด แต่อนุสญัญาก็มีข้อยกเว้นให้คู่สญัญาสามารถทําสญัญากําหนดหน้าท่ีและ

ความรับผิดของผู้ขนส่งให้แตกต่างไปได้ แต่การขนส่งนัน้จะต้องไม่มีการออกใบตราส่งและไม่ใช่

การขนส่งอันเป็นทางการค้าทั่วไปและสามารถทําสัญญาได้ก่อนท่ีจะบรรทุกของลงเรือและ

หลงัจากขนถ่ายของจากเรือแล้ว 

                                                                                                                                            
public policy, or the care or diligence of his servants or agents in regard to the loading, 

handling, stowage, carriage, custody, care and discharge of the goods carried by water, 

provided that in this case no bill of lading has been or shall be issued and that the terms 

agreed shall be embodied in a receipt which shall be a non-negotiable document and 

shall be marked as such. 

Any agreement so entered into shall have full legal effect. 

Provided that this Article shall not apply to ordinary commercial shipments made 

in the ordinary course of trade, but only to other shipments where the character or 

condition of the property to be carried or the circumstances, terms and conditions under 

which the carriage is to be performed are such as reasonably to justify a special 

agreement. 
10

 Hague Rules and Hague - Visby Rules Article 7 

Nothing herein contained shall prevent a carrier or a shipper from entering into 

any agreement, stipulation, condition, reservation or exemption as to the responsibility 

and liability of the carrier or the ship for the loss or damage to, or in connection with the 

custody and care and handling of goods prior to the loading on and subsequent to the 

discharge from the ship on which the goods are carried by water. 
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นอกจากนีใ้นเร่ืองเสรีภาพในการทําสญัญา Hamburg Rules ได้กําหนดไว้ใน Article 2311 ว่าการ

กําหนดในสัญญาขนส่งทางทะเล  ใบตราส่ง  หรือเอกสารอันเป็นหลักฐานแห่งการรับ 

ขนของจะเป็นโมฆะและไม่มีผลบงัคบัใช้หากกําหนดให้แตกต่างจากอนุสญัญา อย่างไรก็ตามผู้

ขนส่งอาจกําหนดเพิ่มความรับผิดชอบและหน้าท่ีตามอนุสัญญานีก็้ได้ นอกจากนี  ้Hamburg 

Rules ยงัคงเพิ่มการคุ้มครองผู้ส่งของและผู้ รับโอน โดยกําหนดว่าหากมีความสญูเสียอนัเป็นผล

จากข้อกําหนดท่ีเป็นโมฆะและไม่มีผลบงัคบัใช้ นัน้เกิดขึน้ ผู้ขนส่งจะต้องชดใช้ค่าเสียหาย ดงันี ้ 

ในเร่ืองเสรีภาพในการทําสญัญา Hamburg Rules ได้จํากดัขอบเขตการใช้ไว้มากกว่า Hague 

                                                 
11 Hamburg Rules Article 23 

1. Any stipulation in a contract of carriage by sea, in a bill of lading, or in any 

other document evidencing the contract of carriage by sea is null and void to the extent 

that it derogates, directly or indirectly, from the provisions of this Convention. The nullity 

of such a stipulation does not affect the validity of the other provisions of the contract or 

document of which it forms a part. A clause assigning benefit of insurance of the goods 

in favour of the carrier, or any similar clause, is null and void. 

2. Notwithstanding the provisions of paragraph 1 of this article, a carrier may 

increase his responsibilities and obligations under this Convention. 

3. Where a bill of lading or any other document evidencing the contract of 

carriage by sea is issued, it must contain a statement that the carriage is subject to the 

provisions of this Convention which nullify any stipulation derogating therefrom to the 

detriment of the shipper or the consignee. 

4. Where the claimant in respect of the goods has incurred loss as a result of a 

stipulation which is null and void by virtue of the present article, or as a result of the 

omission of the statement referred to in paragraph 3 of this article, the carrier must pay 

compensation to the extent required in order to give the claimant compensation in 

accordance with the provisions of this Convention for any loss of or damage to the 

goods as well as for delay in delivery. The carrier must, in addition, pay compensation 

for costs incurred by the claimant for the purpose of exercising his right, provided that 

costs incurred in the action where the foregoing provision is invoked are to be 

determined in accordance with the law of the State where proceedings are instituted. 
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Rules และ Hague – Visby Rules โดยให้สิทธิคูส่ญัญาตกลงกนัในเร่ืองหน้าท่ี ความรับผิดของ 

ผู้ขนสง่ให้มากกวา่ท่ีอนสุญัญากําหนดเท่านัน้ 

โดยหลักการดังกล่าวแตกต่างจากหลักเสรีภาพในการทําสัญญาท่ีกําหนดไว้ใน

อนสุญัญานี ้เน่ืองจากอนสุญัญานี ้มีบทบญัญตัิท่ีกําหนดเคร่งครัดในเร่ืองการทําสญัญาขนส่งว่า

จะต้องกําหนดข้อสัญญาให้อยู่ภายใต้อนุสัญญา หากฝ่าฝืนข้อสัญญาดังกล่าวก็จะไม่มีผลใช้

บงัคบั แตอ่ยา่งไรก็ตาม อนสุญัญาก็ยงัคงให้อิสระแก่ผู้สง่ของและผู้ขนสง่สามารถตกลงทําสญัญา

รับขนของแบบสญัญารับขนของโดยกําหนดปริมาณและระยะเวลา (Volume Contract) โดยมี

ข้อตกลงในเร่ืองสิทธิ หน้าท่ี และความรับผิดระหว่างผู้ ขนส่งและผู้ ส่งมากกว่า หรือน้อยกว่า 

ท่ีกําหนดไว้ในอนุสญัญาได้ รวมไปถึงการคุ้มครองสิทธิของบุคคลท่ีสามท่ีจะเข้ามาผูกพันตาม

สญัญารับขนของโดยกําหนดปริมาณและระยะเวลา (Volume Contract) ท่ีมีข้อตกลงในเร่ืองสิทธิ 

หน้าท่ี และความรับผิดระหวา่งผู้ขนสง่และผู้สง่มากกวา่ หรือน้อยกวา่ท่ีกําหนดไว้ในอนสุญัญาได้ 

ดงันีห้ลกัการเสรีภาพในการทําสญัญาของอนสุญัญาขนสง่ทางทะเลระหว่างประเทศ

ฉบบัใหม ่จงึมีความแตกตา่งจากอนสุญัญาขนสง่ทางทะเลระหวา่งประเทศฉบบัเดมิ 

 
2.5 การขนส่งของทางทะเลตามกฎหมายไทย 

 
2.5.1 พระราชบัญญัตกิารรับขนของทางทะเล พ.ศ. 2534 
 

เดิมในช่วงก่อนการบังคับใช้พระราชบัญญัติการรับขนของทางทะเล พ.ศ. 2534 

ประเทศไทยไม่มีกฎหมายเก่ียวกบัการรับขนของทางทะเลใช้บงัคบัโดยเฉพาะ คงมีแต่บทบญัญัต ิ

ในประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์ ลกัษณะ 8 ว่าด้วยการรับขนของ ซึ่งไม่ได้กําหนดให้ใช้กับ

เร่ืองการรับขนของทางทะเล ดงัจะเห็นได้จากบทบญัญตัิในมาตรา 609 วรรคสอง12 ได้กําหนดว่า

เร่ืองการรับขนของทางทะเล ให้ใช้บงัคบัตามกฎหมายเร่ืองรับขนของทางทะเลโดยเฉพาะ อย่างไร

ก็ตาม ก่อนท่ีจะมีการบังคับใช้พระราชบัญญัติการรับขนของทางทะเล พ.ศ. 2534 หากมีคดี

เก่ียวกับการขนส่งสินค้าทางทะเลเกิดขึน้ ศาลไทยก็ไม่อาจอ้างว่าไม่มีกฎหมายใช้บังคับแก่ 

 

                                                 
12 ประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์ มาตรา 609 วรรคสอง “รับขนของทางทะเล ท่านให้

บงัคบัตามกฎหมาย และกฎข้อบงัคบัวา่ด้วยการนัน้”  
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การขนส่งสินค้าทางทะเล เน่ืองจากประมวลวิธีพิจารณาความแพ่ง มาตรา 13413 วางหลกัห้าม

ศาลท่ีรับฟ้องคดีปฏิเสธไม่ยอมพิพากษา หรือมีคําสั่งชีข้าดคดี โดยอ้างว่าไม่มีบทบัญญัติของ

กฎหมายท่ีจะใช้บงัคบัแก่คดีนัน้ ดงันัน้ ศาลจึงต้องพิจารณาหากฎหมายท่ีเหมาะสมมาปรับใช้ 

แก่คดี ตามประมวลกฎหมายแพง่และพาณิชย์ มาตรา 414 ท่ีวางหลกัให้ศาลพิจารณาเป็นลําดบัคือ

พิจารณาว่ามีกฎหมายเฉพาะเก่ียวกับเร่ืองนัน้หรือไม่ หากไม่พบกฎหมายเก่ียวกับเร่ืองนัน้

โดยเฉพาะแล้ว ศาลจะพิจารณาวา่มีจารีตประเพณีแห่งท้องถ่ินเก่ียวกบัเร่ืองนัน้อยูห่รือไม ่หากไมมี่

ศาลก็จะพิจารณาตอ่วา่สามารถเทียบบทกฎหมายท่ีใกล้เคียงอย่างยิ่งได้หรือไม่ หากยงัไม่สามารถ

หาบทบญัญัติท่ีใกล้เคียงได้ ศาลก็จะพิจารณาคดีโดยใช้หลกักฎหมายทัว่ไป ซึ่งส่วนใหญ่ในคดี

ขนส่งสินค้าทางทะเลนี  ้เม่ือศาลพิจารณาตามมาตรา 4 แล้ว ศาลก็มักจะนําบทบัญญัติของ

ประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์เร่ืองรับขนมาใช้กบัคดีในฐานะเป็นกฎหมายใกล้เคียงอย่างยิ่ง

โดยจะเห็นได้จากคําพิพากษาศาลฎีกาก่อนท่ีจะมีการบงัคบัใช้พระราชบญัญตัิการรับขนของทาง

ทะเล พ.ศ. 2534 เช่น  
 
คาํพพิากษาศาลฎีกาที่ 1709/2532 

“การท่ีบริษัทเดินเรือขนสินค้าจากประเทศญ่ีปุ่ นมายังท่าเรือของการท่าเรือแห่ง

ประเทศไทย ซึ่งเป็นท่าเรือปลายทางเป็นการรับขนของทางทะเลซึ่งประมวลกฎหมายแพ่งและ

พาณิชย์มาตรา  609 วรรคท้าย  บัญญัติให้บังคับตามกฎหมายและกฎข้อบังคับว่าด้วย 

การนัน้ ปัจจุบนักฎหมายและกฎข้อบงัคบัว่าด้วยการรับขนของทางทะเลของประเทศไทยยงัไม่มี 

ในเร่ืองอายคุวามฟ้องร้องเรียกค่าสินไหมทดแทนเพ่ือความสญูหายหรือบุบสลายของสินค้าหรือ

                                                 
13ประมวลกฎหมายวิธีพิจารณาความแพง่ มาตรา 134  

“ไม่ว่าในกรณีใดๆ ห้ามมิให้ศาลท่ีรับฟ้องคดีไว้ ปฏิเสธไม่ยอม พิพากษาหรือมีคําสัง่ชีข้าด

คดีโดยอ้างว่าไม่มีบทบญัญตัิแห่งกฎหมายท่ีจะใช้บงัคบัแก่คดี หรือว่าบทบญัญัติแห่งกฎหมาย 

ท่ีจะใช้บงัคบันัน้เคลือบคลมุหรือไมบ่ริบรูณ์” 
14 ประมวลกฎหมายแพง่และพาณิชย์ มาตรา 4 

 “กฎหมายนัน้ต้องใช้ในบรรดากรณีซึง่ต้องด้วยบทบญัญตัใิดๆ แห่งกฎหมายตามตวัอกัษร 

หรือตามความมุง่หมายของบทบญัญตันิัน้ๆ 

เม่ือไม่มีบทกฎหมายท่ีจะยกมาปรับคดีได้ ให้วินิจฉัยคดีนัน้ ตามจารีตประเพณีแห่ง

ท้องถ่ิน ถ้าไม่มีจารีตประเพณีเช่นว่านัน้ ให้วินิจฉยัคดีอาศยัเทียบบทกฎหมายท่ีใกล้เคียงอย่างยิ่ง 

และถ้าบทกฎหมายเช่นนัน้ก็ไมมี่ด้วย ให้วินิจฉยัตามหลกักฎหมายทัว่ไป” 
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สิ่งของท่ีขนสง่ทางทะเล ต้องนําประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์มาตรา 624 ซึง่เป็นบทบญัญตัิ

ในบรรพ 3 ลกัษณะ 8 หมวด 1 ว่าด้วยรับขนของอนัเป็นบทกฎหมายท่ีใกล้เคียงอย่างยิ่งปรับคดี

ตามท่ีบญัญตัไิว้ในประมวลกฎหมายแพง่และพาณิชย์มาตรา 4 วรรคสาม”(ท่ีมา-สง่เสริม) 

 
คาํพพิากษาศาลฎีกาที่ 1112/2530 

“จําเลยเพิ่งมาอ้างในชัน้ฎีกาว่าการท่ีจะพิจารณาว่าจําเลยต้องรับผิดชดใช้

ค่าเสียหายตามสญัญาขนส่งพิพาทให้โจทก์หรือไม่เพียงใด ต้องบงัคบัตามกฎหมายว่าด้วยการ

ขนส่งทางทะเลของสหรัฐอเมริกา เน่ืองจากคู่สญัญาขนส่งคือผู้ส่งและผู้ขนส่งได้ตกลงไว้เช่นนัน้

ตามมาตรา 13 ของพ.ร.บ. วา่ด้วยการขดักนัแห่งกฎหมาย พ.ศ. 2481 ข้อตอ่สู้ดงักลา่วจําเลยหาได้

ยกขึน้เป็นข้อตอ่สู้ ไว้ในศาลชัน้ต้นและศาลอทุธรณ์ไม่ ศาลฎีกาจึงไม่รับวินิจฉยัให้เพราะถือว่ามิใช่

เป็นข้อท่ีได้ยกขึน้ว่ากนัมาแล้วในศาลชัน้ต้น และศาลอทุธรณ์ตามประมวลกฎหมายวิธีพิจารณา

ความแพง่ มาตรา 249 

ขณะนีป้ระเทศไทยไม่มีกฎหมายว่าด้วยการรับขนทางทะเลและไม่ปรากฏว่ามีจารีต

ประเพณีว่าด้วยการนีจ้ึงต้องใช้ประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์  บรรพ  3 ลักษณะ  8  

เร่ืองรับขน ซึ่งเป็นกฎหมายท่ีใกล้เคียงอย่างยิ่งมาปรับแก่คดีตามประมวลกฎหมายแพ่งและ

พาณิชย์มาตรา 4 วรรค 3 

ข้อยกเว้นหรือจํากดัความรับผิดท่ีเขียนไว้ด้านหลงัใบตราสง่นัน้หากไม่ปรากฏว่าผู้สง่

ได้แสดงความตกลงด้วยชดัแจ้งย่อมเป็นโมฆะตามประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์ มาตรา 

625” (ท่ีมา-สง่เสริม) 

 

เม่ือพิจารณาจากบทบัญญัติมาตรา 609 ประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์  

ท่ีกําหนดให้การรับขนของทางทะเล ต้องใช้กฎหมายเฉพาะ แต่ประเทศไทยไม่มีกฎหมายเฉพาะ 

ในเร่ืองดงักล่าว ซึ่งศาลก็จําเป็นต้องนําบทบญัญัติเร่ืองรับขนของในประมวลกฎหมายแพ่งและ

พาณิชย์มาใช้บงัคบักบัการขนสง่ทางทะเล ซึง่บทบญัญตัดิงักลา่วอาจไม่เหมาะสมกบัลกัษณะของ

การขนสง่ทางทะเล ดงันัน้จงึมีความจําเป็นต้องบญัญตักิฎหมายว่าด้วยการรับขนของทางทะเลขึน้ 

โดยพระราชบัญญัติการรับขนของทางทะเล  พ .ศ .  2534 เ ป็นกฎหมายท่ียกร่างขึ น้ โดย

คณะกรรมการเฉพาะเร่ืองกฎหมายพาณิชยนาวี ของคณะกรรมการการสง่เสริมพาณิชยนาวี15 และ

ได้มีการแก้ไขเพิ่มเติมโดยผ่านกระบวนการนิติบญัญัติจนมีผลบงัคบัใช้เม่ือวนัท่ี 20 กุมภาพนัธ์ 

                                                 
15 ไผทชิต เอกจริยกร, อา้งแลว้เชิงอรรถที ่4, น. 75. 
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พ.ศ. 2535 โดยบทบัญญัติของพระราชบญัญัติดงักล่าว ได้มีการนําหลกัเกณฑ์ของอนุสญัญา

ระหวา่งประเทศทัง้ Hague Rules, Hague – Visby Rules และ Hamburg Rules รวมทัง้กฎหมาย

แพ่งและพาณิชย์ และกฎหมายพาณิชยนาวีของประเทศท่ีใช้ระบบประมวลกฎหมาย เช่น ฝร่ังเศส 

ญ่ีปุ่ น ไต้หวนั เกาหลีใต้ สหรัฐอเมริกา องักฤษ เป็นต้น16 ดงันีพ้ระราชบญัญตัิการรับขนของทาง

ทะเล พ.ศ. 2534 จึงเป็นกฎหมายท่ีใช้บงัคบักบัการรับขนของทางทะเลฉบบัแรกของประเทศไทย 

และยงัคงมีผลใช้บงัคบัอยู่ในปัจจบุนั โดยเนือ้หาสาระของพระราชบญัญตัิการรับขนของทางทะเล 

พ.ศ. 2534 มีทัง้หมด 61 มาตรา แบง่เป็น 6 หมวด ดงันี ้

บททัว่ไป มาตรา 1-มาตรา 7 เป็นบทบญัญตัเิก่ียวกบัการบงัคบัใช้ 

หมวดท่ี 1 หน้าท่ีและสทิธิของผู้ขนสง่ 

หมวดท่ี 2 ใบตราสง่ 

หมวดท่ี 3 หน้าท่ีและสทิธิของผู้สง่ของ 

หมวดท่ี 4 ความรับผิดของผู้ขนสง่ 

หมวดท่ี 5 ข้อยกเว้นความรับผิดของผู้ขนสง่ 

หมวดท่ี 6 ข้อจํากดัความรับผิดของผู้ขนสง่และการคดิคา่เสียหาย  

นอกจากนี ้เม่ือพิจารณาจากบทบญัญตัิของพระราชบญัญตัิการรับขนของทางทะเล 

พ.ศ. 2534 แล้วจะเห็นว่าขอบเขตการบงัคบัใช้พระราชบญัญตัิจะใช้เฉพาะกบัการขนส่งทางทะเล

ระหว่างประเทศ โดยในสญัญารับขนของทางทะเลตามพระราชบญัญัตินีจ้ะใช้กับการขนส่งท่ี 

ผู้ขนส่งของรับขนของทางทะเลจากท่าหรือท่ีในประเทศหนึ่งไปยงัท่าหรือท่ีในอีกประเทศหนึ่งโดย

คดิคา่ระวางเท่านัน้ ซึง่ในการทําสญัญารับขนของทางทะเลตามพระราชบญัญตัินี ้ในเร่ืองเสรีภาพ

ในการทําสญัญานัน้กําหนดไว้ในลกัษณะท่ีคล้ายกนักบับทบญัญตัิของ Hague Rules, Hague – 

Visby Rules ดงัจะเห็นได้จากมาตรา 17 ท่ีกําหนดให้ข้อกําหนดในสญัญารับขนของทางทะเลเป็น

โมฆะ หากเป็นการปลดเปลือ้ง ผู้ ขนส่งจากหน้าท่ีหรือความรับผิดใดๆ ตามท่ีกําหนดไว้ใน

พระราชบญัญตั ิหรือเป็นการกําหนดความรับผิดของผู้ขนสง่ให้น้อยกวา่ท่ีกําหนด แตอ่ย่างไรก็ตาม 

พระราชบญัญัติก็ให้สิทธิคู่สญัญาท่ีจะตกลงกันกําหนดหน้าท่ี และความรับผิดชอบของผู้ ขนส่ง 

ให้มากขึน้กวา่ท่ีบญัญตัไิว้ในพระราชบญัญตัก็ิได้  

 

 

                                                 
16 สมพร ไพสิน, “พระราชบญัญตัิการรับขนของทางทะเล พ.ศ. 2534 กบัเฮกรูลส์ เฮก- 

วิสบีรู้ลส์ และแฮมเบอร์กรูลส์”, วารสารการพาณิชยนาวี 11, น. 15, (มกราคม 2535)  
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2.5.2 พระราชบัญญัตกิารขนส่งต่อเน่ืองหลายรูปแบบ พ.ศ. 2548 
 

ก่อนท่ีจะมีการออกพระราชบัญญัติการขนส่งต่อเน่ืองหลายรูปแบบ พ.ศ. 2548 

ประเทศไทยยงัไมมี่กฎหมายเฉพาะท่ีเป็นลายลกัษณ์อกัษรเพ่ือบงัคบัใช้แก่การขนสง่ตอ่เน่ืองหลาย

รูปแบบระหวา่งประเทศ ดงันัน้เม่ือมีการนําคดีมาฟ้องศาล ศาลก็จะต้องใช้บทบญัญตัขิองประมวล

กฎหมายแพ่งและพาณิชย์ มาตรา 4 ท่ีวางหลกัว่าถ้าไม่มีกฎหมายจะใช้บงัคบัให้ศาลวินิจฉัยคดี

ตามจารีตประเพณีแห่งท้องถ่ิน และถ้าไม่มีจารีตประเพณีก็ให้ศาลวินิจฉัยคดีตามกฎหมาย

ใกล้เคียง หรือหลกักฎหมายทัว่ไปตามลําดบั เช่นเดียวกบัการวินิจฉัยคดีการรับขนของทางทะเล

ในช่วงก่อนท่ีจะมีพระราชบญัญัติรับขนของทางทะเล พ.ศ. 2534 จะมีผลบงัคบัใช้  การปรับใช้

กฎหมายในขณะนัน้จึงใช้ตามลกัษณะการขนสง่แตล่ะช่วง แตก็่มกัจะเกิดปัญหาว่าไม่ทราบแน่ชดั

ว่าความสญูหาย เสียหายหรือส่งมอบชกัช้านัน้เกิดขึน้ในช่วงการขนส่งใด ดงันัน้ เพ่ือการปรับใช้

กฎหมายอยา่งเหมาะสมจงึเป็นเหตอุนัสมควรให้มีการร่างพระราชบญัญตัิการขนสง่ตอ่เน่ืองหลาย

รูปแบบ พ.ศ. 2548 ขึน้  

ในส่วนการดําเนินการร่างพระราชบัญญัติการขนส่งต่อเน่ืองหลายรูปแบบ พ.ศ. 

2548 นัน้ เร่ิมจากกระทรวงคมนาคมได้ตัง้คณะกรรมการขนส่งต่อเน่ืองหลายรูปแบบแห่งชาติขึน้

ในปี พ.ศ. 2536 และมีการตัง้คณะอนกุรรมการ 4 คณะเพ่ือศกึษาหาแนวทางการพฒันาระบบการ

ขนส่งต่อเน่ืองหลายรูปแบบ และกระทรวงคมนาคมได้เสนอผลดังกล่าวต่อคณะรัฐมนตรีและ

คณะรัฐมนตรีมีมตเิห็นชอบแนวทางดงักลา่ว  

ในปี พ.ศ. 2537 คณะกรรมการขนส่งต่อเน่ืองหลายรูปแบบแห่งชาติจึงได้แต่งตัง้

คณะอนุกรรมการพิจารณาปรับปรุงกฎหมาย โดยให้มีหน้าท่ีในการยกร่างกฎหมายว่าด้วยการ

ขนสง่หลายรูปแบบ อย่างไรก็ตามการจดัทําพระราชบญัญตัิการขนสง่ตอ่เน่ืองหลายรูปแบบ พ.ศ. 

2548 เร่ิมต้นขึน้ในปี พ.ศ. 2541 ภายหลังคณะทํางานของอาเซียนได้จัดทํา “Draft ASEAN 

Framework Agreement on Multimodal Transport” เสร็จ และได้รับความเห็นชอบจาก STOM 

(Senior Transport Official Meeting) และ ATM (ASEAN Transport Ministers Meeting) ของ

อาเซียนเป็นร่างฉบบัสดุท้าย ผู้ ร่างได้นําสาระสําคญัของร่างกรอบความตกลงของอาเซียนว่าด้วย

การขนส่งต่อเน่ืองหลายรูปแบบมาใช้เป็นต้นแบบในการร่างพระราชบญัญัติการขนส่งต่อเน่ือง
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หลายรูปแบบ พ.ศ. 254817 ดงันัน้พระราชบญัญตัิการขนสง่ตอ่เน่ืองหลายรูปแบบ พ.ศ. 2548 จึงมี

สาระสําคญัสอดคล้องกบัความตกลงอาเซียนว่าด้วยการขนส่งต่อเน่ืองหลายรูปแบบ ทัง้ในส่วนท่ี

เป็นระบอบความรับผิด (Regime of Liability) และในส่วนท่ีกําหนดมาตรฐานและกํากับดูแล

ผู้ประกอบการขนส่งต่อเน่ืองหลายรูปแบบในอนาคต แม้ว่าความตกลงอาเซียนว่าด้วยการขนส่ง

ต่อเน่ืองหลายรูปแบบจะยงัไม่มีผลใช้บงัคบั แต่เน่ืองจากประเทศไทยเป็นสมาชิกในกลุ่มอาเซียน 

จึงต้องปฏิบตัิตามพนัธกรณีท่ีมีตอ่กลุม่ประเทศสมาชิก นอกจากนี ้ผู้ ร่างได้นําบทบญัญตัิบางเร่ือง

ในลกัษณะรับขนของตามประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์ และพระราชบญัญัติการรับขนของ

ทางทะเล พ.ศ. 2534 มาดดัแปลงเพิ่มเตมิ 

บทบญัญัติในพระราชบญัญัติการขนส่งต่อเน่ืองหลายรูปแบบ พ.ศ. 2548 สามารถ

แบ่งออกเป็นส่วนกฎหมายเอกชนท่ีกําหนดสิทธิ หน้าท่ี และความรับผิดทางแพ่งระหว่าง

ผู้ประกอบการขนส่งต่อเน่ืองหลายรูปแบบ ผู้ ตราส่ง และผู้ รับตราส่ง และส่วนท่ีเป็นกฎหมาย

มหาชนท่ีใช้ในทางบริหารเพ่ือกํากับดแูลการให้บริการขนส่งต่อเน่ืองหลายรูปแบบ และโทษทาง

อาญา โดยกําหนดหลกัเกณฑ์การควบคมุการประกอบการขนสง่ไว้ตามหลกัเกณฑ์ของกรอบความ

ตกลงอาเซียนว่าด้วยการขนส่งตอ่เน่ืองหลายรูปแบบ ค.ศ. 2005 ท่ีกําหนดหลกัเกณฑ์ตามกรอบ

ความตกลงอาเซียนเน่ืองจากต้องการให้ผู้ ประกอบการขนส่งต่อเน่ืองของไทยสามารถไป

ประกอบการในกลุม่ประเทศอาเซียนอ่ืนและเพ่ือเป็นหลกัประกนัการให้บริการแก่ผู้ตราสง่และผู้ รับ

ตราสง่18 

พระราชบญัญัติการขนส่งต่อเน่ืองหลายรูปแบบ พ.ศ.2548 มีทัง้หมด 80 มาตรา  

เป็นบทบญัญัติท่ีมีลกัษณะทางแพ่ง ทางปกครอง และมีบทกําหนดโทษในทางอาญา ซึ่งแบ่งได้

ดงันี ้

มาตรา 1-6 การบงัคบัใช้และคําจํากดัความ 

หมวดท่ี 1 มาตรา 7-38 สญัญาขนสง่ตอ่เน่ืองหลายรูปแบบ 

หมวดท่ี 2 มาตรา 39-64 การควบคมุการประกอบการขนสง่ตอ่เน่ืองหลายรูปแบบ 

หมวดท่ี 3 มาตรา 65-69 การระงบัข้อพิพาท 

หมวดท่ี 4 มาตรา 70-78 บทกําหนดโทษ 

                                                 
17

 ไผทชิต เอกจริยกร, คําอธิบายพระราชบญัญัติการขนส่งต่อเน่ืองหลายรูปแบบ พ.ศ. 

2548, พิมพ์ครั ง้ ท่ี  1,  (กรุงเทพมหานคร : โครงการตําราและเอกสารประกอบการสอน  

คณะนิตศิาสตร์ มหาวิทยาลยัธรรมศาสตร์, 2550), น.7-10. 
18เพ่ิงอา้ง, น.149. 
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และมาตรา 79-80 บทเฉพาะกาล 

โดยพระราชบญัญตัิการขนสง่ตอ่เน่ืองหลายรูปแบบ พ.ศ. 2548 ได้วางหลกัให้ใช้กบั

การรับขนของท่ีมีรูปแบบการขนส่งท่ีแตกต่างกันตัง้แต่สองรูปแบบขึน้ไป ซึ่งได้กระทําการขนส่ง

ภายใต้สัญญาขนส่งต่อเ น่ืองหลายรูปแบบฉบับเดียว  และเป็นการขนส่งจากสถานท่ีซึ่ง

ผู้ประกอบการขนส่งตอ่เน่ืองได้รับมอบของในประเทศหนึ่งไปยงัสถานท่ีสง่มอบท่ีอยู่ในอีกประเทศ

หนึ่ง ซึ่งการนําพระราชบญัญัติการขนส่งต่อเน่ืองหลายรูปแบบ พ.ศ. 2548 มาใช้นัน้ คู่สญัญา

สามารถท่ีจะตกลงนําบทบญัญตัิเก่ียวกบัสญัญาขนส่งต่อเน่ืองหลายรูปแบบมาใช้ได้ ซึง่ในส่วนนี ้

ได้วางหลกัการเสรีภาพในการทําสญัญาไว้ในมาตรา 8 โดยกําหนดให้ข้อกําหนดในสญัญาขนส่ง

ต่อเน่ืองหลายรูปแบบซึ่งมีวตัถุประสงค์หรือมีผลเป็นการปลดเปลือ้งหน้าท่ีหรือความรับผิดของ

ผู้ประกอบการขนส่งต่อเน่ือง หรือทําให้เส่ือมสิทธิแก่ผู้ตราส่งหรือผู้ รับตราส่งตามท่ีบญัญัติไว้ใน

พระราชบญัญตัิ ให้ข้อกําหนดนัน้เป็นโมฆะ อย่างไรก็ตาม พระราชบญัญตัิก็ให้สิทธิคู่สญัญาท่ีจะ

ตกลงกนักําหนดหน้าท่ี และความรับผิดชอบของผู้ประกอบการขนสง่ตอ่เน่ือง ให้มากกวา่ท่ีบญัญตัิ

ไว้ในพระราชบญัญตัก็ิได้  

ในส่วนกฎหมายมหาชน ได้กําหนดให้ผู้ ต้องการประกอบการขนส่งต่อเน่ืองหลาย

รูปแบบจะทําการขนส่งต่อเน่ืองหลายรูปแบบได้จะต้องขอจดทะเบียนเป็นผู้ประกอบการขนส่ง

ตอ่เน่ืองจดทะเบียน และมีการวางหลกัประกนัสําหรับความรับผิดตามสญัญาขนสง่ตอ่เน่ืองหลาย

รูปแบบหรือสําหรับความเส่ียงอ่ืน และจะต้องรายงานเก่ียวกับการประกอบการต่อนายทะเบียน

ตามแบบ หลกัเกณฑ์ และระยะเวลาท่ีนายทะเบียนกําหนดรวมทัง้หากมีการเปลี่ยนแปลงใด เช่น

กรณีการย้ายสํานกังานใหญ่หรือสํานกังานสาขา หรือมีการเปล่ียนแปลงสาระสําคญัในข้อเท็จจริง

เก่ียวกับรายการในใบทะเบียน รวมไปถึงการเลิกสถานประกอบการก็จะต้องแจ้งความประสงค์

ดงักลา่วเป็นหนงัสือให้นายทะเบียนทราบ  

กรณีผู้ ต้องการประกอบการขนสง่ตอ่เน่ืองหลายรูปแบบไม่ดําเนินการหรือดําเนินการ

ฝ่าฝืนบทบัญญัติในพระราชบัญญัติการขนส่งต่อเน่ืองหลายรูปแบบ พ.ศ. 2548 ผู้ ต้องการ

ประกอบการขนส่งตอ่เน่ืองหลายรูปแบบนัน้ก็จะมีความผิดตามพระราชบญัญตัิการขนสง่ตอ่เน่ือง

หลายรูปแบบ พ.ศ. 2548 และจะต้องถกูลงโทษตามบทกําหนดโทษท่ีกําหนดไว้ในพระราชบญัญตัิ

ฉบบันี ้

 


