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บทที่ 3 
 

สัญญารับขนของโดยกาํหนดปริมาณและระยะเวลา (Volume Contract) 
 

3.1 ลักษณะของสัญญารับขนของโดยกาํหนดปริมาณและระยะเวลา (Volume Contract) 
ก่อนมีการบัญญัตใินอนุสัญญาและแนวคดิของการบัญญัตเิร่ืองสัญญารับขนของโดย

กาํหนดปริมาณและระยะเวลา (Volume Contract) ในอนุสัญญาฯ 
 
3.1.1 ลักษณะของสัญญารับขนของโดยกาํหนดปริมาณและระยะเวลา (Volume Contract) 

ก่อนมีการบัญญัตใินอนุสัญญา 
 

เน่ืองจากการทําสญัญาให้บริการบรรทกุของลงเรือโดยคิดค่าตอบแทนสามารถแบ่ง

ได้เป็น 2 ประเภท คือ สญัญารับขนของทางทะเลท่ีมีใบตราส่ง และสญัญาชาร์เตอร์เรือ (Charter 

Party) หรือสญัญาท่ีมีลกัษณะใกล้เคียงกนั 

สญัญารับขนของทางทะเลท่ีมีใบตราส่ง คือสัญญาท่ีผู้ ขนส่งตกลงรับขนของทาง

ทะเล โดยผู้ขนส่งจะออกเอกสารฉบบัหนึ่งรียกว่าใบตราส่งให้กบัผู้ส่งของ และผู้ส่งของ หรือผู้ รับ

ตราสง่ตกลงจะชําระเงินคา่ตอบแทนให้ผู้ขนสง่เรียกวา่คา่ระวาง และในการขนสง่จะทําการเดินเรือ

ในเส้นทางการเดินทางประจํา (Line Trade) เรือจะเข้าเมืองท่าเพ่ือทําการบรรทุกขนถ่ายสินค้า

ตามกําหนดการเดนิเรือท่ีได้ประกาศไว้ลว่งหน้า   

สญัญารับขนของทางทะเลจะมีคู่สญัญา 2 ฝ่าย คือ ผู้ส่งของฝ่ายหนึ่ง กบัผู้ขนสง่อีก

ฝ่ายหนึง่ ดงันี ้

(1) ผู้สง่ของ คือ ผู้ ท่ีเข้าทําสญัญากบัผู้ขนสง่ให้ขนส่งของไป ผู้ส่งของจะเป็นบคุคล

ธรรมดา หรือนิติบุคคลก็ได้ ส่วนใหญ่ในการขนส่งทางทะเล ผู้ ส่งของมักเป็นผู้ ขายสินค้า หรือ 

ผู้สง่ออก (Exporter) 

(2) ผู้ ขนส่ง คือ บุคคลท่ีตกลงรับขนส่งสินค้าทางทะเลจากท่ีหนึ่งไปยังอีกท่ีหนึ่ง  

โดยได้รับบําเหน็จตอบแทนเป็นค่าระวาง (Freight) โดยปกติ ผู้ขนส่งจะประกอบกิจการรับขนส่ง

เป็นปกตธิุระมีเส้นทางเดนิเรือประจํา 

(3) ผู้ รับสนิค้า หรือผู้ รับตราสง่ คือบคุคลท่ีอาจเป็นบคุคลเดียวกบัผู้สง่ของก็ได้ โดย

ปกตผิู้ รับตราสง่หรือผู้ รับสินค้าจะไม่ได้เข้ามาทําสญัญารับขนของทางทะเลกบัผู้ขนสง่ แตเ่ป็นผู้ รับ

ประโยชน์จากสญัญารับขนของทางทะเล คือ เป็นผู้ มีสิทธิได้รับของและถ้าของท่ีขนส่งสูญหาย  
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บุบสลาย ผู้ รับสินค้าหรือผู้ รับตราส่งก็มีสิทธิเรียกร้องเอาค่าสินไหมทดแทนจากผู้ขนส่ง หรือผู้ รับ

ประกนัภยักรณีมีการเอาประกนัภยัสนิค้าไว้1   

สญัญาชาร์เตอร์เรือ (Charter Party) คือสญัญาท่ีเจ้าของเรือตกลงท่ีจะให้ผู้ชาร์เตอร์

เรือ (Charterer) ได้ใช้สอยตวัเรือและระวางเรือในการบรรทุกสินค้าและขนส่งสินค้า โดยเจ้าของ

เรือจะได้รับค่าชาร์เตอร์หรือค่าระวางเป็นการตอบแทน ซึ่งจะเห็นได้ว่าสญัญาชาร์เตอร์เรือเป็น

สญัญาท่ี 

(1) มีบคุคล 2 ฝ่าย คือฝ่ายผู้ให้ชาร์เตอร์เรือกบัฝ่ายผู้ชาร์เตอร์เรือ โดยผู้ ให้ชาร์เตอร์

เรือมกัเป็นเจ้าของเรือ  

(2) ผู้ ให้ชาร์เตอร์เรือผู้ชาร์เตอร์เรือใช้สอยเรือท่ีชาร์เตอร์ โดยผู้ชาร์เตอร์เรืออาจจะ

ชาร์เตอร์เรือเพ่ือบรรทกุสินค้าของตนเอง เอาเรือท่ีชาร์เตอร์ไปให้ชาร์เตอร์ช่วง หรือใช้เรือเพ่ือการ

ขนสง่สนิค้าของบคุคลอ่ืนก็ได้ 

(3) ผู้ชาร์เตอร์เรือมีหน้าท่ีชําระคา่ชาเตอร์ 

(4) สญัญาชาร์เตอร์เรือเป็นสญัญาตา่งตอบแทน เพราะผู้ให้ชาร์เตอร์เรือได้ให้ผู้ชาร์

เตอร์เรือได้ใช้ประโยชน์จากเรือโดยได้รับคา่ระวางเรือหรือคา่ชาร์เตอร์เรือตอบแทน ฝ่ายผู้ชาร์เตอร์

เรือก็ได้ใช้ประโยชน์จากเรือท่ีชาร์เตอร์นัน้ โดยเสียคา่ชาร์เตอร์ 

สญัญาชาร์เตอร์เรือโดยทัว่ไปเป็นสญัญาท่ีไมมี่แบบ แตเ่น่ืองจากคูส่ญัญาต้องการให้

มีหลักฐานในการทําสัญญา ข้อตกลงต่างๆ จึงทําขึน้ในลักษณะสัญญาสําเร็จรูป (Standard 

Form) การชาร์เตอร์เรือแบง่ได้เป็น 3 ประเภทคือ 

(1) สัญญาชาร์เตอร์เรือแบบเปล่า (Bareboat Charter หรือ Demise Charter) 

เป็นการชาร์เตอร์เรือท่ีเจ้าของเรือตกลงให้ผู้ชาร์เตอร์เรือได้ใช้สอยตวัเรือ และระวางเรือ โดยเจ้าของ

เรือได้ส่งมอบการครอบครองและควบคมุเรือแก่ผู้ชาร์เตอร์เรือ ผู้ชาร์เตอร์เรือจึงมีหน้าท่ีจดัหาและ

ว่าจ้างนายเรือ เจ้าหน้าท่ีประจําเรือและลูกเรือ จัดหาเสบียงสมัภาระ สิ่งจําเป็นในการเดินเรือ 

รวมทัง้บํารุงรักษาเรือนัน้ และเจ้าของเรือจะได้รับคา่เช่าเป็นการตอบแทน และไม่มีความรับผิดใน

ของท่ีขนสง่ระหวา่งท่ีเรือถกูชาร์เตอร์ 

(2) สญัญาชาร์เตอร์เรือแบบมีระยะเวลา (Time Charter) เป็นการชาร์เตอร์เรือท่ีมี

กําหนดระยะเวลาท่ีแน่นอน โดยเจ้าของเรือตกลงให้ผู้ชาร์เตอร์เรือได้ใช้สอยตวัเรือและระวางเรือ

ภายในเวลาท่ีกําหนด โดยการครอบครองและควบคมุเรือยงัอยู่กบัเจ้าของเรือ ซึง่เป็นผู้ รับผิดชอบ

                                                 
1
 ไผทชิต เอกจริยกร, กฎหมายพาณิชยนาวี ตอน 2 (Maritime Law), พิมพ์ครัง้ท่ี 6 

(กรุงเทพมหานคร: บริษัท สํานกัพิมพ์วิญญชูน จํากดั, 2552), น.193-194. 
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เก่ียวกบัการเดินเรือ (Nautical Operation) เจ้าของเรือมีหน้าท่ีสง่มอบเรือท่ีอยู่ในสภาพเดินทะเล

ได้อย่างปลอดภยั (Sea-worthiness) และดแูลเรือให้อยู่ในสภาพใช้การได้ดีในระหว่างระยะเวลา

ชาร์เตอร์ เป็นผู้จดัหาลกูเรือ ทําประกนัเรือ และจดัหาเสบียงสมัภาระแก่เรือ 

 ผู้ ชาร์เตอร์เรือจะรับผิดชอบจัดการและออกค่าใช้จ่ายในด้านการพาณิชย์ 

(Commercial Operation) เช่นคา่นําร่อง คา่ธรรมเนียมท่าเรือ คา่บรรทกุสินค้าขึน้และลงจากเรือ 

นอกจากนี ้ผู้ชาร์เตอร์เรือยงัมีหน้าท่ีในการเติมนํา้มนั (Bunker) ผู้ชาร์เตอร์เรือจะจ่ายคา่ชาร์เตอร์

ให้กบัเจ้าของเรือ โดยผู้ชาร์เตอร์เรือจะมีอํานาจในการควบคมุเรือมากกว่าการชาร์เตอร์แบบราย

เท่ียว โดยสามารถใช้เรือตามท่ีต้องการภายใต้ระยะเวลาและขอบเขตของสญัญาชาร์เตอร์เรือและ

สามารถสัง่นายเรือให้เดินทางตามท่ีผู้ชาร์เตอร์เรือต้องการ แตจ่ะต้องใช้เพ่ือทําการค้าอนัชอบด้วย

กฎหมายและใช้เรือในท่าเรือท่ีปลอดภยั การเส่ียงภยัในความล่าช้าอนัเกิดจากอากาศแปรปรวน 

การคบัคัง่ของท่าเรือ หรือเหตอ่ืุนใด จะตกเป็นภาระความเส่ียงภยัของผู้ชาร์เตอร์เรือ เว้นแตใ่นสว่น

ท่ีเก่ียวกบัการทํางานของเรือท่ีเจ้าของเรือต้องรับผิดชอบ 

(3) สญัญาชาร์เตอร์เรือเฉพาะเท่ียว (Voyage Charter) คือ การท่ีเจ้าของเรือตกลง

ให้ผู้ชาร์เตอร์เรือใช้เรือและระวางเรือทัง้หมดหรือบางสว่น บรรทกุสินค้าเพ่ือขนสินค้าทางทะเลจาก

ท่าเรือประเทศหนึ่งไปยงัท่าเรืออีกประเทศหนึ่ง โดยกําหนดการเดินทางเป็นรายเท่ียว เจ้าของเรือ

เป็นผู้ ดําเนินการขนส่งสินค้า โดยจัดหานายเรือ ลูกเรือ และรับผิดชอบค่าใช้จ่ายต่าง ส่วน 

ผู้ชาร์เตอร์เรือจะจ่ายเงินตอบแทนให้แก่เจ้าของเรือ เรียกว่าค่าระวาง และมีหน้าท่ีจดัหาสินค้าท่ี

ชอบด้วยกฎหมายมาลงเรือ ซึง่อาจมีการกําหนดให้ผู้ชาร์เตอร์เรือต้องบรรทกุสินค้าเต็มลําเรือ หาก

ผู้ชาร์เตอร์เรือไม่ปฏิบตัิตาม เจ้าของเรือมีสิทธิเรียกค่าเสียหายเท่ากับค่าระวางท่ีเจ้าของเรือจะ

ได้รับ หากมีการบรรทกุเตม็ลํา2 

โดยหลกัการทําสญัญารับขนของทางทะเลท่ีมีใบตราส่ง และสญัญาชาร์เตอร์เรือ 

(Charter Party) นัน้จะอยู่บนหลกัการท่ีแตกต่างกัน กล่าวคือ สญัญารับขนของทางทะเลท่ีมีใบ

ตราส่งจะอยู่ภายใต้บังคับของกฎหมายระหว่างประเทศ (Hague Rules, Hague-Visby Rules 

และ Hamburg Rules) แต่สัญญาชาร์เตอร์เรือ หรือสัญญาท่ีมีลักษณะใกล้เคียงกัน จะอยู่บน

หลกัการเสรีภาพในการทําสญัญา (Freedom of Contract) เพราะเหตุว่าสญัญาประเภทนีเ้ป็น

สญัญาท่ีคูส่ญัญาทัง้สองฝ่ายมีอํานาจในการเจรจาตอ่รองเท่าเทียมกนั เช่น การท่ีเจ้าของเรือตกลง

ให้เจ้าของสินค้าชาร์เตอร์เรือเพ่ือขนส่งสินค้าจํานวนมาก สัญญาชาร์เตอร์เรือจึงอยู่บนหลัก

เสรีภาพในการทําสญัญานี ้ไมบ่งัคบัตามกฎหมายขนสง่ทางทะเลท่ีใช้บงัคบัอยูใ่นปัจจบุนั (Hague 

                                                 
2
 เพ่ิงอา้ง, น.171 – 186.  
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Rules, Hague-Visby Rules และ Hamburg Rules) เว้นแต่ในกรณีท่ีสัญญาชาร์เตอร์เรือนัน้ 

มีการออกใบตราส่ง กฎหมายขนส่งทางทะเลจึงจะบังคับใช้กับใบตราส่งในส่วนท่ีเก่ียวกับ

ความสมัพนัธ์ระหวา่งผู้ขนสง่กบัผู้ทรงใบตราสง่ท่ีมิใช่ผู้ชาร์เตอร์เรือ3  

เม่ือพิจารณาเปรียบเทียบ ความแตกต่างระหว่างสญัญาทัง้ 2 ประเภทแล้ว สามารถ

สรุปความแตกตา่งได้ดงันี ้4 

                                                 
3 Hague Rules Article 5 

A carrier shall be at liberty to surrender in whole or in part all or any of his rights 

and immunities or to increase any of his responsibilities and obligations under this 

Convention, provided such surrender or increase shall be embodied in the bill of lading 

issued to the shipper.  

The provisions of this Convention shall not be applicable to charter parties, but if 

bills of lading are issued in the case of a ship under a charter party they shall comply 

with the terms of this Convention. Nothing in these rules shall be held to prevent the 

insertion in a bill of lading of any lawful provision regarding general average.  
Hague-Visby Rules Article 5 
Surrender of Rights and Immunities, and Increase of Responsibilities and 

Liabilities a carrier shall be at liberty to surrender in whole or in part all or any of his 

rights and immunities or to increase any of his responsibilities and liabilities under the 

Rules contained in any of these Articles, provided such surrender or increase shall be 

embodied in the bill of lading issued to the shipper. 

The provisions of these Rules shall not be applicable to charter-parties, but if 

bills of lading are issued in the case of a ship under a charter-party they shall comply 

with the terms of these Rules. Nothing in these Rules shall be held to prevent the 

insertion in a bill of lading of any lawful provision regarding general average. 
Hamburg Rules Article 3 
The provisions of this Convention are not applicable to charter-parties. However, 

where a bill of lading is issued pursuant to a charter-party, the provisions of the 

Convention apply to such a bill of lading if it governs the relation between the carrier and 

the holder of the bill of lading, not being the charterer. 
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3.1.1.1 วตัถปุระสงค์ของสญัญา  

โดยสญัญาชาร์เตอร์เรือจะมีวตัถปุระสงค์ของสญัญาเป็นการชาร์เตอร์เรือ 

ซึ่งแตกต่างจากสัญญารับขนของทางทะเลท่ีมุ่ ง เ น้น ท่ีการขนส่งสิน ค้านัน้  ดังนัน้หาก 

ตวัเรือซึ่งเป็นวตัถแุห่งสญัญาชาร์เตอร์เรือนัน้เสียหายหรือบุบสลายไป ก่อนออกเดินทาง สญัญา

ชาร์เตอร์เรือนัน้ก็สิน้สดุลง แต่หากเป็นสญัญารับขนของทางทะเล สญัญาดงักล่าวยงัคงมีผลอยู่

เพียงแตอ่าจมีการเปล่ียนแปลงรายละเอียดของสญัญาในเร่ืองของเรือท่ีขนสง่เท่านัน้ 

3.1.1.2 การใช้บงัคบัตามกฎหมาย 

เน่ืองจากสญัญาชาร์เตอร์เรือเป็นสญัญาท่ีตัง้อยู่บนหลกัเสรีภาพในการทํา

สัญญาของคู่สัญญา คู่สัญญาจึงสามารถตกลงกันอย่างไรก็ได้ กฎหมายท่ีนํามาบังคับใช้ใน

สัญญาชาร์เตอร์เรือจึงเป็นการนํามาใช้โดยเจตนาของคู่สัญญา ไม่ใช่การนํามาใช้เน่ืองจาก

กฎหมายบงัคบั ส่วนสญัญารับขนของทางทะเลนัน้ จะมีกฎหมายท่ีใช้บงัคบัโดยเฉพาะคู่สญัญา 

ไมส่ามารถตกลงยกเว้นหรือเปล่ียนแปลงได้  

3.1.1.3 ภาระหน้าท่ีและความรับผิดชอบของคูส่ญัญา 

 ในสญัญาชาร์เตอร์เรือบางประเภท ผู้ชาร์เตอร์เรือ (Charterer) จะเป็นผู้

ควบคุมการดําเนินงานของเรือ กัปตัน ตลอดจนบรรดาลูกเรือด้วย และจะต้องรับผิดชอบใน

คา่ใช้จ่ายบางประการเพิ่มเตมินอกเหนือจากคา่เช่าเรือท่ีต้องชําระแก่เจ้าของเรือ สว่นสญัญารับขน

ของทางทะเล โดยปกติผู้ส่งของหรือผู้ รับตราส่งมีหน้าท่ีเพียงชําระค่าระวางและอุปกรณ์แห่งค่า

ระวางพาหนะให้แก่ผู้ขนสง่เท่านัน้ ไม่มีอํานาจควบคมุเรือ กปัตนัเรือและบรรดาลกูเรือของผู้ขนส่ง

แตป่ระการใด 

เดิม Volume Contract คือสัญญาขนส่งสินค้าซึ่งใช้ในการเดินเรือแบบไม่ประจํา

เส้นทางการเดินทางท่ีกําหนดระยะเวลาของสญัญา ปริมาณสินค้าทัง้หมดท่ีขนส่ง และปริมาณ

สินค้าในการขนส่งแต่ละเท่ียว และใช้บงัคบัตามเง่ือนไขของสญัญาประเภทสญัญาชาร์เตอร์เรือ

แบบเฉพาะเท่ียว (Voyage Charter Party)  

จากท่ีกลา่วมาข้างต้น Volume Contract เป็นสญัญาท่ีมีลกัษณะใกล้เคียงกบัสญัญา

ชาร์เตอร์เรือโดยมกัใช้สําหรับการขนส่งของปริมาณมากประเภท Dry Bulk และ Oil Trades ซึ่ง

มักจะเรียกว่าเป็นสัญญาจ้างขนส่งของ  หรือ Tonnage Contracts เช่น ผู้ ซื อ้สินค้าโดยใช้ 

Incoterm FOB (Free on Board) ซือ้ขายสินค้ากนัภายใต้สญัญาซือ้ขายท่ีมีระยะเวลายาวนาน  

                                                                                                                                            
4 เอกสิทธ์ิ มีมา, “ปัญหาของผู้ ทรงใบตราส่งสําหรับของท่ีขนส่งโดยเรือท่ีอยู่ภายใต้ 

CHARTER PARTY”, (วิทยานิพนธ์ คณะนิตศิาสตร์ มหาวิทยาลยัธรรมศาสตร์, 2547), น.14. 
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ผู้ ซือ้ดังกล่าวซึ่งมีหน้าท่ีต้องหาระวางเรือเองก็อาจต้องการมีระวางเรือสําหรับขนส่งสินค้า 

ในระยะยาว ซึง่ BIMCO5 ได้จดัทํามาตรฐานVolume Contract โดยมีช่ือเรียกว่า “VOLCOA” ในปี 

ค.ศ. 1982 และจะอยู่ในบงัคบัหลกัเร่ืองเสรีภาพในการทําสญัญาอย่างแท้จริง จึงอยู่นอกเหนือ

ขอบเขตการบงัคบัใช้ของกฎหมายระหว่างประเทศ (Hague Rules, Hague – Visby Rules and 

Hamburg Rules)6 โดย“VOLCOA” มีเนือ้หาของสัญญาโดยคู่สัญญาจะเป็นผู้ ชาร์เตอร์เรือกับ

เจ้าของเรือ มีการกําหนดระยะเวลาของสญัญาท่ีแน่นอน จํานวนสนิค้าตอ่การขนสง่แตล่ะครัง้ และ

กําหนดการขนส่งครัง้สุดท้าย (Final Shipment) ว่าเจ้าของเรือไม่ผูกพันท่ีจะทําการขนส่ง 

ครัง้สดุท้าย หากจํานวนสนิค้าท่ีจะขนสง่นัน้ต่ํากวา่จํานวนขัน้ต่ําท่ีกําหนดไว้ 

อยา่งไรก็ตาม ในกรณีท่ี Volume Contract นัน้มีการออกใบตราสง่ กฎหมายระหว่าง

ประเทศ  (Hague Rules, Hague – Visby Rules and Hamburg Rules) ก็จะบังคับใ ช้ เ พ่ือ

คุ้มครองบคุคลท่ีสามท่ีรับโอนใบตราสง่ตาม Volume Contract นัน้ 

เม่ือพิจารณาสญัญาท่ีใช้ในการเดินเรือในเส้นทางประจํา จะพบว่าความหมายของ 

Volume Contract ข้างต้นนัน้ คล้ายกบัคํานิยามของ Service Contract ท่ีกําหนดไว้ใน Section 3 

(19)7 ของ United States Shipping Act of 1984 และแก้ไขเพิ่มเติมโดย the Ocean Shipping 

Reform Act of 1998 โดยกําหนดให้ Service Contract เป็นสญัญาขนสง่สินค้าท่ีกําหนดการ

                                                 
5 BIMCO ย่อมาจาก Baltic and International Maritime Council ซึ่งเป็นองค์กรทาง

ทะเลภาคเอกชนท่ีใหญ่ท่ีสดุของโลก ปัจจบุนัท่ีสมาชิกอยู่ในประเทศตา่งๆ รวมทัง้สิน้ 121 ประเทศ 

(ข้อมลู ณ ปี พ.ศ. 2546) 
6 CMI News Letter, Comite Maritime International, No.2 May-August 2006, หน้า 2 
7 “a written contract, other than a bill of lading or receipt, between one or more 

shippers and an individual ocean common carrier or an agreement between or among 

ocean common carriers in which the shipper or shippers makes a commitment to 

provide a certain volume or portion of cargo over a fixed time period, and the ocean 

common carrier or an agreement commits to a certain rate or rate schedule and a 

defined service level, such as assured space, transit time, port rotation, or similar 

service features.  The contract may also specify provisions in the event of non-

performance on the part of any party” 
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ขนส่งสินค้าจํานวนหนึ่ง ภายในระยะเวลาของสัญญาตามท่ีตกลงไว้นัน้ และคล้ายกันกับ 

คํานิยาม “Volume Contract” ตามอนสุญัญา Article 1 Definitions8  

ดงันี ้จึงอาจสรุปได้ว่า เดิม Volume Contract เป็นสญัญาท่ีมีลกัษณะใกล้เคียงกับ

สญัญาชาร์เตอร์เรือและใช้ในการขนส่งสินค้าโดยการเดินเรือแบบไม่ประจําเส้นทางการเดินทาง  

ซึง่ตอ่มาประเทศสหรัฐอเมริกาได้มีนํา Volume Contract มาใช้กบัการขนสง่โดยการเดินเรือแบบ 

มีเส้นทางประจําไปยงัหรือมาจากประเทศสหรัฐอเมริกาโดยมีการบญัญัติไว้ใน Section 3 (19)9 

ของ United States Shipping Act of 1984 และแก้ไขเพิ่มเติมโดย the Ocean Shipping Reform 

Act of 1998 และเรียกสญัญาประเภทนีว้า่ Service Contract  

 
3.1.2 แนวคดิของการบัญญัตเิร่ืองสัญญาขนส่งของแบบกาํหนดปริมาณและระยะเวลา  

(Volume Contract) ในอนุสัญญาฯ 
 

เม่ือศึกษารายงานการประชุมของคณะทํางานกลุ่มท่ีสามว่าด้วยกฎหมายขนส่ง 

“Working Group III (Transport Law)” เก่ียวกบัแนวคิดในการร่างอนสุญัญาฉบบันี ้ก็สามารถ

พิจารณาได้ว่าในการบัญญัติเ ร่ืองสัญญาขนส่งของแบบกําหนดปริมาณและระยะเวลา  

(Volume Contract) ไว้ในอนสุญัญา คณะทํางานได้คํานึงถึงหลกัการเสรีภาพในการทําสญัญา 

(Freedom of Contract) โดยนํามาเป็นข้อพิจารณากําหนดขอบเขตการบงัคบัใช้อนสุญัญา ซึง่ใน

                                                 
8 “Volume Contract” means a contract of carriage that provides for the carriage 

of a specified quantity of goods in a series of shipments during an agreed period of 

time.  The specification of the quantity may include a minimum, a maximum or a certain 

range. 
9 “a written contract, other than a bill of lading or receipt, between one or more 

shippers and an individual ocean common carrier or an agreement between or among 

ocean common carriers in which the shipper or shippers makes a commitment to 

provide a certain volume or portion of cargo over a fixed time period, and the ocean 

common carrier or an agreement commits to a certain rate or rate schedule and a 

defined service level, such as assured space, transit time, port rotation, or similar 

service features.  The contract may also specify provisions in the event of non-

performance on the part of any party” 
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การประชมุคณะทํางาน กลุ่มท่ี 3 (กฎหมายขนส่ง) ครัง้ท่ี 9 ณ กรุงนิวยอร์ก วนัท่ี 15-26 เมษายน 

ค.ศ. 2002 บทท่ี 3 ข้อ 3.3.110 คณะทํางานได้มีการพิจารณาว่าสญัญาประเภทใดท่ีจะอยู่ในบงัคบั

ของอนสุญัญาและสญัญาประเภทใดท่ีจะอยู่ในหลกัการของเสรีภาพในการทําสญัญาเช่นเดียวกบั

สญัญาชาร์เตอร์เรือ และในขณะนัน้ก็เป็นท่ีถกเถียงกันว่าสญัญาขนส่งของแบบกําหนดปริมาณ

และระยะเวลา (Volume Contract) จะอยูใ่นบงัคบัของอนสุญัญาหรือไม ่ 

ในการประชุมคณะทํางาน กลุ่มท่ี 3 (กฎหมายขนส่ง) ครัง้ท่ี 12 ณ กรุงเวียนนา  

วนัท่ี 6-17 ตลุาคม ค.ศ. 2003 ท่ีประชมุคณะทํางานได้รับแนวคดิของสหรัฐอเมริกาท่ีเสนอให้มีการ

บัญญัติเก่ียวกับสัญญาให้บริการขนส่งทางทะเลแบบประจําเส้นทาง (Ocean Liner Service 

Agreement หรือท่ีเรียกว่า “OLSA”) ไว้ในอนสุญัญา โดยประเทศสหรัฐอเมริกาได้เสนอว่าสญัญา

ให้บริการขนส่งทางทะเลแบบประจําเส้นทางเป็นสัญญาประเภทหนึ่งท่ีมีการใช้ในทางการค้า

ระหว่างประเทศตัง้แต่มีการปฏิรูปกฎ ระเบียบเก่ียวกับอุตสาหกรรมการเดินเรือทะเล (US 

Regulation of the Ocean Liner industry) ในปี ค.ศ. 1984 และ ค.ศ. 1988 โดยสญัญาให้บริการ

ขนส่งทางทะเลแบบประจําเส้นทางเป็นสญัญาท่ีกําหนดให้คู่สญัญาสามารถตกลงและเจรจาใน

เร่ืองท่ีเก่ียวกับสัญญาได้อย่างเต็มท่ีและใช้เฉพาะกับการให้บริการขนส่งแบบประจําเส้นทาง 

(Liner Service) ไม่ใช้กับการ ขนส่งส่วนบุคคลหรือการขนส่งเชิงอุตสาหกรรมท่ีเก่ียวกับสินค้า 

เทกอง (Bulk), เรือบรรทกุนํา้มนั (Tanker) หรือ การให้บริการขนสง่สนิค้าในสายการเดินเรือท่ีไม่มี

เส้นทางประจํา (Non-Liner Cargo Service) ดงันัน้สญัญาให้บริการขนส่งทางทะเลแบบประจํา

เส้นทางจึงแตกต่างจากสัญญาชาร์เตอร์เรือ และสัญญาขนส่งของแบบกําหนดปริมาณและ

ระยะเวลา (Volume Contract) เดิมท่ีใช้กบัการให้บริการในสายการเดินเรือท่ีไม่มีเส้นทางประจํา 

(Non-Liner Service)  

จากข้อเสนอดงักล่าวและปัญหาเก่ียวกบัการบญัญัติเร่ืองเสรีภาพในการทําสญัญา

กบัขอบเขตการบงัคบัใช้อนสุญัญา จึงมีการจดัสมัมนาท่ีกรุงลอนดอน เม่ือวนัท่ี 20-21 กมุภาพนัธ์ 

2004 เพ่ือกําหนดกรอบความคิดในการร่างอนสุญัญาโดยในเร่ืองเสรีภาพในการทําสญัญานี ้มี  

2 ประเดน็ท่ีต้องพิจารณาคือ 

(1) ขอบเขตการบังคับใช้อนุสัญญา เร่ืองประเภทของสัญญาขนส่งทางทะเล 

ท่ีจะต้องอยูใ่นบงัคบัของระบบความรับผิดท่ีเคร่งครัด และสญัญาประเภทใดท่ีไมค่วรอยูใ่นบงัคบั 

                                                 
10 “3.3.1 The Provisions of this instrument do not apply to Charter Parties, 

(Contracts of Affreightment, Volume Contract, or similar Agreements)” 
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(2) คูส่ญัญาควรจะได้รับการอนญุาตให้ตกลงยกเว้นหรือจํากดัความรับผิดสําหรับ

การผิดหน้าท่ีของผู้ขนสง่หรือไม ่ถึงแม้วา่สญัญาดงักลา่วจะอยู่บนหลกัการใช้บงัคบัของอนสุญัญา

นี ้

โดยในการสัมมนา ผู้ เข้าร่วมสัมมนาเก่ียวกับขอบเขตการบังคับใช้อนุสัญญาว่า

สญัญาขนสง่ทางทะเลประเภทใดจะต้องอยู่ในบงัคบัของระบบความรับผิดท่ีเคร่งครัด และสญัญา

ประเภทใดท่ีไม่ควรอยู่ในบังคับนัน้ การร่างอนุสัญญาได้นําวิธีการท่ีใช้ในอนุสัญญาระหว่าง

ประเทศ (Hague – Visby Rules and Hamburg Rules) มาพิจารณา คือใน Hague – Visby 

Rules บญัญตัิหลกัเร่ืองเสรีภาพในการทําสญัญาไว้โดยพยายามท่ีจะกําหนดประเภทเอกสารการ

ขนส่งท่ีจะอยู่ในบงัคบัความรับผิดโดยเคร่งครัด หรือเอกสารใดท่ีไม่จําเป็นต้องอยู่ในบงัคบัหรือท่ี

เรียกว่า “วิธีการทางเอกสาร” (Document Approach) ซึ่งจะแตกต่างจาก Hamburg Rules ท่ีจะ

ใช้ “วิธีการทางสญัญา” (Contract Approach) ซึ่งจะพิจารณาจากตวัสญัญาขนส่งโดยตรง (ไม่

ต้องพิจารณาเอกสารท่ีเป็นหลกัฐานแห่งสญัญานัน้) วิธีการทัง้ 2 ประเภทนี ้เรียกว่า “วิธีการทาง 

การค้า” (Trade Approach) ซึ่งทําให้อนุสัญญาใช้บังคับกับสัญญาขนส่งท่ีใช้เฉพาะในการ

ให้บริการขนสง่แบบประจําเส้นทาง  

อยา่งไรก็ตาม วิธีการทัง้ 2 วิธีนีก็้มีข้อดี ข้อเสียท่ีแตกตา่งกนัคือ 

(1) วิธีการทางเอกสาร (Document Approach)  

 เน่ืองจากวิธีการทางเอกสาร (Document Approach) ท่ีใช้ใน Hague – Visby 

Rules เป็นวิธีการท่ีกําหนดบทบญัญัติท่ีเก่ียวกับขอบเขตการบงัคบัใช้ว่าควรจะรวบรวมรายช่ือ

เอกสารท่ีจะอยู่ภายใต้อนุสัญญา เช่น ใบตราส่ง, Sea Waybills และสัญญาให้บริการขนส่ง 

ทางทะเลแบบประจําเส้นทาง (OLSA) ข้อดีของวิธีการนีคื้อมีความชัดเจนแน่นอน แต่ปัญหา 

ท่ีเกิดขึน้ก็คือในแตล่ะประเทศมีการกําหนดคําศพัท์เฉพาะทางท่ีเก่ียวกบัเอกสารท่ีแตกตา่งกนั เช่น 

Sea Waybills ในประเทศสหรัฐอเมริกาถือเป็นเอกสารประเภทเดียวกับใบตราส่ง ในขณะท่ี

ประเทศองักฤษ ซึง่เป็นประเทศท่ีใช้กฎหมายในระบบคอมมอนลอร์เหมือนกนัแตก่ลบัเห็นว่า Sea 

Waybills และใบตราสง่เป็นเอกสารคนละประเภท มีสถานะทางกฎหมายและผลท่ีแตกตา่งกนั 

 ข้อเสียหลกัของวิธีการนีอี้กประการหนึ่ง คือเม่ือมีเอกสารใหม่ท่ีพัฒนาขึน้ใช้

ในทางการค้า เอกสารเหลา่นีก็้จะไม่อยู่ในบงัคบัของอนสุญัญา และการทบทวนรายช่ือเอกสารนัน้

ก็กระทําได้ยาก เช่นท่ีเกิดขึน้กบั Hague – Visby Rules ท่ีกําหนดให้ใช้เฉพาะกบัการขนสง่ภายใต้ 

ใบตราสง่ ซึง่ในความเป็นจริงเอกสารนีใ้นการค้าหลายๆ แห่งมีการใช้ Sea Waybills แทน อย่างไร
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ก็ตามการกําหนดในตอนท้ายของรายช่ือเอกสารว่าและเอกสารอ่ืนๆ ท่ีคล้ายคลึงกันเป็นการ

แก้ปัญหา แตก็่ทําให้เกิดความไมช่ดัเจนและอาจสง่ผลให้เกิดการฟ้องร้องได้ 

(2) วิธีการทางสญัญา (Contract Approach) 

 วิธีนีเ้ป็นวิธีท่ีเกิดจากระบบกฎหมายในทวีปยุโรปมากกว่าระบบกฎหมาย 

คอมมอนลอว์ ซึ่งแตกต่างจากวิธีการทางเอกสาร (Document Approach) โดยให้ความสนใจ 

ในตวัสญัญาขนส่งเอง วิธีนีมี้ข้อดีคือสะดวกในการยอมรับอนุสญัญาเพ่ือพฒันาทางปฏิบตัิทาง 

การค้าใหม่และเอกสารท่ีใช้ในการขนส่ง และอีกเหตุผลหนึ่งท่ีสําคญัคือสามารถนําบทบญัญัติ

ทัว่ไปของสญัญาขนสง่มาใช้ในการขนสง่ทางทะเลและสามารถใช้กบัการขนสง่แบบ Door to Door 

 ปัญหาหลักของวิธีนีก็้คือการกําหนดประเภทสัญญาท่ีแน่นอนท่ีจะไม่อยู ่

ในบงัคบัของอนุสญัญา ซึ่งในความคิดของศาลในแต่ละประเทศ อาจพิจารณาเป็นสญัญาขนส่ง 

ซึ่งควรจะอยู่ในบงัคบัของอนุสญัญา ตวัอย่างเช่น สญัญาชาร์เตอร์เรือนัน้อยู่นอกการบงัคบัใช้

อนสุญัญาแตใ่นหลายประเทศ สญัญาชาร์เตอร์เรือเฉพาะเท่ียว (Voyage Charter) ถกูพิจารณาว่า

เป็นประเภทหนึ่งของสัญญาขนส่ง (Contract of Carriage) ในขณะเดียวกัน สัญญาดังกล่าว 

โดยดัง้เดมิแล้วไมอ่ยูใ่นบงัคบัของระบบความรับผิดโดยเคร่งครัด  

นอกจากนีใ้นการสมัมนายงัมีการพิจารณาว่าคู่สญัญาควรจะได้รับการอนุญาตให้ 

ตกลงยกเว้นหรือจํากดัความรับผิดสําหรับการผิดหน้าท่ีของผู้ขนสง่หรือไม ่ถึงแม้วา่สญัญาดงักลา่ว

จะอยู่บนหลักการใช้บังคับของอนุสัญญานัน้ ซึ่งเม่ือพิจารณาจากลักษณะโดยเคร่งครัดของ

อนุสัญญา  ทั ง้  Hague – Visby Rules และ  Hamburg Rules ก็ มีบทบัญญัติ ท่ี เค ร่งครัด ท่ี 

ไม่สามารถตกลงเร่ืองความรับผิดให้แตกต่างท่ีจะสง่ผลเสียให้แก่ผู้สง่ของและผู้ รับโอน ซึง่จะอยู่ใน

มาตรฐานทางปฏิบตัิในธุรกิจขนส่งแบบประจําเส้นทาง โดยในทางปฏิบตัิ อนุสญัญาจะกําหนด

บทบญัญัติท่ีเคร่งครัดท่ีไม่สามารถตกลงเร่ืองความรับผิดให้แตกต่างอนัเป็นการคุ้มครองผู้ส่งของ

และผู้ รับโอนไว้แล้ว ผู้ส่งของรายย่อยมกัจะทําสญัญาขนส่งโดยในเง่ือนไขทั่วไปของผู้ ขนส่งโดย

ปราศจากการเจรจาเป็นรายๆ ไป แตใ่นทางกลบักนับางครัง้คูส่ญัญาในธุรกิจขนสง่ก็ต้องการท่ีจะ

เจรจาเง่ือนไขการขนสง่ตา่งหาก เช่นสญัญาให้บริการขนสง่ทางทะเลแบบประจําเส้นทาง (OLSA) 

ท่ีใช้ในประเทศสหรัฐอเมริกา โดยมกัใช้ในกรณีเม่ือมีสินค้าจํานวนมากแตม่ลูค่าน้อย ผู้ส่งของและ 

ผู้ขนส่งอาจตกลงกําหนดความรับผิดให้ต่ําลง เพ่ือผู้ส่งของจะได้จ่ายค่าระวางท่ีต่ําลงด้วย ซึง่เป็น

ผลประโยชน์ของทัง้สองฝ่าย แต่ปัญหาท่ีอาจเกิดขึน้หากสญัญาให้บริการขนส่งทางทะเลแบบ

ประจําเส้นทาง (OLSA) อยู่ในบังคับของอนุสัญญาแต่กําหนดให้คู่สัญญาสามารถตกลง 
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ให้แตกต่างจากระบบความรับผิดท่ีเคร่งครัดได้ ผู้ ขนส่งก็จะถือเอาประโยชน์และเป็นผลเสียแก่ 

ผู้สง่ของ และบคุคลท่ีสามได้  

หลงัจากการสมัมนา คณะทํางาน กลุ่มท่ี 3 ยงัคงมีการประชมุและอภิปรายเก่ียวกบั

สัญญาให้บริการขนส่งทางทะเลแบบประจําเส้นทางกันอย่างต่อเน่ือง โดยในการประชุม

คณะทํางาน กลุม่ท่ี 3 (กฎหมายขนสง่) ครัง้ท่ี 14 ณ กรุงเวียนนา วนัท่ี 29 พฤศจิกายน ค.ศ. 2004 

ถึงวนัท่ี 10 ธนัวาคม ค.ศ. 2004 คณะทํางานได้อภิปรายเก่ียวกบัสญัญาให้บริการขนส่งทางทะเล

แบบประจําเส้นทางโดยได้มีการแสดงความวิตกกังวลเก่ียวกับเสรีภาพในการทําสญัญาภายใต้

สญัญาดงักลา่ว โดยเฉพาะอยา่งยิ่งในเร่ืองการให้คูส่ญัญาในสญัญาให้บริการขนสง่ทางทะเลแบบ

ประจําเส้นทางตกลงไม่ใช้บทบญัญตัิท่ีเคร่งครัดภายใต้อนสุญัญานีไ้ด้ ซึ่งอาจทําให้เกิดปัญหาใน

เร่ืองการแขง่ขนัทางการตลาด และเร่ืองการคุ้มครองผู้สง่ของรายเล็กท่ีไม่มีอํานาจตอ่รองในการทํา

สญัญาให้บริการขนสง่ทางทะเลแบบประจําเส้นทางกบัผู้ขนสง่ นอกจากนีค้ณะทํางานมีความเห็น

ว่าหากพิจารณาความหมายกว้างๆ ของสญัญาให้บริการขนส่งทางทะเลแบบประจําเส้นทางแล้ว 

จะเห็นได้วา่สญัญาให้บริการขนสง่ทางทะเลแบบประจําเส้นทางก็คือสญัญาขนสง่ของแบบกําหนด

ปริมาณและระยะเวลา (Volume Contract) ประเภทหนึ่ง ซึ่งเป็นสัญญาสําหรับการขนส่ง 

ในอนาคตท่ีกําหนดปริมาณและระยะเวลาท่ีแน่นอนโดยแบ่งขนเป็นหลายเท่ียวและใช้กบัการค้า

ทางเรือเดินทะเล  (Liner trade) ดังนี  ้มติท่ีประชุมคณะทํางานกลุ่มท่ี 3 (กฎหมายขนส่ง)  

ได้สนบัสนุนให้รวมเร่ืองสญัญาให้บริการขนส่งทางทะเลแบบประจําเส้นทางไว้ในอนสุญัญา โดย

จะพิจารณากําหนดความหมายและเนือ้หา และการปกป้องผลประโยชน์ของผู้สง่ของรายเล็ก และ

บคุคลท่ีสามตอ่ไป 

โดยในการประชุมคณะทํางาน กลุ่มท่ี 3 (กฎหมายขนส่ง) ครัง้ท่ี 15 ณ กรุงนิวยอร์ก 

วันท่ี 18-28 เมษายน ค.ศ. 2005 ท่ีประชุมแจ้งถึงการหารือในการประชุมครัง้ท่ี 14 ว่าสัญญา

ให้บริการขนส่งทางทะเลแบบประจําเส้นทางเป็นสัญญาขนส่งของแบบกําหนดปริมาณและ

ระยะเวลา (Volume Contract) ประเภทหนึ่ง และการทําสญัญาขนสง่ของแบบกําหนดปริมาณ

และระยะเวลา (Volume Contract) จะต้องมีเง่ือนไข 4 ประการดงัตอ่ไปนีจ้ึงจะสามารถตกลงให้

แตกตา่งจากอนสุญัญาได้ คือ 

(1) สัญญาจะต้องมีการเจรจาร่วมกันและตกลงเป็นหนังสือ  หรือในแบบ

อิเลก็ทรอนิกส์ 

(2) สญัญาจะต้องกําหนดหน้าท่ีผู้ขนสง่ให้ดําเนินการบริการขนสง่ตามท่ีระบไุว้ 
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(3) บทบญัญัติในสญัญาขนส่งของแบบกําหนดปริมาณและระยะเวลา (Volume 

Contract) ท่ีกําหนดให้สิทธิ หน้าท่ีและความรับผิดมากกว่าหรือน้อยกว่าจะต้องกําหนดไว้ใน

สญัญา และไมอ่าจรวมไว้โดยการอ้างอิงจากเอกสารอ่ืน 

(4) สญัญาจะต้องไมใ่ช่ตารางราคาของผู้ขนสง่ ใบตราสง่ เอกสารการขนสง่ บนัทึก

ทางอิเล็กทรอนิกส์ หรือใบรับสินค้า หรือเอกสารท่ีคล้ายคลงึ แต่สญัญาอาจรวมเอกสารเหล่านีไ้ว้

เป็นสว่นหนึง่ของสญัญา 

ในการประชมุครัง้นี ้ท่ีประชมุได้พิจารณาว่าบทบญัญตัิในเร่ืองใดถือเป็นบทบญัญัต ิ

ท่ีเคร่งครัดซึ่งไม่สามารถตกลงให้แตกต่างได้ โดยเห็นว่าหน้าท่ีในการเดินทางในทะเลได้อย่าง

ปลอดภยันัน้ เป็นบทบญัญตัท่ีิเคร่งครัด ท่ีไมส่ามารถตกลงให้แตกตา่งได้  

นอกจากนีท่ี้ประชุมคณะทํางานได้พิจารณาเร่ืองของสญัญาขนส่งของแบบกําหนด

ปริมาณและระยะเวลา (Volume Contract) อีกครัง้ในการประชมุคณะทํางาน กลุม่ท่ี 3 (กฎหมาย

ขนสง่) ครัง้ท่ี 17 ณ กรุงนิวยอร์ก วนัท่ี 3-13 เมษายน ค.ศ. 2006 เพ่ือทบทวนและแก้ไขข้อเสนอท่ี

ได้เสนอมาแล้ว โดยในการประชุมครัง้นี ้มีการหารือเก่ียวกับความเป็นไปได้ท่ีสญัญาขนส่งของ

แบบกําหนดปริมาณและระยะเวลา (Volume Contract) จะก่อให้เกิดผลเสียเน่ืองจากสัญญา

สามารถ ตกลงให้แตกต่างจากบทบญัญัติท่ีเคร่งครัดท่ีกําหนดไว้ในอนุสญัญาได้ โดยเฉพาะใน

กรณีท่ีสญัญาขนสง่ของแบบกําหนดปริมาณและระยะเวลา (Volume Contract) เข้าไปเก่ียวข้อง

กับการค้าขายในปริมาณมาก ซึ่งคณะทํางานได้พิจารณาว่าควรจะมีการกําหนดบทบัญญัต ิ

ท่ีเคร่งครัดท่ีไม่สามารถตกลงให้แตกต่างได้ไม่ว่าด้วยสญัญาใด ถือเป็นส่วนสําคญัท่ีแสดงให้เห็น

ถึงความตัง้ใจท่ีจะปกป้องคุ้ มครองคู่สัญญาในสัญญาขนส่งของแบบกําหนดปริมาณและ

ระยะเวลา (Volume Contract) อยา่งมีประสทิธิภาพ 

หลังจากการประชุมดังกล่าว ก็ได้มีการแก้ไขเพิ่มเติมบทบัญญัติเก่ียวกับสัญญา

ขนส่งของแบบกําหนดปริมาณและระยะเวลา (Volume Contract) ให้มีความชัดเจน  และ 

มีประสิทธิภาพในการคุ้มครองคู่สัญญาในสัญญาและบุคคลภายนอกท่ีจะเข้ามาผูกพันตาม

สัญญาขนส่งของแบบกําหนดปริมาณและระยะเวลา (Volume Contract) ตามท่ีปรากฎใน

อนสุญัญาปัจจบุนั 

ดงันี  ้จากการศึกษาแนวคิดของการร่างบทบญัญัติเก่ียวกับสญัญารับขนของโดย

กําหนดปริมาณและระยะเวลา (Volume Contract) ไว้ในอนสุญัญา แล้วพบว่าแนวคิดในการร่าง

บทบัญญัติดังกล่าว เป็นประเด็นปัญหาท่ีได้รับการวิจารณ์จากนานาประเทศถึงหลักการท่ีจะ

นํามาใช้ เพ่ือให้สิทธิแก่คู่สญัญาท่ีจะตกลงตามหลกัเสรีภาพในการทําสญัญาแต่ยงัคงคุ้มครอง
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คู่สญัญา และบุคคลภายนอกให้ได้รับความคุ้มครองในเร่ืองท่ีเก่ียวกับสญัญานัน้ ซึ่งผลของการ

พิจารณาปรากฎเป็นบทบญัญตัติามท่ีกําหนดในอนสุญัญาฯ นี ้ 

เม่ือพิจารณาบทบญัญตัเิก่ียวกบัสญัญารับขนของโดยกําหนดปริมาณและระยะเวลา 

(Volume Contract) ตามอนุสัญญา แล้วเห็นว่าสัญญารับขนของโดยกําหนดปริมาณและ

ระยะเวลา (Volume Contract) ได้คงหลกัเสรีภาพในการทําสญัญาไว้แต่คุ้มครองผู้ ใช้บริการโดย

กําหนดบทคุ้มครองเป็นขัน้ต่ําในการคุ้มครองไว้ด้วย โดยลกัษณะของสญัญารับขนของโดยกําหนด

ปริมาณและระยะเวลา (Volume Contract) จะแตกต่างจากสญัญารับขนของโดยกําหนดปริมาณ

และระยะเวลาแบบดัง้เดิม อนัมีลกัษณะใกล้เคียงกับสญัญาชาร์เตอร์เรือ โดยสญัญารับขนของ

โดยกําหนดปริมาณและระยะเวลา (Volume Contract) ในอนุสญัญานี ้มีลกัษณะผสมระหว่าง

สญัญารับขนของทางทะเลกับสญัญาชาร์เตอร์เรือ กล่าวคือ มีวัตถุประสงค์ของสญัญาเพ่ือใช้

ระวางเรือโดยกําหนดปริมาณของท่ีจะขนสง่ ภายในระยะเวลาท่ีกําหนดไว้ในสญัญา คล้ายกบัการ

ชาร์เตอร์เรือในการเช่าตัวเรือหรือระวางเรือโดยมีระยะเวลาท่ีแน่นอน แต่แตกต่างจากสัญญา 

ชาร์เตอร์เรือตรงท่ีหากเรือซึง่เป็นวตัถแุห่งสญัญาชาร์เตอร์เรือนัน้เสียหายหรือบบุสลายไป ก่อนออก

เดินทาง สญัญาชาร์เตอร์เรือนัน้ก็สิน้สดุลง แต่ในกรณีของสญัญารับขนของโดยกําหนดปริมาณ

และระยะเวลา (Volume Contract) นัน้ สญัญาจะยงัคงอยู่หากคู่สญัญาตกลงให้สามารถหาเรือ

อ่ืนมาแทนได้ ลกัษณะดงักลา่วเป็นลกัษณะของสญัญารับขนของทางทะเล  

ประเด็นปัญหาในเร่ืองการตีความว่าหากสญัญารับขนของโดยกําหนดปริมาณและ

ระยะเวลา (Volume Contract) เป็นสัญญาชาร์เตอร์เรือประเภทหนึ่ง ซึ่งอนุสัญญาได้กําหนด

นิยามและบทบญัญัติไว้ชัดเจนแล้ว ดงันีอ้นุสญัญาดังกล่าว จะใช้กับสญัญาชาร์เตอร์เรืออ่ืนๆ  

ได้หรือไม ่เช่นท่ี Hague – Visby Rules สามารถใช้กบัสญัญาชาร์เตอร์เรือได้ ผู้ เขียนมีความเห็นว่า 

อนสุญัญา ฉบบันีไ้ด้กําหนดไว้ชดัแจ้งใน Article 611 ว่าอนสุญัญาฉบบันีไ้ม่ใช้กบัสญัญาชาร์เตอร์

                                                 
11 Article 6. Specific exclusions 

1. This Convention does not apply to the following contracts in liner 

transportation: 

 (a) Charterparties; and 

 (b) Other contracts for the use of a ship or of any space thereon. 

2. This Convention does not apply to contracts of carriage in non-liner 

transportation except when: 
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เรือและสัญญาอ่ืนๆ อันเป็นการใช้หรือเช่าพืน้ท่ีบนเรือ อย่างไรก็ตามในความเห็นของผู้ เขียน

อนสุญัญาฯ นีย้งัคงสามารถใช้บงัคบักบัสญัญาชาร์เตอร์เรืออ่ืนๆ ได้ แตม่ิใช่โดยผลของอนสุญัญาฯ 

นัน้เอง แต่จะเกิดจากการตกลงของคู่สัญญาในการท่ีจะนําข้อกําหนดในอนุสัญญาฯ หรือ

กําหนดให้ใช้ตามข้อกําหนดของอนุสัญญาฯ  อย่างไรก็ตามในส่วนบทบัญญัติของสัญญา 

รับขนของโดยกําหนดปริมาณและระยะเวลา (Volume Contract) ท่ีกําหนดไว้ในอนุสัญญา  

ไม่อาจจะนํามาใช้กับสัญญาชาร์เตอร์เรือประเภทอ่ืนได้ เน่ืองจากมีการกําหนดลักษณะของ

สญัญาไว้เป็นการเฉพาะ 

 
3.2 หลักเกณฑ์และเงื่อนไขการบังคับใช้สัญญาขนส่งของแบบกาํหนดปริมาณ 

และระยะเวลา (Volume Contract) ในอนุสัญญาฯ 
 

3.2.1 คาํนิยาม 
 

อนุสญัญา ได้กําหนดคํานิยามของคําว่าสญัญารับขนของโดยกําหนดปริมาณและ

ระยะเวลา (Volume Contract) ไว้ใน Article 1 Definitions กลา่วคือ สญัญารับขนของโดยกําหนด

ปริมาณและระยะเวลา (Volume Contract) คือ สญัญารับขนของท่ีมีการกําหนดปริมาณของท่ีจะ

ขนส่ง โดยแบ่งขนเป็นหลายเท่ียวในระหว่างระยะเวลาท่ีตกลงกนั ข้อกําหนดในเร่ืองปริมาณอาจ

กําหนดเป็นจํานวนสนิค้าขัน้ต่ํา ขัน้สงู หรือเป็นช่วงปริมาณท่ีแน่นอน12 

ดงันีจ้ากนิยามข้างต้น สาระสําคญัของสญัญารับขนของโดยกําหนดปริมาณและ

ระยะเวลา (Volume Contract) จงึต้องมีการตกลงกนักําหนด 

(1) ระยะเวลาของสญัญาท่ีแน่นอนชดัเจน 

(2) ปริมาณสนิค้าท่ีขนสง่ โดยอาจกําหนดเป็นขัน้ต่ํา ขัน้สงู หรือเป็นช่วงปริมาณ 

                                                                                                                                            
 (a) There is no charterparty or other contract between the parties for the use 

of a ship or of any space thereon; and  

 (b) A transport document or an electronic transport record is issued. 
12 “Volume Contract” means a contract of carriage that provides for the carriage 

of a specified quantity of goods in a series of shipments during an agreed period of 

time.  The specification of the quantity may include a minimum, a maximum or a certain 

range. 



 43 

ในเร่ืองค่าตอบแทนการขนส่งจากการกําหนดปริมาณสินค้าตามท่ีกําหนดไว้ใน

สญัญารับขนของโดยกําหนดปริมาณและระยะเวลา (Volume Contract) นัน้ มีประเด็นท่ีจะต้อง

พิจารณา เน่ืองจากหากเป็นการกําหนดปริมาณไว้เป็นขัน้ต่ํา ถ้ามีการขนสง่กนัในปริมาณท่ีกําหนด

หรือน้อยกว่าขัน้ต่ําท่ีกําหนดไว้ ผู้ขนส่งก็จะได้รับค่าขนส่งในอตัราท่ีกําหนดไว้เป็นขัน้ต่ํา (Dead 

Freight) หรือกรณีท่ีกําหนดเป็นช่วงปริมาณ ผู้ ขนส่งก็จะได้รับค่าขนส่งตามช่วงปริมาณนัน้ๆ  

แต่หากมีการกําหนดปริมาณในขัน้สูง อาจมีปัญหาในการกําหนดค่าขนส่งได้ ในกรณีนีผู้้ เขียน 

มีความเห็นวา่ควรมีการจดัทําตารางอตัราคา่ขนสง่ (Rate of Freight Schedule) ระหว่างคูส่ญัญา 

เน่ืองจากสญัญารับขนของโดยกําหนดปริมาณและระยะเวลา (Volume Contract) นัน้ ให้สิทธิแก่

คู่สญัญาทัง้สองฝ่ายในการเจรจาเนือ้หาของสญัญาได้เต็มท่ีอยู่แล้ว ดงันัน้การจดัทําตารางอตัรา

คา่ขนส่งเพ่ือใช้แก่คูส่ญัญาทัง้สองฝ่ายจึงสามารถกระทําได้ ซึง่การกําหนดดงักลา่วก็เป็นหลกัการ

เดียวกนักบั Service Contract ท่ีกําหนดใน Section 3 (19) ของ United States Shipping Act of 

1984 และแก้ไขเพิ่มเติมโดย the Ocean Shipping Reform Act of 1998 โดยถือเป็นผลประโยชน์

ทางการค้าท่ีคู่สญัญาสามารถจะกําหนดอตัราค่าขนสง่ได้เอง โดยไม่จําเป็น ต้องใช้อตัราค่าขนส่ง

ของผู้ขนสง่ตามประกาศ (Published Tariffs)13  

เน่ืองจากในอนุสญัญาฯ นีไ้ด้บญัญัติให้สญัญารับขนของ (Contract of Carriage) 

เป็นสญัญารับขนของทางทะเล หรือเป็นการขนสง่หลายรูปแบบซึง่มีการขนสง่ทางทะเลรวมอยูด้่วย 

ดังนัน้ คู่สัญญาจะตกลงกันทําสัญญารับขนของโดยกําหนดปริมาณและระยะเวลา (Volume 

Contract) ได้ ต่อเม่ือเป็นสญัญารับขนของทางทะเล หรือเป็นการขนส่งหลายรูปแบบซึ่งมีช่วงใด

ช่วงหนึง่ของการขนสง่เป็นการขนสง่ทางทะเลเท่านัน้  

จากการวิเคราะห์คํานิยามของสญัญารับขนของโดยกําหนดปริมาณและระยะเวลา 

(Volume Contract) ไม่ได้ระบุว่าสญัญารับขนของโดยกําหนดปริมาณและระยะเวลา (Volume 

Contract) จําเป็นต้องมีการออกใบตราส่งหรือไม่ เม่ือวิเคราะห์ว่าปัจจุบันการออกใบตราส่ง

สามารถออกใบตราส่งได้ทัง้สญัญารับขนของทางทะเลและสญัญาชาร์เตอร์เรือ สําหรับใบตราส่ง

ของท่ีขนส่งภายใต้สญัญาชาร์เตอร์เรือก็มีใช้กนัทัว่ไป เพ่ือใช้เป็นใบรับของท่ีนายเรือแสดงว่าได้รับ

ของไว้แล้ว ปริมาณเท่าใด และใช้เป็นเอกสารสิทธิ ให้สามารถขายของท่ีขนส่งได้ขณะท่ีของอยู่ใน

ระหว่างเดินทาง โดยการโอนใบตราส่ง แตใ่บตราสง่ภายใต้สญัญาชาร์เตอร์เรือนีจ้ะไม่มีฐานะเป็น

หลกัฐานแห่งสญัญารับขน ดงันี ้ผู้ เขียนมีความเห็นว่าสญัญารับขนของโดยกําหนดปริมาณและ

ระยะเวลา (Volume Contract) ซึ่งมีลกัษณะผสมผสานระหว่างสญัญารับขนของทางทะเลและ

                                                 
13 CMI News Letter , อา้งแลว้ เชิงอรรถที ่4, น. 4. 
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สญัญาชาร์เตอร์เรือ ก็สามารถมีการออกใบตราส่งได้ อย่างไรก็ตามอนุสญัญาฯ ไม่ได้กําหนดให้

สญัญารับขนของโดยกําหนดปริมาณและระยะเวลา (Volume Contract) จะต้องออกใบตราส่ง 

ดงันัน้การออกใบตราสง่นัน้จะไม่มีฐานะเป็นหลกัฐานแห่งสญัญารับขน แตใ่ช้เพ่ือเป็นหลกัฐานใน

การรับของลงเรือและความสะดวกในการขายของนัน้ในระหว่างการเดินทางคล้ายกบัการออกใบ

ตราสง่ตามสญัญาชาร์เตอร์เรือ 
 
3.2.2 หลักเกณฑ์การบังคับใช้สัญญารับขนของโดยกาํหนดปริมาณและระยะเวลา 

(Volume Contract) ในอนุสัญญาฯ 
 

หลักการของสัญญารับขนของโดยกําหนดปริมาณและระยะเวลา  (Volume 

Contract) สามารถแยกพิจารณาได้ดงันี ้

3.2.2.1  สญัญารับขนของโดยกําหนดปริมาณและระยะเวลา (Volume Contract) 

ไมอ่ยูใ่นบงัคบัวา่ด้วยความเป็นโมฆะของสญัญารับขนของทางทะเลตาม Article 79 บญัญตัไิว้ 

เน่ืองจากอนุสญัญา ได้กําหนดหลกัเกณฑ์ท่ีใช้กับสญัญารับขนของไว้ใน 

Article 7914  ซึง่กําหนดให้ข้อสญัญาใดๆ ในสญัญารับขนของเป็นโมฆะ หาก 

                                                 
14

 Article 79 General Provision (Chapter 16 Validity of Contractual Terms) 

1. Unless otherwise provided in this Convention, any term in a contract of 

carriage is void to the extent that it: 

 (a) Directly or indirectly excludes or limits the obligations of the carrier or a 

maritime performing party under this Convention; 

 (b) Directly or indirectly excludes or limits the liability of the carrier or a 

maritime performing party for breach of an obligation under this Convention; or 

 (C) Assigns a benefit of insurance of the goods in favour of the carrier or a 

person referred to in article 18. 

2. Unless otherwise provided in this Convention, any term in a contract of 

carriage is void to the extent that it: 

 (a) Directly or indirectly excludes, limits or increase the obligations under 

this Convention of the shipper, consignee, controlling party, holder or documentary 

shipper; or 
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(1) เป็นการยกเว้นหรือจํากดัหน้าท่ี ความรับผิดของผู้ขนสง่ หรือ บคุคล

อ่ืนท่ีอยู่ภายใต้ความรับผิดชอบของผู้ขนสง่ ทัง้ทางตรงและทางอ้อม หรือเป็นการโอนผลประโยชน์

ในการประกันภยัสินค้าให้แก่ผู้ขนส่ง หรือบุคคลอ่ืน ได้แก่ ผู้ปฏิบตัิการขนส่ง นายเรือและลกูเรือ 

ลกูจ้างของผู้ขนส่งหรือผู้ปฏิบตัิการขนส่ง หรือบคุคลใดๆท่ีปฏิบตัิหน้าท่ีของผู้ขนส่งภายใต้สญัญา

รับขนของ รวมไปถึงบคุคลท่ีกระทําการไม่ว่าโดยตรงหรือโดยอ้อมตามท่ีผู้ขนสง่ร้องขอหรือผู้ขนส่ง

เป็นผู้ควบคมุตรวจสอบท่ีกําหนดไว้ใน Article 1815  

(2) เป็นการยกเว้น จํากดั หรือเพิ่มหน้าท่ี ความรับผิดของผู้ส่ง, ผู้ตราส่ง

(Consignor), ผู้ มีสิทธิควบคมุ (Controlling Party), ผู้ครอบครองเอกสารการขนสง่ (Holder) หรือ 

ผู้ มีช่ือตามเอกสารวา่เป็นผู้สง่ของ (Documentary Shipper) ทัง้ทางตรงและทางอ้อม 

อย่างไรก็ตาม สัญญารับขนของโดยกําหนดปริมาณและระยะเวลา 

(Volume Contract) เป็นสัญญาท่ีเกิดจากความสมัครใจของคู่สัญญา เปิดโอกาสให้คู่สัญญา 

ได้เจรจากนัอย่างเต็มท่ี จึงได้ยอมให้มีการตกลงขอบเขตสิทธิ หน้าท่ี และความรับผิดของคูส่ญัญา

ให้ต่ํากวา่หรือสงูกวา่ท่ีกําหนดไว้ในอนสุญัญาฯ ได้ โดยอนสุญัญาฯ ได้บญัญตัเิร่ืองของสญัญารับ 

                                                                                                                                            
 (b) Directly or indirectly excludes limits or increase the liability of the 

shipper, consignee, controlling party, holder or documentary shipper for breach of any 

of its obligations under this convention. 
15 Article 18 Liability of the carrier for other persons 

The carrier is liable for the breach of its obligations under this Convention 

caused by the acts or omissions of: 

 (a) Any performing party; 

 (b) The master or crew of the ship; 

 (c) Employees of the carrier or a performing party; or 

 (d) Any other person that performs or undertakes to perform any of the 

carrier’s obligations under the contract of carriage, to the extent that the person acts, 

either directly or indirectly, at the carrier’s request or under the carrier’s supervision or 

control. 
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ขนของโดยกําหนดปริมาณและระยะเวลา (Volume Contract) ไว้เฉพาะใน Article 80 (1)16  

ซึ่งกําหนดให้สญัญารับขนของโดยกําหนดปริมาณและระยะเวลา (Volume Contract) ไม่อยู่ใน

บงัคบัวา่ด้วยความเป็นโมฆะท่ีใช้กบัสญัญารับขนของตามอนสุญัญาฯ Article 79  

3.2.2.2 สญัญารับขนของโดยกําหนดปริมาณและระยะเวลา (Volume Contract) 

ตัง้อยูบ่นหลกัเสรีภาพในการแสดงเจตนาของคูส่ญัญาแตย่งัคงกําหนดความคุ้มครองขัน้ต่ําไว้ 

โดยหลักการข้อนีไ้ด้บัญญัติไว้ในมาตรา 80(1)-(4)17 เน่ืองจากสัญญา 

รับขนของโดยกําหนดปริมาณและระยะเวลา (Volume Contract) เป็นสญัญาท่ีมีลกัษณะผสม

                                                 
16

 Article 80 Special rules for volume contracts  

1. Notwithstanding article 79, as between the carrier and the shipper, a volume 

contract to which this Convention applies may provide for greater or lesser rights, 

obligations and liabilities than those imposed by this Convention. 

17 Article 80 Special rules for volume contracts  

1. Notwithstanding article 79, as between the carrier and the shipper, a volume 

contract to which this Convention applies may provide for greater or lesser rights, 

obligations and liabilities than those imposed by this Convention. 

2.  A derogation pursuant to paragraph 1 of this article is binding only when: 

 (a) The volume contract contains a prominent statement that it derogates 

from this Convention; 

 (b) The volume contract is (i) individually negotiated or (ii) prominently 

specifies the sections of the volume contract  containing the derogations; 

 (c) The shipper is given an opportunity and notice of the opportunity to 

conclude a contract of carriage on terms and conditions that comply with this 

convention without any derogation under this article; and 

 (d) The derogation is neither (i) incorporated by reference from another 

document nor (ii) included in a contract of adhesion that is not subject to negotiation. 

3. A carrier’s public schedule of prices and services, transport document, 

electronic transport record or similar document is not a volume contract pursuant to 
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ระหว่างสัญญารับขนของทางทะเลกับสัญญาชาร์เตอร์เรือ ลักษณะของสัญญาจึงอยู่บนหลัก

เสรีภาพในการทําสญัญาซึง่เกิดจากความสมคัรใจของคูส่ญัญา แตย่งัคงต้องให้ความคุ้มครองแก่

คูส่ญัญาในสญัญานัน้อยา่งเพียงพอด้วย ซึง่หลกัการแสดงเจตนาโดยอิสระของคูส่ญัญานัน้จะต้อง

เป็นดงันี ้

(1) สญัญาจะต้องเกิดจากการเจรจาของคู่สญัญาท่ีมีอํานาจการเจรจา 

ท่ีเท่าเทียมกนัและเป็นการเจรจาเป็นรายคู่สญัญาไปหรือต้องมีการระบุโดยชดัแจ้งว่าส่วนใดของ

สญัญารับขนของโดยกําหนดปริมาณและระยะเวลา (Volume Contract) ท่ีกําหนดสิทธิ หน้าท่ี 

และความรับผิดระหวา่งผู้ขนสง่และผู้สง่ไว้มากกวา่ หรือน้อยกวา่ท่ีกําหนดไว้ในอนสุญัญา 

(2) ก่อนเข้าทําสัญญารับขนของโดยกําหนดปริมาณและระยะเวลา 

(Volume Contract) ผู้ส่งของจะต้องได้รับการแจ้งล่วงหน้าหรือมีโอกาสท่ีจะตดัสินใจทําสญัญา

ขนสง่โดยมีเง่ือนไขของสญัญาเป็นไปตามอนสุญัญาก่อน เพ่ือเปิดโอกาสให้ผู้สง่ของเลือกว่าจะเข้า

ทําสัญญาในลักษณะไหน และหากตกลงเข้าทําสัญญารับขนของโดยกําหนดปริมาณและ

ระยะเวลา (Volume Contract) คูส่ญัญาสามารถตกลงขอบเขตสิทธิ หน้าท่ี และความรับผิดให้ต่ํา

กวา่หรือสงูกวา่ท่ีอนสุญัญากําหนดก็ได้  

(3) ในการกําหนดสิทธิ หน้าท่ี และความรับผิดระหว่างผู้ขนส่งและผู้ส่ง 

ท่ีแตกตา่งจากอนสุญัญากําหนดจะต้องมีการกําหนดไว้ให้ชดัแจ้งในสญัญา และไม่กําหนดไว้โดย

การอ้างอิงจากเอกสารอ่ืน หรือรวมอยูใ่นสญัญาสําเร็จรูปท่ีไมเ่กิดจากการเจรจา 

(4) สัญญารับขนของโดยกําหนดปริมาณและระยะเวลา (Volume 

Contract) จะต้องทําเป็นสญัญาท่ีชัดเจน โดยตารางราคาและบริการของผู้ ขนส่ง, เอกสารการ

ขนสง่, บนัทกึการขนสง่ทางอิเลก็ทรอนิกส์ หรือเอกสารท่ีคล้ายคลงึ ไมถื่อเป็นสญัญารับขนของโดย

กําหนดปริมาณและระยะเวลา (Volume Contract) อย่างไรก็ตามสญัญารับขนของโดยกําหนด

ปริมาณและระยะเวลา (Volume Contract) อาจรวมเอาเอกสารดังกล่าวไว้ โดยการอ้างถึง 

ในฐานะท่ีเป็นข้อสญัญาได้ 

                                                                                                                                            
paragraph 1 of this article, but a volume contract may incorporate such documents by 

reference as terms of the contract. 

4. Paragraph 1 of this article does not apply to rights and obligations provided 

in articles 14, subparagraphs (a) and (b), 29 and 32 or to liability arising from the breach 

thereof, nor does it apply to any liability arising from an act or omission referred to in 

article 61. 



 48 

อย่างไรก็ตาม ถึงแม้ว่าอนุสัญญาจะให้สิทธิแก่คู่สัญญาในการเข้าทํา

สญัญาตามหลักเสรีภาพในการทําสญัญา แต่อนุสัญญาก็ยังคงกําหนดบทคุ้มครองเป็นขัน้ต่ํา 

ในการคุ้ มครองคู่สัญญา โดยกําหนดสิทธิ หน้าท่ี และความรับผิดโดยเคร่งครัดท่ีคู่สัญญา 

ไมส่ามารถตกลงให้แตกตา่งได้ ดงัตอ่ไปนีคื้อ  

(1) หน้าท่ีของผู้ขนส่งท่ีจะต้องใช้ความระมดัระวงัเพ่ือกระทําการเท่าท่ี

เป็นธรรมดาและสมควรจะต้องกระทําสําหรับผู้ประกอบอาชีพรับขนของทางทะเล โดยกําหนด

หน้าท่ีให้ผู้ขนส่งจดัเตรียมเรือให้อยู่ในสภาพปลอดภยัทัง้ในเวลาก่อนบรรทุกของลงเรือ หรือก่อน 

ท่ีเรือจะออกเดนิทาง และในระหว่างการเดินทาง รวมทัง้ต้องจดัหาลกูเรือและอปุกรณ์ให้เหมาะสม

สําหรับการเดนิทะเลตลอดการเดนิทางตาม Article 14 (a) และ (b)18  

(2) หน้าท่ีของผู้ส่งของในการให้ข้อมลู คําแนะนําและเอกสารท่ีเก่ียวกบั

ของท่ีส่ง ตาม Article 2919 ผู้ส่งของมีหน้าท่ีในการจัดเตรียมข้อมูล คําสัง่ และเอกสารเก่ียวกับ

                                                 
18 Article 14 Specific obligations applicable to the voyage by sea 

The carrier is bound before, at the beginning of, and during the voyage by sea 

to exercise due diligence to: 

 (a) Make and keep the ship seaworthy; 

 (b) Properly crew, equip and supply the ship and keep the ship so crewed, 

equipped and supplied throughout the voyage; and 

19 Article 29 Shipper’s obligation to provide information, instructions and 

documents 

1. The shipper shall provide to the carrier in a timely manner such information, 

instructions and documents relating to the goods that are not otherwise reasonably 

available to the carrier, and that are reasonably necessary: 

 (a) For the proper handling and carriage of the goods, including precautions 

to be taken by the carrier or a performing party; and 

 (b) For the carrier to comply with law, regulations or other requirements of 

public authorities in connection with the intended carriage, provided that the carrier 

notifies the shipper in a timely manner of the information, instructions and documents it 

requires. 
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สินค้านัน้ภายในเวลาท่ีเหมาะสม โดยข้อมูล คําสัง่และเอกสารนัน้จําเป็นต่อผู้ ขนส่งในการเก็บ

รักษาและขนส่งของอย่างเหมาะสม และระมดัระวงัของผู้ ขนส่ง หรือผู้ปฏิบตัิการขนส่งท่ีจะต้อง

กระทํา และเพ่ือให้ผู้ขนส่งปฏิบตัิตามกฎหมาย กฎระเบียบ หรือข้อบงัคบัอ่ืนๆของหน่วยงานรัฐ 

ผู้ มีอํานาจเก่ียวกบัการขนส่ง ซึง่ผู้ขนส่งก็จะต้องแจ้งแก่ผู้ส่งของเก่ียวกบัข้อมลู คําสัง่ และเอกสาร 

ท่ีต้องการ ในเวลาอนัเหมาะสม  

 โดยหน้าท่ีของผู้สง่ของและผู้ขนสง่ในการรับสง่ข้อมลู คําแนะนําและ

เอกสารท่ีเก่ียวกบัของท่ีขนส่งนัน้ จะไม่กระทบต่อหน้าท่ีเฉพาะในการจดัหาข้อมลูท่ีชดัเจน คําสัง่

และเอกสารท่ีเก่ียวกบัของท่ีขนส่งตามท่ีกฎหมาย  กฎระเบียบ หรือข้อบงัคบัอ่ืนๆของหน่วยงานรัฐ

ผู้ มีอํานาจเก่ียวกบัการขนสง่กําหนดไว้ 

(3) หน้าท่ีของผู้ ส่งของเก่ียวกับของอันตรายตามข้อกําหนดเฉพาะ

สําหรับของอนัตราย Article 3220 โดยผู้สง่ของมีหน้าท่ีดงันี ้

                                                                                                                                            
2. Nothing in this article affects any specific obligation to provide certain 

information, instructions and documents related to the goods pursuant to law, 

regulations or other requirements of public authorities in connection with the intended 

carriage. 

20 Article 32 Special rules on dangerous goods 

When goods by their nature or character are, or reasonably appear likely to 

become, a danger to persons, property or the environment:  

 (a) The shipper shall inform the carrier of the dangerous nature or character 

of the goods in a timely manner before they are delivered to the carrier or a performing 

party. If the shipper fails to do so and the carrier or performing party does not otherwise 

have knowledge of their dangerous nature or character, the shipper is liable to the 

carrier for loss or damage resulting from such failure to inform; and  

 (b) The shipper shall mark or label dangerous goods in accordance with any 

law, regulations or other requirements of public authorities that apply during any stage 

of the intended carriage of the goods. If the shipper fails to do so, it is liable to the 

carrier for loss or damage resulting from such failure. 
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 เม่ือของซึง่โดยธรรมชาตหิรือโดยลกัษณะแห่งของนัน้เอง หรือปรากฏ

ให้เห็นวา่จะก่อให้เกิดอนัตรายตอ่บคุคล ทรัพย์สนิ หรือสภาพแวดล้อม 

 ก. ผู้ส่งของต้องแจ้งให้ผู้ขนส่งทราบถึงสภาพอนัตรายแห่งของนัน้ 

ในเวลาก่อนท่ีของนัน้จะถกูสง่ไปยงัผู้ขนสง่ หรือ ผู้ปฏิบตักิารขนสง่ หากผู้สง่ของไม่ได้แจ้ง หรือแจ้ง

หลงัจากท่ีของได้ไปถึงผู้ขนส่งหรือผู้ปฎิบตัิการขนส่งแล้ว หรือผู้ขนส่งหรือผู้ปฏิบตัิการขนส่งไม่มี

ความรู้เก่ียวกบัสภาพอนัตรายแห่งของนัน้ ผู้ส่งของจะต้องรับผิดต่อผู้ขนส่งสําหรับความสญูหาย 

หรือเสียหายอนัเป็นผลมาจากการไมแ่จ้งให้ผู้ขนสง่ทราบ และ 

 ข. ผู้ ส่งของต้องทําเคร่ืองหมายหรือปิดป้ายเพ่ือให้รู้ว่าของนัน้ 

มีอนัตราย ตามท่ีกฎหมาย กฎระเบียบ หรือข้อบงัคบัขององค์การของรัฐท่ีของนัน้จะถูกส่งไป

กําหนดไว้ หากผู้ส่งของไม่ปฏิบตัิตาม ผู้ส่งของจะต้องรับผิดต่อผู้ ขนส่งสําหรับการสูญเสีย หรือ

เสียหายอนัเป็นผลมาจากการไมป่ฏิบตันิัน้ 

(4) การไม่สามารถถือเอาประโยชน์จากการจํากัดความรับผิดตาม 

Article 6121 ผู้ขนสง่หรือบคุคลใดๆ ได้แก่ ผู้ปฏิบตักิารขนสง่ นายเรือและลกูเรือ ลกูจ้างของผู้ขนสง่

หรือผู้ปฏิบตัิการขนส่ง หรือบุคคลใดๆ ท่ีปฏิบตัิหน้าท่ีของผู้ขนส่งภายใต้สญัญารับขนของ รวมไป

ถึงบุคคลท่ีกระทําการไม่ว่าโดยตรงหรือโดยอ้อมตามท่ีผู้ ขนส่งร้องขอหรือผู้ ขนส่งเป็นผู้ควบคุม

ตรวจสอบ ซึง่เป็นผู้ มีสทิธิได้รับประโยชน์จากการจํากดัความรับผิดสําหรับผู้ขนสง่อนัเน่ืองมาจาก 

                                                 
21 Article 61 Loss of the benefit of limitation of liability 

1. Neither the carrier nor any of the persons referred to in article 18 is entitled to 

the benefit of the limitation of liability as provided in article 59, or as provided in the 

contract of carriage, if the claimant proves that the loss resulting from the breach of the 

carrier’s obligation under this Convention was attributable to a personal act or omission 

of the person claiming a right to limit done with the intent to cause such loss or 

recklessly and with knowledge that such loss would probably result. 

2. Neither the carrier nor any of the persons mentioned in article 18 is entitled to 

the benefit of the limitation of liability as provided in article 60 if the claimant proves that 

the delay in delivery resulted from a personal act or omission of the person claiming a 

right to limit done with the intent to cause the loss due to delay or recklessly and with 

knowledge that such loss would probably result. 
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การฝ่าฝืนหน้าท่ีของผู้ ขนส่งท่ีกําหนดไว้ในอนุสัญญา ตาม Article 5922 

หรือการจํากดัความรับผิดท่ีกําหนดไว้ในสญัญาขนสง่ หากผู้ เรียกร้องนัน้พิสจูน์ได้ว่าความสญูเสีย

เป็นผลมาจากการผิดหน้าท่ีของผู้ขนส่งภายใต้อนสุญัญานี ้โดยกระทําการหรือละเว้นกระทําการ 

อนัมีเจตนาท่ีจะให้เกิดความสญูหาย เสียหาย หรือละเลยไม่ใสใ่จก่อให้เกิดความเสียหาย ทัง้ๆ ท่ีรู้

                                                 
22 Article 59 Limits of liability 

1. Subject to articles 60 and 61, paragraph 1, the carrier’s liability for breaches 

of its obligations under this Convention is limited to 875 units of account per package or 

other shipping unit, or 3 units of account per kilogram of the gross weight of the goods 

that are the subject of the claim or dispute, whichever amount is the higher, except 

when the value of the goods has been declared by the shipper and included in the 

contract particulars, or when a higher amount than the amount of limitation of liability set 

out in this article has been agreed upon between the carrier and the shipper. 

2. When goods are carried in or on a container, pallet or similar article of 

transport used to consolidate goods, or in or on a vehicle, the packages or shipping 

units enumerated in the contract particulars as packed in or on such article of transport 

or vehicle are deemed packages or shipping units. If not so enumerated, the goods in or 

on such article of transport or vehicle are deemed one shipping unit. 

3. The unit of account referred to in this article is the Special Drawing Right as 

defined by the International Monetary Fund. The amounts referred to in this article are to 

be converted into the national currency of a State according to the value of such 

currency at the date of judgement or award or the date agreed upon by the parties. The 

value of a national currency, in terms of the Special Drawing Right, of a Contracting 

State that is a member of the International Monetary Fund is to be calculated in 

accordance with the method of valuation applied by the International Monetary Fund in 

effect at the date in question for its operations and transactions. The value of a national 

currency, in terms of the Special Drawing Right, of a Contracting State that is not a 

member of the International Monetary Fund is to be calculated in a manner to be 

determined by that State. 
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ว่าความเสียหายนัน้อาจเกิดขึน้ ผู้ขนส่ง หรือบุคคลเหล่านัน้ ไม่อาจเข้าถือเอาประโยชน์ในการ

จํากดัความรับผิดของผู้ขนสง่ได้ 

(5) ไม่ว่าผู้ ขนส่งหรือบุคคลใดๆ ได้แก่ ผู้ปฏิบตัิการขนส่ง นายเรือและ

ลกูเรือ ลกูจ้างของผู้ขนส่งหรือผู้ปฏิบตัิการขนส่ง หรือบคุคลใดๆท่ีปฏิบตัิหน้าท่ีของผู้ขนส่งภายใต้

สญัญารับขนของ รวมไปถึงบคุคลท่ีกระทําการไม่ว่าโดยตรงหรือโดยอ้อมตามท่ีผู้ขนสง่ร้องขอหรือ

ผู้ขนส่งเป็นผู้ควบคมุตรวจสอบ จะมีสิทธิได้รับประโยชน์จากการจํากดัความรับผิดในค่าเสียหาย

เพ่ือความสญูหายหรือเสียหายแห่งของนัน้อนัเน่ืองมาจากความลา่ช้า และความรับผิดสําหรับการ

สญูเสียทางเศรษฐกิจอนัเน่ืองมาจากความล่าช้า ตามท่ีกําหนดไว้ใน Article 6023 หากผู้ เรียกร้อง

นัน้พิสูจน์ได้ว่าความล่าช้าในการขนส่งนัน้เป็นผลมาจากการกระทําการหรือละเว้นกระทําการ 

อนัมีเจตนาท่ีจะให้เกิดความสญูหาย เสียหาย หรือละเลยไม่ใสใ่จก่อให้เกิดความเสียหาย ทัง้ๆ ท่ีรู้

วา่ความเสียหายนัน้อาจเกิดขึน้ ผู้ขนสง่ หรือบคุคลเหลา่นัน้ไมอ่าจเข้าถือเอาประโยชน์ในการจํากดั

ความรับผิดของผู้ขนสง่ได้ 

ในเร่ืองการจํากัดความรับผิดนี  ้ตามหลักการของสัญญารับขนของโดย

กําหนดปริมาณและระยะเวลา (Volume Contract) ได้กําหนดไว้เป็นบทบญัญัติเก่ียวกับความ 

รับผิดท่ีเคร่งครัดโดยคู่สญัญาไม่สามารถตกลงให้แตกต่างได้ในการจํากัดความรับผิดในความ

เสียหายท่ีเกิดแก่ของท่ีขนสง่หรือความเสียหายอนัเกิดจากความลา่ช้าของผู้ขนสง่หรือ ผู้ปฏิบตัิการ

ขนส่ง นายเรือและลกูเรือ ลกูจ้างของผู้ขนส่งหรือผู้ปฏิบตัิการขนส่ง หรือบคุคลใดๆท่ีปฏิบตัิหน้าท่ี

ของผู้ขนสง่ภายใต้สญัญารับขนของ รวมไปถึงบคุคลท่ีกระทําการไม่ว่าโดยตรงหรือโดยอ้อมตามท่ี 

ผู้ ขนส่งร้องขอหรือผู้ ขนส่งเป็นผู้ ควบคุมตรวจสอบอันเกิดขึน้จากการกระทําหรือการละเว้น 

การกระทํา โดยเจตนาหรือหรือละเลยไม่ใส่ใจก่อให้เกิดความเสียหาย และรู้ว่าจะเกิดความ

เสียหายนัน้  

                                                 
23 Article 60 Limits of liability for loss caused by delay 

Subject to article 61, paragraph 2, compensation for loss of or damage to the 

goods due to delay shall be calculated in accordance with article 22 and liability for 

economic loss due to delay is limited to an amount equivalent to two and one-half times 

the freight payable on the goods delayed. The total amount payable pursuant to this 

article and article 59, paragraph 1, may not exceed the limit that would be established 

pursuant to article 59, paragraph 1, in respect of the total loss of the goods concerned. 
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ดังนี  ้หลักการของสัญญารับขนของโดยกําหนดปริมาณและระยะเวลา 

(Volume Contract) จงึเปิดกว้างให้คูส่ญัญาสามารถตกลงเร่ืองตา่งๆให้แตกตา่งจากท่ีอนสุญัญาฯ 

กําหนดไว้ได้ เว้นแต่เพียงหน้าท่ีและความรับผิดเฉพาะท่ีกําหนดไว้ใน Article 80 นีเ้ท่านัน้ 

ท่ีคูส่ญัญาไมส่ามารถตกลงให้แตกตา่งได้ ซึง่เป็นหน้าท่ีและความรับผิดท่ีสําคญัและเป็นมาตรฐาน

ขัน้ต่ําในการให้ความคุ้มครองคูส่ญัญา 

3.2.2.3 การกําหนดบทบัญญัติในการคุ้ มครองบุคคลภายนอกท่ีจะเข้ามามีผล

ผกูพนัตามสญัญารับขนของโดยกําหนดปริมาณและระยะเวลา (Volume Contract) 

หากผู้ส่งของและผู้ขนส่งซึ่งเป็นคู่สญัญาในสญัญารับขนของโดยกําหนด

ปริมาณและระยะเวลา (Volume Contract) ได้ดําเนินการตามหลกัการของสญัญารับขนของโดย

กําหนดปริมาณและระยะเวลา (Volume Contract) แล้ว สญัญาดังกล่าวจะมีผลผูกพันเฉพาะ

คูส่ญัญาเท่านัน้ เว้นแตคู่ส่ญัญาจะได้มีการดําเนินการตาม Article 80 (5)24 กลา่วคือ 

ข้อกําหนดในสญัญารับขนของโดยกําหนดปริมาณและระยะเวลา (Volume 

Contract) ท่ีกําหนดสิทธิ หน้าท่ี และความรับผิดระหว่างผู้ขนสง่และผู้สง่ไว้มากกว่า หรือน้อยกว่า

ท่ีกําหนดไว้ในอนสุญัญา ก็สามารถใช้กบัผู้ขนสง่อ่ืนและบคุคลอ่ืนนอกจากผู้สง่ของได้ หากวา่ :  

(1) บคุคลนัน้ได้รับข้อมลูว่าในสญัญารับขนของโดยกําหนดปริมาณและ

ระยะเวลา (Volume Contract) มีการระบ ุข้อกําหนดสิทธิ หน้าท่ี และความรับผิดระหว่างผู้ขนสง่

และผู้ส่งไว้มากกว่า หรือน้อยกว่าท่ีอนุสญัญากําหนดไว้ และได้ให้ความยินยอมเข้าผูกพนัตาม

ข้อกําหนดนัน้โดยชดัแจ้ง และ 

                                                 
24 Article 80 Special rules for volume contracts 

5. The terms of the volume contract that derogate from this Convention, if the 

volume contract satisfies the requirements of paragraph 2 of this article, apply between 

the carrier and any person other than the shipper provided that: 

 (a) Such person received information that prominently states that the volume 

contract derogates from this Convention and gave its express consent to be bound by 

such derogations; and 

 (b) Such consent is not solely set forth in a carrier’s public schedule of 

prices and services, transport document or electronic transport record. 



 54 

(2) ความยินยอมดงักล่าวจะต้องไม่เพียงแต่กําหนดไว้ในตารางราคา

และการบริการ เอกสารการขนสง่ หรือบนัทกึการขนสง่ทางอิเลก็ทรอนิกส์  

เม่ือผู้สง่ของและผู้ขนสง่ตกลงท่ีจะทําสญัญารับขนของโดยกําหนดปริมาณ

และระยะเวลา (Volume Contract) สทิธิ หน้าท่ี ความรับผิดตามท่ีกําหนดไว้ในสญัญาจะใช้บงัคบั

แก่คู่สญัญาเท่านัน้ หากคู่สญัญามีความประสงค์ให้สญัญารับขนของโดยกําหนดปริมาณและ

ระยะเวลา (Volume Contract) มีผลใช้บงัคบักับบุคคลอ่ืนด้วย อนุสญัญาฯ กําหนดให้บุคคลนัน้

จะต้องรับรู้ถึงสิทธิ หน้าท่ีและความรับผิดท่ีกําหนดไว้ในสญัญารับขนของโดยกําหนดปริมาณและ

ระยะเวลา (Volume Contract) และยินยอมเข้าผูกพนัตามสญัญา โดยความยินยอมนัน้จะต้อง

แสดงโดยชัดแจ้งในสัญญารับขนของโดยกําหนดปริมาณและระยะเวลา (Volume Contract)  

ไม่เพียงแสดงไว้ในตารางราคาและการบริการ เอกสารการขนส่ง หรือบันทึกการขนส่งทาง

อิเลก็ทรอนิกส์เท่านัน้ 

เหตุท่ีอนุสัญญาไม่อนุญาตให้แสดงความยินยอมไว้ในตารางราคาและ 

การบริการ เอกสารการขนสง่ หรือบนัทกึการขนสง่ทางอิเล็กทรอนิกส์นัน้ เน่ืองจากการยินยอมของ

บุคคลท่ีจะเข้ามาผูกพันตามสิทธิ หน้าท่ี ความรับผิดท่ีผู้ ขนส่งและผู้ ส่งของกระทําไว้ จะต้อง

รับทราบถึงสิทธิ หน้าท่ี ความรับผิดตามสญัญาทัง้หมดก่อน จึงจะแสดงความยินยอมท่ีจะเข้า

ผกูพนัตามสญัญา ดงันัน้ หากอนสุญัญาเปิดช่องให้บคุคลดงักลา่วแสดงความยินยอมไว้ในตาราง

ราคาและการบริการ เอกสารการขนสง่ หรือบนัทกึการขนสง่ทางอิเลก็ทรอนิกส์ บคุคลนัน้อาจไม่ได้

รับทราบถึงสิทธิ หน้าท่ี และความรับผิดตามสญัญาก่อนแสดงเจตนาเข้าผูกพนั และอีกประการ

หนึ่งคือตารางราคาและการบริการ เอกสารการขนส่ง หรือบันทึกการขนส่งทางอิเล็กทรอนิกส์  

ตาม Article 80 วรรค 2 (3) ไม่ถือเป็นสัญญารับขนของโดยกําหนดปริมาณและระยะเวลา 

(Volume Contract) เว้นแตจ่ะมีการรวมไว้กบัสญัญารับขนของโดยกําหนดปริมาณและระยะเวลา 

(Volume Contract) และอ้างถึงในฐานะข้อสญัญา ดงันีบุ้คคลท่ีจะเข้าผูกพนัตามสญัญารับขน

ของโดยกําหนดปริมาณและระยะเวลา (Volume Contract) จงึไมส่ามารถแสดงความยินยอมไว้ใน

ตารางราคาและการบริการ เอกสารการขนสง่ หรือบนัทกึการขนสง่ทางอิเลก็ทรอนิกส์ได้ 
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3.2.2.4 ภาระการพิสจูน์ตามสญัญารับขนของโดยกําหนดปริมาณและระยะเวลา 

(Volume Contract) 

เม่ือเกิดข้อพิพาทอนัเกิดมาจากการบงัคบัใช้สญัญารับขนของโดยกําหนด

ปริมาณและระยะเวลา (Volume Contract) Article 80 (6)25 ได้กําหนดให้ผู้ มีหน้าท่ีนําสืบคือ

บุคคลท่ีเรียกร้องเอาประโยชน์จากการกําหนดสิทธิ หน้าท่ี และความรับผิดไว้แตกต่างจาก

อนุสญัญา โดยต้องนําสืบให้ได้ว่าได้ดําเนินการตามเง่ือนไขในการกําหนดสิทธิ หน้าท่ี และความ

รับผิดระหวา่งผู้ขนสง่และผู้สง่ไว้มากกวา่ หรือน้อยกวา่ท่ีอนสุญัญากําหนดแล้ว  

3.2.2.5 หลักการระงับข้อพิพาทตามสัญญารับขนของโดยกําหนดปริมาณและ

ระยะเวลา (Volume Contract) 

ในเร่ืองการระงบัข้อพิพาทอนัเกิดจากสญัญารับขนของโดยกําหนดปริมาณ

และระยะเวลา (Volume Contract) นัน้ สามารถพิจารณาได้เป็น 2 แนวทาง คือการระงบัข้อพิพาท

โดยทางศาล และการระงบัข้อพพิาทโดยการอนญุาโตตลุาการ 

3.2.2.5.1 การระงบัข้อพิพาทโดยทางศาล 

อนุสญัญาฯ นี ้ได้กล่าวถึงการระงบัข้อพิพาทโดยทางศาล โดยแบ่งได้

เป็นการระงบัข้อพิพาทโดยทางศาลกรณีคูส่ญัญาไมมี่การตกลงเลือกศาล และกรณีคูส่ญัญามีการ

ทําข้อตกลงเลือกศาลไว้ ซึง่พิจารณาได้ดงันี ้ 

(1) กรณีไม่มีการทําข้อตกลงเลือกศาล อนุสัญญาได้กําหนดไว้ใน 

Article 6626 ว่า โจทก์มีสิทธิฟ้องร้องผู้ ขนส่งในกรณีไม่มีข้อตกลงเลือกศาล โดยต้องดําเนินการ 

ในศาลท่ีมีเขตอํานาจซึง่ตัง้อยูใ่นสถานท่ีใดสถานท่ีหนึง่ ดงัตอ่ไปนี ้

                                                 
25 Article 80 Special rules for volume contracts 

5. The party claiming the benefit of the derogation bears the burden of proof 

that the conditions for derogation have been fulfilled. 
26 Article 66 Actions against the carrier 

Unless the contract of carriage contains an exclusive choice of court agreement 

that complies with article 67 or 72, the plaintiff has the right to institute judicial 

proceedings under this Convention against the carrier: 

(a) In a competent court within the jurisdiction of which is situated one of the 

following places: 
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ก. ภมูิลําเนาของผู้ขนสง่ 
ข. สถานท่ีรับมอบของตามท่ีตกลงไว้ในสญัญารับขน  

ค. สถานท่ีสง่มอบของตามท่ีได้ตกลงไว้ในสญัญารับขน  

ง. ท่าเรืออนัเป็นท่ีบรรทุกของลงเรือครัง้แรก หรือท่าเรืออนัเป็นท่ี

ขนถ่ายของขึน้จากเรือเป็นครัง้สดุท้าย 

(2) กรณีคู่สัญญามีการทําข้อตกลงเลือกศาลไว้ เม่ือพิจารณาแล้ว 

สามารถแยกข้อตกลงเลือกศาล ได้เป็น 2 ลกัษณะ คือ 

(2.1) ข้อตกลงเลือกศาล ลักษณะ Non-exclusive Jurisdiction 

หมายถึงข้อตกลงเลือกศาลท่ีคูส่ญัญาได้เลือกศาลของประเทศหนึ่ง แตไ่ม่ตดัสิทธิคูส่ญัญาท่ีจะนํา

คดีไปดําเนินการท่ีศาลอ่ืน 

(2.2) ข้ อตกลง เ ลื อกศาล  ลักษณะ  Exclusive Jurisdiction 

หมายถึงข้อตกลงเลือกศาลท่ีคู่สญัญาได้เลือกศาลของประเทศหนึ่งเพียงศาลเดียวให้มีอํานาจ

พิจารณาคดี โดยตดัสทิธิคูส่ญัญาท่ีจะนําคดีไปดําเนินการท่ีศาลอ่ืน 

โดยอนุสญัญานี ้ได้กําหนดให้สญัญารับขนของโดยกําหนดปริมาณ

และระยะเวลา (Volume Contract) สามารถกําหนดข้อตกลงเลือกศาลได้ตาม Article 6727 ซึง่มี

ลกัษณะเป็น Exclusive Jurisdiction โดยมีเง่ือนไขดงันี ้

                                                                                                                                            
(i) The domicile of the carrier; 

(ii) The place of receipt agreed in the contract of carriage; 

(iii) The place of delivery agreed in the contract of carriage; or 

(iv) The port where the goods are initially loaded on a ship or the port where 

the goods are finally discharged from a ship; or 

(b) In a competent court or courts designated by an agreement between the 

shipper and the carrier for the purpose of deciding claims against the carrier that may 

arise under this Convention. 

27 Article 67 Choice of court agreements 

1. The jurisdiction of a court chosen in accordance with article 66, paragraph 

(b), is exclusive for disputes between the parties to the contract only if the parties so 

agree and the agreement conferring jurisdiction: 
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(1) ใช้บังคับได้เฉพาะในระหว่างคู่สัญญาซึ่งทําข้อตกลง  ทัง้ นี ้

ข้อตกลงระบเุขตอํานาจดงักลา่วจะต้องระบอุย่างชดัแจ้งถึงช่ือและท่ีอยู่ของคู่สญัญา ไม่ว่าจะเป็น

การเจรจาเฉพาะราย หรือในกรณีท่ีมีการระบถุ้อยคําสําคญัว่ามีข้อตกลงเลือกศาลและเจาะจงว่า

ได้ระบุข้อตกลงดังกล่าวไว้ในสัญญารับขนของโดยกําหนดปริมาณและระยะเวลา (Volume 

Contract) ข้อใด และข้อตกลงระบเุขตอํานาจดงักล่าวจะต้องระบศุาลของประเทศภาคีอนสุญัญา

ประเทศหนึ่ง หรือระบุศาลโดยเฉพาะเจาะจงศาลหนึ่งหรือหลายศาลของประเทศภาคีอนุสญัญา

ประเทศหนึง่ไว้โดยชดัแจ้ง 

(2) บุคคลซึ่งไม่ได้เป็นคู่สัญญาในสัญญารับขนของโดยกําหนด

ปริมาณและระยะเวลา (Volume Contract) จะผกูพนัตามข้อตกลงเลือกศาลตาม (1) เม่ือ 

(2.1) ศาลนัน้ตัง้อยู่ในสถานท่ีตามท่ีระบไุว้ใน Article 66 (a) คือ

ศาลท่ีอนุสญัญากําหนดให้โจทก์มีสิทธิฟ้องร้องผู้ ขนส่งในกรณีไม่มีข้อตกลงเลือกศาล โดยต้อง

ดําเนินการในศาลท่ีมีเขตอํานาจซึง่ตัง้อยูใ่นสถานท่ีใดสถานท่ีหนึง่ ดงัตอ่ไปนี ้

 

                                                                                                                                            
 (a) Is contained in a volume contract that clearly states the names and 

addresses of the parties and either (i) is individually negotiated or (ii) contains a 

prominent statement that there is an exclusive choice of court agreement and specifies 

the sections of the volume contract containing that agreement; and 

 (b) Clearly designates the courts of one Contracting State or one or more 

specific courts of one Contracting State. 

2. A person that is not a party to the volume contract is bound by an exclusive 

choice of court agreement concluded in accordance with paragraph 1 of this article only 

if: 

 (a) The court is in one of the places designated in article 66, paragraph (a); 

 (b) That agreement is contained in the transport document or electronic 

transport record; 

 (c) That person is given timely and adequate notice of the court where the 

action shall be brought and that the jurisdiction of that court is exclusive; and 

 (d) The law of the court seized recognizes that that person may be bound by 

the exclusive choice of court agreement. 
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ก.  ภมูิลําเนาของผู้ขนสง่ 

ข. สถานท่ีรับมอบของตามท่ีตกลงไว้ในสญัญารับขน  

ค. สถานท่ีสง่มอบของตามท่ีได้ตกลงไว้ในสญัญารับขน  

ง. ท่าเรืออนัเป็นท่ีบรรทกุของลงเรือครัง้แรก หรือท่าเรืออนั

เป็นท่ีขนถ่ายของขึน้จากเรือเป็นครัง้สดุท้าย 

(2.2) ข้อตกลงดงักล่าวต้องระบไุว้ในเอกสารการขนส่งหรือบนัทึก

การขนสง่อิเลก็ทรอนิกส์ 

(2.3) บุคคลดงักล่าวได้รับแจ้งล่วงหน้าเป็นระยะเวลาพอสมควร

ถึงศาลท่ีสามารถนําคดีไปฟ้อง และเร่ืองเขตอํานาจของศาลดงักลา่วว่าเป็นศาลท่ีมีเขตอํานาจศาล

เดียวเท่านัน้พิจารณาคดี และ 

(2.4) กฎหมายท่ีศาลท่ีรับฟ้องนัน้ตัง้อยู่ ยอมรับว่าบคุคลดงักล่าว

อาจผกูพนัตามข้อตกลงเลือกศาล 

ในอนสุญัญานีไ้ด้กําหนดให้คู่สญัญาสามารถทําข้อตกลงเลือกศาลได้ 

2 ช่วงคือ การทําข้อตกลงเลือกศาลลว่งหน้า และการทําข้อตกลงเลือกศาลเม่ือเกิดสทิธิเรียกร้องขึน้

แล้ว โดยในส่วนการทําข้อตกลงเลือกศาลเม่ือเกิดสิทธิเรียกร้องขึน้แล้วนัน้ได้กําหนดไว้ใน Article 

66 (b)28 ว่าศาลท่ีมีอํานาจพิจารณาคดี คือศาลท่ีคูส่ญัญาอาจตกลงกนัให้ฟ้องคดี หากการตกลง

นัน้ได้กระทําขึน้ภายหลงัเกิดสทิธิเรียกร้องแล้ว 

อย่างไรก็ตามการตกลงตามข้อตกลงเลือกศาลตามอนุสญัญานี ้ตาม 

Article 74 กําหนดให้คู่สญัญาจะเข้าผูกพนัได้ ต่อเม่ือประเทศของคู่สญัญาเป็นประเทศภาคีได้

ประกาศ (Declaration) ว่าจะเข้าผูกพนัตามบทบญัญัติในหมวดเขตอํานาจศาล (Jurisdiction) 

และการประกาศจะต้องเป็นการประกาศและมีผลตาม Article 91 

                                                 
28

 Article 66 Actions against the carrier 

Unless the contract of carriage contains an exclusive choice of court agreement 

that complies with article 67 or 72, the plaintiff has the right to institute judicial 

proceedings under this Convention against the carrier: 

 (a) ............. 

 (b) In a competent court or courts designated by an agreement between the 

shipper and the carrier for the purpose of deciding claims against the carrier that may 

arise under this Convention. 
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3.2.2.5.2 การระงบัข้อพิพาทโดยการอนญุาโตตลุาการ 

อนุสญัญาได้บญัญัติถึงเร่ืองข้อตกลงว่าด้วยอนุญาโตตุลาการไว้ใน

หมวด 15 ของอนสุญัญา ซึง่เนือ้หาของบทบญัญตัิมีความสอดคล้องกบัหลกัเกณฑ์ตามกฎหมาย

ต้นแบบว่าด้วยอนุญาโตตุลาการทางพาณิชย์ระหว่างประเทศของ UNCITRAL ค.ศ. 1985 

(UNCITRAL Model Law on International Commercial Arbitration, 1985) และอนสุญัญาว่า

ด้วยการยอมรับและบังคับตามคําชีข้าดของอนุญาโตตุลาการต่างประเทศ  ค .ศ .  1958 

(Convention on the Recognition and Enforcement of Foreign Arbitral Awards,1958) 

อาจกล่าวได้ว่าบทบัญญัติในหมวดท่ีว่าด้วยอนุญาโตตุลาการตาม

อนสุญัญา เป็นผลมาจากความพยายามในการประนีประนอมแนวความคิดระหว่างฝ่ายท่ีเสนอให้

บังคับใช้หลักว่าด้วยความเป็นอิสระในการอนุญาโตตุลาการ  (Principle of Freedom of 

Arbitration) ให้กว้างท่ีสดุ กับฝ่ายท่ีเห็นว่าควรจํากัดขอบเขตของหลกัเกณ์ดงักล่าว เพ่ือป้องกัน

ไมใ่ห้คูส่ญัญานําการอนญุาโตตลุาการไปใช้เพ่ือเป็นการจํากดัหลกัเกณฑ์วา่ด้วยเขตอํานาจศาล 

เม่ือพิจารณาบทบญัญัติว่าด้วยอนุญาโตตลุาการตามอนุสญัญาแล้ว

จะพบว่าการตกลงกันเสนอข้อพิพาทให้อนุญาโตตลุาการพิจารณานัน้ คู่สญัญาอาจตกลงกนัได้

เป็น 2 ช่วง กลา่วคือ การตกลงกนัไว้ลว่งหน้าก่อนท่ีจะเกิดข้อพิพาท และการตกลงกนัภายหลงัเกิด

ข้อพิพาทแล้ว29 

จากท่ีกลา่วมา หากมีข้อพิพาทเกิดขึน้อนัเน่ืองมาจากสญัญารับขนของ

โดยกําหนดปริมาณและระยะเวลา (Volume Contract) นอกจากคู่สญัญาจะสามารถทําข้อตกลง

เลือกศาลตามข้อ 3.2.2.5.1 ได้แล้ว คู่สัญญายังสามารถเลือกตกลงระงับข้อพิพาทโดยวิธีการ

อนุญาโตตุลาการโดยเป็นการตกลงกันไว้ล่วงหน้า ตามท่ีได้บัญญัติไว้ใน Article 7530 แห่ง

อนสุญัญา โดยพิจารณาได้ดงันี ้

                                                 
29 ทิพย์สดุา เจริญพานิชสนัติ, “ข้อคิดทางกฎหมายต่อการเข้าเป็นภาคีร่างอนุสญัญาว่า

ด้วยสญัญาเพ่ือการขนสง่ของระหว่างประเทศโดยทะเล ทัง้หมดหรือบางสว่น : ศกึษาประเด็นการ

ใช้สทิธิเรียกร้องอนัเกิดจากสญัญารับขน”, (วิทยานิพนธ์ คณะนิตศิาสตร์ มหาวิทยาลยัธรรมศาสตร์, 

2551), น.68-69. 

30
 Article 75 Arbitration agreements 

1. Subject to this chapter, parties may agree that any dispute that may arise 

relating to the carriage of goods under this Convention shall be referred to arbitration. 
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(1) สถานท่ีในการดําเนินกระบวนการพิจารณาของอนญุาโตตลุาการ 

ฝ่ายท่ีเรียกร้องให้ผู้ขนสง่ชดใช้คา่เสียหายสามารถเลือกสถานท่ีใน

การดําเนินกระบวนการพิจารณา ได้ตามท่ีกําหนดไว้ใน Article 75(2)31 ได้แก่ 

(1.1) สถานท่ีท่ีได้กําหนดไว้ในสญัญาอนญุาโตตลุาการ หรือ 

(1.2) สถานท่ีอ่ืน ท่ีอยูใ่นรัฐซึง่เป็นท่ีตัง้ของสถานท่ีตอ่ไปนี ้

ก. ภมูิลําเนาของผู้ขนสง่ 

ข. สถานท่ีรับมอบของตามสญัญารับขนของ  (Receipt)  

ค. สถานท่ีสง่มอบของตามสญัญารับขนของ 

ง. ท่าเรืออันเป็นท่ีบรรทุกของลงเรือครัง้แรก หรือท่าเรือ 

อนัเป็นท่ีขนถ่ายของขึน้จากเรือเป็นครัง้สดุท้าย 

                                                 
31 Article 75 Arbitration agreements 

1. The arbitration proceedings shall, at the option of the person asserting a 

claim against the carrier, take place at: 

 (a) Any place designated for that purpose in the arbitration agreement; or 

 (b) Any other place situated in a State where any of the following places is 

located: 

  (i) The domicile of the carrier; 

  (ii) The place of receipt agreed in the contract of carriage; 

  (iii) The place of delivery agreed in the contract of carriage; or 

  (iv) The port where the goods are initially loaded on a ship or the port 

where 

  (v) The goods are finally discharged from a ship. 
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(2) ข้อตกลงเลือกสถานท่ีในการดําเนินกระบวนการพิจารณาของ

อนุญาโตตุลาการ กรณีการระงับข้อพิพาทท่ีเกิดจากสญัญารับขนของโดยกําหนดปริมาณและ

ระยะเวลา (Volume Contract) Article 75 (3) และ (4)32  

ข้อตกลงเลือกสถานท่ีในการดําเนินกระบวนการพิจารณาของ

อนญุาโตตลุาการจะผกูพนัคู่สญัญาในสญัญาอนญุาโตตลุาการ หากสญัญาอนญุาโตตลุาการนัน้

ได้กําหนดไว้ในสญัญารับขนของโดยกําหนดปริมาณและระยะเวลา (Volume Contract) ซึง่ระบช่ืุอ

และท่ีอยูข่องคูส่ญัญาและจะต้อง  

(2.1) เกิดจากการตกลงกนัระหวา่งคูส่ญัญา หรือ 

                                                 
32 Article 75 Arbitration agreements 

1. The designation of the place of arbitration in the agreement is binding for 

disputes between the parties to the agreement if the agreement is contained in a volume 

contract that clearly states the names and addresses of the parties and either:  

 (a) Is individually negotiated; or 

 (b) Contains a prominent statement that there is an arbitration agreement 

and specifies the sections of the volume contract containing the arbitration agreement. 

2. When an arbitration agreement has been concluded in accordance with 

paragraph 3 of this article, a person that is not a party to the volume contract is bound 

by the designation of the place of arbitration in that agreement only if: 

 (a) The place of arbitration designated in the agreement is situated in one of 

the places referred to in subparagraph 2 (b) of this article; 

 (b) The agreement is contained in the transport document or electronic 

transport record; 

 (c) The person to be bound is given timely and adequate notice of the place 

of arbitration; and 

 (d) Applicable law permits that person to be bound by the arbitration 

agreement. 
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(2.2) ระบุสญัญาอนุญาโตตลุาการไว้โดยชดัแจ้ง และกําหนดว่า

สญัญาอนุญาโตตุลาการได้กําหนดไว้ในส่วนใดของสญัญารับขนของโดยกําหนดปริมาณและ

ระยะเวลา (Volume Contract)  

เม่ือกําหนดข้อความเก่ียวกับสัญญาอนุญาโตตุลาการไว้

ตามท่ีกล่าวมาข้างต้นแล้ว บุคคลท่ีไม่ใช่คู่สญัญาในสญัญารับขนของโดยกําหนดปริมาณและ

ระยะเวลา (Volume Contract) จะผกูพนัตามสญัญาอนญุาโตตลุาการได้ตอ่เม่ือ:  

(1) สถานท่ีในการดําเ นินกระบวนการพิจารณาของ

อนญุาโตตลุาการท่ีกําหนดไว้ในสญัญาอนญุาโตตลุาการนัน้ตัง้อยูใ่นท่ีใดท่ีหนึง่ตอ่ไปนี ้

ก. ภมูิลําเนาของผู้ขนสง่ 

ข. สถาน ท่ี รั บมอบของตามสัญญา รับขนของ  

(Receipt)  

ค. สถานท่ีสง่มอบของตามสญัญารับขนของ 

ง. ท่าเรืออันเป็นท่ีบรรทุกของลงเรือครัง้แรก หรือ

ท่าเรืออันเป็นท่ีขนถ่ายของขึน้จากเรือเป็นครัง้

สดุท้าย 

(2) สญัญาอนญุาโตตลุาการนัน้ได้กําหนดไว้ในเอกสารการ

ขนสง่ หรือบนัทกึการขนสง่ทางอิเลก็ทรอนิกส์ 

(3) บุคคลท่ีจะผูกพันตามสัญญาอนุญาโตตุลาการได้ 

จะต้องได้รับการแจ้งถึงสถานท่ีในอนญุาโตตลุาการลว่งหน้าเป็นระยะเวลาพอสมควร และ 

(4) กฎหมายท่ีใช้บังคบัยอมให้บุคคลภายนอกเข้าผูกพัน

ตามสญัญาอนญุาโตตลุาการ 

ดงันี ้หากต้องการระงบัข้อพิพาทโดยวิธีอนุญาโตตลุาการ อนุสญัญา 

ก็ได้บญัญตัหิลกัเกณฑ์ท่ีทําให้คูส่ญัญาผกูพนัตามข้อสญัญาอนญุาโตตลุาการ โดยเฉพาะอย่างยิ่ง

การระงับข้อพิพาทโดยวิธีอนุญาโตตุลาการตามสัญญารับขนของโดยกําหนดปริมาณและ

ระยะเวลา  (Volume Contract) ซึ่งหากคู่สัญญามีความประสงค์จะระงับข้อพิพาทโดยวิ ธี

อนญุาโตตลุาการก็จําเป็นต้องคํานึงถึงรายละเอียดตามอนสุญัญานี ้จึงจะสามารถระงบัข้อพิพาท

โดยวิธีอนญุาโตตลุาการตามหลกัเกณฑ์กฎหมายการระงบัข้อพิพาทโดยวิธีการอนญุาโตตลุาการ  
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ในกรณีการระงบัข้อพิพาทโดยวิธีอนุญาโตตุลาการโดยการตกลงกัน

ภายหลงัเกิดข้อพิพาทแล้วตาม Article 7733 นัน้ ผู้ เขียนมีความเห็นวา่ แม้คูส่ญัญาในสญัญารับขน

ของโดยกําหนดปริมาณและระยะเวลา (Volume Contract) จะไม่ได้ตกลงท่ีจะระงบัข้อพิพาทโดย

วิธีอนญุาโตตลุาการกนัไว้ลว่งหน้า แตคู่ส่ญัญาก็สามารถตกลงกนัภายหลงัได้ตาม Article 77 แต่

การตกลงกนันีจ้ะไม่ผกูพนับคุคลภายนอกให้เข้าร่วมในการอนุญาโตตลุาการนี ้เว้นแต่ บุคคลนัน้

จะยินยอม  

อย่างไรก็ตาม การระงบัข้อพิพาทตามอนุสญัญานี ้ตาม Article 7834  

กําหนดให้คู่สัญญาจะเข้าผูกพันได้ ต่อเม่ือประเทศของคู่สัญญาเป็นประเทศภาคีได้ประกาศ 

(Declaration) ว่าจะเข้าผูกพันตามบทบัญญัติในหมวดการอนุญาโตตุลาการ ซึ่งเป็นหลักการ

เดียวกบัการเข้าผกูพนัตามบทบญัญตัใินเร่ืองเขตอํานาจศาลตามท่ีได้กลา่วมาแล้วในข้อ 3.2.2.5.1 

 

                                                 
33 Article 77 Agreement to arbitrate after a dispute has arisen 

Notwithstanding the provisions of this chapter and chapter 14, after a dispute 

has arisen the parties to the dispute may agree to resolve it by arbitration in any place. 

34 Article 78 Application of chapter 15 

The provisions of this chapter shall bind only Contracting States that declare in 

accordance with article 91 that they will be bound by them. 


