
บทท่ี  2 
แนวความคิดพื้นฐานเกี่ยวกับการขนสงของทางทะเลและความรับผิดของ 

ผูขนสงระหวางประเทศ 
 
  
 ในบทนี้ผูเขียนกลาวถึงแนวคิดพ้ืนฐานเกี่ยวกับการขนสงของทางทะเลระหวางประเทศ 
รูปแบบนิติสัมพันธของการขนสงของทางทะเล บุคคลท่ีเขามามีสวนเกี่ยวของกับการรับขนของทาง
ทะเล ตอจากนั้นจึงกลาวถึงความรับผิดของผูขนสงของทางทะเลระหวางประเทศตามกฎหมาย 
คอมมอนลอว (Common Law) กฎหมายซีวิลลอว (Civil Law) และอนุสัญญาระหวางประเทศ 
 
2.1.  แนวความคิดพ้ืนฐานเกี่ยวกับการขนสงของทางทะเล 
 2.1.1 การขนสงของระหวางประเทศ 
 ความเจริญทางเศรษฐกิจของประเทศแตละประเทศนัน้ โดยสวนใหญแลวก็จะขึ้นอยูกบั
การใชทรัพยากรอยางมีประสิทธิภาพและเหมาะสม แตเนื่องดวยเหตุผลท่ีวาทรัพยากรเหลานี้มีอยู
อยางกระจัดกระจายท่ัวโลกไมเทาเทียมกันกัน ทําใหบางประเทศมีทรัพยากรมากเกินความจําเปน  
ในทางตรงกันขามบางประเทศกลับขาดแคลนทรัพยากรท่ีจะนํามาใช ดังนั้นประเทศท่ีขาดแคลน
ทรัพยากรจึงจําเปนตองแสวงหาหรือซ้ือทรัพยากรท่ีตนขาดแคลนเพ่ือนํามาพัฒนาประเทศในดาน
ตางๆ เพราะฉะนั้นจึงทําใหเกิดระบบการซ้ือขายแลกเปล่ียนระหวางประเทศขึ้นมาเพ่ือทําการซ้ือ
ขายแลกเปล่ียนกัน ซ่ึงการท่ีจะทําใหการซ้ือขายแลกเปล่ียนระหวางประเทศนี้มีความสะดวก 
รวดเร็ว และปลอดภัยไดนั้นก็ตองขึ้นอยูกับการขนสงท่ีมีประสิทธิภาพ โดยการขนสงรูปแบบหนึ่ง
ท่ีมีการนิยมนํามาใชกับการขนสงของระหวางประเทศนี ้ก็คือ การขนสงของทางทะเล   
 การนําเรือมาใชในการขนสงของทางทะเลนั้น ไดมีมาตั้งแตโบราณกาลในยุคกอน    
คริสตวรรษท่ี 19 ซ่ึงสินคาท่ีขนสงกันนั้นสวนใหญก็เปนของจําเปนท่ีมีจํานวนจํากัด สวนการท่ีเรา
สามารถนําระบบการคาระหวางประเทศท่ีทันสมัยมาใชไดนั้น เนื่องจากไดเกิดมีเรือกลไฟขึ้นซ่ึง
สามารถแลนติดตอระหวางเมืองทาตางๆไดอยางสมํ่าเสมอและสามารถขนสงในปริมาณมากๆได  
โดยเราเรียกระบบนี้วา อุตสาหกรรมการเดินเรือพาณิชยนาวี7ดังนั้นจึงเห็นไดวาการขนสงของทาง

                                                
  7 รังสรรค แขวงโสภา. การบริหารพาณิชยนาวี. หนา 1.1 
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ทะเล เปนรูปแบบของการดําเนินธุรกิจขนสงมาเปนเวลาชานานแลว ในปจจุบันการขนสงทางทะเล
ไดมีการพัฒนากาวหนาไปอยางมาก ไมวาจะเปนในเรื่องของเทคโนโลยี กระบวนการ วิธีการใน
การขนของ หรือแมกระท่ังความรู ความสามารถของผูขนสงเอง จึงทําใหการขนสงสินคาจาก
ประเทศหนึ่ง ไปยังอีกประเทศหนึ่งสามารถทําไดอยางสะดวก รวดเร็ว และปลอดภัยมากขึ้น ท้ังยัง
ชวยประหยัดคาใชจายในการขนสงมากกวาการขนสงในรูปแบบอ่ืน เนื่องจากในการขนสงของแต
ละเท่ียวแตละครั้งนั้น การขนสงทางเรือจะสามารถบรรทุกของไดมากกวาการขนสงในรูปแบบอ่ืน 

 
 ในทางปฏิบัติโดยท่ัวไป  อาจแบงประเภทของการขนสงของทางทะเล ไดเปน  
2  ประเภท7   คือ 
 2.1.1.1 การขนสงโดยเรือคาจร (  tramps trade ) 
 เรือคาจร ( tramps trade ) เปนเรือท่ีไมมีเสนทางการเดินเรอืประจํา และเวลาท่ีจอดอยูใน
ทาเรือส้ันมาก สวนใหญมักจะอยูในทองทะเล หรือเปนเรือท่ีมิไดกําหนดวาจะรับขนสินคาใด
ประจํา แตจะรับขนสินคาใดๆ ท่ีจะทํากําไรให  และเปนการสะดวกแกเรือ   
 ตอมาเม่ือมีการพัฒนาเรือขนสงสินคากองรวมใหขนสงในเสนทางท่ีกําหนดแนนอน  
ไดทําใหคําจํากัดความลักษณะของเรือจรลางเลือนออกไป การแยกเรือจรใหเห็นอยางเดนชัดนั้น 
จะตองพิจารณาจากการทํางานของเรือในตลาดของการขนสง ซ่ึงภารกิจของตลาดการขนสงทางเรือ
นั้น อาจสรุปไดดังนี ้
 (ก) เพ่ือจัดหาระวางบรรทุกบนเรือสําหรับสินคาทุกชนดิ แตปริมาณของสินคา
แตละป ทิศทางของสินคา ไมอาจจะคาดการณไดอยางแนนอน 
 (ข) เพ่ือขนสงสินคาท่ียังตกคางอยู ซ่ึงสวนใหญไดขนสงไปกอนแลว รวมท้ัง
ท่ียังขาดจํานวนอยู สําหรับการขนสงท่ีไดกําหนดไวกอนแลว 
 (ค) เพ่ือจัดระบบการขนสงสินคาประจําทาง ใหมีท่ีวางสํารองสําหรับการ
บรรทุกสินคาเพ่ือรับกับสภาพของสินคาตามฤดูกาล และสินคาท่ีมีจํานวนเพ่ิมลนช่ัวครั้งคราว และ
เพ่ือเขาแทนท่ีเรือเดินประจําทางตามท่ีไดโฆษณาแจงไว ในกรณีท่ีเกิดมีการลาชาหรือเกิดมีภัย
อันตรายขึ้น 
 (ง) ในกรณีท่ีสินคาท่ีสงมีจํานวนไมเพียงพอท่ีจะรวมเปนสินคากองใหญๆได
เต็มท่ี การคิดอัตราคาระวาง ก็จะคิดในอัตราท่ีนอยกวาอัตราของชมรมเดินเรือ 

                                                
  7 แหลงเดิม. 
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 (จ) เพ่ือรวบรวมการเดินเรือเขาไวเปนศูนยรวม เพ่ือใหมีจํานวนเพียงพอและ
พรอมท่ีจะสับเปล่ียนสงออกไปได หากเกิดเหตุฉุกเฉินและเหตุอันตรายระหวางชาติ เชน การ
จัดบริการสงเสบียงอาหารไปชวยเหลือพลเมืองของประเทศท่ีมีการสูรบกัน 
 ดังท่ีไดกลาวมานี ้แสดงใหเห็นถึงความยืดหยุนของเรือจร ในการขนสงสินคาระหวาง
ประเทศ โดยการขนสงของเรือจร อาจสับเปล่ียนไปไดตามฤดูกาล จากการขนสงเมล็ดธัญพืชทาง
ภาคเหนือ ก็อาจเปล่ียนไปเปนการขนสงน้ําตาลทางภาคใต หรือจากการขนสงไมซุง ก็เปล่ียนไป
ขนสงเศษเหล็กแทน ตามความเปล่ียนแปลงของความตองการในตลาด ซ่ึงทําใหชวยเกิดมี
เสถียรภาพเกี่ยวกับอุปสงคและอุปทานการขนสงในทองทะเล 
 ซ่ึงสินคาท่ีขนสงโดยเรือจรนั้น นอกจากสินคาท่ัวๆไปแลว  ก็จะนิยมใชในการขนสง
สินคาแบบเทกอง ( bulk cargo ) ซ่ึงมีราคาตอหนวยต่ํา เชน ปุย ถานหิน เมล็ดธัญพืช แรอะลูมิเนียม 
เนื้อแร เศษโลหะ ไมทอน  เกลือ ซีเมนต  เนื้อมะพราวแหง น้ําตาล  กํามะถัน8  เปนตน   
 สําหรับอัตราคาระวางในการขนสงสินคาโดยเรือจรนี้ จะเปนไปตาม อุปสงคและ
อุปทาน ซ่ึงมีลักษณะหมุนเวียนไปตามสภาพของตลาด โดยเจาของเรือไมมีอํานาจทําใหเกิดการ
เปล่ียนแปลงระดับอัตราคาระวางไดดวยการกระทําของตน จําเปนตองรับเอาราคาของตลาดเทานั้น    
แตอยางไรก็ตามเจาของเรือจรสามารถตัดสินใจไดหลายประการเทาท่ีเกี่ยวกับเรือของตน โดยถือ
ระดับปริมาณการขนสงเทาท่ีมีอยู กับปริมาณท่ีคาดหมายวาจะมีขึ้นในอนาคต แลวเลือกกระทํา
อยางใดอยางหนึ่งแกเรือของตน  เชน 

1. ขาย 
2. จอดไวเฉยๆ 
3. ปลดระวาง 
4. ใหเชา 

 
 2.1.1.2  การขนสงโดยเรือคาประจํา  ( liners trade )   
 ลักษณะของการเดินเรือโดยเรือคาประจํานี้จะแตกตางจากเรือจร ซ่ึงการขนสงโดยเรือ
คาประจํา ( liners trade ) จะเปนการขนสงท่ีใหบริการแกผูสงและสินคาทุกประเภท มีเสนทาง
เดินเรือประจําตามทาเรือและเวลาท่ีกําหนดโดยไมคํานึงวาจะบรรทุกสินคาเต็มลําหรือไม9 ซ่ึง
บริการของเรือคาประจํานี้จะรวดเร็วและเสียคาใชจายมากกวาเรือจร   
                                                
  8 Branch Alan.E. (1989).  Elements of shipping.  p.45. 
  9 Ibid.  p.44. 
 

DPU



 10 

  นอกจากนี้ การขนสงโดยเรือคาประจํามีท้ังการขนสงแบบ conventional อันไดแก  การ
ขนสงในรูปแบบดั้งเดิม ซ่ึงสินคาจะอยูในหีบหอสินคา  เชน  ลัง  ถุง  กระสอบ และแบบ container  
อันไดแก  การขนสงโดยการนําเอาหีบหอ ของสินคาบรรจุตูสินคาท่ีทําดวยโลหะ แลวจึงขนเปนตูๆ  
โดยคาระวาง จะมีการกําหนดอัตราตายตัวไวสําหรับสินคาอยางเดียวกัน 
 การใหบริการสําหรับการขนสงท้ัง 2 ประเภทดังกลาวนี้ นอกจากจะมีความแตกตางกัน
ในแงของการดําเนินงานแลว ยังแตกตางกันในเรื่องของความสัมพันธระหวางผูใหบริการ คือ  
เจาของเรือและผูใชบริการ คือ เจาของสินคา อีกดวย10 
 
 2.1.2  รูปแบบนิติสัมพันธของการขนสงของทางทะเล 
 2.1.2.1  สัญญาชารเตอรเรือ ( charter party ) 
 สัญญาชารเตอรเรือ คือ สัญญาท่ีเจาของเรือ (shipowner) ตกลงใหผูเชาเรือ(charterer) 
ใชประโยชนจากเรือท้ังลําหรือแตบางสวน ในการขนสงของทางทะเลจากทาเรือแหงหนึ่งไปยัง
ทาเรืออีกแหงหนึ่ง โดยไดรบัคาระวาง (freight) จากผูเชาเรือ11 
 
 ในทางปฏิบัติท่ัวไป สัญญาชารเตอรเรือ จะมีอยู  3 ประเภท กลาวคือ  

ก. สัญญาชารเตอรเรือเพ่ือการเดินทางเที่ยวเดียว หรือหลายเที่ยว                 
( voyage charter party )   
 สัญญาชารเตอรเรือแบบรายเท่ียวเปนสัญญาซ่ึงเจาของเรือ ตกลงใหผู เชาเรือใช
ประโยชนจากเรือท่ีเชา ซ่ึงสวนใหญจะเปนการเชาเหมาเพ่ือขนสงสินคาจนเต็มลํา12 จากเมืองทาแหง
หนึ่งไปยังเมืองทาอีกแหงหนึ่ง  
 สัญญาชารเตอรแบบรายเท่ียวนี้เจาของเรือ และผูเชาเรือมีอิสระท่ีจะเลือกทําสัญญากัน
แบบใดก็ได แตโดยปกติแลวก็มักจะใชสัญญาเชาเรือท่ีเปนแบบมาตรฐาน ท่ีมีช่ือเรียกยอๆวา 
“Gencon”, “Russwood”  แตท้ังนี้คูสัญญามีสิทธิท่ีจะเพ่ิมเติมขอกําหนด หรือเง่ือนไขตางๆ ลงใน
แบบสัญญาเชาเรือนั้นอยางใดก็ได    

                                                
  10 สุนีย  ปงสุทธิวงศ. (2533).  การยกเวนและจํากัดความรับผิดของผูขนสงในสัญญารับขนของทาง 
ทะเล   :   การศึกษาเปรียบเทียบหลักเกณฑตามอนุสัญญาระหวางประเทศและกฎหมายไทยที่เก่ียวของ.    
  11 Branch Alan.E  Op.cit.  p.343. 
  12  Bonnick S.  (1988).  Gram on chartering documents.   p.4.  
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 ซ่ึงโดยท่ัวไปแลว แบบมาตรฐานของสัญญาชารเตอรเรือแบบรายเท่ียวนี้มักจะมี
ขอกําหนดตางๆ ดังนี้13  คือ 
 1. เจาของเรือตกลงท่ีจะจัดหาเรือ และแจงใหทราบถึงสภาพของเรือ ความสามารถ และ
ประเภทของเรือท่ีทําการจดทะเบียน 
 2. ในการเริ่มตนเดินทางไปยังทาเรือท่ีจะทําการบรรทุกของลงเรือ เจาของเรือตกลงวา
เรือจะเดินทางไปดวยความรบีเรงตามสมควร 
 3.  เจาของเรือตองแสดงใหเห็นวาเรือนั้นมีความแข็งแรง ไมรั่วซึม และเหมาะสม
สําหรับการเดินเรือ 
 4.  เจาของเรือตกลงท่ีจะขนสงของไปยังจุดหมายปลายทาง 
 5.  ผูเชาเรือตกลงท่ีจะจัดหาสินคามาบรรทุกจนเต็มลํา 
 6.  ผูเชาเรือตกลงท่ีจะจายคาระวาง ( freight ) ซ่ึงโดยปกติก็จะคํานวณจากน้ําหนักของ
สินคา ( ตอตัน ) หรือคํานวณตอลูกบาศกฟุตของพ้ืนท่ีเรือ 
 7.  ขอยกเวนความรับผิดในเหตุอันตรายตางๆ 
 8. ขอกําหนดเกี่ยวกับวิธีการในการบรรทุกของ และโดยเฉพาะอยางยิ่งกําหนด
ระยะเวลาท่ีตกลงอนุญาตใหดําเนินการดังกลาว รวมท้ังอัตราของเงินท่ีผูเชาเรือตองจายในกรณีท่ีใช
เวลาเกินกวาท่ีไดมีการตกลงไว 
 9.  เง่ือนไขเกี่ยวกับการเลิกสัญญา ท่ีใหสิทธิแกผูเชาเรือในการท่ีจะบอกเลิกสัญญาได 
ในกรณีท่ีเรือไมมาถึงตามวันท่ีกําหนดไว ณ ทาเรือท่ีกําหนดไว 
 10.  เง่ือนไขท่ีเรียกวา “General paramount clause”14 โดยมีวัตถุประสงคในการนําเอา 
Hague-Visby Rules เขามารวมดวย 
 11.  เง่ือนไขท่ีเรียกวา “amended Jason clause”15 

                                                
  13 Ivamy  Hardy  E.R.  (1989).  Payne  and  Ivamy’s  Carriage  of  goods  by  sea.  pp.12-13. 
  14 “General paramount clause”  หมายถึง ขอสัญญาท่ีใสไวในใบตราสงเพื่อกําหนดใหใชอนุสัญญา 
Hague Rules กับการขนสงของทางทะเลตามใบตราสงนั้น และถือวาขอสัญญานี้เปนขอสัญญาท่ีสําคัญท่ีสุดท่ี
สามารถลบลางขอสัญญาอื่นๆในใบตราสงนั้นท่ีขัดแยงกับ “Paramount  clause”  

  15  “amended Jason clause” หมายถึง  ขอสัญญาท่ีผูขนสงระบุไวในใบตราสง (รวมท้ังสัญญาเชาเรือ) 
เพื่อเปนทางแกปญหาขอกฎหมายอันเกิดจากคําพิพากษาของศาลสูงประเทศสหรัฐอเมริกา ท่ีเกี่ยวของกับการ
ตีความสิทธิเจาของเรือในการเรียกเฉลี่ยคาใชจายอันเปนความเสียหายท่ัวไป (General Average Expenditure ) จาก
เจาของสินคา โดยมีวัตถุประสงคเพื่อใหมีผลผูกพันเจาของสินคาใหตองรวมเฉลี่ยความเสียหายท่ัวไปนั้นดวย 
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 12.  เง่ือนไขท่ีเรียกวา “both-to-blame collision clause”16 
 13.  เง่ือนไขเกี่ยวกับอนุญาโตตุลาการ 
 14.  เง่ือนไขเกี่ยวกับจายคานายหนาใหกับ ship-broker ในการติดตอทําสัญญาเชาเรือ 
 15.  เง่ือนไขท่ีเรียกวา “cesser clause”17 
 16.  เง่ือนไขเกี่ยวกับสงคราม 
 17.  เง่ือนไขเกี่ยวกับการใหนําเอา York-Antwerp Rules 197418 มาใชเกี่ยวกับการเฉล่ีย
ความเสียหายท่ัวไป 
 
 สําหรับลักษณะสําคัญของการชารเตอรเรือแบบรายเท่ียวนี้ เจาของเรือจะเปนผูดูแล
รับผิดชอบการจัดการเรือ  การเดินเรือ  (  nautical  operation )  กลาวคือ19 
 1.  จัดหาเรือท่ีมีคุณสมบัติสามารถเดินทะเลได  (seaworthiness)  

                                                                                                                                       
แมวาความเสียหายหรือการสูญเสียของสินคาจะเกิดจากความผิด  (fault) หรือความผิดพลาด (errors) ในการ
เดินเรือ  
  16  “both-to-blame collision clause”  เปนช่ือขอสัญญาในใบตราสง หรือสัญญาเชาเรือ เชน ในสัญญา
เชาเรือตามแบบฟอรม “NYPE 93”  ของ  the Association of Ship Brokers and Agents (U.S.A.),Inc ปรากฏอยูใน
ขอ 3. (b)  สวนใบตราสง เชน  ในแบบฟอรมใบตราสง “Gongenbill”  edition 1994 ของ BIMBO ปรากฏอยูในขอ 
(5)  ขอสัญญานี้เกิดจากอุปสรรคในกฎหมายของประเทศสหรัฐอเมริกาในกรณีเรือโดนกันและเปนความผิดของ
ท้ังสองลํา (both to blame) แตเจาของสินคาไมอาจเรียกใหเรือลําท่ีขนสินคาของตน (carrying vessel) ชดใชความ
เสียหายของสินคา ในกรณีท่ีเหตุแหงความเสียหายเกิดจากความประมาทเลินเลอในการเดินเรือของเรือลําท่ีขน
สินคาของตน ดังนั้น จึงตองไปฟองคาเสียหายเอาจากเรือลําอื่นท่ีไมไดขนสินคาของตน แตเปนคูกรณีในการโดน
กันครั้งนั้นแทน ทําใหเรือลําอื่นนั้นตองไปรับผิดตอเจาของสินคาท่ีฟองท้ังท่ีตนไมไดขนสงสินคานั้น 
  17 “cesser clause”   หมายถึง ขอสัญญาในสัญญาเชาเรือแบบรายเท่ียว (voyage charter party ) ท่ีมีผลทํา
ใหผูเชาเรือหลุดพน (relieve) จากความรับผิด หรือสิ้นสุด (cease ) ความรับผิดตามสัญญาเชาเรือในทันทีท่ีสินคา
ไดถูกบรรทุกข้ึนเรือ ( shipped )  ซึ่งโดยท่ัวๆไป ขอสัญญาประเภทนี้จะใสไวในสัญญาเชาเรือแบบรายเท่ียว เพื่อ
เปนการตอบแทนในการท่ีผูเชาเรือ ยอมใหเจาของเรือมีสิทธิยึดหนวง (lien) สินคาไวเพื่อการชําระคาเรือเสียเวลา 
(demurrage) หรือคาระวาง ( freight รวมท้ัง dead freight )   
  18 กฎขอบังคับ York-Antwerp Rules  ไดวางหลักเกณฑและกฎเกณฑตางๆ ในเรื่องความเสียหายท่ัวไป 
(General Average) ไวหลายขอ เริ่มต้ังแต  Rule A ท่ีกําหนดหลักเกณฑไววาเม่ือไหรจึงจะถือวาไดเกิดความ
เสียหายท่ัวไปข้ึน และกฎขอตอๆไป ก็จะพูดถึงวิธีการคํานวณมูลคาสวนไดเสียตางๆ ท่ีตองรวมออกสวนเฉลี่ย      
( contributory value )  
  19 Ibid.  p.14. 
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 2.  จะตองเดินเรือดวยความรีบเรงตามสมควร 
 3.  จะตองไมเบ่ียงเบนเรือออกนอกเสนทางโดยไมเหตุจําเปน  
 นอกจากนี้เจาของเรือยังเปนผูรับผิดชอบคาใชจายท่ีเกี่ยวของท้ังหมด เชน คาน้ํามัน  
คาธรรมเนียมทาเรือ  คานายหนา  คาประกันภัย เปนตน สวนผูเชาเรือมีหนาท่ีเพียงนําสินคามา
บรรทุกลงเรือตามกําหนดเวลาท่ีไดตกลงกันไวเทานั้น  แตสินคาท่ีนํามาบรรทุกนั้นจะตองไมใช
สินคาอันตราย หากเปนสินคาอันตรายผูเชาเรือก็ตองรับผิดตอความสูญหาย หรือเสียหายท่ีเกิดขึ้น
นั้นแมวากัปตันเรือจะไดยอมรับใหบรรทุกไวบนเรือก็ตาม ดังคดี Chandris  v. Isbrandtsen-Moller  
Co.  Inc ( 1951 ) 1 K.B. 24020 และนอกจากนี ้เจาของเรอืจาํเปนท่ีจะตองทราบถึงลักษณะของสินคา  
รายละเอียดเกี่ยวกับสินคา เพ่ือพิจารณาถึงสมรรถภาพของเรือ และอุปกรณประจําเรือวาจะสามารถ
บรรทุกสินคานั้นๆไดมากนอยเพียงใด เนื่องจากสินคาบางชนิดจําเปนจะตองทําการขนสงโดยเรือท่ี
ออกแบบมาเพ่ือการนั้นโดยเฉพาะ เชน สินคาน้ํามัน  เรือท่ีทําการขนสง จะตองมีอุปกรณท่ีใชสูบ
ถายน้ํามันได  หรือสินคาท่ีตองบรรทุกในตูคอนเทนเนอรท่ีเปนตูเย็น ในขณะท่ีสินคาบางชนิดตอง
ทําการขนสงดวยความระมัดระวังอยางยิ่ง เชน สินคาท่ีเปนวัตถุระเบิด สินคาเคมีตางๆ  เปนตน21 
 สําหรับการคิดคาระวางเรือตามตามสัญญาชารเตอรเรือแบบรายเท่ียวนี้ ไมไดคิดจาก
ระยะเวลาท่ีใชไป แตจะคิดตามสวนของสินคาท่ีทําการบรรทุก หรือคิดเปนเงินกอน โดยพิจารณา
จากระยะทางการเดินเรือซ่ึงอาจจะเปนเท่ียวเดียว ( a single voyage )  หรือหลายเท่ียว ( consecutive  
voyage )  ดังนัน้หากเกิดความชักชาขึน้ หรือตองใชเวลาในการเดนิเรอืนานกวาท่ีคาํนวณไว  เจาของ
เรือตองรับผิดชอบในคาใชจายท่ีเกิดขึ้นนั้น 
  

ข.  สัญญาชารเตอรเรือเพ่ือกําหนดระยะเวลาหนึ่ง ( time charter party) 
 สัญญาชาร เตอร เรือเ พ่ือกําหนดระยะเวลาหนึ่งนี้ เปนการเชาเรือท่ี เจาของเรือ 
(shipowner)  ตกลงใหผูเชาเรือ  (charterer) ใชประโยชนจากเรือท่ีเชาเพ่ือทําการขนสงสินคาภายใน
ระยะเวลาหนึ่งตามท่ีกําหนด ซ่ึงสัญญาเชาเรือในกรณีนี้คูสัญญามีสิทธิท่ีจะเขียนสัญญากันอยางใดๆ
ก็ได แตโดยปกติแลวคูสัญญาก็มักจะใชแบบสัญญาท่ีไดรับการรับรองจาก the Documentary 
Committee of the Chamber of Shipping ของสหราชอาณาจักร อาทิเชน “the Transitime”, “the 

                                                
  20 Ibid.  p.24. 
  21  ดวงเดือน  ทองสุข.  (2534).  สถานะทางกฎหมายของคาดีเมอรเรจตามสัญญาเชาเรือรายเที่ยว.  
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Baltime 1939”   สําหรับแบบสัญญาเชาเรือเพ่ือกําหนดระยะเวลาหนึ่งนี้โดยสวนใหญแลวมักจะมี
ขอกําหนดดังนี้  คือ22  
 1.  เจาของเรือตกลงท่ีจะจัดหาเรือใหเชาเพ่ือกําหนดระยะเวลาหนึ่ง และแจงใหทราบถึง
ขนาดเรือ ความเร็ว ปริมาณการใชเช้ือเพลิง และปริมาณเช้ือเพลิงท่ีมีอยูในเรือ 
 2.  แจงใหผูเชาเรือทราบถึงทาเรือและกําหนดเวลาในการสงมอบเรือท่ีเชา 
 3.  ผูเชาตกลงท่ีจะเชาเรือเพ่ือการคาและการขนสงสินคาท่ีถูกกฎหมายเทานั้น และใช
เรือไปยังทาเรือท่ีปลอดภัยโดยเรือสามารถจอดลอยน้ําได 
 4.  เจาของเรือตกลงท่ีจะจายคาจางใหกับลูกเรือ คาประกันภัยตัวเรือและสินคาท่ีบรรทุก 
และตกลงท่ีจะบํารุงรักษาเรือใหมีประสิทธิภาพตลอดการขนสง 
 5. ผูเชาตกลงท่ีจะจัดหาและจายคาเช้ือเพลิง  คาธรรมเนียมทาเรือ คาภาระทาเรือและจาย
คาบรรทุกของลงเรือหรือขึ้นจากเรือ 
 6.  ผูเชาตกลงจะชําระคาเชา ตามจํานวนท่ีตกลงกัน 
 7.  ขอกําหนดในการสงมอบเรือคืน เม่ือครบกําหนดสัญญาเชา 
 8.  ขอกําหนดเกี่ยวกับการงดจายคาเชาเปนการช่ัวคราว 
 9.  นายเรืออยูภายใตคําส่ังของผูเชาเกี่ยวกับการใชเรือในการคาขาย 
 10. ขอยกเวนความรับผิดในเหตุอันตรายตางๆทางทะเล 
 11. ผูเชาเรือตกลงท่ีจะชดใชคาเสียหายใหแกเจาของเรือเพ่ือความสูญหาย หรือเสียหาย
อันเกิดแกเรือ เนื่องจากความประมาทในการบรรทุกของลงเรือหรือขึ้นจากเรือ 
 12. เง่ือนไขในการเลิกสัญญา 
 13. เง่ือนไขเกี่ยวกับการใหนําเอา York-Antwerp Rules 1974 มาใชเกี่ยวกับการเฉล่ีย
ความเสียหายท่ัวไป 
 14. เง่ือนไขเกี่ยวกับอนุญาโตตุลาการ 
 15. เง่ือนไขเกี่ยวกับจายคานายหนาใหกับ ship-broker ในการติดตอทําสัญญาเชาเรือ 
 16. เง่ือนไขเกี่ยวกับสงคราม 
 
 สําหรับผูมีอํานาจหนาท่ีทางดานการเดินเรือ(nautical operation) ตามสัญญาเชาเรือเพ่ือ
กําหนดระยะเวลาหนึ่ง ( time charter party ) นี้คือ เจาของเรือ กลาวคือ เจาของเรือเปนผูจัดหาเรือ  
ลูกเรือ นายเรือ พรอมท้ังอุปกรณการเดินเรือใหแกผูเชาเรือ จึงทําใหนายเรือและลูกเรือมีฐานะเปน

                                                
  22 Ivamy  Hardy  E.R    Op.cit.  pp.25-27. 
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ลูกจางของเจาของเรือ นอกจากนี้เจาของเรือยังตองรับผิดชอบในการบํารุงรักษาเรือ คาใชจายตางๆ 
เกี่ยวกับลูกเรือ และความเสียหายท่ีเกิดขึ้นจากการเดินเรือ   
 สวนผูเชาเรือเปนผูจัดการเกี่ยวกับการปฏิบัติการในเชิงพาณิชย  (commercial operation)  
กลาวคือ  ผูเชาเรือสามารถออกคําส่ังใหนายเรือ ขนสงสินคาไปยังเมืองทาท่ีตนตองการได เวนแตจะ
ถูกจํากัดขอบเขตโดยเง่ือนไขของสัญญาเชาเรือ23 โดยผูเชาเรือจะตองออกคาใชจายในการเดินทาง
ไปตามคําส่ังของผูเชา เชน คาเช้ือเพลิง คาธรรมเนียมทาเรือ คาลากจูงเรือ เปนตน นอกจากนี้หากมี
ความลาชา ( delay ) เกิดขึ้นในการเดินเรือ ผูเชาเรือก็จะตองเปนผูรับผิดชอบเอง 
 สําหรับคาระวางเรือนั้น จะคิดคํานวณตามระยะเวลาท่ีเชาเรือหรือตามสวนของ
ระยะเวลาท่ีใชเรือแลวแตขอตกลงระหวางเจาของเรือ กับผูเชาเรือ อยางไรก็ดีในสัญญาชารเตอรเรือ
แบบมีกําหนดระยะเวลานี้จะมีเง่ือนไขการยินยอมใหหักเวลาท่ีคิดคาเชา สําหรับกรณีท่ีเรือไม
สามารถใชงานไดระหวางเวลาท่ีเชาดวย เชน กรณีท่ีเรือตองเขาซอมแซมในระหวางเวลาเชา ทําให
ตองเสียเวลาเพ่ิมขึ้น หากไมมีการหักเวลาออกไป ผูเชาก็อาจจะตองเสียคาระวางเพ่ิมขึ้น อันสงผลให
เกิดความเสียหายแกผูเชาได 
 

ค.  สัญญาชารเตอรเรือเปลา ( bareboat or demise charter party )      
 สัญญาชารเตอรเรือแบบเปลานี้  เปนกรณีท่ีบุคคลหนึ่งทําสัญญาเชาเรือช่ัวระยะเวลาใด
เวลาหนึ่ง  ซ่ึงอาจจะกําหนดกันเปนเดือน เปนป แลวแตจะตกลงกัน โดยเจาของเรือมีหนาท่ีเพียง
จัดหาเรือใหแกผูเชาเทานั้น24  ไมจําตองจัดหาบุคลากรประจําเรือหรืออุปกรณในการเดินเรือแตอยาง
ใด ซ่ึงหนาท่ีดังกลาวนี้ผูเชาเรือจะเปนผูจัดหา กลาวคือ ผูเชาเรือเปนผูจัดหาเสบียงสัมภาระ น้ํามัน
เช้ือเพลิง ตลอดจนเปนผูวาจางลูกเรือเพ่ือทํางานบนเรือ ดังนั้นท้ังนายเรือและลูกเรือจึงเปนลูกจาง
ของผูเชา ตลอดจนการครอบครองและการควบคุมเรือ ก็อยูท่ีผูเชา25 
 ดวยเหตุนี้ เจาของเรือจึงไมมีความรับผิดในเรื่องท่ีเกี่ยวกับของท่ีถูกขนสงในระหวางท่ี
เรือถูกเชา แตเปนความรับผิดของผูเชาเรือท่ีจะตองรับผิดชอบตอปญหาตางๆ ท่ีเกิดขึ้นในระหวางท่ี
เดินเรือ และจะตองจัดหาประกันภัยท่ีเหมาะสมเพ่ือคุมครองความสูญหาย  เสียหายท่ีอาจเกิดขึ้นแก
เรือ ตลอดจนคุมครองความรับผิดชอบตอบุคคลท่ีสามดวย 

                                                
  23  ดวงเดือน  ทองสุข. เลมเดิม. หนา 9.  
  24  Branch Alan E.  Loc.cit. 
  25 Ivamy  Hardy  E.R  Op.cit.  pp.9-10. 
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 สําหรับคาตอบแทนในการชารเตอรเรือแบบเปลานี้ จะกําหนดเปนคาเชา (hire)โดยคิด
คํานวณตามระยะเวลาในการเชาเรือไมไดคํานวณตามสวนของสินคาท่ีทําการบรรทุก หรือระยะทาง
ในการเดินเรือ นอกจากนี้ในสัญญาเชาเรือแบบเปลา อาจจะจํากัดอาณาเขตการใชเรือ (trading    
limit ) เพ่ือชวยไมใหเรือตองเส่ียงภัยมากเกินไป เชน การหามผูเชาเรือใชเรือในนานน้ําท่ีมีสงคราม 
หรือในทองทะเลแถบขั้วโลกท่ีเปนน้ําแข็ง26  

 
 2.1.2.2  สัญญารับขนของทางทะเล  ( carriage of goods by sea )  
 สัญญารับขนของทางทะเล27 คือ สัญญาซ่ึงบุคคลหนึ่งเรียกวา ผูขนสง ตกลงรับขนสง
ของทางทะเลจากท่ีแหงหนึ่งไปยังท่ีอีกแหงหนึ่งโดยไดรับคาระวางจากผูสง ( หรือผูรับตราสง )  
 สัญญารับขนของทางทะเลนี้เปนสัญญาท่ีไมมีแบบ และในทางปฏิบัติก็ไมมีการทํา
สัญญาเปนหนังสือ กลาวคือ จะตกลงทําสัญญากันดวยวาจา โดยผูขนสงจะออกใบตราสง28 ( bill of  
lading ) ใหแกผูสง เพ่ือแสดงวาไดรับของแลว  
 ในสวนของประวัติความเปนมาของใบตราสงนี้ ไมมีท่ีมาอยางชัดเจนวาใบตราสงถูก
นํามาใชครั้งแรกเม่ือใด อยางไรก็ดีจุดเริ่มตนของหลักฐานท่ีแสดงใหเห็นถึงเคารางของใบตราสงนัน้  
เกิดขึ้นในป ค.ศ. 1063 โดยปรากฏอยูในเอกสารท่ีเรียกวา The Ordonnance Maritime of Trani (ช่ือ
เมืองของอิตาลี ) ซ่ึงมีการระบุใหมีสมุดเรือหรือทะเบียนเอาไว ตอมาในป ค.ศ.1255 มีการใชเอกสาร
ท่ีเรียกวา  Le Fuero Real ซ่ึงระบุใหเจาของเรือตองจัดการใหมีบันทึกรายละเอียดเกี่ยวกับส่ิงของ
ตางๆ ท่ีถูกบรรทุกไวบนเรือ หลังจากนั้นในป ค.ต.14 ไดมีการเขียนเอกสารฉบับหนึ่งขึ้นท่ีเมือง 
Barcelona โดยเรียกเอกสารนี้วา Customs of the sea ซ่ึงมีขอความวา เสมียนจะเปนผูเก็บรักษาสมุด
ทะเบียนไว และพอคาควรจะแจงใหเสมียนทราบเกี่ยวกับสินคาท่ีบรรทุก เพราะเจาของเรือจะไม
รับผิดชอบในความเสียหายของสินคาท่ีเกิดขึ้น หากไมมีการบันทึกไวเปนลายลักษณอักษร และใน

                                                
  26  ดวงเดือน  ทองสุข. เลมเดิม  หนา 8. 

  27 Hamburg  Rules ไดใหความหมายวา  “สัญญาขนสงทางทะเล”  หมายถึง สัญญาใดๆ ท่ีผูขนสงยอมรับ
ท่ีจะขนสงของทางทะเลจากทาเรือแหงหนึ่งไปยังทาเรืออีกแหงหนึ่ง เพื่อจะไดรับคาขนสง  อยางไรก็ดี  สัญญาท่ี
รวมการขนสงทางทะเลเขากับการขนสงโดยวิธีอื่น ก็ใหถือเปนสัญญาขนสงของทางทะเลเพื่อประโยชนแหง
อนุสัญญานี้ แตท้ังนี้เพียงเทาท่ีสัญญานั้นเกี่ยวพันกับการขนสงทางทะเล 

  28 พรบ.การรับขนของทางทะเล พ.ศ.2534 ไดใหความหมายของ “ใบตราสง” ไวหมายความวา  เอกสาร
ท่ีผูขนสงออกใหแกผูสงของ  เปนหลักฐานแหงสัญญารับขนของทางทะเลแสดงวาผูขนสงไดรับของตามท่ีระบุใน
ใบตราสงไวในความดูแล  หรือไดบรรทุกของลงเรือแลว  และผูขนสงรับท่ีจะสงมอบของดังกลาวใหแกผูมีสิทธิ
รับของนั้น เม่ือไดรับเวนคืนใบตราสง 
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ป ค.ต.16 มีการใชเอกสารท่ีเรียกวา Le Guidon de la Mer ซ่ึงมีขอความวาใหมีการทําสําเนาใบตรา
สงเปน 3 ฉบับ เพ่ือใหนายเรือรับรูเกี่ยวกับจํานวนและสภาพของสินคาท่ีถูกบรรทุก และหากมีการ
นําใบตราสงฉบับใดฉบับหนึ่งไปใช กลาวคือ มีการนําไปใชรับของท่ีขนสงแลวใบตราสงฉบับอ่ืนๆ 
ก็จะเปนอันส้ินผลไป29 
 
 สําหรับสถานะทางกฎหมายของใบตราสงนั้น มีอยู  3  ประการ  คือ30  
 1. เปนหลักฐานของสัญญาขนสงของทางทะเล ( evidence of the contract of carriage )    
  โดยปกติแลวกอนท่ีจะมีการออกใบตราสง ( bill of lading ) ก็จะตองมีการทํา
สัญญารับขนของทางทะเลกันเสียกอน และเง่ือนไขตางๆ อันเกี่ยวกับสัญญารับขนก็จะมีการระบุไว
ในใบตราสง ดังนั้นใบตราสงจึงเปนเพียงหลักฐานของเง่ือนไขดังกลาวนี้เทานั้น ไมใชตัวสัญญารับ
ขนของทางทะเล  ดังปรากฏในคดี Ardennes ( 1951 ) K.B. 55 ซ่ึงมีขอเท็จจริงวา ผูขนสงจะเดิน
ทางตรงไปยังทาเรือปลายทางโดยไมจอดแวะท่ีทาเรือใดในระหวางทาง เพ่ือจะใหถึงทาเรือ
ปลายทางกอนจะมีการขึ้นภาษีขาเขาในวันท่ี 1 ธันวาคม  ค.ศ.1947 แตในใบตราสงกลับมีขอความ
ระบุใหสิทธิท่ีเรือจะใชเสนทางตรงหรือจะแวะ ณ ทาเรืออ่ืนได ปรากฏวาเรือไมไดเดินทางตรงไป
ทาเรือปลายทางและไดแวะท่ีทาเรืออ่ืน เปนเหตุใหของถึงทาเรือปลายทางในวันท่ี  4  ธันวาคม  ค.ศ.
1947 ทําใหผูสงไดรับความเสียหายเพราะตองเสียภาษีขาเขาสูงขึ้น และของไดไปถึงทาเรือปลายทาง
ในขณะท่ีราคาตลาดต่ําลง ศาลอังกฤษไดตัดสินใหผูสงชนะคดี โดยใหเหตุผลวาใบตราสงมิใช
สัญญาขนสงท่ีทําขึ้นเสร็จสําเร็จบริบูรณ ผูสงจึงอาจนําสืบขอความท่ีตกลงดวยวาจาได ใบตราสง
เปนแตเพียงหลักฐานของสัญญาขนสงเทานั้น31 
 
 2.  เปนใบรับสินคา  ( a  receipt for goods shipped )   
  ในการรับขนสินคานี้ เม่ือผูขนสงไดรับมอบสินคา หรือไดทําการบรรทุกสินคาลง
เรือแลว  ผูขนสงก็จะออกใบตราสงใหแกผูสงในฐานะเปนใบรับของ ในกรณีท่ียังไมมีการบรรทุก
สินคาลงเรือ ผูขนสงก็จะออกใบตราสงท่ีรับไวเพ่ือทําการบรรทุกตอไป ( received for shipment  
bill  of  lading ) แตหากมีการบรรทุกสินคาลงเรือแลว ผูขนสงก็จะออกใบตราสงชนิดบรรทุกแลว   

                                                
  29 ไผทชิต  เอกจริยกร   ข  (2541).  รับขนของทางทะเล ( Carriage  of  goods  by  sea ).  หนา 137-138. 
  30 ไชยวัฒน  บุนนาค.  (2524).  “กฎหมายพาณิชยทะเล  ( วิธีปฏิบัติและประเพณีทางการคาเกี่ยวกับบิ
ลออฟเลตด้ิง และสัญญาเชาเรือ ).” บทบัณฑิตย,เลมที่ 38,ตอนที่ 1.   
  31 ไผทชิต  เอกจริยกร  ข  เลมเดิม.  หนา 139. Ivamy  Hardy  E.R   Op.cit.  pp.81,170. 
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( shipped  on  board ) ให32 สําหรับในกรณีนี้มีคดีท่ีเปนตัวอยางช้ีใหเห็นวา ใบตราสงเปนหลักฐาน
เกี่ยวกับการรับสินคา โดยผูขนสงจะตองรับผิดหากของท่ีขนสงมีจํานวนไมตรงกับในใบตราสง 
หรือมีสภาพชํารุดเสียหายโดยไมไดมีการระบุไวในใบตราสง คดี Smith & Co.v. Bedouin  Steam  
Navigation  Co. Ltd. ( 1896 ) A.C. 70 ซ่ึงศาลอังกฤษตัดสินวา  การท่ีปอกะเจาะขาดหายไป 12 มัด  
จากจํานวนท่ีระบุไวในใบตราสงนั้น ผูขนสงจะตองรับผิด เวนแตจะสามารถพิสูจนหักลางขอความ
อันเปนหลักฐานเบ้ืองตนในใบตราสงได และในคดี  Silver v. Ocean  Steamship  Co. Ltd.  ( 1929 )  
All.E.R.  Rep. 611  ศาลอังกฤษไดวางหลักไววา หากผูขนสงระบุไวในใบตราสงวาของท่ีรับไวอยู
ในสภาพท่ีเรียบรอยไมเสียหายแลว ผูขนสงถูกปดปากมิใหปฏิเสธ (ตอผูรับโอนใบตราสง) วาไดรับ
มอบมาในสภาพท่ีชํารุดเสียหาย ซ่ึงความชํารุดบกพรองท่ีผูขนสงไมอาจปฏิเสธใหตนพนผิดไปไดนี้
จะตองเปนความชํารุดบกพรองท่ีอาจเห็นไดโดยการตรวจสอบตามสมควร  
 
 3. เปนเอกสารสิทธิ ( document of title )  
  ความหมายในกรณีท่ีใบตราสงเปนเอกสารสิทธินี้ คือ เปนเอกสารท่ีแสดงสิทธิวา
สินคาตามจํานวน และรายละเอียดท่ีระบุไวในใบตราสงนั้นเปนของใคร ดังนั้นผูทรงใบตราสงจึง
เปนผูมีสิทธิในสินคานั้น33 หากมีผูใดนําตนฉบับใบตราสงซ่ึงผูขนสงเปนผูออกใหมาแสดง ผูขนสง
ก็จะตองสงมอบสินคาท่ีขนสงใหแกผูนั้น และเนื่องจากใบตราสงสามารถโอนไปยังผูรับสลักหลัง
ได ดังนั้นหากผูรับตราสง สลักหลังโอนใบตราสงไปยังบุคคลภายนอกซ่ึงเปนผูรับสลักหลัง 
(endorsee) นั้น ก็จะมีผลทําใหสิทธิครอบครองในสินคาโอนไปยังผูรับตราสงดวย34   
 
  สําหรับขั้นตอนการขนสงของนั้นเจาของสินคาหรือผูสง อาจจะทําสัญญากับ
เจาของเรือ (ผูใหเชาเรือ) โดยตรง หรืออาจจะไปติดตอกับตัวแทนเรือ (shipping agent) เพ่ือวาจาง
ใหขนสงของไปยังตางประเทศ โดยจะแจงใหทราบถึงลักษณะ จํานวนหีบหอ ปริมาณ น้ําหนัก ใน
แบบฟอรมท่ีเรียกวา Booking Note ตัวแทนเรือก็จะทําการกําหนดวันนัดเพ่ือทําการสงมอบของ   
เม่ือถึงกําหนดนัดก็จะมีการสงมอบของและขนถายของลงเรือ ตัวแทนเรือ หรือนายเรือ(master) กจ็ะ
ตรวจดูสภาพภายนอกของสินคา แลวจดแจงลงในใบตราสง (bill of lading) พรอมท้ังช่ือและมอบ
ใหแกเจาของสินคา หรือผูสงไวเปนหลักฐาน เพ่ือท่ีผูสงจะไดทําการโอนใบตราสงไปใหผูรับ 
                                                
  32  ไผทชิต  เอกจริยกร ข  เลมเดิม.  หนา 141.  
  33 เรืองเดช  มหาศรานนท. (2527, กุมภาพันธ). “กฎหมายวาดวยการขนสงของทางทะเล.”  วารสาร
กฎหมาย, 8, 3.    
  34 ไผทชิต  เอกจริยกร  ข   เลมเดิม. หนา 143. 
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ตราสง (consignee) ซ่ึงเปนผูรับของปลายทาง เม่ือของถึงท่ีหมายปลายทางแลว ตัวแทนเรือในอีก
ประเทศหนึ่ง ก็จะแจงใหผูรับตราสงมารับของโดยผูรับตราสงจะนําใบตราสงท่ีไดรับเปนหลักฐาน 
มาแลกเอาใบรับของ หรือใบปลอยสินคา (delivery  order) ไปเรียกรองใหสงมอบของแกตน35    
  ใบตราสงนี้ สวนใหญแลวจะทําเปนชุดโดยระบุไววาชุดหนึ่งมีตนฉบับกี่ฉบับ  
แลวแตประเภทของการคา  แตอยางไรก็ตามจะตองมีใบตราสงอยางนอย 1 ชุด พรอมสําเนา 1 ฉบับ 
ซ่ึงเรียกวา “ ฉบับของนายเรือ” (master’s copy) โดยนายเรือจะเก็บไวเปนหลักฐาน นายเรือจะไดรับ
คําส่ังใหสงมอบของใหแกบุคคลท่ีนําใบตราสงมาแสดง  และในกรณีท่ีมีการออกใบตราสงหลาย
ฉบับ  นายเรือก็จะตองดูแลวาผูรับของท่ีแทจริงเทานั้นท่ีจะไดรับมอบของไป แตโดยหลักแลวนาย
เรือไมตองรับผิดในการท่ีสงมอบของใหแกผูถือใบตราสง ซ่ึงปรากฏภายหลังวาไมมีสิทธิท่ีจะไดรับ
สินคาแตอยางใด หากนายเรือไดกระทําการไปโดยสุจริต 
 
 ในปจจุบันสวนใหญมักจะใชใบตราสงอยู 2 ชนิด คือ 1.“ใบตราสงชนิดรับของไวเพ่ือ
สงลงเรือ” (received for shipment bill of lading) หรือเรียกวา “ Received bill of lading”  ใบตราสง
ชนิดนี้เปนเพียงหลักฐานแสดงวาของไดเขามาอยูในความครอบครองดูแลของเจาของเรือหรือผู
ขนสงแลวเทานั้น มิไดยืนยันวาไดนําของลงเรือเพ่ือรับขนแลวแตอยางใด  ซ่ึงของท่ีขนสงนั้นอาจจะ
ยังอยูท่ีทาเรือ (dock) โรงเก็บสินคาท่ีทาเรือ (warehouse)36 และ 2. “ใบตราสงชนิดบรรทุกของลง
เรือแลว” ( shipped bill of lading ) ใบตราสงประเภทนีผู้ขนสงจะออกใหตอเม่ือไดมีการบรรทุกของ
ลงเรือแลว ซ่ึงมักจะมีขอความระบุวา “ของท่ีขนสงอยูในสภาพดี” ( shipped in apparent good  
order and condition ) เพ่ือเปนการยืนยันวาไดบรรทุกของลงเรือแลว และโดยสวนใหญผูสงชอบท่ี
จะใหออกใบตราสงประเภทนี้เพราะจะทําใหไมเกิดขอสงสัยวาไดมีการบรรทุกของลงเรือแลว
หรือไม  และเปนการปองกันมิใหเกิดขอพิพาทขึ้นภายหลังกับทางธนาคารผูจายเงิน หรือกับผูรับ
ของ37 
 
 อยางไรก็ด ีหากพิจารณาลักษณะของผูท่ีมีสิทธิรับของแลว ก็อาจจําแนกใบตราสงออก
ไดเปน 3 ประเภท  คือ38   
                                                
  35  เกริก วณิกุล. (2529 กันยายน – ตุลาคม).  “จารีตประเพณีและหลักกฎหมายสากลวาดวยการรับขน
ของทางทะเล.”  ดุลพาห, 33, 5.  หนา 54 – 58.   
  36 Branch  Alan  E. Op.cit.  p.259. 
  37 Ibid.  p.256. 
  38  ไผทชิต  เอกจริยกร  ข   เลมเดิม.  หนา 145-146. 
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 1. ใบตราสงท่ีระบุช่ือผูรับของ ( named bill of lading ) ซ่ึงผูท่ีมีช่ือระบุไวในใบตราสง
นั้นเปนผูท่ีมีสิทธิรับของ อยางไรก็ดีผูมีช่ือระบุไวในใบตราสงนี้ก็ยังสามารถท่ีจะสลักหลังโอนใบ
ตราสงใหแกผูอ่ืนได หากไมมีขอหามโอนไว 
 2. ใบตราสงชนิดตามเขาส่ัง ( to order bill of lading ) ใบตราสงชนิดนี้จะระบุช่ือผูสง
โดยการสลักหลัง ซ่ึงผูสงจะเปนผูส่ังใหผูขนสงสงมอบของใหกับบุคคลหนึ่ง โดยบุคคลท่ีผูสงส่ังให
สงมอบของใหนั้น ก็คือ ผูมีสิทธิรับสินคานั่นเอง    
 3. ใบตราสงชนิดออกใหแกผูถือ (bearer bill of lading) ใบตราสงชนิดนี้จะไมมีการระบุ
ช่ือผูรับของ ซ่ึงผูท่ีถือใบตราสงชนิดนี้จะเปนผูท่ีมีสิทธิรับของ สําหรับการโอนใบตราสงสามารถทํา
ไดโดยการสงมอบใบตราสงเทานัน้ อยางไรกด็ีใบตราสงชนดิออกใหแกผูถือนี้ในปจจบัุนจะไมนยิม
ใชในธุรกิจการคา เนื่องจากอาจมีการทุจริตกันไดโดยผูถือใบตราสงนี้อาจนําไปขอรับใบส่ังปลอย
สินคา ท้ังท่ีไมใชผูมีสิทธิรับของแทจริง 
 
 สําหรับบุคคลท่ีเขามาเกี่ยวของในสัญญารับขนของทางทะเลนี้  ไดแก 
  1.  ผูขนสง  ( carrier )  
  2.  ผูสงของ  ( shipper ) 
  3.  ผูรับตราสง ( consignee )  
 
 (1)  ผูขนสง ( carrier )39 โดยท่ัวไปหมายถึง บุคคลซ่ึงประกอบการรับขนของทางทะเล  
เพ่ือบําเหน็จเปนทางคาปกติ โดยทําสัญญารับขนของทางทะเลกับผูสงของ40   
 จากความหมายดังกลาวขางตนนี้  อาจแยกองคประกอบของการเปนผูขนสงได ดังนี้  
คือ41  
  1.  ผูขนสงเปนบุคคลซ่ึงประกอบการรับขนของทางทะเลเพ่ือบําเหน็จ ซ่ึง
หมายถึง  ประกอบการรับขนของทางทะเลเพ่ือสินจางท่ีใหเปนการตอบแทนแกผูขนสงในการท่ี 
ผูขนสงไดทําการขนสงของทางทะเลให 

                                                
  39  ตามหลัก Common  Law  ไดแบงผูขนสงออกเปน 2 ประเภท คือ 1. ผูขนสงสาธารณะ ( Common  
Carrier )  คือ  ผูท่ีพรอมท่ีจะรับขนของใหผูใดก็ตามท่ีตกลงใหคาขนสงเปนการตอบแทน  ตราบเทาท่ียานพาหนะ
ของผูขนสงสามารถจะรับได โดยไมทําใหเกิดความเสียหายแกของซึ่งตนไดรับไวแลว  และ 2. ผูขนสงเอกชน      
( Private  Carrier ) คือ ผูท่ีรับจะทําการขนสงของใหแกผูหนึ่งผูใดโดยเฉพาะ ไมรับขนของใหกับบุคคลท่ัวๆไป 
  40  โปรดดูพระราชบัญญัติการรับขนของทางทะเล  พ.ศ.2534, มาตรา 3.  
  41  ไผทชิต  เอกจริยกร  ข  เลมเดิม.  หนา 90-91. 
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  2.  ผูขนสงเปนบุคคลซ่ึงประกอบการรับขนของทางทะเลเพ่ือบําเหน็จเปนทาง
คาปกติ  ในกรณีนี้หมายถึง ผูขนสงนั้นจะตองเปนผูประกอบอาชีพรับขนของทางทะเลอยูเปน
ประจํา  มิใชเปนการขนสงครั้งคราว เพราะฉะนั้นหากบุคคลนั้นทําการขนสงเปนครั้งคราว แมจะมี
การเรียกบําเหน็จ หรือสินจางก็ตามก็ไมใชผูขนสงตามความหมายนี ้
  3.  ผูขนสงเปนบุคคลท่ีทําสัญญารับขนของทางทะเลกับผูสงของ โดยผูขนสงท่ี
เปนคูสัญญากับผูสงของนี้ ไมจําตองทําการขนสงดวยตนเอง กลาวคือ ไมจําเปนตองเปนผูขนสงจรงิ 
( actual carrier )  แมจะไมไดทําการขนสงในชวงใดชวงหนึ่งเลย หากแตเปนผูทําสัญญารับขนของ
ทางทะเลกับผูสงของ ก็ถือวาเปนผูขนสงตามความหมายนี ้
 
 (2)  ผูสงของ ( shipper ) ก็คือ บุคคลท่ีเปนคูสัญญากับผูขนสงในสัญญารับขนของทาง
ทะเล42 อยางไรก็ดี ผูสงของก็ไมจําตองเปนผูทําสัญญากับผูขนสงเองเสมอไป กลาวคือ ผูสงของ
อาจจะแตงตั้งใหบุคคลอ่ืนเปนตัวแทนไปตดิตอทําสัญญากับผูขนสงก็ได อยางเชน ในธุรกิจของสง
ของในปจจุบันมีธุรกิจรับจัดการขนสงระหวางประเทศ (International or foreign freight forwarder) 
ท่ีผูรับจัดการขนสง ( freight forwarder ) ซ่ึงกระทําการในฐานะตัวแทน ( as agent ) เปนผูติดตอ
และทําสัญญาขนสงของทางทะเลแทนผูสงของ ดังนั้นโดยผลของกฎหมาย จึงถือวาผูสงของเปน
คูสัญญากับผูขนสงดวยในฐานะตัวการ43 
 
 (3)  ผูรับตราสง  ( consignee ) ผูรับตราสงไมใชผูท่ีทําสัญญารับขนของทางทะเลกับผู
ขนสง หากแตเปนบุคคลท่ีไดรับประโยชนจากสัญญารับขนของทางทะเล กลาวคือ เปนผูมีสิทธิ
ไดรับสงมอบสินคาท่ีขนสง  ซ่ึงผูรับตราสงนี้จะเปนบุคคลคนเดียวกับผูสง  หรือเปนคนละคนกันก็
ได อยางไรก็ดีการจะเปนผูรับตราสงนั้น  อาจแยกออกไดเปน 2 กรณี 44 คือ 1. กรณีท่ีมีการออกใบ
ตราสงใหแกผูสง  และ 2. กรณีท่ีไมมีการออกใบตราสง 
 
 
 
 

                                                
  42  โปรดดู  พระราชบัญญัติการรับขนของทางทะเล  พ.ศ.2534,  มาตรา 3. 
  43 สมยศ  สินถาวร. (2546). ปญหาความรับผิดของตัวแทนเรือ. หนา 38. 
  44  ไผทชิต  เอกจริยกร  ข  เลมเดิม.  หนา 111-114. 
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  1. กรณีท่ีมีการออกใบตราสงใหแกผูสง 
   1.1  ในกรณีท่ีใบตราสงนั้นเปนชนิดท่ีออกใหแกบุคคลโดยนาม  ( named  
bill  of  lading ) และมีขอหามสลักหลัง ผูรับตราสง ก็คือ บุคคลท่ีมีช่ือระบุไววาเปนผูรับตราสง 
หรือเปนผูรับของ   
   1.2  ในกรณีท่ีใบตราสงนั้นเปนชนิดท่ีออกใหแกบุคคลใดโดยนามและไม
มีขอหามสลักหลัง  ผูรับตราสง ก็คือ บุคคลซ่ึงเปนผูรับสลักหลังคนสุดทายท่ีไดรับโอนใบตราสงมา 
   1.3  ในกรณีท่ีเปนใบตราสงชนิดท่ีออกใหแกบุคคลเพ่ือเขาส่ัง ( order  bill  
of  lading ) บุคคลซ่ึงมีช่ือระบุลงใบตราสง ก็คือ ผูรับตราสง แตหากใบตราสงนั้นยังไมไดระบุช่ือ
ผูรับตราสง และมีการสลักหลังโอนใบตราสงไป ผูรับตราสง ก็คือ ผูรับสลักหลังคนสุดทาย 
 
  2.  กรณีท่ีไมมีการออกใบตราสง 
   2.1  ในกรณีท่ีไมมีการออกใบตราสง และไมมีการออกเอกสารท่ีมีช่ือเรยีก
อยางอ่ืนแทนผูรับตราสง  คือ บุคคลท่ีมีช่ือวาเปนผูรับของ 
   2.2   ในกรณีท่ีไมมีการออกใบตราสง แตมีการออกเอกสารท่ีมีช่ือเรียก
อยางอ่ืนแทน  เชน  Seaway  Bill  ผูรับตราสง ก็คือ บุคคลท่ีมีช่ือเปนผูรับของ 
   
 นอกจากนี้ยังมีบุคคลอ่ืนอีกท่ีแมจะไมไดเขามามีสวนเกี่ยวของในสัญญารับขนของทาง
ทะเล  แตก็ไดมีสวนเกี่ยวของกับการรับขนของทางทะเล  คือ 
  1. ผูขนสงอ่ืน 
  2. ตัวแทนผูขนสง หรือ ตัวแทนเรือ ( ship’s agent ) 
  3. ผูรับจัดการขนสง ( freight forwarder )  
 
(1)  ผูขนสงอ่ืน 
 ความหมายของการเปนผูขนสงอ่ืน45 พระราชบัญญัติการรับขนของทางทะเล พ.ศ.2534 
ไดใหคาํนิยามไววา คือ บุคคลท่ีมิไดเปนคูสัญญากับผูสงของในสัญญารับขนของทางทะเล แตไดรบั
มอบหมายจากผูขนสงใหทําการขนสงของนั้น แมเพียงชวงระยะทางชวงใดชวงหนึ่ง และ
                                                
  45 สําหรับในเรื่องการเปนผูขนสงอื่นนี้  อาจเทียบไดกับการเปนผูขนสงจริง ( Actual carrier ) ซึ่ง 
Hamburg Rules Article 1  ไดใหคํานิยามของการเปนผูขนสงจริงไวหมายความวา บุคคลผูไดรับมอบหมายจาก 
ผูขนสงใหทําการขนสงของแมเพียงชวงใดชวงหนึ่งของการขนสง และหมายความรวมถึงบุคคลอื่นท่ีไดรับ
มอบหมายใหทําการขนสงของนั้นดวย  
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หมายความรวมถึงบุคคลอ่ืนใดท่ีผูขนสงอ่ืนไดมอบหมายชวงตอไปใหทําการขนสงของนั้นดวย46   
ซ่ึงการจะเปนผูขนสงอ่ืนตามพระราชบัญญัติการรับขนของทางทะเล พ.ศ.2534 นี้ ไมจําเปนวา
บุคคลนั้นจะตองเปนผูมีอาชีพในการรับขนของทางทะเลโดยเรียกบําเหน็จเปนทางคาปกติ เหมือน
ดั่งผูขนสงก็ได หรืออาจกลาวไดวา “ผูขนสงอ่ืน” ไมจําเปนจะตองเปน “ผูขนสง”  ก็ได   
  
(2)  ตัวแทนผูขนสง หรือตัวแทนเรือ  ( ship’s agent ) 
 ตัวแทนเรือ ( ship’s agent ) คือ บุคคลท่ีทําการแทนเจาของเรือ ณ ทาเรือใดเปนการ
เฉพาะไมวาจะทําการโดยช่ัวคราวหรือถาวร สําหรับหนาท่ีหลักของตัวแทนเรือนี้ ก็จะอยูท่ีการเปน
ตัวแทนของเจาของเรือ โดยตัวแทนเรือจะเปนผูรับผิดชอบชําระคาใชจายตางๆ ท่ีจําเปนในนามของ
เจาของเรือ ซ่ึงจะเปนเรื่องคาใชจายในการดําเนินการทางพิธีการศุลกากร และเอกสารอ่ืนๆท่ี
เกี่ยวของ   
 หนาท่ีของตัวแทนเรือดังกลาวนี้ยังรวมถึงการแจงการมาถึง การออกเดินทางของเรือ  
การบรรทุกของลงเรือ การจางบุคคลอ่ืนมาทําการซอมแซมเรือ การจัดหาเสบียงสัมภาระ จัดหาทา
เทียบเรือ จัดหาเรือลากจูง  ผูนํารอง  การขนถายของขึ้นจากเรือ เปนตน47   
 เหตุผลท่ีทําใหเจาของเรือ หรือผูขนสงของทางทะเลตองตั้งตวัแทนเรือขึ้นก็เนื่องมาจาก
ตองการท่ีจะประหยัดเวลา ประหยัดคาใชจายในการเดินเรือ  ท้ังนี้เพราะในการขนสงของทางทะเล
จากทาเรือประเทศหนึ่งไปยังทาเรืออีกประเทศในแตละครั้งนั้นจะมีคาใชจายมาก ไมวาจะเปน
คาใชจายในการจัดเตรียมเสบียง คาสัมภาระ คาลูกเรือ คาน้ํามันในการเดนิเรอื ในการปนไฟ เปนตน 
และเม่ือมาถึงทาเรือปลายทางแลวเจาของเรือ หรือผูขนสงยังตองดําเนินการทางพิธีศุลกากร ตองขน
ถายสินคา ติดตอลูกคา ( ผูรับตราสง ) เพ่ือใหมารับของ ซ่ึงเจาของเรือหรือผูขนสงตองจอดเรืออยู
เฉยๆท่ีทาเรือเปนเวลานานอันทําใหตองเสียเวลา เสียคาใชจายท้ังคาเสบียง คาลูกเรือ คาน้ํามัน ไป
โดยเปลาประโยชน เพราะฉะนั้นเจาของเรือหรือผูขนสงจึงไดตั้งตัวแทนเรือขึ้นเพ่ือใหดําเนินการใน
เรื่องตางๆดังกลาวนี้ใหเสร็จกอนท่ีเรือจะเดินทางมาถึง อันเปนการประหยัดเวลาและประหยัด
คาใชจายของผูขนสงไปไดมาก    
 
 
 

                                                
  46  พระราชบัญญัติการรับขนของทางทะเล พ.ศ.2534, มาตรา 3. 
  47  Branch  Alan  E.  Op.cit.  p.340. 
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 สําหรับประเภทของตัวแทนเรือนี้แยกออกเปน 3 ประเภท  คือ48   
 1.  ตัวแทนเจาของเรือในตางประเทศ ( agents to shipowner ) 
  สําหรับตัวแทนเจาของเรือนี้ แยกออกไดเปน 2 ประเภท  คือ 
   1.1  ตัวแทนเกี่ยวกับทาเรือ ( port agent ) สําหรับหนาท่ีของตัวแทน
ประเภทนี้นั้น เปนหนาท่ีท่ีชวยเหลือเรือใหสามารถดําเนินการไดอยางรวดเร็ว ซ่ึงตัวแทนเรือจะคอย
ชวยนายเรือในการติดตอเจาหนาท่ีทองถ่ิน ศุลกากร เจาหนาท่ีเกี่ยวกับการควบคุมโรคติดตอ การ
ทาเรือ การนํารอง และการลากจูงเรือ นอกจากนี้ตัวแทนเรือยังเปนผูจัดหาเสบียงอาหาร สัมภาระ  
การรักษาพยาบาลลูกเรือ การจัดการใหมีการตรวจสอบ การแจงคําส่ังและขาวสารใหเจาของเรือ รับ
มอบคําส่ังและขาวสารจากเจาของเรือ 
   1.2  ตัวแทนในการจัดการบริหาร ( managing agent ) สําหรับตัวแทน
ประเภทนี้เกิดขึ้นเปนการเฉพาะ ในกรณีท่ีสัญชาติของเจาของเรือ หรือของผูจัดการเรือ และสถานท่ี
ประกอบการอยูไกลจากประเทศสัญชาติของลูก สําหรับหนาท่ีหลักของตัวแทนในการจัดการ
บริหาร ( managing agent ) นี ้ก็คือ การคัดเลือกนายเรือ และลูกเรือท่ีมีความสามารถ การทําสัญญา
จางแรงงานแทนเจาของเรือ ซ่ึงในบางครั้งก็มีการจายเงินเดือนใหแกลูกเรือ หรือครอบครัวของ
ลูกเรือ ดูแลเกี่ยวกับการระงับของสัญญา เชน การสงลูกเรือกลับ การจายโบนัส เปนตน   
 
 2.  ตัวแทนผูเชาเรือ  ( charter’s agent )  
  ในธุรกิจการเชาเรือ ( tramping business )นั้น ผู เชาเรืออาจจะเปนผูมีหนาท่ี
ดําเนินการตางๆ ตามสัญญาเชาเรือแทนท่ีเจาของเรือ ซ่ึงหนาท่ีดังกลาวก็จะขึ้นอยูกับประเภทของ
สัญญาเชาเรือวาเปนสัญญาเชาเรือประเภทใด ในกรณีท่ีเปนสัญญาเชาเรือแบบรายเท่ียว ( voyage  
charter ) และสัญญาเชาเรือแบบมีกําหนดระยะเวลา ( time charter ) ผูเชาเรือจะมีหนาท่ีในการ
บรรทุกของลงเรือ และขนของขึ้นจากเรือ และนอกจากนี้การเชาเรือแบบมีกําหนดระยะเวลา ( time 
Charter ) ผูเชาเรือมักจะเปนผูจายคาเช้ือเพลิง  คาใชจายเกี่ยวกับทาเรือ คาภาระเรือ คานํารอง คาลาก
จูงเรือ ดังนั้นผูเชาเรือจึงมักจะตั้งตัวแทน ( charter’s agent ) ขึ้นมาเพ่ือดําเนินการตางๆนี้ 
 
 
 
 
                                                
  48  ไผทชิต  เอกจริยกร   ค   (2544 กันยายน).  “ปญหาความรับผิดของตัวแทนเรือ ( Ship’s agent ) ใน
การขนสงระหวางประเทศ.”  วารสารนิติศาสตร, 31, 3.  หนา 574-576. 
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3. ตัวแทนหาสินคา ( loading broker )    
  สําหรับตัวแทนหาสินคานี้เปนบุคคลท่ีเจาของเรือตั้งขึ้นมาเพ่ือดูแลการบรรทุกของ
ขึ้น หรือลงเรือ โดย  Loading Broker จะหาสินคาใหแกเรือ ประกาศขาวตางๆเกี่ยวกับการขนสง  
 
(3)  ผูรับจัดการขนสง  ( freight forwarder )  
 ผูรับจัดการขนสง คอื ผูท่ีทําหนาท่ีเปนคนกลางในการดาํเนนิการเกี่ยวกับการเคล่ือนยาย
สินคาของผูสงออก หรือนําเขา เกี่ยวกับการปฏิบัติตอผูขนสงในเรื่องตางๆ และการปฏิบัติพิธีการ
ทางเอกสารท่ีเกี่ยวของกับเจาหนาท่ีศุลกากร เชน การจองระวางเรือ การตระเตรียมสินคาเพ่ือท่ีจะ
นําไปทําการขนสง การบรรจุหีบหอ การเก็บของในโรงพักสินคา การประกันภัย  การแจงการมาถึง
ของสินคา  การจัดทําเอกสารใบขนสินคาเพ่ือผานพิธีการศุลกากรและชําระภาษีอากร ซ่ึงลักษณะ
การปฏิบัติหนาท่ีของผูรับจัดการขนสงนี้  ถือวาเปนการทํางานเพ่ือผลประโยชนของลูกคา ไมใช
กระทําการในฐานะผูขนสง 
 กลาวโดยสรุป ผูรับจัดการขนสงอาจจะทําหนาท่ีหลากหลายในเรื่องท่ีเกี่ยวกับการ
ขนสงของ  โดยผูรับจัดการขนสงอาจใหบริการตางๆท้ังหมดหรือแตบางสวนดังตอไปนี้ ท้ังนี้ขึ้นอยู
กับการคาของบริษัทท่ีใหบริการและทรัพยากรท่ีมี 49 
 การสงออก 
  1. วิเคราะหการกระจายการขนสง โดยตรวจสอบถึงความเปนไปไดเกี่ยวกับ
ทางเลือกใหแกผูสงในการกระจายสินคา และใหคําแนะนํา 
  2.  จัดการขนสง การจองระวางเรือ และใหมีการขนสงสินคาระหวางท่ีอยูของผูสง 
กับท่ีอยูของผูรับตราสง หรือสถานท่ีอ่ืนใด 
  3.  จัดการเอกสารตางๆ ท่ีเกี่ยวกับสินคา โดยดูถึงบทบัญญัติของกฎหมายและ
เง่ือนไขของสัญญาซ้ือขาย 
  4.  การดําเนินการพิธีการศุลกากร รวมถึงเอกสารตางๆ และส่ิงจําเปนในการนําเขา
และสงออก 
  5.  ชําระคาระวาง และคาภาระอ่ืนๆ แกผูขนสง  คาจัดการสินคา ณ ทาอากาศยาน 
ทาเรือ  หรือสถานท่ีอ่ืนๆ 
  6.  เก็บของในคลังสินคา 
  7.  ประกันภัยสินคาระหวางการขนสง 

                                                
  49  แหลงเดิม. หนา 577-578. 
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  8.  รวมของตางๆ แกผูสง 
 
 การนําเขา 
  1.  แจงการมาถึงของสินคา และสถานท่ีท่ีสินคามาถึง และเอกสารท่ีจําเปนในการ
ดําเนินการทางพิธีการศุลกากร   
  2.  ดําเนินการทางพิธีการศุลกากร 
  3.  จายคาภาษีมูลคาเพ่ิมและคาภาระอ่ืนๆ 
  4.  สงมอบสินคาแกผูนําเขา ณ สถานท่ีอยูของผูนําเขา หลังจากทําพิธีการผาน
ศุลกากร   
  5.  แยกและกระจายสินคา เนื่องจากในการขนสงแตละครัง้นัน้จะมีการรวมสินคา
ไวดวยกัน  ดังนั้นผูรับจัดการขนสงจึงมีหนาท่ีตองแยกสินคาของลูกคาของตนออกมา เพ่ือนําไปสง
มอบใหแกลูกคานั้น 
 
 
 จากการท่ีไดทําการศึกษาถึงความหมายของผูขนสง ผูสง ซ่ึงเปนคูสัญญาในสัญญารับ
ขนของทางทะเล ผูรับตราสง ซ่ึงเปนผูท่ีไดรับประโยชนจากสัญญารับขนของทางทะเล รวมท้ัง 
ผูขนสงอ่ืน ตัวแทนเรือ และผูรับจัดการขนสง แมจะไมไดเกี่ยวของกับสัญญารับขนของทางทะเล 
แตก็มีสวนเกี่ยวของในการรับขนของทางทะเล แลว ก็ทําใหไดทราบถึงสิทธิ หนาท่ีของแตละฝาย 
ดังนั้น หากผูขนสงซ่ึงเปนคูสัญญากับผูสงของในสัญญารับขนของทางทะเล ไมปฏิบัติตามสัญญา
รับขนของทางทะเล หรือกระทําการใดๆ อันทําใหเกิดความเสียหายแกของท่ีขนสง หรือแมกระท่ัง 
ผูขนสงอ่ืน ตัวแทนเรือ หรือผูรับจัดการขนสง กระทําการใดๆ ทําใหของท่ีขนสงไดรับความเสียหาย  
ก็จะตองรับผิดตอผูสงของหรือผูรับตราสงในความเสียหายดังกลาวนั้น  ดังนั้นกําหนดอายุความใน
การฟองคดี จึงเขามาเกี่ยวของในสวนนี้วา ผูขนสง ผูขนสงอ่ืน ตัวแทนเรือ หรือผูรับจัดการขนสง 
จะมีความรับผิดท่ียาวนานเทาใด รวมท้ังจะสามารถจํากัดความรับผิดไดหรือไม และมีขอยกเวน
ความรับผิดเพียงใด 
 ในทางกลับกัน หากผูสงของหรือผูรับตราสง ไมปฏิบัติตามสัญญารับขนของทางทะเล  
หรือกระทําการใดๆ อันทําใหเกิดความเสียหายแกผูขนสง ผูสงของหรือผูรับตราสงก็จะตองรับผิด
ตอผูขนสง  ซ่ึงก็จะมีเรื่องกําหนดอายุความในการฟองคดีเขามาเกี่ยวของเชนเดียวกันวาผูสงของ 
หรือผูรับตราสงจะมีความรับผิดท่ียาวนานเทาใด 
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2.2   ความรับผิดของผูขนสงระหวางประเทศ 
 เรื่องการคาขายระหวางประเทศนี้ แตเดิมพอคาจะเปนผูบรรทุกสินคาและเดนิทางไปกบั
สินคาเองไมวาจะเปนโดยทางเรือ หรือโดยพาหนะอ่ืน  ดังนั้นพอคาจึงเปนผูท่ีตองรับผิดในความ
สูญหายหรือเสียหายของสินคานั้น แตตอมาในปจจุบันพอคาหรือผูขายสินคาเหลานี้จะไมเดินทาง
ไปกับสินคาดวยตนเอง แตจะสงมอบสินคาของตนใหกับผูขนสงเพ่ือทําการขนสงสินคานั้นไปยังท่ี
หมายปลายทางโดยมีขอตกลงระหวางกัน กรณีนี้จึงเปนจุดเริ่มตนใหเกิดมีประเพณีเกี่ยวกับ
ความสัมพันธระหวางพอคากับผูขนสงขึ้น ท่ีเรียกวา Law merchant50 ซ่ึงตอมาก็ไดมีการพัฒนา
รูปแบบของความตกลงดังกลาว เพ่ือใหยึดถือเปนหลักปฏิบัติตอกันเพ่ิมขึ้น 
 อยางไรก็ดีมูลฐานอันเปนท่ีมาของหลักเรื่องความรับผิดของผูขนสงระหวางประเทศนีมี้
ท่ีมาจากกฎหมายคอมมอนลอว ( Common Law )  และกฎหมายซีวิลลอว ( Civil Law ) ซ่ึงกฎหมาย
ท้ัง 2 ระบบนี้ถือไดวามีอิทธิพลและเปนแหลงท่ีมาของกฎหมายภายในของประเทศตางๆ ท่ีสําคัญ 
กลาวคือ51 
 
 2.2.1  คอมมอนลอว ( Common Law ) 
 หลักใหญท่ีเปนพ้ืนฐานเบ้ืองตนในเรื่องความรับผิดของผูขนสงตามกฎหมายคอม
มอนลอว ( Common Law ) นี้ คือ หลักเรื่องความรับผิดของผูขนสงอาชีพ ในความสูญหายหรือ
เสียหายแกของท่ีตนรับขน  กลาวคือ 
  2.2.1.1 ในเบ้ืองตน ผูขนสงอาชีพตองเปนผูรับประกันในความเสียหายและสูญหายท้ัง
ปวงแกของท่ีอยูในระหวางการขนสงและอยูในความครอบครองของตน 
  2.2.1.2  ถาผูขนสงสามารถพิสูจนไดวาความเสียหายหรือสูญหายท่ีเกิดแกของท่ีขนสง
นั้นเกิดจากเหตุหนึ่งเหตุใดดังตอไปนี้แลว ผูขนสงไมตองรับผิดในความเสียหาย หรือสูญหายท่ี
เกิดขึ้นนั้น คือ 
    ก.  เกิดจากเหตุสุดวิสัย ( Act of God ) 
    ข.  เกิดจากศัตรูของแผนดิน ( Queen’s enemies )  
    ค.  เกิดจากความบกพรองภายในของสินคานั้นเอง 
    ง.  เกิดจากความผิดของผูตราสง 

                                                
  50  กมล  สนธิเกษตริน.  (2519,กันยายน). “ ความรับผิดของผูขนสงระหวางประเทศ.”  วารสารกฎหมาย, 
2, 3. หนา 79.  
  51  แหลงเดิม. 

DPU



 28 

  สําหรับผูขนสงอาชีพนั้น เพียงแตแสดงวาความเสียหายหรือสูญหายท่ีเกิดขึ้นแกของท่ี
ตนรับขนนั้น มิไดเกิดจากความผิดของตน หรือแสดงวาตนไดใชความระมัดระวังในการขนสงอยาง
สมควรแลว เทานี้ยังไมเปนการเพียงพอ เนื่องจากโดยหลักหากขอเท็จจริงปรากฏวาสินคาท่ีผูสง
หรือเจาของไดสงมอบใหผูขนสงแลวนั้นเกิดความเสียหายหรือสูญหาย ผูขนสงก็จะตองรับผิดไว
กอน  ตอเม่ือผูขนสงสามารถพิสูจนไดวาความเสียหายหรือสูญหายนั้นเกิดจากเหตุหนึ่งเหตุใดใน 4 
ประการท่ีกลาวไวขางตน และไมไดเกิดจากความประมาทของผูขนสงรวมท้ังลูกจางของผูขนสง
แลว ผูขนสงจึงจะพนความรับผิด   
 
 2.2.2.  ซีวิลลอว ( Civil Law ) 
 สําหรับบทบัญญัติเกี่ยวกับเรื่องความรับผิดของผูขนสงของระบบกฎหมายซีวิลลอวนี้ 
ผูเขียนขอนําเอาประมวลกฎหมายพาณิชยของฝรั่งเศสมาเปนเกณฑในการศึกษา ท้ังนี้เนื่องจาก
ประมวลกฎหมายพาณิชยของฝรั่งเศสนับวาเปนตนแบบสําหรับประเทศท่ีใชประมวลกฎหมาย
ท้ังหลายในการนําเอาไปเปนหลักในการบัญญัติกฎหมายของตน   
 สําหรับความรับผิดของผูขนสงตามประมวลกฎหมายพาณิชยฝรั่งเศสนี้ โดยหลักผู
ขนสงจะตองรับผิดตอผูสงในความสูญหายหรือเสียหายแหงของท่ีขนสงตั้งแตเวลาท่ีไดรับมอบ
สินคาจนถึงเวลาท่ีสงมอบ สําหรับการสูญหายของของท่ีขนสงนั้นอาจจะเปนการสูญหายท้ังหมด
หรือแตบางสวน  แตความเสียหายนั้นไมคํานึงถึงปริมาณเพียงแตดูวาของท่ีขนสงนั้นไดรับความ
เสียหายเนื่องจากการขนสงหรือไม เชน ของเปยกน้ํา หรือละลายเนื่องจากความรอน52 แตอยางไรกด็ี
หากผูขนสงพิสูจนไดวาความเสียหายแหงของท่ีตนรับขนนั้นเกิดจากเหตุสุดวิสัย หรือจากความ
บกพรองของของนั้นเอง ผูขนสงก็ไมตองรับผิด  
 สําหรับประเด็นในเรื่องการสงมอบลาชานั้น กฎหมายเกี่ยวกับการขนสงของทางทะเล
ของฝรั่งเศส ไมไดกําหนดไวโดยชัดแจงวาผูขนสงจะตองรับผิดชอบในการสงมอบของชักชา 
เพียงแตกําหนดใหผูขนสงตองขนสงดวยความระมัดระวังและเอาใจใส แตอยางไรก็ดีหลักเกณฑใน
เรื่องความรับผิดของผูขนสงนั้นจะตองนําบทบัญญัติมาตรา 1147 ของประมวลกฎหมายแพงมาใช
บังคับ ซ่ึงผูขนสงจะตองพิสูจนวาความลาชานั้นสืบเนื่องมาจากเหตุสุดวิสัย ความผิดของผูขนสง 
หรือความผิดของบุคคลท่ี 3 เพ่ือจะหลุดพนความรับผิด ดังนั้นจึงอาจกลาวไดวาผูขนสงจะตอง 

                                                
  52 ไผทชิต เอกจริยกร  ง  (2539). กฎหมายพาณิชยนาวีฝร่ังเศส DROIT MAITIME FRANCAIS.  
หนา 111. 
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รับผิดในการสงมอบชักชาในเบ้ืองตน แตหากผูขนสงพิสูจนไดวาความลาชานัน้เกิดจากเหตุสุดวิสัย 
หรือความผิดของผูสง หรือความผิดของบุคคลท่ี 3 ผูขนสงก็ไมตองรับผิด53 
   
 นอกจากนี้หลักเรื่องความรับผิดของผูขนสงระหวางประเทศ ยังอาจพิจารณาไดจาก
อนุสัญญาระหวางประเทศ กลาวคือ อนุสัญญาระหวางประเทศวาดวยการทําใหเปนอันหนึ่งอัน
เดียวกัน ซ่ึงกฎเกณฑบางประการเกี่ยวกับใบตราสง ลงวันท่ี 25 สิงหาคม ค.ศ. 1924 ( Hague Rules ) 
รวมท้ังฉบับท่ีแกไขโดยพิธีสารป ค.ศ.1968 (Hague-Visby Rules) และอนุสัญญาแหงสหประชาชาติ
วาดวยการรับขนของทางทะเล  ลงวันท่ี 31 มีนาคม ค.ศ.1978 ( Hamburg Rules ) 
 เนื่องจากการขนสงทางทะเลสวนใหญเปนการขนสงระหวางประเทศ ซ่ึงผูท่ีมีสวนได
เสียสวนใหญจะอยูคนละประเทศกัน ตางสัญชาติกัน หากจะนํากฎหมายภายในของแตละประเทศ
มาบังคับใช ก็ยอมกอใหเกิดปญหาอยางมาก เพราะเปนท่ีรูกันวากฎหมายภายในของแตละประเทศ
นั้นจะมีความแตกตางกันไป อันอาจสงผลใหเกิดความไมเปนธรรมแกผูเกี่ยวของ เนื่องจากผูท่ี
เกี่ยวของอาจไมทราบถึงสิทธิ หนาท่ี ตลอดจนความรับผิดของตนได 
 ดังนั้น จึงเกิดแนวความคิดขึ้นวาการมี Uniform Law จะเปนแนวทางท่ีดี และเหมาะสม
ท่ีสุดในการแกปญหาขอพิพาทในการขนสงของทางทะเลระหวางประเทศ และมีการผลักดัน
รวมกันใหมีอนุสัญญาระหวางประเทศขึ้นเพ่ือเปนแนวทางใหเกิดกฎหมายภายในของแตละประเทศ
ท่ีสอดคลองกัน   
 ดวยเหตุนี้ ประเทศตางๆไดพยายามคิดกันวาจะทําอยางไรท่ีจะทําใหจารีตประเพณีและ
หลักกฎหมายท่ีเกี่ยวกับการขนสงทางทะเลมีลักษณะเปนอันหนึ่งอันเดียวกันยิ่งขึ้นไป ดังนั้นใน
เดือนกันยายน ค.ศ.1921 สมาคมกฎหมายระหวางประเทศ ( International Law Association ) จึงได
มีการจัดประชุมกัน ณ กรุงเฮก ในหัวขอเรื่องท่ีเกี่ยวกับสิทธิและความรับผิดของผูขนสงและผูสง
ของ เพ่ือจะไดมาซ่ึงกฎเกณฑอันเปนท่ียอมรับนับถือโดยท่ัวไป  และตอมาในเดือนสิงหาคม ค.ศ.
1924 ณ กรุงบัสเซลส  จึงไดมีการลงนามใน “อนุสัญญาระหวางประเทศวาดวยการทําใหเปน
อันหนึ่งอันเดียวกัน ซ่ึงกฎเกณฑบางประการท่ีเกี่ยวกับใบตราสง”54 (The International Convention  

                                                
  53 แหลงเดิม.  
  54 เกริก  วณิกกุล.  (  2529 ธันวาคม–2538 มีนาคม)  “กฎหมายวาดวยการรับขนหรือขนสงของทาง
ทะเล:หนาท่ีและความรับผิดของผูขนสง.” วารสารกฎหมาย, 11.1.  
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for the Unification of Certain Rules of Law relating to Bills of Lading ) หรือท่ีเรียกวา “Hague  
Rules55  
 Hague Rules เปนกฎหมายท่ีประสบความสําเร็จคอนขางสูง เนื่องจากประเทศตางๆท่ัว
โลกใหการยอมรับ โดยการออกกฎหมายการขนของทางทะเลตามแนวของ Hague Rules  อาทิเชน   
ประเทศอังกฤษ ซ่ึงเปนประเทศหนึ่งท่ีใหสัตยาบันอนุสัญญาฉบับนี้ และมีความม่ันใจมากวา  
Hague Rules เปนส่ิงจําเปน และจะตองไดรับการยอมรับกันอยางกวางขวาง ถึงกับประกาศใช
กฎหมายวาดวยการขนสงสินคาทางทะเล ( Carriage  of  Goods  by  sea  Act., 1924 ) ตามแนวของ  
Hague Rules  เปนประเทศแรก56 แตในเวลาตอมาก็พบวา  Hague Rules ยังมีขอบกพรองอยูหลาย
ประการซ่ึงสมควรจะตองไดรับการแกไข ดังนั้นเม่ือวันท่ี 23 กุมภาพันธ ค.ศ.196857  จึงไดมีการ
แกไขโดยพิธีสารท่ีเรียกวา “Protocol to Amend the International Convention for the Unification  
of Certain Rules of Law relating to Bills of Lading” และพิธีสารแกไข ค.ศ.197958 หรือท่ีเรียกส้ันๆ
วา  “Hague-Visby Rules”59  

                                                
  55 ประเทศท่ีเปนภาคีอนุสัญญา  Hague  Rules  ไดแก   Algeria   Angola  Antigua  Argentina  Australia   
Bahamas   Barbados   Belgium   Bolivia   Cameroon  Cape-Verde   Croasia   Cuba   Cyprus  Dominican   
Ecuador   Fiji   Finland   France  Gambia  Germany   Ghana   Groa  Greece    Grenada   Guinea   Guyana   
Hungary   Iran   Ireland   Israel  Ivory   Coast   Jamaica   Kenya    Kirilati   Kuwait    Lebanon   Macao    
Madagascar    Malaysia    Mauritius   Monaco   Montserrat  Mogambigue   Nauru   Nether-land   Nigeria   
Papua-New-Guinea   Paraguay    Peru   Poland    Portugal   Romania   Sao Tome    Sarawak    Senegal    Siera 
Leone   Singapore    Slovakia   Solomon Island    Somalia   Spain     Srilanka  Lucia  Grenadines  Switzerland    
Syria   Tanzania    Timor   Tonga   Trinidad and Tobago   Turks    Turkey    Tuvalu   United States of America  
Yugoslavia     Zaire  นอกจากนี้บางประเทศแมจะมิไดเขาเปนภาคี  แตก็ไดนําหลักการของอนุสัญญานี้ไปบัญญัติ
เปนกฎหมายภายในของตน  ไดแก   Aruba  Bangladesh   Bonaire   Brazil   Bulgaria  Estonia   Malta  Pakistan  
Panama  Saba  เปนตน  
  56 สมาคมประกันวินาศภัย.  (2531-2532 ).  กฎหมายที่เก่ียวของกับการขนสงระหวางประเทศ.  หนา 13. 
  57 เกริก วณิกกุล.  เลมเดิม.  หนา 60. 
  58 อรรถนิติ ดิษฐอํานาจ. เลมเดิม. 
  59ประเทศท่ีเปนภาคีอนุสัญญา  Hague-Visby Rules นั้น ไดแก   Belgium   Denmark   Ecuador  France   
Germany   Lebanon   Netherlands   Norway  Poland   Singapore   Spain   Sri Lanka   Sweden  Switzerland   
Syria   Tonga  U.K. ซึ่งรวมถึง หมูเกาะตางๆ เชน  ชองแคบจิบรอลเทอ ( Gibraltar ) ระหวางสเปน กับ โมร็อกโค,  
Bermuda   Hong Kong  
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 อยางไรก็ตามแมกฎแหงกรุงเฮก ซ่ึงรวมท้ัง Hague Rules และ Hague-Visby Rules จะ
ไดรับการยอมรับนับถือ และใชบังคับกันอยางกวางขวาง แตโดยเหตุท่ีประเทศหลักท่ียอมรับบังคับ
ใชกฎแหงกรุงเฮกนี้ สวนใหญจะเปนประเทศมหาอํานาจทางทะเล และเปนประเทศผูขนสงผูเปน
เจาของเรือ ดังนั้นจึงเห็นไดวากฎแหงกรุงเฮกจึงออกมาเปนคุณแกเจาของเรือหรือผูขนสง มากกวาท่ี
จะเปนคุณแกผูสงของ60 อันเปนการไมตรงกับเจตนารมณเบ้ืองตนท่ีตองการจะคุมครองปองกัน      
ผูสงของ จึงทําให UNCTAD ( United Nations Conference on Trade and Development )ซ่ึงเปน
หนวยงานหนึง่ของสหประชาชาติตองการท่ีจะรางอนสัุญญาขึน้มาใหมเพ่ือขจัดขอเสียเปรียบเหลานี ้ 
ดังนั้นในปลายป ค.ศ.1969 UNCTAD จึงไดจัดใหมีการประชุมเกี่ยวกับเรื่องนี้ครั้งแรก และในป 
ค.ศ.1670 UNCTAD ไดตีพิมพรายงานวิเคราะห Hague Rules และ Hague-Visby Rules อยาง
ละเอียด พรอมกับทําขอเสนอใหแกไขขอบกพรองตางๆซ่ึงมี UNCITRAL ( United Nations  
Commission on International Trade and Law ) หนวยงานอีกหนวยงานหนึ่งของสหประชาชาติ 
ชวยศึกษาจุดออนและขอเสนอตางๆ อีกครั้งหนึ่ง  ตอมา  UNCITRAL ไดรางอนุสัญญาให  
UNCTAD พิจารณา และหลังจากมีการแกไขปรับปรุงใหสอดคลองกับขอเสนอของ UNCTAD  
แลว ในปลายป ค.ศ.1976  จึงไดมีการนํารางอนุสัญญาดังกลาวเขาท่ีประชุมใหญขององคการ
สหประชาชาติเพ่ือพิจารณา ทายท่ีสุด รางอนุสัญญาฉบับนี้ก็ไดรับความเห็นชอบ เม่ือป ค.ศ.1978  
โดยเรียกอนุสัญญาฉบับนี้วา “United Nations Convention on Carriage of Goods by sea 1978”  
หรือ “อนุสัญญาสหประชาชาติวาดวยการขนสงของทางทะเล ค.ศ.1978”  หรือเรียกส้ันๆวา “กฎ
แหงเมืองแฮมเบอรก” (Hamburg Rules)61 โดย  Hamburg Rules นี้ไดวางกฎเกณฑมาตรฐานความ
รับผิดของผูขนสงไว สูงกวา Hague Rules และ Hague-Visby Rules62     
 
 2.2.3   อนุสัญญาระหวางประเทศวาดวยการทําใหเปนอันหนึ่งอันเดียวกัน ซ่ึงกฎเกณฑบาง
ประการเกี่ยวกับใบตราสง ลงวันท่ี 25 สิงหาคม ค.ศ. 1924 ( Hague Rules ) รวมท้ังฉบับท่ีแกไขโดย
พิธีสารป ค.ศ.1968 ( Hague-Visby Rules ) 

                                                
  60 เกริก  วณิกกุล. หนาเดิม. 
  61 ประเทศใหสัตยาบันอนุสัญญาฉบับนี้ ไดแก Barbados   Chile   Egypt   Morocco  Romania   
Tanzania  Tunisia  Uganda  Austria     Senegal  Siera  Leone   Botswana   Burkina Faso   Burundi  Cameroon   
Czech  Republic   Gambia   Georgia   Guinea   Hungary   Kenya     Lebanon   Lesatho   Malawi   Nigeria   
Zambia   

  62 เกริก  วณิกกุล. หนาเดิม. 
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 Hague Rules  ซ่ึงหมายความรวมถึงพิธีสารแกไขท่ีเรียกวา Hague-Visby Rules โดยจะ
เรียกรวมกันวา “กฎแหงกรุงเฮก” เปนอนุสัญญาท่ีใชไดกับใบตราสงทุกฉบับท่ีเกี่ยวเนื่องกับการ
ขนสงของระหวางทาในรัฐสองรัฐตางกัน ถา  
  ก.  ไดมีการออกใบตราสงใหในรัฐภาค ี หรือ 
  ข.  ไดทําการขนสงจากทาในรัฐภาค ี หรือ 
  ค.  สัญญาขนสงของทางทะเล ซ่ึงปรากฏหลักฐานตามใบตราสง ระบุวากฎเกณฑ
ของอนุสัญญานี้ หรือกฎหมายของรัฐใดซ่ึงไดอนุวัติการตามกฎเกณฑของอนุสัญญานี้ ใหใชบังคับ
กับสัญญานั้นไมวาผูขนสง ผูสงของ ผูรับตราสง หรือบุคคลอ่ืนท่ีมีสวนเกี่ยวของจะมีสัญชาติใดก็
ตาม 
 โดยกฎแหงกรุงเฮกจะไมใชบังคับแกสัญญาชารเตอรเรอื ( charter party ) เวนแตจะไดมี
การออกใบตราสงหรือเอกสารอ่ืนทํานองเดียวกันท่ีออกตามสัญญาเชาเรือ เม่ือใบตราสงหรือ
เอกสารดังกลาวนี้ใชแกความสัมพันธกันระหวางผูขนสงกับผูรับตราสง นอกจากนี้กฎแหงกรุงเฮก
ยังไมใชบังคับแกการขนสงบนปากระวางเรือ และการขนสงสัตวมีชีวิตอีกดวย63 
 สําหรับรัฐท่ีเปนภาคีมีความผูกพันท่ีจะตองออกกฎหมายภายในบังคับตามอนุสัญญานี้ 
แตรัฐท่ีไมไดเขาเปนภาค ีโดยหลักก็จะไมผูกพันตามอนุสัญญา แตอยางไรก็ดีในทางปฏิบัติผูขนสง
ก็มักจะระบุขอความไวในใบตราสงใหใชกฎแหงกรุงเฮกบังคับกับใบตราสงนั้น ท้ังนี้เพ่ือยกเวน
หรือจํากัดความรับผิดของตนเองนั่นเอง หรือมิฉะนั้น ก็จะเขียนขอความยกเวนหรือจํากัดความ 
รับผิดไวตามแนวทางของกฎแหงกรุงเฮก ซ่ึงขอความท่ีใหบังคับใชกฎแหงกรุงเฮกในใบตราสงนี ้
เรียกวา  Paramount Clause64 
 หนาท่ี  ความรับผิดชอบของผูขนสงตามกฎแหงกรุงเฮกนี้ เริ่มขึ้นตั้งแตเวลาท่ีบรรทุก
ของลงเรือและส้ินสุดเม่ือขนของขึ้นจากเรือโดยเปนหนาท่ีความรับผิดขั้นต่ําซ่ึงผูขนสงไมอาจ
หลีกเล่ียง หรือปลดเปล้ืองใหนอยกวานี้โดยระบุไวในใบตราสงได นอกจากนี้หนาท่ีท่ีผูขนสง
จะตองกระทํา หรือกลาวไดวาเปนหนาท่ีหลักของผูขนสง65  ก็คือ   
  1. หนาท่ีจัดเตรียมเรือใหอยูในสภาพท่ีเหมาะสมแกการเดินทะเล, จัดหาคนประจํา
เรือ  อุปกรณ และส่ิงจําเปนแกเรือ, จัดสถานท่ี และสวนอ่ืนๆ ของเรือท่ีบรรทุกสินคา ใหเหมาะสม
และปลอดภัยสําหรับท่ีจะรับสินคา ขนสงสินคา และเก็บรักษาสินคา 

                                                
  63 ไผทชิต  เอกจริยกร  ข   เลมเดิม. หนา 33. 
  64 เกริก วณิกกุล.  เลมเดิม.  หนา 142-143.    
  65 ดู Hague Rules 1924, Article 3.  
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  2.  หนาท่ีท่ีจะตองใชความระมัดระวังในการควบคุมดูแลรักษาสินคาใหปลอดภัย    
  3.  หนาท่ีท่ีจะตองออกใบตราสงใหแกผูสงของ หากผูสงของตองการ       
 นอกจากนี้ผูขนสงยังคงตองรับผิดเพ่ือความเสียหาย ในความสูญหาย  เสียหายของของ
ท่ีขนสงดวย เวนแตผูขนสงจะสามารถพิสูจนไดวาความสูญหาย หรือเสียหายของสินคาท่ีขนสงนั้น
เกิดจากเหตุท่ีตนไมตองรับผิด โดยท้ังนี้ผูท่ีไดรับความเสียหายจะสามารถฟองผูขนสง หรือบุคคลท่ี
เกี่ยวของภายใตกําหนดอายุความเทาใด และในกรณีใดท่ีอยูภายใตกําหนดอายุความดังกลาวบาง 
เปนเรื่องท่ีจะไดศึกษากันตอไปในวิทยานิพนธฉบับนี ้
   
 2.2.4  อนุสัญญาแหงสหประชาชาติวาดวยการรับขนของทางทะเล ลงวันท่ี 31 มีนาคม ค.ศ.
1978 ( Hamburg Rules ) 
 อนุสัญญา Hamburg Rules นี้ นับวาเปนวิวัฒนาการในหลักกฎหมายเกี่ยวกับการขนสง
ทางทะเลท่ีสําคัญ เนื่องจากไดมีการแกไขความบกพรองท่ีเกิดขึ้นตามอนุสัญญา Hague Rules  และ 
Hague-Visby Rules โดยเฉพาะอยางยิ่งในประเด็นเรื่องการใหเปรียบผูขนสงซ่ึงเปนประเทศ
มหาอํานาจมากกวาผูสงซ่ึงเปนประเทศดอยพัฒนาและกําลังพัฒนา  
 สาระสําคัญของ  Hamburg Rules  คือ รัฐภาคีของ Hamburg Rules จะตองออกจากภาคี
อนุสัญญาฯ กฎแหงกรุงเฮก นอกจากนี้ขอบเขตในการนําอนุสัญญา Hamburg Rules ไปใชนั้นก็มี
ความกวางกวาท่ีกําหนดไวใน Hague Rules  และ Hague-Visby Rules อีกดวย โดยจะเห็นไดจาก
การท่ี Hamburg Rules นั้นจะอางถึง  “สัญญาการขนสง”  มากกวาท่ีจะอางถึง “ใบตราสง” ดังนั้น
สัญญาการขนสงซ่ึงมิไดออกใบตราสง ก็อยูในความครอบคลุมของกฎเหลานี้และยังครอบคลุมไป
ถึงสัญญาท่ีตกลงกันมิใหออกใบตราสงดวย66   
 นอกจากนี้ขอบเขตความรับผิดของผูขนสงตามอนุสัญญา Hamburg Rules ยังไดขยาย
กวางมากขึ้นจากอนุสัญญา Hague Rules กลาวคือ ผูขนสงตองรับผิดชอบในความสูญหาย เสียหาย 
หรือสงมอบชักชาซ่ึงของท่ีรับขนตั้งแตรับของเขามา ณ  ทาตนทางท่ีจะทําการบรรทุกของ, ใน
ระหวางท่ีของอยูในความควบคุม ดูแลของตนตลอดการขนสง จนกระท่ังถึงทาปลายทางท่ีจะขน
ถายของขึ้นจากเรือ  เวนแตผูขนสงจะพิสูจนไดวาตนเอง ลูกจาง หรือตัวแทนไดใชมาตรการทุก
อยางอันสมควรแกเหตุการณเพ่ือหลีกเล่ียงการสูญหาย หรือเสียหายท่ีเกิดขึ้นนั้นแลว และนอกจากผู
ขนสงจะตองรับผิดแลว อนุสัญญา Hamburg Rules ยังไดแยกแยะผูท่ีอาจตองรับผิดเพราะความสูญ
หาย เสียหาย หรือสงมอบชักชาอีกประเภทหนึ่ง เรียกวา ผูขนสงตัวจริง (actual carrier) ซ่ึงหมายถึง
                                                
  66 สมาคมประกันวินาศภัย. ( 2533-2534 ). Hague Rules, Hague-Visby Rules And Hamburg Rules 
อนุสัญญาการขนสงสินคาทางทะเล.   
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ผูท่ีรับมอบหมายจากผูขนสง (carrier) ใหทําการรับขนของแทน หรือรับขนของในชวงใดชวงหนึ่ง
ของระยะทางท้ังหมด67 แตอยางไรก็ดีผูขนสงก็ยังคงตองรับผิดสําหรับการขนสงโดยตลอด โดยไม
คํานึงวาผูขนสงจะไดมอบใหผูขนสงจริงทําการขนสงหรือไม กลาวคือ ผูขนสงยังคงตองรับผิด
รวมกับผูขนสงจริง แมตนจะไมไดทําการขนสงเองก็ตาม ซ่ึงทําใหผูสง หรือผูรับตราสงไมจําตอง
เสียเวลาไปฟองผูขนสงจริง ซ่ึงไมไดเขาทําสัญญารับขนของทางทะเลดวย 
 
  
   
    

                                                
  67 เกริก  วณิกกุล. เลมเดิม.  หนา 90. 

DPU




