
บทท่ี  2 
แนวความคิดพื้นฐานเกี่ยวกับการขนสงของทางทะเลและความรับผิดของ 

ผูขนสงระหวางประเทศ 
 
  
 ในบทนี้ผูเขียนกลาวถึงแนวคิดพ้ืนฐานเกี่ยวกับการขนสงของทางทะเลระหวางประเทศ 
รูปแบบนิติสัมพันธของการขนสงของทางทะเล บุคคลท่ีเขามามีสวนเกี่ยวของกับการรับขนของทาง
ทะเล ตอจากนั้นจึงกลาวถึงความรับผิดของผูขนสงของทางทะเลระหวางประเทศตามกฎหมาย 
คอมมอนลอว (Common Law) กฎหมายซีวิลลอว (Civil Law) และอนุสัญญาระหวางประเทศ 
 
2.1.  แนวความคิดพ้ืนฐานเกี่ยวกับการขนสงของทางทะเล 
 2.1.1 การขนสงของระหวางประเทศ 
 ความเจริญทางเศรษฐกิจของประเทศแตละประเทศนัน้ โดยสวนใหญแลวก็จะขึ้นอยูกบั
การใชทรัพยากรอยางมีประสิทธิภาพและเหมาะสม แตเนื่องดวยเหตุผลท่ีวาทรัพยากรเหลานี้มีอยู
อยางกระจัดกระจายท่ัวโลกไมเทาเทียมกันกัน ทําใหบางประเทศมีทรัพยากรมากเกินความจําเปน  
ในทางตรงกันขามบางประเทศกลับขาดแคลนทรัพยากรท่ีจะนํามาใช ดังนั้นประเทศท่ีขาดแคลน
ทรัพยากรจึงจําเปนตองแสวงหาหรือซ้ือทรัพยากรท่ีตนขาดแคลนเพ่ือนํามาพัฒนาประเทศในดาน
ตางๆ เพราะฉะนั้นจึงทําใหเกิดระบบการซ้ือขายแลกเปล่ียนระหวางประเทศขึ้นมาเพ่ือทําการซ้ือ
ขายแลกเปล่ียนกัน ซ่ึงการท่ีจะทําใหการซ้ือขายแลกเปล่ียนระหวางประเทศนี้มีความสะดวก 
รวดเร็ว และปลอดภัยไดนั้นก็ตองขึ้นอยูกับการขนสงท่ีมีประสิทธิภาพ โดยการขนสงรูปแบบหนึ่ง
ท่ีมีการนิยมนํามาใชกับการขนสงของระหวางประเทศนี ้ก็คือ การขนสงของทางทะเล   
 การนําเรือมาใชในการขนสงของทางทะเลนั้น ไดมีมาตั้งแตโบราณกาลในยุคกอน    
คริสตวรรษท่ี 19 ซ่ึงสินคาท่ีขนสงกันนั้นสวนใหญก็เปนของจําเปนท่ีมีจํานวนจํากัด สวนการท่ีเรา
สามารถนําระบบการคาระหวางประเทศท่ีทันสมัยมาใชไดนั้น เนื่องจากไดเกิดมีเรือกลไฟขึ้นซ่ึง
สามารถแลนติดตอระหวางเมืองทาตางๆไดอยางสมํ่าเสมอและสามารถขนสงในปริมาณมากๆได  
โดยเราเรียกระบบนี้วา อุตสาหกรรมการเดินเรือพาณิชยนาวี7ดังนั้นจึงเห็นไดวาการขนสงของทาง

                                                
  7 รังสรรค แขวงโสภา. การบริหารพาณิชยนาวี. หนา 1.1 
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ทะเล เปนรูปแบบของการดําเนินธุรกิจขนสงมาเปนเวลาชานานแลว ในปจจุบันการขนสงทางทะเล
ไดมีการพัฒนากาวหนาไปอยางมาก ไมวาจะเปนในเรื่องของเทคโนโลยี กระบวนการ วิธีการใน
การขนของ หรือแมกระท่ังความรู ความสามารถของผูขนสงเอง จึงทําใหการขนสงสินคาจาก
ประเทศหนึ่ง ไปยังอีกประเทศหนึ่งสามารถทําไดอยางสะดวก รวดเร็ว และปลอดภัยมากขึ้น ท้ังยัง
ชวยประหยัดคาใชจายในการขนสงมากกวาการขนสงในรูปแบบอ่ืน เนื่องจากในการขนสงของแต
ละเท่ียวแตละครั้งนั้น การขนสงทางเรือจะสามารถบรรทุกของไดมากกวาการขนสงในรูปแบบอ่ืน 

 
 ในทางปฏิบัติโดยท่ัวไป  อาจแบงประเภทของการขนสงของทางทะเล ไดเปน  
2  ประเภท7   คือ 
 2.1.1.1 การขนสงโดยเรือคาจร (  tramps trade ) 
 เรือคาจร ( tramps trade ) เปนเรือท่ีไมมีเสนทางการเดินเรอืประจํา และเวลาท่ีจอดอยูใน
ทาเรือส้ันมาก สวนใหญมักจะอยูในทองทะเล หรือเปนเรือท่ีมิไดกําหนดวาจะรับขนสินคาใด
ประจํา แตจะรับขนสินคาใดๆ ท่ีจะทํากําไรให  และเปนการสะดวกแกเรือ   
 ตอมาเม่ือมีการพัฒนาเรือขนสงสินคากองรวมใหขนสงในเสนทางท่ีกําหนดแนนอน  
ไดทําใหคําจํากัดความลักษณะของเรือจรลางเลือนออกไป การแยกเรือจรใหเห็นอยางเดนชัดนั้น 
จะตองพิจารณาจากการทํางานของเรือในตลาดของการขนสง ซ่ึงภารกิจของตลาดการขนสงทางเรือ
นั้น อาจสรุปไดดังนี ้
 (ก) เพ่ือจัดหาระวางบรรทุกบนเรือสําหรับสินคาทุกชนดิ แตปริมาณของสินคา
แตละป ทิศทางของสินคา ไมอาจจะคาดการณไดอยางแนนอน 
 (ข) เพ่ือขนสงสินคาท่ียังตกคางอยู ซ่ึงสวนใหญไดขนสงไปกอนแลว รวมท้ัง
ท่ียังขาดจํานวนอยู สําหรับการขนสงท่ีไดกําหนดไวกอนแลว 
 (ค) เพ่ือจัดระบบการขนสงสินคาประจําทาง ใหมีท่ีวางสํารองสําหรับการ
บรรทุกสินคาเพ่ือรับกับสภาพของสินคาตามฤดูกาล และสินคาท่ีมีจํานวนเพ่ิมลนช่ัวครั้งคราว และ
เพ่ือเขาแทนท่ีเรือเดินประจําทางตามท่ีไดโฆษณาแจงไว ในกรณีท่ีเกิดมีการลาชาหรือเกิดมีภัย
อันตรายขึ้น 
 (ง) ในกรณีท่ีสินคาท่ีสงมีจํานวนไมเพียงพอท่ีจะรวมเปนสินคากองใหญๆได
เต็มท่ี การคิดอัตราคาระวาง ก็จะคิดในอัตราท่ีนอยกวาอัตราของชมรมเดินเรือ 

                                                
  7 แหลงเดิม. 
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 (จ) เพ่ือรวบรวมการเดินเรือเขาไวเปนศูนยรวม เพ่ือใหมีจํานวนเพียงพอและ
พรอมท่ีจะสับเปล่ียนสงออกไปได หากเกิดเหตุฉุกเฉินและเหตุอันตรายระหวางชาติ เชน การ
จัดบริการสงเสบียงอาหารไปชวยเหลือพลเมืองของประเทศท่ีมีการสูรบกัน 
 ดังท่ีไดกลาวมานี ้แสดงใหเห็นถึงความยืดหยุนของเรือจร ในการขนสงสินคาระหวาง
ประเทศ โดยการขนสงของเรือจร อาจสับเปล่ียนไปไดตามฤดูกาล จากการขนสงเมล็ดธัญพืชทาง
ภาคเหนือ ก็อาจเปล่ียนไปเปนการขนสงน้ําตาลทางภาคใต หรือจากการขนสงไมซุง ก็เปล่ียนไป
ขนสงเศษเหล็กแทน ตามความเปล่ียนแปลงของความตองการในตลาด ซ่ึงทําใหชวยเกิดมี
เสถียรภาพเกี่ยวกับอุปสงคและอุปทานการขนสงในทองทะเล 
 ซ่ึงสินคาท่ีขนสงโดยเรือจรนั้น นอกจากสินคาท่ัวๆไปแลว  ก็จะนิยมใชในการขนสง
สินคาแบบเทกอง ( bulk cargo ) ซ่ึงมีราคาตอหนวยต่ํา เชน ปุย ถานหิน เมล็ดธัญพืช แรอะลูมิเนียม 
เนื้อแร เศษโลหะ ไมทอน  เกลือ ซีเมนต  เนื้อมะพราวแหง น้ําตาล  กํามะถัน8  เปนตน   
 สําหรับอัตราคาระวางในการขนสงสินคาโดยเรือจรนี้ จะเปนไปตาม อุปสงคและ
อุปทาน ซ่ึงมีลักษณะหมุนเวียนไปตามสภาพของตลาด โดยเจาของเรือไมมีอํานาจทําใหเกิดการ
เปล่ียนแปลงระดับอัตราคาระวางไดดวยการกระทําของตน จําเปนตองรับเอาราคาของตลาดเทานั้น    
แตอยางไรก็ตามเจาของเรือจรสามารถตัดสินใจไดหลายประการเทาท่ีเกี่ยวกับเรือของตน โดยถือ
ระดับปริมาณการขนสงเทาท่ีมีอยู กับปริมาณท่ีคาดหมายวาจะมีขึ้นในอนาคต แลวเลือกกระทํา
อยางใดอยางหนึ่งแกเรือของตน  เชน 

1. ขาย 
2. จอดไวเฉยๆ 
3. ปลดระวาง 
4. ใหเชา 

 
 2.1.1.2  การขนสงโดยเรือคาประจํา  ( liners trade )   
 ลักษณะของการเดินเรือโดยเรือคาประจํานี้จะแตกตางจากเรือจร ซ่ึงการขนสงโดยเรือ
คาประจํา ( liners trade ) จะเปนการขนสงท่ีใหบริการแกผูสงและสินคาทุกประเภท มีเสนทาง
เดินเรือประจําตามทาเรือและเวลาท่ีกําหนดโดยไมคํานึงวาจะบรรทุกสินคาเต็มลําหรือไม9 ซ่ึง
บริการของเรือคาประจํานี้จะรวดเร็วและเสียคาใชจายมากกวาเรือจร   
                                                
  8 Branch Alan.E. (1989).  Elements of shipping.  p.45. 
  9 Ibid.  p.44. 
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  นอกจากนี้ การขนสงโดยเรือคาประจํามีท้ังการขนสงแบบ conventional อันไดแก  การ
ขนสงในรูปแบบดั้งเดิม ซ่ึงสินคาจะอยูในหีบหอสินคา  เชน  ลัง  ถุง  กระสอบ และแบบ container  
อันไดแก  การขนสงโดยการนําเอาหีบหอ ของสินคาบรรจุตูสินคาท่ีทําดวยโลหะ แลวจึงขนเปนตูๆ  
โดยคาระวาง จะมีการกําหนดอัตราตายตัวไวสําหรับสินคาอยางเดียวกัน 
 การใหบริการสําหรับการขนสงท้ัง 2 ประเภทดังกลาวนี้ นอกจากจะมีความแตกตางกัน
ในแงของการดําเนินงานแลว ยังแตกตางกันในเรื่องของความสัมพันธระหวางผูใหบริการ คือ  
เจาของเรือและผูใชบริการ คือ เจาของสินคา อีกดวย10 
 
 2.1.2  รูปแบบนิติสัมพันธของการขนสงของทางทะเล 
 2.1.2.1  สัญญาชารเตอรเรือ ( charter party ) 
 สัญญาชารเตอรเรือ คือ สัญญาท่ีเจาของเรือ (shipowner) ตกลงใหผูเชาเรือ(charterer) 
ใชประโยชนจากเรือท้ังลําหรือแตบางสวน ในการขนสงของทางทะเลจากทาเรือแหงหนึ่งไปยัง
ทาเรืออีกแหงหนึ่ง โดยไดรบัคาระวาง (freight) จากผูเชาเรือ11 
 
 ในทางปฏิบัติท่ัวไป สัญญาชารเตอรเรือ จะมีอยู  3 ประเภท กลาวคือ  

ก. สัญญาชารเตอรเรือเพ่ือการเดินทางเที่ยวเดียว หรือหลายเที่ยว                 
( voyage charter party )   
 สัญญาชารเตอรเรือแบบรายเท่ียวเปนสัญญาซ่ึงเจาของเรือ ตกลงใหผู เชาเรือใช
ประโยชนจากเรือท่ีเชา ซ่ึงสวนใหญจะเปนการเชาเหมาเพ่ือขนสงสินคาจนเต็มลํา12 จากเมืองทาแหง
หนึ่งไปยังเมืองทาอีกแหงหนึ่ง  
 สัญญาชารเตอรแบบรายเท่ียวนี้เจาของเรือ และผูเชาเรือมีอิสระท่ีจะเลือกทําสัญญากัน
แบบใดก็ได แตโดยปกติแลวก็มักจะใชสัญญาเชาเรือท่ีเปนแบบมาตรฐาน ท่ีมีช่ือเรียกยอๆวา 
“Gencon”, “Russwood”  แตท้ังนี้คูสัญญามีสิทธิท่ีจะเพ่ิมเติมขอกําหนด หรือเง่ือนไขตางๆ ลงใน
แบบสัญญาเชาเรือนั้นอยางใดก็ได    

                                                
  10 สุนีย  ปงสุทธิวงศ. (2533).  การยกเวนและจํากัดความรับผิดของผูขนสงในสัญญารับขนของทาง 
ทะเล   :   การศึกษาเปรียบเทียบหลักเกณฑตามอนุสัญญาระหวางประเทศและกฎหมายไทยที่เก่ียวของ.    
  11 Branch Alan.E  Op.cit.  p.343. 
  12  Bonnick S.  (1988).  Gram on chartering documents.   p.4.  
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 ซ่ึงโดยท่ัวไปแลว แบบมาตรฐานของสัญญาชารเตอรเรือแบบรายเท่ียวนี้มักจะมี
ขอกําหนดตางๆ ดังนี้13  คือ 
 1. เจาของเรือตกลงท่ีจะจัดหาเรือ และแจงใหทราบถึงสภาพของเรือ ความสามารถ และ
ประเภทของเรือท่ีทําการจดทะเบียน 
 2. ในการเริ่มตนเดินทางไปยังทาเรือท่ีจะทําการบรรทุกของลงเรือ เจาของเรือตกลงวา
เรือจะเดินทางไปดวยความรบีเรงตามสมควร 
 3.  เจาของเรือตองแสดงใหเห็นวาเรือนั้นมีความแข็งแรง ไมรั่วซึม และเหมาะสม
สําหรับการเดินเรือ 
 4.  เจาของเรือตกลงท่ีจะขนสงของไปยังจุดหมายปลายทาง 
 5.  ผูเชาเรือตกลงท่ีจะจัดหาสินคามาบรรทุกจนเต็มลํา 
 6.  ผูเชาเรือตกลงท่ีจะจายคาระวาง ( freight ) ซ่ึงโดยปกติก็จะคํานวณจากน้ําหนักของ
สินคา ( ตอตัน ) หรือคํานวณตอลูกบาศกฟุตของพ้ืนท่ีเรือ 
 7.  ขอยกเวนความรับผิดในเหตุอันตรายตางๆ 
 8. ขอกําหนดเกี่ยวกับวิธีการในการบรรทุกของ และโดยเฉพาะอยางยิ่งกําหนด
ระยะเวลาท่ีตกลงอนุญาตใหดําเนินการดังกลาว รวมท้ังอัตราของเงินท่ีผูเชาเรือตองจายในกรณีท่ีใช
เวลาเกินกวาท่ีไดมีการตกลงไว 
 9.  เง่ือนไขเกี่ยวกับการเลิกสัญญา ท่ีใหสิทธิแกผูเชาเรือในการท่ีจะบอกเลิกสัญญาได 
ในกรณีท่ีเรือไมมาถึงตามวันท่ีกําหนดไว ณ ทาเรือท่ีกําหนดไว 
 10.  เง่ือนไขท่ีเรียกวา “General paramount clause”14 โดยมีวัตถุประสงคในการนําเอา 
Hague-Visby Rules เขามารวมดวย 
 11.  เง่ือนไขท่ีเรียกวา “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 ขอสัญญาท่ีใสไวในใบตราสงเพื่อกําหนดใหใชอนุสัญญา 
Hague Rules กับการขนสงของทางทะเลตามใบตราสงนั้น และถือวาขอสัญญานี้เปนขอสัญญาท่ีสําคัญท่ีสุดท่ี
สามารถลบลางขอสัญญาอื่นๆในใบตราสงนั้นท่ีขัดแยงกับ “Paramount  clause”  

  15  “amended Jason clause” หมายถึง  ขอสัญญาท่ีผูขนสงระบุไวในใบตราสง (รวมท้ังสัญญาเชาเรือ) 
เพื่อเปนทางแกปญหาขอกฎหมายอันเกิดจากคําพิพากษาของศาลสูงประเทศสหรัฐอเมริกา ท่ีเกี่ยวของกับการ
ตีความสิทธิเจาของเรือในการเรียกเฉลี่ยคาใชจายอันเปนความเสียหายท่ัวไป (General Average Expenditure ) จาก
เจาของสินคา โดยมีวัตถุประสงคเพื่อใหมีผลผูกพันเจาของสินคาใหตองรวมเฉลี่ยความเสียหายท่ัวไปนั้นดวย 

DPU



 12 

 12.  เง่ือนไขท่ีเรียกวา “both-to-blame collision clause”16 
 13.  เง่ือนไขเกี่ยวกับอนุญาโตตุลาการ 
 14.  เง่ือนไขเกี่ยวกับจายคานายหนาใหกับ ship-broker ในการติดตอทําสัญญาเชาเรือ 
 15.  เง่ือนไขท่ีเรียกวา “cesser clause”17 
 16.  เง่ือนไขเกี่ยวกับสงคราม 
 17.  เง่ือนไขเกี่ยวกับการใหนําเอา York-Antwerp Rules 197418 มาใชเกี่ยวกับการเฉล่ีย
ความเสียหายท่ัวไป 
 
 สําหรับลักษณะสําคัญของการชารเตอรเรือแบบรายเท่ียวนี้ เจาของเรือจะเปนผูดูแล
รับผิดชอบการจัดการเรือ  การเดินเรือ  (  nautical  operation )  กลาวคือ19 
 1.  จัดหาเรือท่ีมีคุณสมบัติสามารถเดินทะเลได  (seaworthiness)  

                                                                                                                                       
แมวาความเสียหายหรือการสูญเสียของสินคาจะเกิดจากความผิด  (fault) หรือความผิดพลาด (errors) ในการ
เดินเรือ  
  16  “both-to-blame collision clause”  เปนช่ือขอสัญญาในใบตราสง หรือสัญญาเชาเรือ เชน ในสัญญา
เชาเรือตามแบบฟอรม “NYPE 93”  ของ  the Association of Ship Brokers and Agents (U.S.A.),Inc ปรากฏอยูใน
ขอ 3. (b)  สวนใบตราสง เชน  ในแบบฟอรมใบตราสง “Gongenbill”  edition 1994 ของ BIMBO ปรากฏอยูในขอ 
(5)  ขอสัญญานี้เกิดจากอุปสรรคในกฎหมายของประเทศสหรัฐอเมริกาในกรณีเรือโดนกันและเปนความผิดของ
ท้ังสองลํา (both to blame) แตเจาของสินคาไมอาจเรียกใหเรือลําท่ีขนสินคาของตน (carrying vessel) ชดใชความ
เสียหายของสินคา ในกรณีท่ีเหตุแหงความเสียหายเกิดจากความประมาทเลินเลอในการเดินเรือของเรือลําท่ีขน
สินคาของตน ดังนั้น จึงตองไปฟองคาเสียหายเอาจากเรือลําอื่นท่ีไมไดขนสินคาของตน แตเปนคูกรณีในการโดน
กันครั้งนั้นแทน ทําใหเรือลําอื่นนั้นตองไปรับผิดตอเจาของสินคาท่ีฟองท้ังท่ีตนไมไดขนสงสินคานั้น 
  17 “cesser clause”   หมายถึง ขอสัญญาในสัญญาเชาเรือแบบรายเท่ียว (voyage charter party ) ท่ีมีผลทํา
ใหผูเชาเรือหลุดพน (relieve) จากความรับผิด หรือสิ้นสุด (cease ) ความรับผิดตามสัญญาเชาเรือในทันทีท่ีสินคา
ไดถูกบรรทุกข้ึนเรือ ( shipped )  ซึ่งโดยท่ัวๆไป ขอสัญญาประเภทนี้จะใสไวในสัญญาเชาเรือแบบรายเท่ียว เพื่อ
เปนการตอบแทนในการท่ีผูเชาเรือ ยอมใหเจาของเรือมีสิทธิยึดหนวง (lien) สินคาไวเพื่อการชําระคาเรือเสียเวลา 
(demurrage) หรือคาระวาง ( freight รวมท้ัง dead freight )   
  18 กฎขอบังคับ York-Antwerp Rules  ไดวางหลักเกณฑและกฎเกณฑตางๆ ในเรื่องความเสียหายท่ัวไป 
(General Average) ไวหลายขอ เริ่มต้ังแต  Rule A ท่ีกําหนดหลักเกณฑไววาเม่ือไหรจึงจะถือวาไดเกิดความ
เสียหายท่ัวไปข้ึน และกฎขอตอๆไป ก็จะพูดถึงวิธีการคํานวณมูลคาสวนไดเสียตางๆ ท่ีตองรวมออกสวนเฉลี่ย      
( contributory value )  
  19 Ibid.  p.14. 
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 2.  จะตองเดินเรือดวยความรีบเรงตามสมควร 
 3.  จะตองไมเบ่ียงเบนเรือออกนอกเสนทางโดยไมเหตุจําเปน  
 นอกจากนี้เจาของเรือยังเปนผูรับผิดชอบคาใชจายท่ีเกี่ยวของท้ังหมด เชน คาน้ํามัน  
คาธรรมเนียมทาเรือ  คานายหนา  คาประกันภัย เปนตน สวนผูเชาเรือมีหนาท่ีเพียงนําสินคามา
บรรทุกลงเรือตามกําหนดเวลาท่ีไดตกลงกันไวเทานั้น  แตสินคาท่ีนํามาบรรทุกนั้นจะตองไมใช
สินคาอันตราย หากเปนสินคาอันตรายผูเชาเรือก็ตองรับผิดตอความสูญหาย หรือเสียหายท่ีเกิดขึ้น
นั้นแมวากัปตันเรือจะไดยอมรับใหบรรทุกไวบนเรือก็ตาม ดังคดี Chandris  v. Isbrandtsen-Moller  
Co.  Inc ( 1951 ) 1 K.B. 24020 และนอกจากนี ้เจาของเรอืจาํเปนท่ีจะตองทราบถึงลักษณะของสินคา  
รายละเอียดเกี่ยวกับสินคา เพ่ือพิจารณาถึงสมรรถภาพของเรือ และอุปกรณประจําเรือวาจะสามารถ
บรรทุกสินคานั้นๆไดมากนอยเพียงใด เนื่องจากสินคาบางชนิดจําเปนจะตองทําการขนสงโดยเรือท่ี
ออกแบบมาเพ่ือการนั้นโดยเฉพาะ เชน สินคาน้ํามัน  เรือท่ีทําการขนสง จะตองมีอุปกรณท่ีใชสูบ
ถายน้ํามันได  หรือสินคาท่ีตองบรรทุกในตูคอนเทนเนอรท่ีเปนตูเย็น ในขณะท่ีสินคาบางชนิดตอง
ทําการขนสงดวยความระมัดระวังอยางยิ่ง เชน สินคาท่ีเปนวัตถุระเบิด สินคาเคมีตางๆ  เปนตน21 
 สําหรับการคิดคาระวางเรือตามตามสัญญาชารเตอรเรือแบบรายเท่ียวนี้ ไมไดคิดจาก
ระยะเวลาท่ีใชไป แตจะคิดตามสวนของสินคาท่ีทําการบรรทุก หรือคิดเปนเงินกอน โดยพิจารณา
จากระยะทางการเดินเรือซ่ึงอาจจะเปนเท่ียวเดียว ( a single voyage )  หรือหลายเท่ียว ( consecutive  
voyage )  ดังนัน้หากเกิดความชักชาขึน้ หรือตองใชเวลาในการเดนิเรอืนานกวาท่ีคาํนวณไว  เจาของ
เรือตองรับผิดชอบในคาใชจายท่ีเกิดขึ้นนั้น 
  

ข.  สัญญาชารเตอรเรือเพ่ือกําหนดระยะเวลาหนึ่ง ( time charter party) 
 สัญญาชาร เตอร เรือเ พ่ือกําหนดระยะเวลาหนึ่งนี้ เปนการเชาเรือท่ี เจาของเรือ 
(shipowner)  ตกลงใหผูเชาเรือ  (charterer) ใชประโยชนจากเรือท่ีเชาเพ่ือทําการขนสงสินคาภายใน
ระยะเวลาหนึ่งตามท่ีกําหนด ซ่ึงสัญญาเชาเรือในกรณีนี้คูสัญญามีสิทธิท่ีจะเขียนสัญญากันอยางใดๆ
ก็ได แตโดยปกติแลวคูสัญญาก็มักจะใชแบบสัญญาท่ีไดรับการรับรองจาก the Documentary 
Committee of the Chamber of Shipping ของสหราชอาณาจักร อาทิเชน “the Transitime”, “the 

                                                
  20 Ibid.  p.24. 
  21  ดวงเดือน  ทองสุข.  (2534).  สถานะทางกฎหมายของคาดีเมอรเรจตามสัญญาเชาเรือรายเที่ยว.  
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Baltime 1939”   สําหรับแบบสัญญาเชาเรือเพ่ือกําหนดระยะเวลาหนึ่งนี้โดยสวนใหญแลวมักจะมี
ขอกําหนดดังนี้  คือ22  
 1.  เจาของเรือตกลงท่ีจะจัดหาเรือใหเชาเพ่ือกําหนดระยะเวลาหนึ่ง และแจงใหทราบถึง
ขนาดเรือ ความเร็ว ปริมาณการใชเช้ือเพลิง และปริมาณเช้ือเพลิงท่ีมีอยูในเรือ 
 2.  แจงใหผูเชาเรือทราบถึงทาเรือและกําหนดเวลาในการสงมอบเรือท่ีเชา 
 3.  ผูเชาตกลงท่ีจะเชาเรือเพ่ือการคาและการขนสงสินคาท่ีถูกกฎหมายเทานั้น และใช
เรือไปยังทาเรือท่ีปลอดภัยโดยเรือสามารถจอดลอยน้ําได 
 4.  เจาของเรือตกลงท่ีจะจายคาจางใหกับลูกเรือ คาประกันภัยตัวเรือและสินคาท่ีบรรทุก 
และตกลงท่ีจะบํารุงรักษาเรือใหมีประสิทธิภาพตลอดการขนสง 
 5. ผูเชาตกลงท่ีจะจัดหาและจายคาเช้ือเพลิง  คาธรรมเนียมทาเรือ คาภาระทาเรือและจาย
คาบรรทุกของลงเรือหรือขึ้นจากเรือ 
 6.  ผูเชาตกลงจะชําระคาเชา ตามจํานวนท่ีตกลงกัน 
 7.  ขอกําหนดในการสงมอบเรือคืน เม่ือครบกําหนดสัญญาเชา 
 8.  ขอกําหนดเกี่ยวกับการงดจายคาเชาเปนการช่ัวคราว 
 9.  นายเรืออยูภายใตคําส่ังของผูเชาเกี่ยวกับการใชเรือในการคาขาย 
 10. ขอยกเวนความรับผิดในเหตุอันตรายตางๆทางทะเล 
 11. ผูเชาเรือตกลงท่ีจะชดใชคาเสียหายใหแกเจาของเรือเพ่ือความสูญหาย หรือเสียหาย
อันเกิดแกเรือ เนื่องจากความประมาทในการบรรทุกของลงเรือหรือขึ้นจากเรือ 
 12. เง่ือนไขในการเลิกสัญญา 
 13. เง่ือนไขเกี่ยวกับการใหนําเอา York-Antwerp Rules 1974 มาใชเกี่ยวกับการเฉล่ีย
ความเสียหายท่ัวไป 
 14. เง่ือนไขเกี่ยวกับอนุญาโตตุลาการ 
 15. เง่ือนไขเกี่ยวกับจายคานายหนาใหกับ ship-broker ในการติดตอทําสัญญาเชาเรือ 
 16. เง่ือนไขเกี่ยวกับสงคราม 
 
 สําหรับผูมีอํานาจหนาท่ีทางดานการเดินเรือ(nautical operation) ตามสัญญาเชาเรือเพ่ือ
กําหนดระยะเวลาหนึ่ง ( time charter party ) นี้คือ เจาของเรือ กลาวคือ เจาของเรือเปนผูจัดหาเรือ  
ลูกเรือ นายเรือ พรอมท้ังอุปกรณการเดินเรือใหแกผูเชาเรือ จึงทําใหนายเรือและลูกเรือมีฐานะเปน

                                                
  22 Ivamy  Hardy  E.R    Op.cit.  pp.25-27. 
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ลูกจางของเจาของเรือ นอกจากนี้เจาของเรือยังตองรับผิดชอบในการบํารุงรักษาเรือ คาใชจายตางๆ 
เกี่ยวกับลูกเรือ และความเสียหายท่ีเกิดขึ้นจากการเดินเรือ   
 สวนผูเชาเรือเปนผูจัดการเกี่ยวกับการปฏิบัติการในเชิงพาณิชย  (commercial operation)  
กลาวคือ  ผูเชาเรือสามารถออกคําส่ังใหนายเรือ ขนสงสินคาไปยังเมืองทาท่ีตนตองการได เวนแตจะ
ถูกจํากัดขอบเขตโดยเง่ือนไขของสัญญาเชาเรือ23 โดยผูเชาเรือจะตองออกคาใชจายในการเดินทาง
ไปตามคําส่ังของผูเชา เชน คาเช้ือเพลิง คาธรรมเนียมทาเรือ คาลากจูงเรือ เปนตน นอกจากนี้หากมี
ความลาชา ( delay ) เกิดขึ้นในการเดินเรือ ผูเชาเรือก็จะตองเปนผูรับผิดชอบเอง 
 สําหรับคาระวางเรือนั้น จะคิดคํานวณตามระยะเวลาท่ีเชาเรือหรือตามสวนของ
ระยะเวลาท่ีใชเรือแลวแตขอตกลงระหวางเจาของเรือ กับผูเชาเรือ อยางไรก็ดีในสัญญาชารเตอรเรือ
แบบมีกําหนดระยะเวลานี้จะมีเง่ือนไขการยินยอมใหหักเวลาท่ีคิดคาเชา สําหรับกรณีท่ีเรือไม
สามารถใชงานไดระหวางเวลาท่ีเชาดวย เชน กรณีท่ีเรือตองเขาซอมแซมในระหวางเวลาเชา ทําให
ตองเสียเวลาเพ่ิมขึ้น หากไมมีการหักเวลาออกไป ผูเชาก็อาจจะตองเสียคาระวางเพ่ิมขึ้น อันสงผลให
เกิดความเสียหายแกผูเชาได 
 

ค.  สัญญาชารเตอรเรือเปลา ( bareboat or demise charter party )      
 สัญญาชารเตอรเรือแบบเปลานี้  เปนกรณีท่ีบุคคลหนึ่งทําสัญญาเชาเรือช่ัวระยะเวลาใด
เวลาหนึ่ง  ซ่ึงอาจจะกําหนดกันเปนเดือน เปนป แลวแตจะตกลงกัน โดยเจาของเรือมีหนาท่ีเพียง
จัดหาเรือใหแกผูเชาเทานั้น24  ไมจําตองจัดหาบุคลากรประจําเรือหรืออุปกรณในการเดินเรือแตอยาง
ใด ซ่ึงหนาท่ีดังกลาวนี้ผูเชาเรือจะเปนผูจัดหา กลาวคือ ผูเชาเรือเปนผูจัดหาเสบียงสัมภาระ น้ํามัน
เช้ือเพลิง ตลอดจนเปนผูวาจางลูกเรือเพ่ือทํางานบนเรือ ดังนั้นท้ังนายเรือและลูกเรือจึงเปนลูกจาง
ของผูเชา ตลอดจนการครอบครองและการควบคุมเรือ ก็อยูท่ีผูเชา25 
 ดวยเหตุนี้ เจาของเรือจึงไมมีความรับผิดในเรื่องท่ีเกี่ยวกับของท่ีถูกขนสงในระหวางท่ี
เรือถูกเชา แตเปนความรับผิดของผูเชาเรือท่ีจะตองรับผิดชอบตอปญหาตางๆ ท่ีเกิดขึ้นในระหวางท่ี
เดินเรือ และจะตองจัดหาประกันภัยท่ีเหมาะสมเพ่ือคุมครองความสูญหาย  เสียหายท่ีอาจเกิดขึ้นแก
เรือ ตลอดจนคุมครองความรับผิดชอบตอบุคคลท่ีสามดวย 

                                                
  23  ดวงเดือน  ทองสุข. เลมเดิม. หนา 9.  
  24  Branch Alan E.  Loc.cit. 
  25 Ivamy  Hardy  E.R  Op.cit.  pp.9-10. 
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 สําหรับคาตอบแทนในการชารเตอรเรือแบบเปลานี้ จะกําหนดเปนคาเชา (hire)โดยคิด
คํานวณตามระยะเวลาในการเชาเรือไมไดคํานวณตามสวนของสินคาท่ีทําการบรรทุก หรือระยะทาง
ในการเดินเรือ นอกจากนี้ในสัญญาเชาเรือแบบเปลา อาจจะจํากัดอาณาเขตการใชเรือ (trading    
limit ) เพ่ือชวยไมใหเรือตองเส่ียงภัยมากเกินไป เชน การหามผูเชาเรือใชเรือในนานน้ําท่ีมีสงคราม 
หรือในทองทะเลแถบขั้วโลกท่ีเปนน้ําแข็ง26  

 
 2.1.2.2  สัญญารับขนของทางทะเล  ( carriage of goods by sea )  
 สัญญารับขนของทางทะเล27 คือ สัญญาซ่ึงบุคคลหนึ่งเรียกวา ผูขนสง ตกลงรับขนสง
ของทางทะเลจากท่ีแหงหนึ่งไปยังท่ีอีกแหงหนึ่งโดยไดรับคาระวางจากผูสง ( หรือผูรับตราสง )  
 สัญญารับขนของทางทะเลนี้เปนสัญญาท่ีไมมีแบบ และในทางปฏิบัติก็ไมมีการทํา
สัญญาเปนหนังสือ กลาวคือ จะตกลงทําสัญญากันดวยวาจา โดยผูขนสงจะออกใบตราสง28 ( bill of  
lading ) ใหแกผูสง เพ่ือแสดงวาไดรับของแลว  
 ในสวนของประวัติความเปนมาของใบตราสงนี้ ไมมีท่ีมาอยางชัดเจนวาใบตราสงถูก
นํามาใชครั้งแรกเม่ือใด อยางไรก็ดีจุดเริ่มตนของหลักฐานท่ีแสดงใหเห็นถึงเคารางของใบตราสงนัน้  
เกิดขึ้นในป ค.ศ. 1063 โดยปรากฏอยูในเอกสารท่ีเรียกวา The Ordonnance Maritime of Trani (ช่ือ
เมืองของอิตาลี ) ซ่ึงมีการระบุใหมีสมุดเรือหรือทะเบียนเอาไว ตอมาในป ค.ศ.1255 มีการใชเอกสาร
ท่ีเรียกวา  Le Fuero Real ซ่ึงระบุใหเจาของเรือตองจัดการใหมีบันทึกรายละเอียดเกี่ยวกับส่ิงของ
ตางๆ ท่ีถูกบรรทุกไวบนเรือ หลังจากนั้นในป ค.ต.14 ไดมีการเขียนเอกสารฉบับหนึ่งขึ้นท่ีเมือง 
Barcelona โดยเรียกเอกสารนี้วา Customs of the sea ซ่ึงมีขอความวา เสมียนจะเปนผูเก็บรักษาสมุด
ทะเบียนไว และพอคาควรจะแจงใหเสมียนทราบเกี่ยวกับสินคาท่ีบรรทุก เพราะเจาของเรือจะไม
รับผิดชอบในความเสียหายของสินคาท่ีเกิดขึ้น หากไมมีการบันทึกไวเปนลายลักษณอักษร และใน

                                                
  26  ดวงเดือน  ทองสุข. เลมเดิม  หนา 8. 

  27 Hamburg  Rules ไดใหความหมายวา  “สัญญาขนสงทางทะเล”  หมายถึง สัญญาใดๆ ท่ีผูขนสงยอมรับ
ท่ีจะขนสงของทางทะเลจากทาเรือแหงหนึ่งไปยังทาเรืออีกแหงหนึ่ง เพื่อจะไดรับคาขนสง  อยางไรก็ดี  สัญญาท่ี
รวมการขนสงทางทะเลเขากับการขนสงโดยวิธีอื่น ก็ใหถือเปนสัญญาขนสงของทางทะเลเพื่อประโยชนแหง
อนุสัญญานี้ แตท้ังนี้เพียงเทาท่ีสัญญานั้นเกี่ยวพันกับการขนสงทางทะเล 

  28 พรบ.การรับขนของทางทะเล พ.ศ.2534 ไดใหความหมายของ “ใบตราสง” ไวหมายความวา  เอกสาร
ท่ีผูขนสงออกใหแกผูสงของ  เปนหลักฐานแหงสัญญารับขนของทางทะเลแสดงวาผูขนสงไดรับของตามท่ีระบุใน
ใบตราสงไวในความดูแล  หรือไดบรรทุกของลงเรือแลว  และผูขนสงรับท่ีจะสงมอบของดังกลาวใหแกผูมีสิทธิ
รับของนั้น เม่ือไดรับเวนคืนใบตราสง 
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ป ค.ต.16 มีการใชเอกสารท่ีเรียกวา Le Guidon de la Mer ซ่ึงมีขอความวาใหมีการทําสําเนาใบตรา
สงเปน 3 ฉบับ เพ่ือใหนายเรือรับรูเกี่ยวกับจํานวนและสภาพของสินคาท่ีถูกบรรทุก และหากมีการ
นําใบตราสงฉบับใดฉบับหนึ่งไปใช กลาวคือ มีการนําไปใชรับของท่ีขนสงแลวใบตราสงฉบับอ่ืนๆ 
ก็จะเปนอันส้ินผลไป29 
 
 สําหรับสถานะทางกฎหมายของใบตราสงนั้น มีอยู  3  ประการ  คือ30  
 1. เปนหลักฐานของสัญญาขนสงของทางทะเล ( evidence of the contract of carriage )    
  โดยปกติแลวกอนท่ีจะมีการออกใบตราสง ( bill of lading ) ก็จะตองมีการทํา
สัญญารับขนของทางทะเลกันเสียกอน และเง่ือนไขตางๆ อันเกี่ยวกับสัญญารับขนก็จะมีการระบุไว
ในใบตราสง ดังนั้นใบตราสงจึงเปนเพียงหลักฐานของเง่ือนไขดังกลาวนี้เทานั้น ไมใชตัวสัญญารับ
ขนของทางทะเล  ดังปรากฏในคดี Ardennes ( 1951 ) K.B. 55 ซ่ึงมีขอเท็จจริงวา ผูขนสงจะเดิน
ทางตรงไปยังทาเรือปลายทางโดยไมจอดแวะท่ีทาเรือใดในระหวางทาง เพ่ือจะใหถึงทาเรือ
ปลายทางกอนจะมีการขึ้นภาษีขาเขาในวันท่ี 1 ธันวาคม  ค.ศ.1947 แตในใบตราสงกลับมีขอความ
ระบุใหสิทธิท่ีเรือจะใชเสนทางตรงหรือจะแวะ ณ ทาเรืออ่ืนได ปรากฏวาเรือไมไดเดินทางตรงไป
ทาเรือปลายทางและไดแวะท่ีทาเรืออ่ืน เปนเหตุใหของถึงทาเรือปลายทางในวันท่ี  4  ธันวาคม  ค.ศ.
1947 ทําใหผูสงไดรับความเสียหายเพราะตองเสียภาษีขาเขาสูงขึ้น และของไดไปถึงทาเรือปลายทาง
ในขณะท่ีราคาตลาดต่ําลง ศาลอังกฤษไดตัดสินใหผูสงชนะคดี โดยใหเหตุผลวาใบตราสงมิใช
สัญญาขนสงท่ีทําขึ้นเสร็จสําเร็จบริบูรณ ผูสงจึงอาจนําสืบขอความท่ีตกลงดวยวาจาได ใบตราสง
เปนแตเพียงหลักฐานของสัญญาขนสงเทานั้น31 
 
 2.  เปนใบรับสินคา  ( a  receipt for goods shipped )   
  ในการรับขนสินคานี้ เม่ือผูขนสงไดรับมอบสินคา หรือไดทําการบรรทุกสินคาลง
เรือแลว  ผูขนสงก็จะออกใบตราสงใหแกผูสงในฐานะเปนใบรับของ ในกรณีท่ียังไมมีการบรรทุก
สินคาลงเรือ ผูขนสงก็จะออกใบตราสงท่ีรับไวเพ่ือทําการบรรทุกตอไป ( received for shipment  
bill  of  lading ) แตหากมีการบรรทุกสินคาลงเรือแลว ผูขนสงก็จะออกใบตราสงชนิดบรรทุกแลว   

                                                
  29 ไผทชิต  เอกจริยกร   ข  (2541).  รับขนของทางทะเล ( Carriage  of  goods  by  sea ).  หนา 137-138. 
  30 ไชยวัฒน  บุนนาค.  (2524).  “กฎหมายพาณิชยทะเล  ( วิธีปฏิบัติและประเพณีทางการคาเกี่ยวกับบิ
ลออฟเลตด้ิง และสัญญาเชาเรือ ).” บทบัณฑิตย,เลมที่ 38,ตอนที่ 1.   
  31 ไผทชิต  เอกจริยกร  ข  เลมเดิม.  หนา 139. Ivamy  Hardy  E.R   Op.cit.  pp.81,170. 
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( shipped  on  board ) ให32 สําหรับในกรณีนี้มีคดีท่ีเปนตัวอยางช้ีใหเห็นวา ใบตราสงเปนหลักฐาน
เกี่ยวกับการรับสินคา โดยผูขนสงจะตองรับผิดหากของท่ีขนสงมีจํานวนไมตรงกับในใบตราสง 
หรือมีสภาพชํารุดเสียหายโดยไมไดมีการระบุไวในใบตราสง คดี Smith & Co.v. Bedouin  Steam  
Navigation  Co. Ltd. ( 1896 ) A.C. 70 ซ่ึงศาลอังกฤษตัดสินวา  การท่ีปอกะเจาะขาดหายไป 12 มัด  
จากจํานวนท่ีระบุไวในใบตราสงนั้น ผูขนสงจะตองรับผิด เวนแตจะสามารถพิสูจนหักลางขอความ
อันเปนหลักฐานเบ้ืองตนในใบตราสงได และในคดี  Silver v. Ocean  Steamship  Co. Ltd.  ( 1929 )  
All.E.R.  Rep. 611  ศาลอังกฤษไดวางหลักไววา หากผูขนสงระบุไวในใบตราสงวาของท่ีรับไวอยู
ในสภาพท่ีเรียบรอยไมเสียหายแลว ผูขนสงถูกปดปากมิใหปฏิเสธ (ตอผูรับโอนใบตราสง) วาไดรับ
มอบมาในสภาพท่ีชํารุดเสียหาย ซ่ึงความชํารุดบกพรองท่ีผูขนสงไมอาจปฏิเสธใหตนพนผิดไปไดนี้
จะตองเปนความชํารุดบกพรองท่ีอาจเห็นไดโดยการตรวจสอบตามสมควร  
 
 3. เปนเอกสารสิทธิ ( document of title )  
  ความหมายในกรณีท่ีใบตราสงเปนเอกสารสิทธินี้ คือ เปนเอกสารท่ีแสดงสิทธิวา
สินคาตามจํานวน และรายละเอียดท่ีระบุไวในใบตราสงนั้นเปนของใคร ดังนั้นผูทรงใบตราสงจึง
เปนผูมีสิทธิในสินคานั้น33 หากมีผูใดนําตนฉบับใบตราสงซ่ึงผูขนสงเปนผูออกใหมาแสดง ผูขนสง
ก็จะตองสงมอบสินคาท่ีขนสงใหแกผูนั้น และเนื่องจากใบตราสงสามารถโอนไปยังผูรับสลักหลัง
ได ดังนั้นหากผูรับตราสง สลักหลังโอนใบตราสงไปยังบุคคลภายนอกซ่ึงเปนผูรับสลักหลัง 
(endorsee) นั้น ก็จะมีผลทําใหสิทธิครอบครองในสินคาโอนไปยังผูรับตราสงดวย34   
 
  สําหรับขั้นตอนการขนสงของนั้นเจาของสินคาหรือผูสง อาจจะทําสัญญากับ
เจาของเรือ (ผูใหเชาเรือ) โดยตรง หรืออาจจะไปติดตอกับตัวแทนเรือ (shipping agent) เพ่ือวาจาง
ใหขนสงของไปยังตางประเทศ โดยจะแจงใหทราบถึงลักษณะ จํานวนหีบหอ ปริมาณ น้ําหนัก ใน
แบบฟอรมท่ีเรียกวา Booking Note ตัวแทนเรือก็จะทําการกําหนดวันนัดเพ่ือทําการสงมอบของ   
เม่ือถึงกําหนดนัดก็จะมีการสงมอบของและขนถายของลงเรือ ตัวแทนเรือ หรือนายเรือ(master) กจ็ะ
ตรวจดูสภาพภายนอกของสินคา แลวจดแจงลงในใบตราสง (bill of lading) พรอมท้ังช่ือและมอบ
ใหแกเจาของสินคา หรือผูสงไวเปนหลักฐาน เพ่ือท่ีผูสงจะไดทําการโอนใบตราสงไปใหผูรับ 
                                                
  32  ไผทชิต  เอกจริยกร ข  เลมเดิม.  หนา 141.  
  33 เรืองเดช  มหาศรานนท. (2527, กุมภาพันธ). “กฎหมายวาดวยการขนสงของทางทะเล.”  วารสาร
กฎหมาย, 8, 3.    
  34 ไผทชิต  เอกจริยกร  ข   เลมเดิม. หนา 143. 
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ตราสง (consignee) ซ่ึงเปนผูรับของปลายทาง เม่ือของถึงท่ีหมายปลายทางแลว ตัวแทนเรือในอีก
ประเทศหนึ่ง ก็จะแจงใหผูรับตราสงมารับของโดยผูรับตราสงจะนําใบตราสงท่ีไดรับเปนหลักฐาน 
มาแลกเอาใบรับของ หรือใบปลอยสินคา (delivery  order) ไปเรียกรองใหสงมอบของแกตน35    
  ใบตราสงนี้ สวนใหญแลวจะทําเปนชุดโดยระบุไววาชุดหนึ่งมีตนฉบับกี่ฉบับ  
แลวแตประเภทของการคา  แตอยางไรก็ตามจะตองมีใบตราสงอยางนอย 1 ชุด พรอมสําเนา 1 ฉบับ 
ซ่ึงเรียกวา “ ฉบับของนายเรือ” (master’s copy) โดยนายเรือจะเก็บไวเปนหลักฐาน นายเรือจะไดรับ
คําส่ังใหสงมอบของใหแกบุคคลท่ีนําใบตราสงมาแสดง  และในกรณีท่ีมีการออกใบตราสงหลาย
ฉบับ  นายเรือก็จะตองดูแลวาผูรับของท่ีแทจริงเทานั้นท่ีจะไดรับมอบของไป แตโดยหลักแลวนาย
เรือไมตองรับผิดในการท่ีสงมอบของใหแกผูถือใบตราสง ซ่ึงปรากฏภายหลังวาไมมีสิทธิท่ีจะไดรับ
สินคาแตอยางใด หากนายเรือไดกระทําการไปโดยสุจริต 
 
 ในปจจุบันสวนใหญมักจะใชใบตราสงอยู 2 ชนิด คือ 1.“ใบตราสงชนิดรับของไวเพ่ือ
สงลงเรือ” (received for shipment bill of lading) หรือเรียกวา “ Received bill of lading”  ใบตราสง
ชนิดนี้เปนเพียงหลักฐานแสดงวาของไดเขามาอยูในความครอบครองดูแลของเจาของเรือหรือผู
ขนสงแลวเทานั้น มิไดยืนยันวาไดนําของลงเรือเพ่ือรับขนแลวแตอยางใด  ซ่ึงของท่ีขนสงนั้นอาจจะ
ยังอยูท่ีทาเรือ (dock) โรงเก็บสินคาท่ีทาเรือ (warehouse)36 และ 2. “ใบตราสงชนิดบรรทุกของลง
เรือแลว” ( shipped bill of lading ) ใบตราสงประเภทนีผู้ขนสงจะออกใหตอเม่ือไดมีการบรรทุกของ
ลงเรือแลว ซ่ึงมักจะมีขอความระบุวา “ของท่ีขนสงอยูในสภาพดี” ( shipped in apparent good  
order and condition ) เพ่ือเปนการยืนยันวาไดบรรทุกของลงเรือแลว และโดยสวนใหญผูสงชอบท่ี
จะใหออกใบตราสงประเภทนี้เพราะจะทําใหไมเกิดขอสงสัยวาไดมีการบรรทุกของลงเรือแลว
หรือไม  และเปนการปองกันมิใหเกิดขอพิพาทขึ้นภายหลังกับทางธนาคารผูจายเงิน หรือกับผูรับ
ของ37 
 
 อยางไรก็ด ีหากพิจารณาลักษณะของผูท่ีมีสิทธิรับของแลว ก็อาจจําแนกใบตราสงออก
ไดเปน 3 ประเภท  คือ38   
                                                
  35  เกริก วณิกุล. (2529 กันยายน – ตุลาคม).  “จารีตประเพณีและหลักกฎหมายสากลวาดวยการรับขน
ของทางทะเล.”  ดุลพาห, 33, 5.  หนา 54 – 58.   
  36 Branch  Alan  E. Op.cit.  p.259. 
  37 Ibid.  p.256. 
  38  ไผทชิต  เอกจริยกร  ข   เลมเดิม.  หนา 145-146. 

DPU



 20 

 1. ใบตราสงท่ีระบุช่ือผูรับของ ( named bill of lading ) ซ่ึงผูท่ีมีช่ือระบุไวในใบตราสง
นั้นเปนผูท่ีมีสิทธิรับของ อยางไรก็ดีผูมีช่ือระบุไวในใบตราสงนี้ก็ยังสามารถท่ีจะสลักหลังโอนใบ
ตราสงใหแกผูอ่ืนได หากไมมีขอหามโอนไว 
 2. ใบตราสงชนิดตามเขาส่ัง ( to order bill of lading ) ใบตราสงชนิดนี้จะระบุช่ือผูสง
โดยการสลักหลัง ซ่ึงผูสงจะเปนผูส่ังใหผูขนสงสงมอบของใหกับบุคคลหนึ่ง โดยบุคคลท่ีผูสงส่ังให
สงมอบของใหนั้น ก็คือ ผูมีสิทธิรับสินคานั่นเอง    
 3. ใบตราสงชนิดออกใหแกผูถือ (bearer bill of lading) ใบตราสงชนิดนี้จะไมมีการระบุ
ช่ือผูรับของ ซ่ึงผูท่ีถือใบตราสงชนิดนี้จะเปนผูท่ีมีสิทธิรับของ สําหรับการโอนใบตราสงสามารถทํา
ไดโดยการสงมอบใบตราสงเทานัน้ อยางไรกด็ีใบตราสงชนดิออกใหแกผูถือนี้ในปจจบัุนจะไมนยิม
ใชในธุรกิจการคา เนื่องจากอาจมีการทุจริตกันไดโดยผูถือใบตราสงนี้อาจนําไปขอรับใบส่ังปลอย
สินคา ท้ังท่ีไมใชผูมีสิทธิรับของแทจริง 
 
 สําหรับบุคคลท่ีเขามาเกี่ยวของในสัญญารับขนของทางทะเลนี้  ไดแก 
  1.  ผูขนสง  ( carrier )  
  2.  ผูสงของ  ( shipper ) 
  3.  ผูรับตราสง ( consignee )  
 
 (1)  ผูขนสง ( carrier )39 โดยท่ัวไปหมายถึง บุคคลซ่ึงประกอบการรับขนของทางทะเล  
เพ่ือบําเหน็จเปนทางคาปกติ โดยทําสัญญารับขนของทางทะเลกับผูสงของ40   
 จากความหมายดังกลาวขางตนนี้  อาจแยกองคประกอบของการเปนผูขนสงได ดังนี้  
คือ41  
  1.  ผูขนสงเปนบุคคลซ่ึงประกอบการรับขนของทางทะเลเพ่ือบําเหน็จ ซ่ึง
หมายถึง  ประกอบการรับขนของทางทะเลเพ่ือสินจางท่ีใหเปนการตอบแทนแกผูขนสงในการท่ี 
ผูขนสงไดทําการขนสงของทางทะเลให 

                                                
  39  ตามหลัก Common  Law  ไดแบงผูขนสงออกเปน 2 ประเภท คือ 1. ผูขนสงสาธารณะ ( Common  
Carrier )  คือ  ผูท่ีพรอมท่ีจะรับขนของใหผูใดก็ตามท่ีตกลงใหคาขนสงเปนการตอบแทน  ตราบเทาท่ียานพาหนะ
ของผูขนสงสามารถจะรับได โดยไมทําใหเกิดความเสียหายแกของซึ่งตนไดรับไวแลว  และ 2. ผูขนสงเอกชน      
( Private  Carrier ) คือ ผูท่ีรับจะทําการขนสงของใหแกผูหนึ่งผูใดโดยเฉพาะ ไมรับขนของใหกับบุคคลท่ัวๆไป 
  40  โปรดดูพระราชบัญญัติการรับขนของทางทะเล  พ.ศ.2534, มาตรา 3.  
  41  ไผทชิต  เอกจริยกร  ข  เลมเดิม.  หนา 90-91. 
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  2.  ผูขนสงเปนบุคคลซ่ึงประกอบการรับขนของทางทะเลเพ่ือบําเหน็จเปนทาง
คาปกติ  ในกรณีนี้หมายถึง ผูขนสงนั้นจะตองเปนผูประกอบอาชีพรับขนของทางทะเลอยูเปน
ประจํา  มิใชเปนการขนสงครั้งคราว เพราะฉะนั้นหากบุคคลนั้นทําการขนสงเปนครั้งคราว แมจะมี
การเรียกบําเหน็จ หรือสินจางก็ตามก็ไมใชผูขนสงตามความหมายนี ้
  3.  ผูขนสงเปนบุคคลท่ีทําสัญญารับขนของทางทะเลกับผูสงของ โดยผูขนสงท่ี
เปนคูสัญญากับผูสงของนี้ ไมจําตองทําการขนสงดวยตนเอง กลาวคือ ไมจําเปนตองเปนผูขนสงจรงิ 
( actual carrier )  แมจะไมไดทําการขนสงในชวงใดชวงหนึ่งเลย หากแตเปนผูทําสัญญารับขนของ
ทางทะเลกับผูสงของ ก็ถือวาเปนผูขนสงตามความหมายนี ้
 
 (2)  ผูสงของ ( shipper ) ก็คือ บุคคลท่ีเปนคูสัญญากับผูขนสงในสัญญารับขนของทาง
ทะเล42 อยางไรก็ดี ผูสงของก็ไมจําตองเปนผูทําสัญญากับผูขนสงเองเสมอไป กลาวคือ ผูสงของ
อาจจะแตงตั้งใหบุคคลอ่ืนเปนตัวแทนไปตดิตอทําสัญญากับผูขนสงก็ได อยางเชน ในธุรกิจของสง
ของในปจจุบันมีธุรกิจรับจัดการขนสงระหวางประเทศ (International or foreign freight forwarder) 
ท่ีผูรับจัดการขนสง ( freight forwarder ) ซ่ึงกระทําการในฐานะตัวแทน ( as agent ) เปนผูติดตอ
และทําสัญญาขนสงของทางทะเลแทนผูสงของ ดังนั้นโดยผลของกฎหมาย จึงถือวาผูสงของเปน
คูสัญญากับผูขนสงดวยในฐานะตัวการ43 
 
 (3)  ผูรับตราสง  ( consignee ) ผูรับตราสงไมใชผูท่ีทําสัญญารับขนของทางทะเลกับผู
ขนสง หากแตเปนบุคคลท่ีไดรับประโยชนจากสัญญารับขนของทางทะเล กลาวคือ เปนผูมีสิทธิ
ไดรับสงมอบสินคาท่ีขนสง  ซ่ึงผูรับตราสงนี้จะเปนบุคคลคนเดียวกับผูสง  หรือเปนคนละคนกันก็
ได อยางไรก็ดีการจะเปนผูรับตราสงนั้น  อาจแยกออกไดเปน 2 กรณี 44 คือ 1. กรณีท่ีมีการออกใบ
ตราสงใหแกผูสง  และ 2. กรณีท่ีไมมีการออกใบตราสง 
 
 
 
 

                                                
  42  โปรดดู  พระราชบัญญัติการรับขนของทางทะเล  พ.ศ.2534,  มาตรา 3. 
  43 สมยศ  สินถาวร. (2546). ปญหาความรับผิดของตัวแทนเรือ. หนา 38. 
  44  ไผทชิต  เอกจริยกร  ข  เลมเดิม.  หนา 111-114. 
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  1. กรณีท่ีมีการออกใบตราสงใหแกผูสง 
   1.1  ในกรณีท่ีใบตราสงนั้นเปนชนิดท่ีออกใหแกบุคคลโดยนาม  ( named  
bill  of  lading ) และมีขอหามสลักหลัง ผูรับตราสง ก็คือ บุคคลท่ีมีช่ือระบุไววาเปนผูรับตราสง 
หรือเปนผูรับของ   
   1.2  ในกรณีท่ีใบตราสงนั้นเปนชนิดท่ีออกใหแกบุคคลใดโดยนามและไม
มีขอหามสลักหลัง  ผูรับตราสง ก็คือ บุคคลซ่ึงเปนผูรับสลักหลังคนสุดทายท่ีไดรับโอนใบตราสงมา 
   1.3  ในกรณีท่ีเปนใบตราสงชนิดท่ีออกใหแกบุคคลเพ่ือเขาส่ัง ( order  bill  
of  lading ) บุคคลซ่ึงมีช่ือระบุลงใบตราสง ก็คือ ผูรับตราสง แตหากใบตราสงนั้นยังไมไดระบุช่ือ
ผูรับตราสง และมีการสลักหลังโอนใบตราสงไป ผูรับตราสง ก็คือ ผูรับสลักหลังคนสุดทาย 
 
  2.  กรณีท่ีไมมีการออกใบตราสง 
   2.1  ในกรณีท่ีไมมีการออกใบตราสง และไมมีการออกเอกสารท่ีมีช่ือเรยีก
อยางอ่ืนแทนผูรับตราสง  คือ บุคคลท่ีมีช่ือวาเปนผูรับของ 
   2.2   ในกรณีท่ีไมมีการออกใบตราสง แตมีการออกเอกสารท่ีมีช่ือเรียก
อยางอ่ืนแทน  เชน  Seaway  Bill  ผูรับตราสง ก็คือ บุคคลท่ีมีช่ือเปนผูรับของ 
   
 นอกจากนี้ยังมีบุคคลอ่ืนอีกท่ีแมจะไมไดเขามามีสวนเกี่ยวของในสัญญารับขนของทาง
ทะเล  แตก็ไดมีสวนเกี่ยวของกับการรับขนของทางทะเล  คือ 
  1. ผูขนสงอ่ืน 
  2. ตัวแทนผูขนสง หรือ ตัวแทนเรือ ( ship’s agent ) 
  3. ผูรับจัดการขนสง ( freight forwarder )  
 
(1)  ผูขนสงอ่ืน 
 ความหมายของการเปนผูขนสงอ่ืน45 พระราชบัญญัติการรับขนของทางทะเล พ.ศ.2534 
ไดใหคาํนิยามไววา คือ บุคคลท่ีมิไดเปนคูสัญญากับผูสงของในสัญญารับขนของทางทะเล แตไดรบั
มอบหมายจากผูขนสงใหทําการขนสงของนั้น แมเพียงชวงระยะทางชวงใดชวงหนึ่ง และ
                                                
  45 สําหรับในเรื่องการเปนผูขนสงอื่นนี้  อาจเทียบไดกับการเปนผูขนสงจริง ( Actual carrier ) ซึ่ง 
Hamburg Rules Article 1  ไดใหคํานิยามของการเปนผูขนสงจริงไวหมายความวา บุคคลผูไดรับมอบหมายจาก 
ผูขนสงใหทําการขนสงของแมเพียงชวงใดชวงหนึ่งของการขนสง และหมายความรวมถึงบุคคลอื่นท่ีไดรับ
มอบหมายใหทําการขนสงของนั้นดวย  
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หมายความรวมถึงบุคคลอ่ืนใดท่ีผูขนสงอ่ืนไดมอบหมายชวงตอไปใหทําการขนสงของนั้นดวย46   
ซ่ึงการจะเปนผูขนสงอ่ืนตามพระราชบัญญัติการรับขนของทางทะเล พ.ศ.2534 นี้ ไมจําเปนวา
บุคคลนั้นจะตองเปนผูมีอาชีพในการรับขนของทางทะเลโดยเรียกบําเหน็จเปนทางคาปกติ เหมือน
ดั่งผูขนสงก็ได หรืออาจกลาวไดวา “ผูขนสงอ่ืน” ไมจําเปนจะตองเปน “ผูขนสง”  ก็ได   
  
(2)  ตัวแทนผูขนสง หรือตัวแทนเรือ  ( ship’s agent ) 
 ตัวแทนเรือ ( ship’s agent ) คือ บุคคลท่ีทําการแทนเจาของเรือ ณ ทาเรือใดเปนการ
เฉพาะไมวาจะทําการโดยช่ัวคราวหรือถาวร สําหรับหนาท่ีหลักของตัวแทนเรือนี้ ก็จะอยูท่ีการเปน
ตัวแทนของเจาของเรือ โดยตัวแทนเรือจะเปนผูรับผิดชอบชําระคาใชจายตางๆ ท่ีจําเปนในนามของ
เจาของเรือ ซ่ึงจะเปนเรื่องคาใชจายในการดําเนินการทางพิธีการศุลกากร และเอกสารอ่ืนๆท่ี
เกี่ยวของ   
 หนาท่ีของตัวแทนเรือดังกลาวนี้ยังรวมถึงการแจงการมาถึง การออกเดินทางของเรือ  
การบรรทุกของลงเรือ การจางบุคคลอ่ืนมาทําการซอมแซมเรือ การจัดหาเสบียงสัมภาระ จัดหาทา
เทียบเรือ จัดหาเรือลากจูง  ผูนํารอง  การขนถายของขึ้นจากเรือ เปนตน47   
 เหตุผลท่ีทําใหเจาของเรือ หรือผูขนสงของทางทะเลตองตั้งตวัแทนเรือขึ้นก็เนื่องมาจาก
ตองการท่ีจะประหยัดเวลา ประหยัดคาใชจายในการเดินเรือ  ท้ังนี้เพราะในการขนสงของทางทะเล
จากทาเรือประเทศหนึ่งไปยังทาเรืออีกประเทศในแตละครั้งนั้นจะมีคาใชจายมาก ไมวาจะเปน
คาใชจายในการจัดเตรียมเสบียง คาสัมภาระ คาลูกเรือ คาน้ํามันในการเดนิเรอื ในการปนไฟ เปนตน 
และเม่ือมาถึงทาเรือปลายทางแลวเจาของเรือ หรือผูขนสงยังตองดําเนินการทางพิธีศุลกากร ตองขน
ถายสินคา ติดตอลูกคา ( ผูรับตราสง ) เพ่ือใหมารับของ ซ่ึงเจาของเรือหรือผูขนสงตองจอดเรืออยู
เฉยๆท่ีทาเรือเปนเวลานานอันทําใหตองเสียเวลา เสียคาใชจายท้ังคาเสบียง คาลูกเรือ คาน้ํามัน ไป
โดยเปลาประโยชน เพราะฉะนั้นเจาของเรือหรือผูขนสงจึงไดตั้งตัวแทนเรือขึ้นเพ่ือใหดําเนินการใน
เรื่องตางๆดังกลาวนี้ใหเสร็จกอนท่ีเรือจะเดินทางมาถึง อันเปนการประหยัดเวลาและประหยัด
คาใชจายของผูขนสงไปไดมาก    
 
 
 

                                                
  46  พระราชบัญญัติการรับขนของทางทะเล พ.ศ.2534, มาตรา 3. 
  47  Branch  Alan  E.  Op.cit.  p.340. 
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 สําหรับประเภทของตัวแทนเรือนี้แยกออกเปน 3 ประเภท  คือ48   
 1.  ตัวแทนเจาของเรือในตางประเทศ ( agents to shipowner ) 
  สําหรับตัวแทนเจาของเรือนี้ แยกออกไดเปน 2 ประเภท  คือ 
   1.1  ตัวแทนเกี่ยวกับทาเรือ ( port agent ) สําหรับหนาท่ีของตัวแทน
ประเภทนี้นั้น เปนหนาท่ีท่ีชวยเหลือเรือใหสามารถดําเนินการไดอยางรวดเร็ว ซ่ึงตัวแทนเรือจะคอย
ชวยนายเรือในการติดตอเจาหนาท่ีทองถ่ิน ศุลกากร เจาหนาท่ีเกี่ยวกับการควบคุมโรคติดตอ การ
ทาเรือ การนํารอง และการลากจูงเรือ นอกจากนี้ตัวแทนเรือยังเปนผูจัดหาเสบียงอาหาร สัมภาระ  
การรักษาพยาบาลลูกเรือ การจัดการใหมีการตรวจสอบ การแจงคําส่ังและขาวสารใหเจาของเรือ รับ
มอบคําส่ังและขาวสารจากเจาของเรือ 
   1.2  ตัวแทนในการจัดการบริหาร ( managing agent ) สําหรับตัวแทน
ประเภทนี้เกิดขึ้นเปนการเฉพาะ ในกรณีท่ีสัญชาติของเจาของเรือ หรือของผูจัดการเรือ และสถานท่ี
ประกอบการอยูไกลจากประเทศสัญชาติของลูก สําหรับหนาท่ีหลักของตัวแทนในการจัดการ
บริหาร ( managing agent ) นี ้ก็คือ การคัดเลือกนายเรือ และลูกเรือท่ีมีความสามารถ การทําสัญญา
จางแรงงานแทนเจาของเรือ ซ่ึงในบางครั้งก็มีการจายเงินเดือนใหแกลูกเรือ หรือครอบครัวของ
ลูกเรือ ดูแลเกี่ยวกับการระงับของสัญญา เชน การสงลูกเรือกลับ การจายโบนัส เปนตน   
 
 2.  ตัวแทนผูเชาเรือ  ( charter’s agent )  
  ในธุรกิจการเชาเรือ ( tramping business )นั้น ผู เชาเรืออาจจะเปนผูมีหนาท่ี
ดําเนินการตางๆ ตามสัญญาเชาเรือแทนท่ีเจาของเรือ ซ่ึงหนาท่ีดังกลาวก็จะขึ้นอยูกับประเภทของ
สัญญาเชาเรือวาเปนสัญญาเชาเรือประเภทใด ในกรณีท่ีเปนสัญญาเชาเรือแบบรายเท่ียว ( voyage  
charter ) และสัญญาเชาเรือแบบมีกําหนดระยะเวลา ( time charter ) ผูเชาเรือจะมีหนาท่ีในการ
บรรทุกของลงเรือ และขนของขึ้นจากเรือ และนอกจากนี้การเชาเรือแบบมีกําหนดระยะเวลา ( time 
Charter ) ผูเชาเรือมักจะเปนผูจายคาเช้ือเพลิง  คาใชจายเกี่ยวกับทาเรือ คาภาระเรือ คานํารอง คาลาก
จูงเรือ ดังนั้นผูเชาเรือจึงมักจะตั้งตัวแทน ( charter’s agent ) ขึ้นมาเพ่ือดําเนินการตางๆนี้ 
 
 
 
 
                                                
  48  ไผทชิต  เอกจริยกร   ค   (2544 กันยายน).  “ปญหาความรับผิดของตัวแทนเรือ ( Ship’s agent ) ใน
การขนสงระหวางประเทศ.”  วารสารนิติศาสตร, 31, 3.  หนา 574-576. 
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3. ตัวแทนหาสินคา ( loading broker )    
  สําหรับตัวแทนหาสินคานี้เปนบุคคลท่ีเจาของเรือตั้งขึ้นมาเพ่ือดูแลการบรรทุกของ
ขึ้น หรือลงเรือ โดย  Loading Broker จะหาสินคาใหแกเรือ ประกาศขาวตางๆเกี่ยวกับการขนสง  
 
(3)  ผูรับจัดการขนสง  ( freight forwarder )  
 ผูรับจัดการขนสง คอื ผูท่ีทําหนาท่ีเปนคนกลางในการดาํเนนิการเกี่ยวกับการเคล่ือนยาย
สินคาของผูสงออก หรือนําเขา เกี่ยวกับการปฏิบัติตอผูขนสงในเรื่องตางๆ และการปฏิบัติพิธีการ
ทางเอกสารท่ีเกี่ยวของกับเจาหนาท่ีศุลกากร เชน การจองระวางเรือ การตระเตรียมสินคาเพ่ือท่ีจะ
นําไปทําการขนสง การบรรจุหีบหอ การเก็บของในโรงพักสินคา การประกันภัย  การแจงการมาถึง
ของสินคา  การจัดทําเอกสารใบขนสินคาเพ่ือผานพิธีการศุลกากรและชําระภาษีอากร ซ่ึงลักษณะ
การปฏิบัติหนาท่ีของผูรับจัดการขนสงนี้  ถือวาเปนการทํางานเพ่ือผลประโยชนของลูกคา ไมใช
กระทําการในฐานะผูขนสง 
 กลาวโดยสรุป ผูรับจัดการขนสงอาจจะทําหนาท่ีหลากหลายในเรื่องท่ีเกี่ยวกับการ
ขนสงของ  โดยผูรับจัดการขนสงอาจใหบริการตางๆท้ังหมดหรือแตบางสวนดังตอไปนี้ ท้ังนี้ขึ้นอยู
กับการคาของบริษัทท่ีใหบริการและทรัพยากรท่ีมี 49 
 การสงออก 
  1. วิเคราะหการกระจายการขนสง โดยตรวจสอบถึงความเปนไปไดเกี่ยวกับ
ทางเลือกใหแกผูสงในการกระจายสินคา และใหคําแนะนํา 
  2.  จัดการขนสง การจองระวางเรือ และใหมีการขนสงสินคาระหวางท่ีอยูของผูสง 
กับท่ีอยูของผูรับตราสง หรือสถานท่ีอ่ืนใด 
  3.  จัดการเอกสารตางๆ ท่ีเกี่ยวกับสินคา โดยดูถึงบทบัญญัติของกฎหมายและ
เง่ือนไขของสัญญาซ้ือขาย 
  4.  การดําเนินการพิธีการศุลกากร รวมถึงเอกสารตางๆ และส่ิงจําเปนในการนําเขา
และสงออก 
  5.  ชําระคาระวาง และคาภาระอ่ืนๆ แกผูขนสง  คาจัดการสินคา ณ ทาอากาศยาน 
ทาเรือ  หรือสถานท่ีอ่ืนๆ 
  6.  เก็บของในคลังสินคา 
  7.  ประกันภัยสินคาระหวางการขนสง 

                                                
  49  แหลงเดิม. หนา 577-578. 
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  8.  รวมของตางๆ แกผูสง 
 
 การนําเขา 
  1.  แจงการมาถึงของสินคา และสถานท่ีท่ีสินคามาถึง และเอกสารท่ีจําเปนในการ
ดําเนินการทางพิธีการศุลกากร   
  2.  ดําเนินการทางพิธีการศุลกากร 
  3.  จายคาภาษีมูลคาเพ่ิมและคาภาระอ่ืนๆ 
  4.  สงมอบสินคาแกผูนําเขา ณ สถานท่ีอยูของผูนําเขา หลังจากทําพิธีการผาน
ศุลกากร   
  5.  แยกและกระจายสินคา เนื่องจากในการขนสงแตละครัง้นัน้จะมีการรวมสินคา
ไวดวยกัน  ดังนั้นผูรับจัดการขนสงจึงมีหนาท่ีตองแยกสินคาของลูกคาของตนออกมา เพ่ือนําไปสง
มอบใหแกลูกคานั้น 
 
 
 จากการท่ีไดทําการศึกษาถึงความหมายของผูขนสง ผูสง ซ่ึงเปนคูสัญญาในสัญญารับ
ขนของทางทะเล ผูรับตราสง ซ่ึงเปนผูท่ีไดรับประโยชนจากสัญญารับขนของทางทะเล รวมท้ัง 
ผูขนสงอ่ืน ตัวแทนเรือ และผูรับจัดการขนสง แมจะไมไดเกี่ยวของกับสัญญารับขนของทางทะเล 
แตก็มีสวนเกี่ยวของในการรับขนของทางทะเล แลว ก็ทําใหไดทราบถึงสิทธิ หนาท่ีของแตละฝาย 
ดังนั้น หากผูขนสงซ่ึงเปนคูสัญญากับผูสงของในสัญญารับขนของทางทะเล ไมปฏิบัติตามสัญญา
รับขนของทางทะเล หรือกระทําการใดๆ อันทําใหเกิดความเสียหายแกของท่ีขนสง หรือแมกระท่ัง 
ผูขนสงอ่ืน ตัวแทนเรือ หรือผูรับจัดการขนสง กระทําการใดๆ ทําใหของท่ีขนสงไดรับความเสียหาย  
ก็จะตองรับผิดตอผูสงของหรือผูรับตราสงในความเสียหายดังกลาวนั้น  ดังนั้นกําหนดอายุความใน
การฟองคดี จึงเขามาเกี่ยวของในสวนนี้วา ผูขนสง ผูขนสงอ่ืน ตัวแทนเรือ หรือผูรับจัดการขนสง 
จะมีความรับผิดท่ียาวนานเทาใด รวมท้ังจะสามารถจํากัดความรับผิดไดหรือไม และมีขอยกเวน
ความรับผิดเพียงใด 
 ในทางกลับกัน หากผูสงของหรือผูรับตราสง ไมปฏิบัติตามสัญญารับขนของทางทะเล  
หรือกระทําการใดๆ อันทําใหเกิดความเสียหายแกผูขนสง ผูสงของหรือผูรับตราสงก็จะตองรับผิด
ตอผูขนสง  ซ่ึงก็จะมีเรื่องกําหนดอายุความในการฟองคดีเขามาเกี่ยวของเชนเดียวกันวาผูสงของ 
หรือผูรับตราสงจะมีความรับผิดท่ียาวนานเทาใด 
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2.2   ความรับผิดของผูขนสงระหวางประเทศ 
 เรื่องการคาขายระหวางประเทศนี้ แตเดิมพอคาจะเปนผูบรรทุกสินคาและเดนิทางไปกบั
สินคาเองไมวาจะเปนโดยทางเรือ หรือโดยพาหนะอ่ืน  ดังนั้นพอคาจึงเปนผูท่ีตองรับผิดในความ
สูญหายหรือเสียหายของสินคานั้น แตตอมาในปจจุบันพอคาหรือผูขายสินคาเหลานี้จะไมเดินทาง
ไปกับสินคาดวยตนเอง แตจะสงมอบสินคาของตนใหกับผูขนสงเพ่ือทําการขนสงสินคานั้นไปยังท่ี
หมายปลายทางโดยมีขอตกลงระหวางกัน กรณีนี้จึงเปนจุดเริ่มตนใหเกิดมีประเพณีเกี่ยวกับ
ความสัมพันธระหวางพอคากับผูขนสงขึ้น ท่ีเรียกวา Law merchant50 ซ่ึงตอมาก็ไดมีการพัฒนา
รูปแบบของความตกลงดังกลาว เพ่ือใหยึดถือเปนหลักปฏิบัติตอกันเพ่ิมขึ้น 
 อยางไรก็ดีมูลฐานอันเปนท่ีมาของหลักเรื่องความรับผิดของผูขนสงระหวางประเทศนีมี้
ท่ีมาจากกฎหมายคอมมอนลอว ( Common Law )  และกฎหมายซีวิลลอว ( Civil Law ) ซ่ึงกฎหมาย
ท้ัง 2 ระบบนี้ถือไดวามีอิทธิพลและเปนแหลงท่ีมาของกฎหมายภายในของประเทศตางๆ ท่ีสําคัญ 
กลาวคือ51 
 
 2.2.1  คอมมอนลอว ( Common Law ) 
 หลักใหญท่ีเปนพ้ืนฐานเบ้ืองตนในเรื่องความรับผิดของผูขนสงตามกฎหมายคอม
มอนลอว ( Common Law ) นี้ คือ หลักเรื่องความรับผิดของผูขนสงอาชีพ ในความสูญหายหรือ
เสียหายแกของท่ีตนรับขน  กลาวคือ 
  2.2.1.1 ในเบ้ืองตน ผูขนสงอาชีพตองเปนผูรับประกันในความเสียหายและสูญหายท้ัง
ปวงแกของท่ีอยูในระหวางการขนสงและอยูในความครอบครองของตน 
  2.2.1.2  ถาผูขนสงสามารถพิสูจนไดวาความเสียหายหรือสูญหายท่ีเกิดแกของท่ีขนสง
นั้นเกิดจากเหตุหนึ่งเหตุใดดังตอไปนี้แลว ผูขนสงไมตองรับผิดในความเสียหาย หรือสูญหายท่ี
เกิดขึ้นนั้น คือ 
    ก.  เกิดจากเหตุสุดวิสัย ( Act of God ) 
    ข.  เกิดจากศัตรูของแผนดิน ( Queen’s enemies )  
    ค.  เกิดจากความบกพรองภายในของสินคานั้นเอง 
    ง.  เกิดจากความผิดของผูตราสง 

                                                
  50  กมล  สนธิเกษตริน.  (2519,กันยายน). “ ความรับผิดของผูขนสงระหวางประเทศ.”  วารสารกฎหมาย, 
2, 3. หนา 79.  
  51  แหลงเดิม. 
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  สําหรับผูขนสงอาชีพนั้น เพียงแตแสดงวาความเสียหายหรือสูญหายท่ีเกิดขึ้นแกของท่ี
ตนรับขนนั้น มิไดเกิดจากความผิดของตน หรือแสดงวาตนไดใชความระมัดระวังในการขนสงอยาง
สมควรแลว เทานี้ยังไมเปนการเพียงพอ เนื่องจากโดยหลักหากขอเท็จจริงปรากฏวาสินคาท่ีผูสง
หรือเจาของไดสงมอบใหผูขนสงแลวนั้นเกิดความเสียหายหรือสูญหาย ผูขนสงก็จะตองรับผิดไว
กอน  ตอเม่ือผูขนสงสามารถพิสูจนไดวาความเสียหายหรือสูญหายนั้นเกิดจากเหตุหนึ่งเหตุใดใน 4 
ประการท่ีกลาวไวขางตน และไมไดเกิดจากความประมาทของผูขนสงรวมท้ังลูกจางของผูขนสง
แลว ผูขนสงจึงจะพนความรับผิด   
 
 2.2.2.  ซีวิลลอว ( Civil Law ) 
 สําหรับบทบัญญัติเกี่ยวกับเรื่องความรับผิดของผูขนสงของระบบกฎหมายซีวิลลอวนี้ 
ผูเขียนขอนําเอาประมวลกฎหมายพาณิชยของฝรั่งเศสมาเปนเกณฑในการศึกษา ท้ังนี้เนื่องจาก
ประมวลกฎหมายพาณิชยของฝรั่งเศสนับวาเปนตนแบบสําหรับประเทศท่ีใชประมวลกฎหมาย
ท้ังหลายในการนําเอาไปเปนหลักในการบัญญัติกฎหมายของตน   
 สําหรับความรับผิดของผูขนสงตามประมวลกฎหมายพาณิชยฝรั่งเศสนี้ โดยหลักผู
ขนสงจะตองรับผิดตอผูสงในความสูญหายหรือเสียหายแหงของท่ีขนสงตั้งแตเวลาท่ีไดรับมอบ
สินคาจนถึงเวลาท่ีสงมอบ สําหรับการสูญหายของของท่ีขนสงนั้นอาจจะเปนการสูญหายท้ังหมด
หรือแตบางสวน  แตความเสียหายนั้นไมคํานึงถึงปริมาณเพียงแตดูวาของท่ีขนสงนั้นไดรับความ
เสียหายเนื่องจากการขนสงหรือไม เชน ของเปยกน้ํา หรือละลายเนื่องจากความรอน52 แตอยางไรกด็ี
หากผูขนสงพิสูจนไดวาความเสียหายแหงของท่ีตนรับขนนั้นเกิดจากเหตุสุดวิสัย หรือจากความ
บกพรองของของนั้นเอง ผูขนสงก็ไมตองรับผิด  
 สําหรับประเด็นในเรื่องการสงมอบลาชานั้น กฎหมายเกี่ยวกับการขนสงของทางทะเล
ของฝรั่งเศส ไมไดกําหนดไวโดยชัดแจงวาผูขนสงจะตองรับผิดชอบในการสงมอบของชักชา 
เพียงแตกําหนดใหผูขนสงตองขนสงดวยความระมัดระวังและเอาใจใส แตอยางไรก็ดีหลักเกณฑใน
เรื่องความรับผิดของผูขนสงนั้นจะตองนําบทบัญญัติมาตรา 1147 ของประมวลกฎหมายแพงมาใช
บังคับ ซ่ึงผูขนสงจะตองพิสูจนวาความลาชานั้นสืบเนื่องมาจากเหตุสุดวิสัย ความผิดของผูขนสง 
หรือความผิดของบุคคลท่ี 3 เพ่ือจะหลุดพนความรับผิด ดังนั้นจึงอาจกลาวไดวาผูขนสงจะตอง 

                                                
  52 ไผทชิต เอกจริยกร  ง  (2539). กฎหมายพาณิชยนาวีฝร่ังเศส DROIT MAITIME FRANCAIS.  
หนา 111. 
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รับผิดในการสงมอบชักชาในเบ้ืองตน แตหากผูขนสงพิสูจนไดวาความลาชานัน้เกิดจากเหตุสุดวิสัย 
หรือความผิดของผูสง หรือความผิดของบุคคลท่ี 3 ผูขนสงก็ไมตองรับผิด53 
   
 นอกจากนี้หลักเรื่องความรับผิดของผูขนสงระหวางประเทศ ยังอาจพิจารณาไดจาก
อนุสัญญาระหวางประเทศ กลาวคือ อนุสัญญาระหวางประเทศวาดวยการทําใหเปนอันหนึ่งอัน
เดียวกัน ซ่ึงกฎเกณฑบางประการเกี่ยวกับใบตราสง ลงวันท่ี 25 สิงหาคม ค.ศ. 1924 ( Hague Rules ) 
รวมท้ังฉบับท่ีแกไขโดยพิธีสารป ค.ศ.1968 (Hague-Visby Rules) และอนุสัญญาแหงสหประชาชาติ
วาดวยการรับขนของทางทะเล  ลงวันท่ี 31 มีนาคม ค.ศ.1978 ( Hamburg Rules ) 
 เนื่องจากการขนสงทางทะเลสวนใหญเปนการขนสงระหวางประเทศ ซ่ึงผูท่ีมีสวนได
เสียสวนใหญจะอยูคนละประเทศกัน ตางสัญชาติกัน หากจะนํากฎหมายภายในของแตละประเทศ
มาบังคับใช ก็ยอมกอใหเกิดปญหาอยางมาก เพราะเปนท่ีรูกันวากฎหมายภายในของแตละประเทศ
นั้นจะมีความแตกตางกันไป อันอาจสงผลใหเกิดความไมเปนธรรมแกผูเกี่ยวของ เนื่องจากผูท่ี
เกี่ยวของอาจไมทราบถึงสิทธิ หนาท่ี ตลอดจนความรับผิดของตนได 
 ดังนั้น จึงเกิดแนวความคิดขึ้นวาการมี Uniform Law จะเปนแนวทางท่ีดี และเหมาะสม
ท่ีสุดในการแกปญหาขอพิพาทในการขนสงของทางทะเลระหวางประเทศ และมีการผลักดัน
รวมกันใหมีอนุสัญญาระหวางประเทศขึ้นเพ่ือเปนแนวทางใหเกิดกฎหมายภายในของแตละประเทศ
ท่ีสอดคลองกัน   
 ดวยเหตุนี้ ประเทศตางๆไดพยายามคิดกันวาจะทําอยางไรท่ีจะทําใหจารีตประเพณีและ
หลักกฎหมายท่ีเกี่ยวกับการขนสงทางทะเลมีลักษณะเปนอันหนึ่งอันเดียวกันยิ่งขึ้นไป ดังนั้นใน
เดือนกันยายน ค.ศ.1921 สมาคมกฎหมายระหวางประเทศ ( International Law Association ) จึงได
มีการจัดประชุมกัน ณ กรุงเฮก ในหัวขอเรื่องท่ีเกี่ยวกับสิทธิและความรับผิดของผูขนสงและผูสง
ของ เพ่ือจะไดมาซ่ึงกฎเกณฑอันเปนท่ียอมรับนับถือโดยท่ัวไป  และตอมาในเดือนสิงหาคม ค.ศ.
1924 ณ กรุงบัสเซลส  จึงไดมีการลงนามใน “อนุสัญญาระหวางประเทศวาดวยการทําใหเปน
อันหนึ่งอันเดียวกัน ซ่ึงกฎเกณฑบางประการท่ีเกี่ยวกับใบตราสง”54 (The International Convention  

                                                
  53 แหลงเดิม.  
  54 เกริก  วณิกกุล.  (  2529 ธันวาคม–2538 มีนาคม)  “กฎหมายวาดวยการรับขนหรือขนสงของทาง
ทะเล:หนาท่ีและความรับผิดของผูขนสง.” วารสารกฎหมาย, 11.1.  
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for the Unification of Certain Rules of Law relating to Bills of Lading ) หรือท่ีเรียกวา “Hague  
Rules55  
 Hague Rules เปนกฎหมายท่ีประสบความสําเร็จคอนขางสูง เนื่องจากประเทศตางๆท่ัว
โลกใหการยอมรับ โดยการออกกฎหมายการขนของทางทะเลตามแนวของ Hague Rules  อาทิเชน   
ประเทศอังกฤษ ซ่ึงเปนประเทศหนึ่งท่ีใหสัตยาบันอนุสัญญาฉบับนี้ และมีความม่ันใจมากวา  
Hague Rules เปนส่ิงจําเปน และจะตองไดรับการยอมรับกันอยางกวางขวาง ถึงกับประกาศใช
กฎหมายวาดวยการขนสงสินคาทางทะเล ( Carriage  of  Goods  by  sea  Act., 1924 ) ตามแนวของ  
Hague Rules  เปนประเทศแรก56 แตในเวลาตอมาก็พบวา  Hague Rules ยังมีขอบกพรองอยูหลาย
ประการซ่ึงสมควรจะตองไดรับการแกไข ดังนั้นเม่ือวันท่ี 23 กุมภาพันธ ค.ศ.196857  จึงไดมีการ
แกไขโดยพิธีสารท่ีเรียกวา “Protocol to Amend the International Convention for the Unification  
of Certain Rules of Law relating to Bills of Lading” และพิธีสารแกไข ค.ศ.197958 หรือท่ีเรียกส้ันๆ
วา  “Hague-Visby Rules”59  

                                                
  55 ประเทศท่ีเปนภาคีอนุสัญญา  Hague  Rules  ไดแก   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  นอกจากนี้บางประเทศแมจะมิไดเขาเปนภาคี  แตก็ไดนําหลักการของอนุสัญญานี้ไปบัญญัติ
เปนกฎหมายภายในของตน  ไดแก   Aruba  Bangladesh   Bonaire   Brazil   Bulgaria  Estonia   Malta  Pakistan  
Panama  Saba  เปนตน  
  56 สมาคมประกันวินาศภัย.  (2531-2532 ).  กฎหมายที่เก่ียวของกับการขนสงระหวางประเทศ.  หนา 13. 
  57 เกริก วณิกกุล.  เลมเดิม.  หนา 60. 
  58 อรรถนิติ ดิษฐอํานาจ. เลมเดิม. 
  59ประเทศท่ีเปนภาคีอนุสัญญา  Hague-Visby Rules นั้น ไดแก   Belgium   Denmark   Ecuador  France   
Germany   Lebanon   Netherlands   Norway  Poland   Singapore   Spain   Sri Lanka   Sweden  Switzerland   
Syria   Tonga  U.K. ซึ่งรวมถึง หมูเกาะตางๆ เชน  ชองแคบจิบรอลเทอ ( Gibraltar ) ระหวางสเปน กับ โมร็อกโค,  
Bermuda   Hong Kong  
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 อยางไรก็ตามแมกฎแหงกรุงเฮก ซ่ึงรวมท้ัง Hague Rules และ Hague-Visby Rules จะ
ไดรับการยอมรับนับถือ และใชบังคับกันอยางกวางขวาง แตโดยเหตุท่ีประเทศหลักท่ียอมรับบังคับ
ใชกฎแหงกรุงเฮกนี้ สวนใหญจะเปนประเทศมหาอํานาจทางทะเล และเปนประเทศผูขนสงผูเปน
เจาของเรือ ดังนั้นจึงเห็นไดวากฎแหงกรุงเฮกจึงออกมาเปนคุณแกเจาของเรือหรือผูขนสง มากกวาท่ี
จะเปนคุณแกผูสงของ60 อันเปนการไมตรงกับเจตนารมณเบ้ืองตนท่ีตองการจะคุมครองปองกัน      
ผูสงของ จึงทําให UNCTAD ( United Nations Conference on Trade and Development )ซ่ึงเปน
หนวยงานหนึง่ของสหประชาชาติตองการท่ีจะรางอนสัุญญาขึน้มาใหมเพ่ือขจัดขอเสียเปรียบเหลานี ้ 
ดังนั้นในปลายป ค.ศ.1969 UNCTAD จึงไดจัดใหมีการประชุมเกี่ยวกับเรื่องนี้ครั้งแรก และในป 
ค.ศ.1670 UNCTAD ไดตีพิมพรายงานวิเคราะห Hague Rules และ Hague-Visby Rules อยาง
ละเอียด พรอมกับทําขอเสนอใหแกไขขอบกพรองตางๆซ่ึงมี UNCITRAL ( United Nations  
Commission on International Trade and Law ) หนวยงานอีกหนวยงานหนึ่งของสหประชาชาติ 
ชวยศึกษาจุดออนและขอเสนอตางๆ อีกครั้งหนึ่ง  ตอมา  UNCITRAL ไดรางอนุสัญญาให  
UNCTAD พิจารณา และหลังจากมีการแกไขปรับปรุงใหสอดคลองกับขอเสนอของ UNCTAD  
แลว ในปลายป ค.ศ.1976  จึงไดมีการนํารางอนุสัญญาดังกลาวเขาท่ีประชุมใหญขององคการ
สหประชาชาติเพ่ือพิจารณา ทายท่ีสุด รางอนุสัญญาฉบับนี้ก็ไดรับความเห็นชอบ เม่ือป ค.ศ.1978  
โดยเรียกอนุสัญญาฉบับนี้วา “United Nations Convention on Carriage of Goods by sea 1978”  
หรือ “อนุสัญญาสหประชาชาติวาดวยการขนสงของทางทะเล ค.ศ.1978”  หรือเรียกส้ันๆวา “กฎ
แหงเมืองแฮมเบอรก” (Hamburg Rules)61 โดย  Hamburg Rules นี้ไดวางกฎเกณฑมาตรฐานความ
รับผิดของผูขนสงไว สูงกวา Hague Rules และ Hague-Visby Rules62     
 
 2.2.3   อนุสัญญาระหวางประเทศวาดวยการทําใหเปนอันหนึ่งอันเดียวกัน ซ่ึงกฎเกณฑบาง
ประการเกี่ยวกับใบตราสง ลงวันท่ี 25 สิงหาคม ค.ศ. 1924 ( Hague Rules ) รวมท้ังฉบับท่ีแกไขโดย
พิธีสารป ค.ศ.1968 ( Hague-Visby Rules ) 

                                                
  60 เกริก  วณิกกุล. หนาเดิม. 
  61 ประเทศใหสัตยาบันอนุสัญญาฉบับนี้ ไดแก 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. หนาเดิม. 
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 Hague Rules  ซ่ึงหมายความรวมถึงพิธีสารแกไขท่ีเรียกวา Hague-Visby Rules โดยจะ
เรียกรวมกันวา “กฎแหงกรุงเฮก” เปนอนุสัญญาท่ีใชไดกับใบตราสงทุกฉบับท่ีเกี่ยวเนื่องกับการ
ขนสงของระหวางทาในรัฐสองรัฐตางกัน ถา  
  ก.  ไดมีการออกใบตราสงใหในรัฐภาค ี หรือ 
  ข.  ไดทําการขนสงจากทาในรัฐภาค ี หรือ 
  ค.  สัญญาขนสงของทางทะเล ซ่ึงปรากฏหลักฐานตามใบตราสง ระบุวากฎเกณฑ
ของอนุสัญญานี้ หรือกฎหมายของรัฐใดซ่ึงไดอนุวัติการตามกฎเกณฑของอนุสัญญานี้ ใหใชบังคับ
กับสัญญานั้นไมวาผูขนสง ผูสงของ ผูรับตราสง หรือบุคคลอ่ืนท่ีมีสวนเกี่ยวของจะมีสัญชาติใดก็
ตาม 
 โดยกฎแหงกรุงเฮกจะไมใชบังคับแกสัญญาชารเตอรเรอื ( charter party ) เวนแตจะไดมี
การออกใบตราสงหรือเอกสารอ่ืนทํานองเดียวกันท่ีออกตามสัญญาเชาเรือ เม่ือใบตราสงหรือ
เอกสารดังกลาวนี้ใชแกความสัมพันธกันระหวางผูขนสงกับผูรับตราสง นอกจากนี้กฎแหงกรุงเฮก
ยังไมใชบังคับแกการขนสงบนปากระวางเรือ และการขนสงสัตวมีชีวิตอีกดวย63 
 สําหรับรัฐท่ีเปนภาคีมีความผูกพันท่ีจะตองออกกฎหมายภายในบังคับตามอนุสัญญานี้ 
แตรัฐท่ีไมไดเขาเปนภาค ีโดยหลักก็จะไมผูกพันตามอนุสัญญา แตอยางไรก็ดีในทางปฏิบัติผูขนสง
ก็มักจะระบุขอความไวในใบตราสงใหใชกฎแหงกรุงเฮกบังคับกับใบตราสงนั้น ท้ังนี้เพ่ือยกเวน
หรือจํากัดความรับผิดของตนเองนั่นเอง หรือมิฉะนั้น ก็จะเขียนขอความยกเวนหรือจํากัดความ 
รับผิดไวตามแนวทางของกฎแหงกรุงเฮก ซ่ึงขอความท่ีใหบังคับใชกฎแหงกรุงเฮกในใบตราสงนี ้
เรียกวา  Paramount Clause64 
 หนาท่ี  ความรับผิดชอบของผูขนสงตามกฎแหงกรุงเฮกนี้ เริ่มขึ้นตั้งแตเวลาท่ีบรรทุก
ของลงเรือและส้ินสุดเม่ือขนของขึ้นจากเรือโดยเปนหนาท่ีความรับผิดขั้นต่ําซ่ึงผูขนสงไมอาจ
หลีกเล่ียง หรือปลดเปล้ืองใหนอยกวานี้โดยระบุไวในใบตราสงได นอกจากนี้หนาท่ีท่ีผูขนสง
จะตองกระทํา หรือกลาวไดวาเปนหนาท่ีหลักของผูขนสง65  ก็คือ   
  1. หนาท่ีจัดเตรียมเรือใหอยูในสภาพท่ีเหมาะสมแกการเดินทะเล, จัดหาคนประจํา
เรือ  อุปกรณ และส่ิงจําเปนแกเรือ, จัดสถานท่ี และสวนอ่ืนๆ ของเรือท่ีบรรทุกสินคา ใหเหมาะสม
และปลอดภัยสําหรับท่ีจะรับสินคา ขนสงสินคา และเก็บรักษาสินคา 

                                                
  63 ไผทชิต  เอกจริยกร  ข   เลมเดิม. หนา 33. 
  64 เกริก วณิกกุล.  เลมเดิม.  หนา 142-143.    
  65 ดู Hague Rules 1924, Article 3.  
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  2.  หนาท่ีท่ีจะตองใชความระมัดระวังในการควบคุมดูแลรักษาสินคาใหปลอดภัย    
  3.  หนาท่ีท่ีจะตองออกใบตราสงใหแกผูสงของ หากผูสงของตองการ       
 นอกจากนี้ผูขนสงยังคงตองรับผิดเพ่ือความเสียหาย ในความสูญหาย  เสียหายของของ
ท่ีขนสงดวย เวนแตผูขนสงจะสามารถพิสูจนไดวาความสูญหาย หรือเสียหายของสินคาท่ีขนสงนั้น
เกิดจากเหตุท่ีตนไมตองรับผิด โดยท้ังนี้ผูท่ีไดรับความเสียหายจะสามารถฟองผูขนสง หรือบุคคลท่ี
เกี่ยวของภายใตกําหนดอายุความเทาใด และในกรณีใดท่ีอยูภายใตกําหนดอายุความดังกลาวบาง 
เปนเรื่องท่ีจะไดศึกษากันตอไปในวิทยานิพนธฉบับนี ้
   
 2.2.4  อนุสัญญาแหงสหประชาชาติวาดวยการรับขนของทางทะเล ลงวันท่ี 31 มีนาคม ค.ศ.
1978 ( Hamburg Rules ) 
 อนุสัญญา Hamburg Rules นี้ นับวาเปนวิวัฒนาการในหลักกฎหมายเกี่ยวกับการขนสง
ทางทะเลท่ีสําคัญ เนื่องจากไดมีการแกไขความบกพรองท่ีเกิดขึ้นตามอนุสัญญา Hague Rules  และ 
Hague-Visby Rules โดยเฉพาะอยางยิ่งในประเด็นเรื่องการใหเปรียบผูขนสงซ่ึงเปนประเทศ
มหาอํานาจมากกวาผูสงซ่ึงเปนประเทศดอยพัฒนาและกําลังพัฒนา  
 สาระสําคัญของ  Hamburg Rules  คือ รัฐภาคีของ Hamburg Rules จะตองออกจากภาคี
อนุสัญญาฯ กฎแหงกรุงเฮก นอกจากนี้ขอบเขตในการนําอนุสัญญา Hamburg Rules ไปใชนั้นก็มี
ความกวางกวาท่ีกําหนดไวใน Hague Rules  และ Hague-Visby Rules อีกดวย โดยจะเห็นไดจาก
การท่ี Hamburg Rules นั้นจะอางถึง  “สัญญาการขนสง”  มากกวาท่ีจะอางถึง “ใบตราสง” ดังนั้น
สัญญาการขนสงซ่ึงมิไดออกใบตราสง ก็อยูในความครอบคลุมของกฎเหลานี้และยังครอบคลุมไป
ถึงสัญญาท่ีตกลงกันมิใหออกใบตราสงดวย66   
 นอกจากนี้ขอบเขตความรับผิดของผูขนสงตามอนุสัญญา Hamburg Rules ยังไดขยาย
กวางมากขึ้นจากอนุสัญญา Hague Rules กลาวคือ ผูขนสงตองรับผิดชอบในความสูญหาย เสียหาย 
หรือสงมอบชักชาซ่ึงของท่ีรับขนตั้งแตรับของเขามา ณ  ทาตนทางท่ีจะทําการบรรทุกของ, ใน
ระหวางท่ีของอยูในความควบคุม ดูแลของตนตลอดการขนสง จนกระท่ังถึงทาปลายทางท่ีจะขน
ถายของขึ้นจากเรือ  เวนแตผูขนสงจะพิสูจนไดวาตนเอง ลูกจาง หรือตัวแทนไดใชมาตรการทุก
อยางอันสมควรแกเหตุการณเพ่ือหลีกเล่ียงการสูญหาย หรือเสียหายท่ีเกิดขึ้นนั้นแลว และนอกจากผู
ขนสงจะตองรับผิดแลว อนุสัญญา Hamburg Rules ยังไดแยกแยะผูท่ีอาจตองรับผิดเพราะความสูญ
หาย เสียหาย หรือสงมอบชักชาอีกประเภทหนึ่ง เรียกวา ผูขนสงตัวจริง (actual carrier) ซ่ึงหมายถึง
                                                
  66 สมาคมประกันวินาศภัย. ( 2533-2534 ). Hague Rules, Hague-Visby Rules And Hamburg Rules 
อนุสัญญาการขนสงสินคาทางทะเล.   
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ผูท่ีรับมอบหมายจากผูขนสง (carrier) ใหทําการรับขนของแทน หรือรับขนของในชวงใดชวงหนึ่ง
ของระยะทางท้ังหมด67 แตอยางไรก็ดีผูขนสงก็ยังคงตองรับผิดสําหรับการขนสงโดยตลอด โดยไม
คํานึงวาผูขนสงจะไดมอบใหผูขนสงจริงทําการขนสงหรือไม กลาวคือ ผูขนสงยังคงตองรับผิด
รวมกับผูขนสงจริง แมตนจะไมไดทําการขนสงเองก็ตาม ซ่ึงทําใหผูสง หรือผูรับตราสงไมจําตอง
เสียเวลาไปฟองผูขนสงจริง ซ่ึงไมไดเขาทําสัญญารับขนของทางทะเลดวย 
 
  
   
    

                                                
  67 เกริก  วณิกกุล. เลมเดิม.  หนา 90. 
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