
                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                

บทท่ี 5  
บทสรุปและขอเสนอแนะ 

 
5.1.  บทสรุป 
 จากท่ีไดทําการศึกษาและวิเคราะหบทบัญญัติเกี่ยวกับการรับขนของทางทะเลในเรื่อง
อายุความ ตามพระราชบัญญัติการรับขนของทางทะเล พ.ศ.2534 แลวจะพบวามีความแตกตางจาก
หลักเกณฑท่ีปรากฏอยูในอนุสัญญาระหวางประเทศท่ีเปนหลักเกณฑสากล คือ อนุสัญญาระหวาง
ประเทศวาดวยการทําใหเปนอันหนึ่งอันเดียวกัน  ซ่ึงกฎเกณฑบางประการเกี่ยวกับใบตราสง ลง
วันท่ี 25 สิงหาคม ค.ศ. 1924 ( Hague  Rules ) รวมท้ังฉบับท่ีแกไขโดยพิธีสารป ค.ศ.1968 ( Hague-
Visby Rules ) และอนุสัญญาแหงสหประชาชาติวาดวยการรับขนของทางทะเล  ลงวันท่ี 31 มีนาคม  
ค.ศ.1978 ( Hamburg  Rules )  กลาวคือ  
  5.1.1 ประเด็นเรื่องกําหนดอายุความ และการขยายอายุความ 
  5.1.2 มูลเหตุในการนําคดีมาฟอง 
  5.1.3 สิทธิเรียกรองเพ่ือความเสียหายแหงของท่ีขนสง 
  5.1.4 บุคคลท่ีตองรับผิดในคดีรับขนของทางทะเล 
 
 5.1.1  ในประเด็นเรื่องกําหนดอายุความในการฟองคดี มาตรา 46 แหงพระราชบัญญัติ
การรับขนของทางทะเล พ.ศ.2534 ไดบัญญัติใหอายุความในการฟองคดีมีกําหนด 1 ป นับแตวันท่ีผู
ขนสงไดสงมอบของ หรือถาไมมีการสงมอบนับแตวันท่ีลวงเลยกําหนดสงมอบ หรือนับแตวันท่ี
ลวงเลยกําหนดเวลาอันสมควร และนอกจากเรื่องกําหนดอายุความดังกลาวนี้แลวมาตรา 47 แหง
พระราชบัญญัติการรับขนของทางทะเล พ.ศ.2534 ยังไดกําหนดใหคูกรณีสามารถตกลงท่ีจะไมยก
อายุความขึ้นเปนขอตอสูได โดยทําเปนหนังสือลงลายมือช่ือฝายท่ีถูกเรียกรองวาจะไมยกอายุความ
ขึ้นเปนขอตอสู  
 สําหรับการไมยกอายุความขึ้นเปนขอตอสูนี้ไมใชท้ังการขยาย หรือยนอายุความ และ
ไมใชการสละประโยชนแหงอายุความ  ท้ังนี้เพราะการไมยกอายุความขึ้นเปนขอตอสู  คือ  การท่ีจะ
ไมนําเอาเรื่องอายุความขึ้นเปนประเด็นในการตอสูอีกตอไป ไมวาผูใชสิทธิเรียกรองจะนําคดมีาฟอง
เม่ือเกินกําหนดอายุความฟองคดีแลวหรือไมก็ตาม ในขณะท่ีการขยายอายุความ การยนอายุความ
นั้น  คูกรณียังมีสิทธิท่ีจะยกเรื่องขาดอายุความขึ้นเปนขอตอสูไดอยู แมจะมีการขยายหรือยนอายุ
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ความไปแลว สวนประเด็นของการสละประโยชนแหงอายุความ กับการไมยกอายุความขึ้นเปนขอ
ตอสูตามพระราชบัญญัติการรับขนของทางทะเล พ.ศ.2534 ก็มีความแตกตางกัน กลาวคือ การสละ
ประโยชนแหงอายุความจะกระทําไดตอเม่ืออายุความนั้นครบกําหนดไปแลว ในขณะท่ีการทํา
ขอตกลงวาจะไมยกอายุความขึ้นเปนขอตอสูนี้จะตองกระทํากอนท่ีอายุความจะครบกําหนด      
 การท่ีพระราชบัญญัติการรับขนของทางทะเล พ.ศ.2534 บัญญัติเอาไวเชนนี้ สงผลให
เกิดปญหาในทางปฏิบัติ กลาวคือ กําหนดอายุความ 1 ปนี้ถือไดวาเปนกําหนดท่ีส้ันเกินไป หาก
พิจารณาเรื่องศักยภาพในการขนสงของทางทะเลสําหรับประเทศไทย เนื่องจากประเทศไทยไมมี
กองเรือพาณิชยเปนของตนเองมากนัก จึงไมสามารถสูกับตางชาติได โดยสวนใหญแลวประเทศ
ไทยจะเปนประเทศผูสงของมากกวา เพราะฉะนั้นหากของท่ีขนสงเกิดความเสียหายหรือสูญหายไป 
ซ่ึงผูสงของจะตองทําการฟองรองผูขนสง แตอายุความในการฟองคดีกลับส้ันเกินไปยอมสงผลใหผู
สงของ หรือผูท่ีไดรับความเสียหายจากการขนสงนี ้ไดรับความเสียหายเนื่องจากไมสามารถเตรียม
พยานหลักฐานในการฟองคดีไดอยางเต็มท่ีเพราะตองรีบทําการฟองคดี หรือมิฉะนั้นคดีก็อาจจะ
ขาดอายุความไปเสียกอน แตอยางไรก็ดี หากจะใหกําหนดอายุความในการฟองคดีมีกําหนดท่ี
ยาวนาน หรือไปใชกําหนดอายุความท่ัวไปตามประมวลกฎหมายแพงและพาณิชยท่ีมีกําหนด 10  ป 
ก็จะเห็นไดวาไมมีความเปนสากลตามหลักเกณฑท่ีนานาประเทศถือปฏิบัติตอกัน ซ่ึงอาจจะสงผลผู
ขนสง หรือเรือตองรับภาระมากเกินไป เนื่องจากตองมีความรับผิดท่ียาวนานถึง 10 ป    
 นอกจากนี้การท่ีพระราชบัญญัติการรับขนของทางทะเล พ.ศ.2534 กําหนดใหคูสัญญา        
( ฝายท่ีถูกเรียกรอง ) สามารถทําขอตกลงท่ีจะไมยกเรื่องอายุความขึ้นเปนขอตอสูได  แตไมใหมีการ
ตกลงขยายอายุความ ก็ไดกอใหเกิดปญหาขึ้นเชนเดียวกัน ท้ังนี้เพราะในทางปฏิบัติฝายท่ีถูก
เรียกรองมักจะไมคอยทําขอตกลงท่ีจะไมยกอายุความขึ้นเปนขอตอสู เพราะจะทําใหฝายท่ีถูก
เรียกรองไมสามารถยกเรื่องอายุความขึ้นเพ่ือปฏิเสธไมชําระหนี้โดยเหตุขาดอายุความไดอีกตอไป   
ดังนั้นคูสัญญามักจะทําขอตกลงขยายอายุความออกไป แตเม่ือมีการนําคดีขึ้นสูศาลศาลก็จะวินิจฉัย
วาขอตกลงท่ีใหขยายอายุความดังกลาวตกเปนโมฆะ ( มาตรา 151 แหงประมวลกฎหมายแพงและ
พาณิชย ) ซ่ึงกอสงผลเสียแกผูเสียหายท่ีนําคดมีาฟองเปนอยางมาก เนื่องจากในบางครัง้คูสัญญาไดมี
การตกลงกันขยายอายุความกันไปแลว หากตอมาเกิดมีความเสียหายเกิดขึ้นและผูท่ีไดรับความ
เสียหายนําคดีมาฟอง อายุความท่ีนํามาฟองนั้นก็อาจจะเกินกําหนด 1 ป และเม่ือขอตกลงใหขยาย
อายุความดังกลาวตกเปนโมฆะไปเสียแลวก็จะทําใหคดีนั้นขาดอายุความ ผูเสียหายเกี่ยวการกับ
ขนสงของทางทะเลเหลานีก้็จะไมไดรับการเยียวยา 
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 5.1.2  สําหรับเรื่องมูลเหตุในการนําคดีรับขนของทางทะเลมาฟอง โดยท่ัวไปก็จะมี
มูลเหตุท่ีเกิดจากสัญญา ( สัญญารับขนของทางทะเล )  กับมูลเหตุท่ีเกิดจากการกระทําละเมิด แต
อยางไรก็ดีพระราชบัญญัติการรับขนของทางทะเล พ.ศ.2534  ไมไดบัญญัติไวอยางชัดเจนวา
คูสัญญา หรือผูท่ีไดรับความเสียหายจากการขนสงของทางทะเลจะสามารถฟองผูขนสงไดโดยอาศัย
มูลเหตุจากอะไร แตท้ังนี้ก็ไมไดบัญญัติหามหากจะมีการฟองรองโดยอาศัยท้ังมูลเหตุจากสัญญา
และมูลเหตุจากละเมิด  เพราะมีคดีท่ีโจทกฟองโดยอาศัยมูลสัญญาและมูลละเมิดมาพรอมกัน ซ่ึง
ศาลก็ไดรับฟองเอาไว แตอยางไรก็ดีก็ยังไมมีการวินิจฉัยเปนบรรทัดฐานวาสามารถฟองคดีรับขน
ของทางทะเลโดยอาศัยมูลละเมิดไดหรือไม ท้ังนี้เพราะศาลฎีกาไดวินิจฉัยในทํานองวาเม่ือตองรับ
ผิดในมูลสัญญาแลว ก็ไมจําตองวินิจฉัยในมูลละเมิดอีก  
 การท่ีพระราชบัญญัติการรับขนของทางทะเล พ.ศ.2534 ไมไดบัญญัติไวอยางชัดเจน
เชนนี้ก็ไดทําใหเกิดปญหาขึ้น กลาวคือ ในบางครั้งผูขนสง อาจจะกระทําการโดยจงใจ หรือ
ประมาทเลินเลอทําใหเกิดความเสียหายขึ้นแกของท่ีขนสง ซ่ึงอาจจะไมไดทําผิดสัญญารับขนของ
ทางทะเลแตอยางใด แตอาจเปนการกระทําละเมิดท่ีอยูนอกเหนือสัญญารับขนของทางทะเล  ดังนี้
การจะฟองรองผูขนสงใหตองรับผิดโดยอาศัยมูลละเมิดก็จะตองฟองรองตามประมวลกฎหมายแพง
และพาณิชยวาดวยเรื่องละเมิด  ซ่ึงก็กอใหเกิดความไมเปนธรรมแกผูขนสง กลาวคือ ผูขนสงอาจ
ตองมีความรับผิดท่ียาวกวา 1 ป ตามท่ีพระราชบัญญัติการรับขนของทางทะเล พ.ศ.2534  กําหนดไว  
ท้ังนี้เนื่องจากกําหนดอายุความในเรื่องละเมิดนั้นมีกําหนด 1 ปนับแตรูถึงการละเมิดและรูตัวผูจะพึง
ตองใชคาสินไหมทดแทน หรือ 10 ป นับแตวันทําละเมิด โดยเฉพาะอยางยิ่งในกรณีท่ีผูเสียหายเปน
นิติบุคคล การรูถึงการละเมิดนั้นกฎหมายใหถือเอาการรูของผูแทนนิติบุคคลเปนเกณฑ ดังนั้น
ระยะเวลานับแตวันทําละเมิด จนถึงวันท่ีมีการฟองคดีอาจจะมากกวา 1 ป ก็เปนได ซ่ึงแมประเทศ
ไทยโดยหลักจะเปนประเทศผูสงของ การท่ีกําหนดใหระยะเวลาในการฟองรองผูขนสงมีกําหนดท่ี
ยาวนานนาจะเปนผลดีกวา แตเม่ือพิจารณาในเรื่องความเปนสากลเทียบเทากับนานาประเทศนั้น 
การท่ีกําหนดใหอายุความในการฟองรองผูขนสงมีระยะท่ียาวนาน ก็คงจะไมสงผลดีตอประเทศ
ไทยนัก ท้ังนี้เนื่องจากผูขนสงซ่ึงเปนนักลงทุนชาวตางชาติ คงไมตองการท่ีจะมีความรับผิดท่ี
ยาวนานเกินไปสําหรับธุรกิจการขนสงของระหวางประเทศเชนนี ้
 นอกจากนี้ในประเด็นเรื่องฟองละเมิด ยังอาจมีปญหาอีกประการหนึ่งตามมา กลาวคือ 
เรื่องเขตอํานาจของศาลทรัพยสินทางปญญาและการคาระหวางประเทศ เนื่องจากคดีเกี่ยวกับการ
ขนสงของทางทะเลท่ีฟองโดยอาศัยเหตุละเมิดนั้นไมอยูภายใตอํานาจของศาลทรัพยสินทางปญญา
และการคาระหวางประเทศ แตอยางไรก็ดีศาลทรัพยสินทางปญญาและการคาระหวางประเทศก็
มักจะรับพิจารณารวมกันไป แตท้ังนี้ก็ยังไมใชอํานาจท่ีกฎหมายบัญญัติไว 
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 5.1.3  สําหรับเรื่องสิทธิเรียกรองเพ่ือความเสียหายแหงของท่ีขนสงนี้ มาตรา 46 แหง
พระราชบัญญัติการรับขนของทางทะเล พ.ศ.2534 ไดบัญญัติเอาไวเพียง 3 กรณีเทานั้น คือ สิทธิ
เรียกรองเกี่ยวกับการท่ีของขนสงนั้นสูญหาย เสียหาย หรือสงมอบชักชา แตในทางปฏิบัติเกี่ยวกับ
การขนสงของท่ัวไปนัน้ ความเสียหายแหงของท่ีขนสงนี้ไมไดเกิดขึ้นจาก 3 กรณีดังกลาวขางตน
เทานั้น แตอาจเกิดขึ้นจากหลายสาเหตุ อาทิเชน กรณีผูขนสงผิดสัญญาไมยอมทําการขนสง หรือผู
ขนสงไมยอมปฏิบัติหนาท่ี หรือกรณีท่ีผูรับตราสงไมยอมชําระคาระวางในการขนสง กรณีท่ีผูรับ
ตราสงไมไดคืนตูคอนเทนเนอรภายในเวลาท่ีตกลงกันไวทําใหผูขนสงเสียประโยชนท่ีจะใชตูคอน
เทนเนอรนั้น หรือกรณีท่ีผูสงไมยอมแจงแกผูขนสงวาสินคาท่ีขนสงนั้นเปนสินคาอันตราย อันทํา
ใหผูขนสง เรือหรือสินคาของผูสงคนอ่ืนๆไดรับความเสียหาย    
 ปญหาท่ีเกิดขึ้น ก็คือ เม่ือพระราชบัญญัติการรับขนของทางทะเล พ.ศ.2534 ไมได
บัญญัติไวโดยเฉพาะ ศาลจึงใหนําอายุความตามประมวลกฎหมายแพงและพาณิชย มาตรา 193/30  
ซ่ึงมีกําหนด 10 ป อันเปนกฎหมายท่ัวไปมาใชบังคับโดยอนุโลม แตอยางไรก็ตามเม่ือพิจารณาแลว
จะเห็นไดวา การท่ีศาลกําหนดไวเชนนี้ทําใหพระราชบัญญัติการรับขนของทางทะเล พ.ศ.2534 ไมมี
ความเปนสากลตามหลักเกณฑท่ีนานาประเทศถือปฏิบัติกัน เนื่องจากกําหนดระยะท่ีผูขนสงจะตอง
รับผิดยาวนานถึง 10 ป ซ่ึงไมเหมาะสมกับธุรกิจการขนสงของระหวางประเทศเชนนี ้ อันกอใหเกิด
ภาระมากเกินไปสําหรับผูขนสงหรือเรือ 
 
 5.1.4 ในเรื่องของบุคคลท่ีตองรับผิดในคดีรับขนของทางทะเล โดยหลักท่ัวไปบุคคลท่ี
ตองรับผิดตอผูสงหรือผูรับตราสงท่ีไดรับความเสียหายจากการขนสงนั้น ก็คือ ผูขนสง ซ่ึงเปนผูทํา
สัญญาขนสงของทางทะเลกับผูสงของ และตามพระราชบัญญัติการรับขนของทางทะเล พ.ศ.2534 
ใน มาตรา 39  ก็ไดบัญญัติไวแตเพียงใหผูขนสงเทานั้นท่ีตองรับผิดในความเสียหายจากการขนสง
ไมวาจะเปนกรณีท่ีของท่ีขนสงนั้นสูญหาย เสียหาย หรือมีการสงมอบชักชา ถาเหตุแหงการสูญหาย  
เสียหาย หรือการสงมอบชักชานั้นไดเกิดขึ้นในระหวางท่ีของดังกลาวอยูในความดูแลของตน    
 อยางไรก็ด ีในการขนสงของทางทะเลนอกจากผูขนสงแลว ยังมีบุคคลอีกหลายคนท่ีมี
สวนเกี่ยวของกับผูขนสงและการขนสงของทางทะเล เชน ลูกจางและตัวแทนของผูขนสง แตท้ัง
ลูกจางและตัวแทนของผูขนสงนี้ ไมไดเปนผูเขาทําสัญญารับขนของทางทะเลกับผูสงของแตอยาง
ใด  เพราะฉะนั้นเม่ือพระราชบัญญัติการรับขนของทางทะเล พ.ศ.2534 ไมไดบัญญัติใหสามารถ
ฟองลูกจางและตัวแทนผูขนสงได การท่ีจะฟองบุคคลเหลานี้จึงตองนําเอาประมวลกฎหมายแพง
และพาณิชยวาดวยเรื่องละเมิดมาใชบังคับ    
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 ส่ิงท่ีเปนปญหาตามมา ก็คือ การท่ีใหลูกจางและตัวแทนของผูขนสง ตองรับผิดตาม
ประมวลกฎหมายแพงและพาณิชยวาดวยเรื่องละเมิด สวนผูขนสงรับผิดตามพระราชบัญญัติการรับ
ขนของทางทะเล พ.ศ.2534 นั้น กอใหเกิดความไมเปนธรรม ความไมเทาเทียมกันระหวางผูขนสง  
ลูกจางและตัวแทนของผูขนสงขึ้น และไมมีความเปนสากลดังหลักเกณฑท่ีนานาประเทศถือปฏิบัติ
กัน  กลาวคือ เปนความไมเทาเทียมกันในเรื่องกําหนดอายุความ เนื่องจากผูขนสงของทางทะเลมี
ความรับผิดภายใตกําหนดอายุความ 1 ป ตามพระราชบัญญัติการรับขนของทางทะเล พ.ศ.2534  
ในขณะท่ีลูกจางผูขนสง และตัวแทนเรือ ซ่ึงไมไดเขาทําสัญญารับขนของทางทะเลนี้เลย กลับตองมี
ความรับผิดภายในกําหนดอายุความท่ีอาจยาวกวา คือ 1 ป นับแตวันท่ีรูถึงการละเมิดและรูตวัผูจะพึง
ตองใชคาสินไหมทดแทน หรือ 10 ป นับแตวันท่ีมีการกระทําละเมิด นอกจากนี้เม่ือไมสามารถฟอง
ลูกจางหรือตัวแทนของผูขนสงใหรับผิดภายใตพระราชบัญญัติการรับขนของทางทะเล พ.ศ.2534 
ไดแลว ลูกจางและตัวแทนของผูขนสงก็จะไมสามารถอางเหตุยกเวนความรับผิดและจํากัดความรับ
ผิด ดังท่ีผูขนสงมีสิทธิขึ้นอางได  อันเปนการไมยุติธรรมแกบุคคลเหลานี ้ และโดยเฉพาะอยางยิ่งใน
เรื่องความเปนสากล ท้ังนี้ เปนท่ีทราบกนัอยูแลววาในการขนสงของทางทะเลระหวางประเทศเชนนี ้
ตัวผูขนสงยอมมีฐานะทางเศรษฐกิจดีกวาลูกจาง หรือตัวแทน แตเรากลับใหลูกจางและตัวแทนของ
ผูขนสงท่ีมีฐานะทางเศรษฐกิจต่ํามีความรับผิดท่ีอาจยาวกวาและมีขอยกเวนความรับผิดนอยกวา อีก
ท้ังยังไมสามารถจํากัดความรับผิดได ซ่ึงแตกตางจากหลักเกณฑสากลท่ีนานาประเทศถือปฏิบัติกัน
อยางเห็นไดชัด 
 นอกจากนี้ก็ยังเกิดประเด็นปญหาในเรื่องอายุความไลเบ้ียท่ีผูขนสงจะฟองรองผูขนสง
อ่ืนหรือบุคคลภายนอกอันเนื่องมาจากความรับผิดของผูขนสงอ่ืนหรือบุคคลภายนอก และในเรื่อง
กําหนดอายุความท่ีผูขนสงจะฟองรองผูสงหรือผูรับตราสงอันเนื่องมาจากความรับผิดของผูสงหรือ
ผูรับตราสงเองวาจะใชกําหนดอายุความตามกฎหมายใด เนื่องจากตามพระราชบัญญัติการรับขน
ของทางทะเลไมไดกําหนดไวโดยเฉพาะ ซ่ึงอาจสงผลใหเกิดความไมเทาเทียมกันและความไมเปน
ธรรมตอผูขนสงอ่ืน บุคคลภายนอก ผูสงหรือผูรับตราสงขึ้นเชนเดียวกัน ท้ังนี้เนื่องจากเม่ือกฎหมาย
รับขนของทางทะเลไมไดกําหนดไวโดยเฉพาะ ก็จะตองใชกําหนดอายุความท่ัวไปตามประมวล
กฎหมายแพงและพาณิชย ซ่ึงมีกําหนด 10 ป โดยจะเห็นไดวาเปนกําหนดอายุความท่ียาวนานกวา
กําหนดอายุความท่ีผูขนสงตองรับผิดมากเกินไป 
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5.2  ขอเสนอแนะ 
 จากการศึกษาปญหาเรื่องกําหนดอายุความและบทบัญญัติท่ีใชบังคับภายใตกําหนดอายุ
ความตามพระราชบัญญัติการรับขนของทางทะเล พ.ศ.2534 แลว ผูเขียนจึงใครขอเสนอแนะ
แนวทางในการแกไขปญหา โดยจะขอแยกออกเปนประเด็นๆ ดังตอไปนี้ กลาวคือ  
 

5.2.1  กําหนดอายุความในการฟองรองคดีรับขนของทางทะเล 
 สําหรับในประเด็นเรื่องกําหนดอายุความฟองรองคดีตามพระราชบัญญัติการรับขนของ
ทางทะเลท่ีกําหนดไว 1 ป นี้ ผูเขียนมีความเห็นวาควรใหมีการตกลงขยายอายุความออกไปได แตไม
จําเปนตองแกไขกําหนดอายุความ 1 ป เปน 2  ป ดังเชนท่ีบัญญัติไวในอนุสัญญา Hamburg Rules  
ท้ังนี้แมกําหนดอายุความ 2 ป จะดูเปนประโยชนตอประเทศไทยซ่ึงเปนประเทศผูสงของมากกวา
กําหนดอายุความ 1 ป  แตเม่ือใหสามารถตกลงขยายอายุความออกไปไดแลว ก็ยอมกอใหเกิดความ
เปนธรรม และมีความเหมาะสมแกผูสงของ หรือแมกระท่ังผูขนสงเองดวย  เนื่องจากตนไดตกลง
เขาทําสัญญาดวยความสมัครใจเอง ดังนัน้ในดานผูขนสงก็คงยอมไมเสียประโยชนตน สวนทางดาน
ผูสงของก็จะทําใหมีเวลาเพียงพอท่ีจะเตรียมพยานหลักฐานไดอยางเต็มท่ี 
 กลาวโดยสรุป ผูเขียนเห็นวาควรใหแกไข พระราชบัญญัติการรับขนของทางทะเล พ.ศ.
2534 มาตรา 46 โดยเพ่ิมเติมวรรค 2 เปน “กําหนดอายุความตามวรรคหนึ่ง คูสัญญาอาจตกลงกันให
ขยายออกไปได ภายหลังจากท่ีความเสียหายแหงของท่ีขนสงไดเกิดขึ้นแลว”  
 สําหรับเหตผุลท่ีใหมีการขยายอายุความออกไปภายหลังท่ีความเสียหายไดเกิดขึ้นแลว
นั้น เนื่องจากหากยังไมเกิดความเสียหายขึ้น ผูเรียกรองก็ยังไมเกิดสิทธิเรียกรองใหอีกฝายชดใช แม
มีการตกลงใหขยายอายุความออกไปก็ยอมไมเกิดประโยชนอะไร แตหากมีความเสียหายเกดิขึน้แลว 
อายุความก็ยอมเริ่มนับ  ดังนั้นหากคูสัญญา กลาวคือ ผูขนสงและผูสงของไดตกลงกันใหมีการขยาย
อายุความออกไปได ก็ยอมกอใหเกิดประโยชน หรือสมประโยชนตอท้ัง 2 ฝายในแงของการฟองคด ี 
คือ ทําใหมีเวลาเพียงพอท่ีจะเตรียมพยานหลักฐานในการฟองคดีไดอยางเต็มท่ี หรือในบางครั้งเม่ือ
เกิดขอพิพาทขึ้นมา แลวคูสัญญาตกลงใหมีการขยายอายุความกันออกไป ในชวงเวลาท่ีไดขยาย
ออกไปนั้นคูสัญญาอาจจะมีการมาเจรจาไกลเกล่ียขอพิพาทกันได ทําใหไมตองมีการฟองคดีกันเลย  
อันสงผลใหเกิดขอดีตอคูสัญญาท้ังสองฝายมากกวา 
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5.2.2  มูลเหตุในการนําคดีมาฟองในคดีรับขนของทางทะเล 
 เพ่ือใหพระราชบัญญัติการรับขนของทางทะเล พ.ศ.2534 เกิดความชัดเจนแนนอน 
และกอใหเกิดความเปนธรรม ความเทาเทียมกันระหวางผูขนสงซ่ึงเปนคูสัญญารับขนของทางทะเล 
และบุคคลอ่ืนซ่ึงไมไดเปนคูสัญญาแตมีความรับผิดจากการกระทําโดยละเมิด หรือแมกระท่ัง 
ผูขนสงเองท่ีไดกระทําใหเกิดความเสียหายโดยละเมิด ใหมีความรับผิดภายใตกฎหมายเดียวกัน 
และเพ่ือใหมีความเปนสากลเชนเดียวกับอนุสัญญา HagueRules, Hague-Visby Rules และ
อนุสัญญา Hamburg Rules ท่ีนานาประเทศถือปฏิบัติกัน ผูเขียนจึงเห็นวาควรใหมีการแกไข
พระราชบัญญัติการรับขนของทางทะเล พ.ศ.2534 มาตรา 46 ในเรื่องมูลเหตุในการฟองคดี โดยให
รวมถึงมูลเหตุท่ีเกิดจากการกระทําละเมิดดวย 
 นอกจากนี้ ในเรื่องการฟองคดีโดยอาศัยมูลละเมิดนั้น ยังมีอีกประเด็นท่ีอาจทําใหเกิด
ขอโตแยงตามมา  กลาวคือ ประเด็นเรื่องเขตอํานาจของศาลทรัพยสินทางปญญาและการคาระหวาง
ประเทศ ซ่ึงแมผูเขียนจะเสนอแนะในเรื่องมูลเหตุในการนําคดีมาฟองนี้โดยใหรวมถึงมูลเหตุในการ
กระทําละเมิดดวยก็ตาม แตเพ่ือใหพระราชบัญญัติการรับขนของทางทะเล พ.ศ.2534  มีความชัดเจน
ยิ่งขึ้น ผูเขียนจึงเห็นควรใหมีการเพ่ิมเติมบทบัญญัติในเรื่องเขตอํานาจของศาลทรัพยสินทางปญญา
และการคาระหวางประเทศ โดยใหศาลทรัพยสินทางปญญาและการคาระหวางประเทศมีอํานาจ
พิจารณาพิพากษาคดีเกี่ยวกับการรับขนของทางทะเลไมวาจะอาศัยมูลเหตุตามสัญญารับขนของทาง
ทะเล หรือละเมิด 
 

5.2.3  สิทธิเรียกรองเพ่ือความเสียหายแหงของท่ีขนสง 
 สําหรับสิทธิเรียกรองเพ่ือความเสียหายแหงของท่ีขนสงท่ีพระราชบัญญัติการรับขนของ
ทางทะเล พ.ศ.2534 กําหนดใหมีเพียง 3 กรณี คือ สิทธิเรียกรองเกี่ยวกับการท่ีของท่ีขนสงนั้น 
สูญหาย เสียหาย หรือสงมอบชักชา 
 ผูเขียนเห็นวาควรใหมีการแกไข โดยใหรวมถึงสิทธิเรียกรองทุกชนิดไมจํากัดแตเฉพาะ
สิทธิเรียกรองเพ่ือความสูญหาย เสียหาย หรือสงมอบชักชาเทานั้น เพ่ือกอใหเกิดความเปนสากลและ
มีความสอดคลองกับนานาประเทศมากขึ้น กลาวคือ ควรใหมีการแกไขพระราชบัญญัติการรับขน
ของทางทะเล พ.ศ.2534 มาตรา 46  โดยแกไขจาก “...สิทธิเรียกรองเอาคาเสียหายเพ่ือการสูญหาย 
เสียหาย หรือสงมอบชักชา....”   เปน  “สิทธิเรียกรองใดๆ อันเกี่ยวกับการรับขนของทางทะเล” 
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5.2.4  บุคคลท่ีตองรับผิดในคดีรับขนของทางทะเล 
 ตามท่ีพระราชบัญญัติการรับขนของทางทะเล พ.ศ.2534 ไดกําหนดใหบุคคลท่ีตองรับ
ผิดในคดรีับขนของทางทะเลนัน้มีเพียงผูขนสง ท้ังท่ีในความเปนจริงในการขนสงของทางทะเลยงัมี
บุคคลอ่ืนอีก กลาวคือ ลูกจางและตัวแทนของผูขนสง 
 ดังนั้นเพ่ือใหพระราชบัญญัติการรับขนของทางทะเล พ.ศ.2534 เกิดความเปนสากลให
นานาประเทศยอมรับได อีกท้ังเพ่ือกอใหเกิดความยุติธรรมขึ้นระหวางผูขนสงและลูกจาง หรือ
ตัวแทนของผูขนสง ใหมีความรับผิดภายใตอายุความเดียวกัน และกฎหมายเดียวกัน ผูเขียนจึงเห็น
วาควรใหมีการแกไขพระราชบัญญัติการรับขนของทางทะเล พ.ศ.2534 ในสวนท่ีเกี่ยวกับความรับ
ผิดของผูขนสง โดยใหรวมถึงลูกจางหรือตัวแทนของผูขนสงดวย 
 
 กลาวโดยสรุป ผูเขียนมีความเห็นวาควรใหมีการแกไขพระราชบัญญัติการรับขนของ
ทางทะเล พ.ศ.2534 โดยแกไขมาตรา 46 ดังนี้ คือ 
 
 มาตรา 46  “ภายใตบังคับมาตรา 47 และมาตรา48  สิทธิเรียกรองใดๆ อันเกี่ยวกบัการรบั
ขนของทางทะเลตามสัญญารับขนของทางทะเล หรือละเมิด ถาไมไดฟองคดีตอศาลหรือเสนอขอ
พิพาทใหอนุญาโตตุลาการช้ีขาดภายในหนึ่งปนับแตวันท่ีผูขนสงไดสงมอบของ หรือถาไมมีการสง
มอบนับแตวันท่ีลวงเลยกําหนดสงมอบตามมาตรา 41 (1) หรือนับแตวันท่ีลวงเลยกําหนดเวลาอัน
สมควรตามมาตรา 41 (2) ใหเปนอันขาดอายุความ 
 กําหนดอายุความตามวรรคหนึ่ง คูสัญญาอาจตกลงกันใหมีการขยายอายุความออกไป
ได ภายหลังจากท่ีความเสียหายแหงของท่ีขนสงไดเกิดขึ้นแลว โดยทําเปนหนังสือลงลายมือช่ือฝาย
ตนเปนสําคัญ” 
 
 มาตรา 46/1  “ใหศาลทรัพยสินทางปญญาและการคาระหวางประเทศมีอํานาจพิจารณา
พิพากษาคดีเกี่ยวกับการรับขนของทางทะเลไมวาจะอาศัยมูลเหตุตามสัญญารับขนของทางทะเล
หรือมูลเหตุจากการกระทําละเมิด”  
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