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This Thesis has the purpose to study characteristics of the New York Produce Exchange

Time Charter Form 1993 (NYPE 93) and the foreign laws concerning its enforcement and

compare with Thai laws particularly the cases where it may not be enforceable in accordance

with the intention of the parties.

The research finds out that there is no Thai law on Time Charter and the general laws on

Obligation and Contract may apply to the dispute. However, since the contract aims at

transportation of goods by sea and is based on Common Law, there are problems regarding its

legal effect as follows:

1) Criteria for determination of the charterer' s right in cancelling the contract at the time of

vessel' s delivery as per Cancelling Clause and after delivery as per general law due to

unseaworthiness;

2) There is no law or concept of law supporting the shipowners to accept the early redelivery of

vessel if they have no legitimate interest in holding the charterer to continue their contract;

3) Failure of the chartererto redeliverthevessel aftercontract period (overlap) even though it is

within reasonable time or in absence of expressed margin for redelivery, the charterer is in

breach of contract and liable for damages after the contract period ended;

4) lf hire is not paid on time, there are problems concerning withdrawing the vessel which differs

from rescission of contract. lt is also uncertain whether the shipowners can claim for interest and

exercise lien upon sub-freight and sub-hire which shall be enforced under the provisions of an

assignment of the right; and

5) Shipowners' obligation of "due diligence" should be interpreted by analogy with Section 659

paragraph 3 of the ThaiCiviland CommerciatCode ("CCC").

Suggestions for the aboves are to interpret the contract in line with foreign laws. Section

368 of CCC may be a useful alternative. However, the enactment of specific law on Time Charter

will clarify all the matters and prevent the court from applying Hire of Property Law as in the past.

The specific law will also support maritime industry in Thailand.
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กิตติกรรมประกาศ 

วิทยานิพนธนี้สําเร็จลุลวงไดดวยความอนุเคราะหจากอาจารยที่ปรึกษาและ
คณะกรรมการสอบวิทยานิพนธทุกทาน  ผูเขียนขอขอบพระคุณทานอาจารยสมพร ไพสิน ประธาน
กรรมการสอบวิทยานิพนธ   และทานอาจารยชินวัฒน  ชินแสงอราม  กรรมการสอบวิทยานิพนธ  
ที่ไดกรุณาใหความรูและขอชี้แนะอันเปนประโยชนแกผูเขียนและตรวจแกไขขอบกพรองของ
วิทยานิพนธนี้จนเสร็จสมบูรณ 

ขอขอบพระคุณผูชวยศาสตราจารยชยันติ ไกรกาญจน ที่กรุณารับเปนอาจารยที่
ปรึกษาวิทยานิพนธ ทานไดชี้แนะใหผูเขียนเห็นประเด็นปญหาตาง ๆ ในการจัดทําวิทยานิพนธ
ฉบับนี้  กรุณาใหยืมตําราตางประเทศที่หายาก และไดสละเวลาใหคําปรึกษา ตรวจแกไข
วิทยานิพนธดวยความเอาใจใสเปนอยางยิ่ง  

ขอขอบพระคุณอาจารย ดร. จุฬา สุขมานพ ที่กรุณารับเปนอาจารยที่ปรึกษา
วิทยานิพนธรวม ทานไดสละเวลาใหคําปรึกษาและตรวจแกไขวิทยานิพนธดวยความเอาใจใสเปน
อยางยิ่งเพื่อใหวิทยานิพนธนี้เสร็จสมบูรณ ทานยังไดกรุณาใหยืมหนังสือที่เปนประโยชนและให
กําลังใจผูเขียนในการจัดทําวิทยานิพนธฉบับนี้มาโดยตลอดดวย  

ขอขอบพระคุณบิดา มารดา พี่สาว และขอบใจเพื่อน ๆ ทุกคนที่ไดสนับสนุนและ
ใหกําลังใจเสมอมา 

ขอขอบคุณเจาหนาที่สํานักหอจดหมายเหตุแหงชาติที่ไดชวยเหลือในการสืบคน
ขอมูลที่หายากและมีคุณคาอยางยิ่งสําหรับการจัดทําวิทยานิพนธนี้ 

หากวิทยานิพนธนี้มีประโยชนหรือมีคุณคาโดยประการใด ๆ ผูเขียนขอมอบบูชา
พระคุณบิดา มารดา ตลอดจนครู อาจารย  สวนขอบกพรองของวิทยานิพนธนี้  ผูเขียนขอนอมรับ
ไวแตผูเดียว 
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บทที่ 1 
 

บทนํา 
 
 

1.1  ความเปนมาและความสําคัญของปญหา 

ประเทศไทยไดมีการดําเนินธุรกิจการคาระหวางประเทศและมีความจําเปนตอง
ทําการขนสงสินคาระหวางประเทศอยางตอเนื่อง  วิธีการขนสงสินคารูปแบบหนึ่งที่เปนที่นิยมคือ
การขนสงสินคาทางทะเลเนื่องจากมีคาขนสงที่ต่ํากวาการขนสงดวยวิธีอื่นและยังสามารถขนสง
สินคาไดคราวละเปนจํานวนมาก  ลักษณะของการขนสงทางเรืออาจเปนการใชบริการสายการ
เดินเรือประจํา (Liner Service) หรือการเชาเหมาเรือจร (Tramp Service) ซึ่งการเชาเหมาเรือนี้
โดยทั่วไป ไดแก การเชาเรือเปลา (Bareboat / Demise Charter) การชารเตอรเรือรายเที่ยว 
(Voyage Charter) และการชารเตอรเรือแบบมีกําหนดเวลา (Time Charter)   การเชาเหมาเรือ
ประเภทตาง ๆ เหลานี้คูสัญญาจะตกลงกันทําเปนสัญญา  เรียกวาสัญญาชารเตอรเรือ หรือ 
Charterparty   โดยคูสัญญา  คือ เจาของเรือ (Shipowner) และชารเตอรเรอร (Charterer) จะตอง
พิจารณาถึงประเภทของสัญญาชารเตอรเรือที่เหมาะสมเพื่อใหตรงตามความประสงคในการใช
สอยเรือ      ทั้งนี้  พบวาการชารเตอรเรือของประเทศไทยมีเพิ่มข้ึนมาก เพราะผูประกอบการจะ
สามารถทํากําไรและไดรับผลประโยชนดีกวาการใชบริการของสายการเดินเรือแบบประจํามากจาก
ราคาคาขนสง (คาระวาง)1   

เม่ือกลาวถึงความสําคัญของสัญญาชารเตอรเรือแบบมีกําหนดเวลา (Time 
Charter) โดยเฉพาะแลว   การที่คูสัญญาจะเลือกใชสัญญาดังกลาวอาจเปนกรณีที่ผูประกอบการ
มีสินคาจํานวนมากจึงมีความจําเปนตองใชการขนสงทางเรือหลายเที่ยว เชน การขนสงสินคา
เกษตร น้ํามัน ถานหิน ฯลฯ หรืออาจเปนกรณีผูประกอบการที่จําเปนตองใชการขนสงทางเรือเปน
ประจํา เชน บริษัทที่ใหบริการสายการเดินเรือประจํา (Liner) มีเรือใหบริการไมเพียงพอแตไม

                                                   
1 กมลชนก สุทธิวาทนฤพุฒิ,  ธุรกิจพาณิชยนาวี, พิมพคร้ังที่ 6 (กรุงเทพฯ: โรงพิมพแหง

จุฬาลงกรณมหาวิทยาลัย, 2541), หนา 167. 
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ตองการลงทุนซื้อเรือจึงเขาทําสัญญาชารเตอรเรือแบบมีกําหนดเวลาเพื่อหาเรือมาเสริมกองเรือ
ของตน เปนตน 

การทําสัญญาในทางปฏิบัตินั้นจะกระทําผานทางนายหนาหรือตัวแทน โดยฝาย
ชารเตอรเรอรก็จะมีตัวแทนของตน เรียกวา Charterer’s agent ซึ่งจะเปนผูจัดหาเรือเพื่อขนสง
สินคาให   และฝายเจาของเรือจะมีตัวแทนของตน เรียกวา Owner’s broker ซึ่งมีอยูตามภูมิภาค
ตาง ๆ ของโลกโดยจะเปนผูจัดหาสินคาใหแกเจาของเรือ  ตัวแทนเหลานี้ตางมีความชํานาญ
เกี่ยวกับตลาดการชารเตอรเรือเปนอยางดี  และในการทําสัญญานั้น พบวาคูสัญญาจะนิยมใช
แบบสัญญามาตรฐานที่เปนที่นิยมซึ่งจัดทําโดยองคกรหรือสมาคมระหวางประเทศ เพื่อหลีกเลี่ยง
การเจรจาขอสัญญารายขอ เนื่องจากตองแขงขันกับเวลาเพื่อใหไดเรือที่เหมาะสมกับการขนสง
สินคานั้นและในอัตราคาจางที่เปนที่พอใจสูงสุดของคูสัญญา โดยอาจมีการแกไขเปลี่ยนแปลงหรือ
เพิ่มเติมแบบมาตรฐานในบางประการเพื่อใหตรงตามความประสงคของคูสัญญา โดยมิไดมีฝายใด
ไดเปรียบหรือเสียเปรียบกันเกินไปในการตกลงทําสัญญา (โดยเฉพาะอยางยิ่งถาเปรียบเทียบกับ
การขนสงสินคาโดยบริษัทสายการเดินเรือประจําเสนทางที่จะมีเพียงใบตราสงที่ผูขนสงเปนผู
กําหนดข้ึนฝายเดียว โดยผูสงสินคาไมสามารถตอรองหรือขอแกขอความใด ๆ ไดเลย) แบบสัญญา
มาตรฐานดังกลาวนี้จึงมีขอดีในแงที่วาทําใหเกิดความรวดเร็วในการเจรจาสัญญาและทําใหเกิด
ความเขาใจตรงกันในหมูผูประกอบธุรกิจยิ่งข้ึน 

อยางไรก็ตาม แนนอนวาแบบมาตรฐานดังกลาวนี้มิไดรางข้ึนโดยพิจารณาจาก
กฎหมายของทุก ๆ ประเทศที่มีความประสงคจะนําแบบมาตรฐานดังกลาวไปใช  ปญหาจึงมีวา
การบังคับใชขอสัญญาตาง ๆ ตามแบบมาตรฐานดังกลาวจะทําไดมากนอยเพียงใดภายใต
กฎหมายที่ใชบังคับ สําหรับประเทศไทยเองก็มิไดมีบทบัญญัติเกี่ยวกับสัญญาชารเตอรเรือแบบมี
กําหนดเวลาโดยเฉพาะ คําพิพากษาศาลฎีกาในอดีตจึงมีการปรับใชเขากับกฎหมายลักษณะเชา
ทรัพย2 ซึ่งผลของคําพิพากษาศาลฎีกาดังกลาวอาจมีทั้งที่ตรงและไมตรงกับเจตนารมณของ
สัญญา  โดยลักษณะทางกฎหมายของสัญญาชารเตอรเรือแบบมีกําหนดเวลานั้นกลาวในเบ้ืองตน
                                                   

 นอกจากนี้แลวยังมีแบบสัญญาสําเร็จรูปที่จัดทําโดยบริษัทเอกชน เรียกวา in-house 
charterparty ซึ่งมักเปนกรณีชารเตอรเรอรที่เปนบริษัทน้ํามันรายใหญจึงมีแบบสัญญาสําเร็จรูป
ของตนเอง เชน SHELLTIME  หรือบริษัทรับขนสงรายใหญบางแหงก็ไดจัดทําสัญญาสําเร็จรูปของ
ตนเองเชนกัน 
 2 คําพิพากษาศาลฎีกาที่ 3705/2528 โปรดดูรายละเอียดในบทที่ 4 
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ไดวาเปนสัญญาที่อยูบนพื้นฐานของทั้งหลักกฎหมายวาดวยเร่ืองสัญญาและการขนสงสินคาทาง
ทะเลซึ่งมีแนวปฏิบัติทางการคาที่อาจแตกตางจากสัญญาทั่วไป จึงเปนสัญญาที่มีลักษณะเฉพาะ
และขอสัญญาตาง ๆ ตามแบบมาตรฐานก็มีรายละเอียดมากและมีความซับซอน  นอกจากนี้ ใน
บางประเด็นปญหา คูสัญญาอาจมิไดตกลงกันไวโดยชัดแจง จึงจะทําใหเกิดปญหาในการบังคับใช
ขอสัญญาใหตรงตามเจตนารมณของสัญญา    

ทั้งนี้  พัฒนาการของหลักกฎหมายในการบังคับใชสัญญาชารเตอรเรือแบบมี
กําหนดเวลาปรากฏชัดแจงตามหลักกฎหมายของประเทศอังกฤษและสหรัฐอเมริกาที่เปนระบบ
กฎหมายคอมมอนลอว  รวมถึงประเทศในแถบสแกนดิเนเวีย ในขณะที่การวินิจฉัยประเด็นปญหา
เกี่ยวกับสัญญานี้ในประเทศไทยยังมีไมมากนัก  และยังมีประเด็นปญหาในเร่ืองผลทางกฎหมาย
ของการบังคับใชขอสัญญาตาง ๆ ภายใตกฎหมายไทยอยูหลายประการวาจะไมเปนไปตาม
เจตนารมณของสัญญา ที่สําคัญ คือ ในเร่ืองผลทางกฎหมายของขอสัญญาเกี่ยวกับการจัดทําให
เรือมีความเหมาะสมในการเดินทะเล (seaworthiness) การสงมอบเรือคืนซึ่งไมเปนไปตาม
กําหนดเวลาทั้งในกรณีการสงมอบเรือคืนกอนครบกําหนดเวลา (underlap) และหลังครบ
กําหนดเวลา (overlap) ผลของการมิไดชําระคาจางตามกําหนดเวลาและการเรียกเรือคืน 
(withdraw the vessel)  และปญหาการตีความหนาที่ในการใชความเพียรพยายาม (due 
diligence) ของเจาของเรือ     โดยถาหากมิไดมีการบังคับใชขอสัญญาใหตรงตามเจตนารมณของ
สัญญาแลวก็จะทําใหเกิดความไมเปนธรรมแกคูสัญญาฝายใดฝายหนึ่งและไมสอดคลองกับแนว
ปฏิบัติทั่วไปหรือหลักกฎหมายตางประเทศ 

โดยในปจจุ บัน พบวาแบบมาตรฐานสําหรับสัญญาชาร เตอร เ รือแบบมี
กําหนดเวลาซึ่งเปนที่นิยมแบบหนึ่งที่ผูประกอบการไทยนิยมนําไปใชก็คือ แบบมาตรฐานของ
นิวยอรค โปรดิวซ เอ็กซเชนจ ค.ศ. 1993 (New York Produce Exchange Form 1993 – NYPE 
93) ซึ่งเปนแบบมาตรฐานที่ไดรับการพัฒนาและปรับปรุงมาตั้งแตปค.ศ. 1913 จึงมีขอสัญญาที่มี
เนื้อหาครอบคลุมในประเด็นตาง ๆ ที่จําเปนสําหรับคูสัญญาในปจจุบัน     การศึกษาขอสัญญา
ตาง ๆ ตามแบบมาตรฐานของนิวยอรค โปรดิวซ เอ็กซเชนจ ค.ศ. 1993 นี้จึงยอมจะทําใหเห็นถึง
สภาพปญหาไดอยางชัดเจนและเปนรูปธรรม และทําใหเกิดประโยชนในทางปฏิบัติสูงสุดอีกดวย 

ดวยประเด็นปญหาดังที่กลาวมาขางตนจึงเห็นวาสมควรที่จะศึกษาถึงลักษณะ
ของสัญญาชารเตอรเรือแบบมีกําหนดเวลา โดยเฉพาะอยางยิ่งตามแบบมาตรฐานของนิวยอรค 
โปรดิวซ เอ็กซเชนจ ค.ศ. 1993 และพิจารณาบทบัญญัติตาง ๆ ที่เกี่ยวของตามกฎหมายไทยวามี
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บทบัญญัติใดใชบังคับบางหรือมีบทบัญญัติใดขัดแยงหรือไม รวมถึงพิจารณาภาพรวมของ
กฎหมายของประเทศไทยในปจจุบันวาสามารถใหผลทางกฎหมายที่สมบูรณเพียงพอตอลักษณะ
ของสัญญาหรือไม กลาวอีกประการหนึ่ง คือ ขอสัญญาตาง ๆ ตามสัญญาชารเตอรเรือแบบมี
กําหนดเวลาตามแบบมาตรฐานของนิวยอรค โปรดิวซ เอ็กซเชนจ ค.ศ. 1993 ที่เปนสัญญาการ
ขนสงสินคาทางทะเลจะสามารถบังคับไดตามเจตนารมณของสัญญาภายใตกฎหมายไทยหรือไม 
โดยจะไดศึกษาในแตละประเด็นปญหาที่สําคัญและพบวาเกิดเปนขอพิพาทอยูเสมอในการทํา
สัญญาชารเตอรเรือแบบมีกําหนดเวลา  ซึ่งการศึกษาผลทางกฎหมายของสัญญาดังกลาวนี้
ยอมจะเปนสวนหนึ่งที่จะกอใหเกิดการพัฒนาในดานกฎหมายพาณิชยนาวีของประเทศไทยที่
เกี่ยวกับสัญญาชารเตอรเรือแบบมีกําหนดเวลา เพื่อรองรับความเจริญกาวหนาดานการขนสง
สินคาทางทะเลของประเทศไทยตอไป 

 

1.2  วัตถุประสงคของการวิจัย 

1. เพื่อศึกษาและเขาใจลักษณะของสัญญาชารเตอรเรือแบบมีกําหนดเวลาและ
หลักกฎหมายตางประเทศที่เกี่ยวของซึ่งเปนแนวคิดพื้นฐานในการวิเคราะหเปรียบเทียบกับหลัก
กฎหมายไทย 

2. เพื่อศึกษาหลักกฎหมายไทยที่เกี่ยวของในการบังคับใชแบบมาตรฐานของ
นิวยอรค โปรดิวซ เอ็กซเชนจ ค.ศ. 1993 ในประเด็นปญหาตาง ๆ และวิเคราะหผลทางกฎหมาย
ของการบังคับใชแบบมาตรฐานในแตละประเด็นปญหาดังกลาว 

3. เพื่อเสนอแนะแนวทางการแกไขปญหาในการบังคับใชแบบมาตรฐานของ
นิวยอรค โปรดิวซ เอ็กซเชนจ ค.ศ. 1993 ใหตรงตามเจตนารมณของสัญญาภายใตระบบกฎหมาย
ไทย 

4. เพื่อใหเกิดองคความรู และความตระหนักในผลทางกฎหมายของสัญญา    
ชารเตอรเรือแบบมีกําหนดเวลาใหกับผูประกอบการขนสง นักกฎหมายและบุคคลทั่วไป 
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1.3  ขอบเขตของการวิจัย 

ในการศึกษาวิจัยเร่ืองผลทางกฎหมายของสัญญาชารเตอรเรือแบบมีกําหนดเวลา
ตามแบบมาตรฐานของนิวยอรค โปรดิวซ เอ็กซเชนจ ค.ศ. 1993 นี้ ผูเขียนไดกําหนดขอบเขต
การศึกษาไวเฉพาะในประเด็นปญหาที่สําคัญดังตอไปนี้ คือ 

1. ปญหาเกี่ ยวกับการจัดทํ า ให เ รือ มีความเหมาะสมในการเดินทะเล 
(Seaworthiness) 

2. ปญหาเกี่ยวกับการสงมอบเรือคืนกอนครบกําหนดเวลา (Underlap)   และ
หลังครบกําหนดเวลา (Overlap)  

3. ปญหาเกี่ยวกับการมิไดชําระคาจางตามกําหนดเวลาและการเรียกเรือคืน 
(Withdraw the vessel)  

4. ปญหาเกี่ยวกับหนาที่ในการใชความเพียรพยายามของเจาของเรือ (Due 
Diligence) 

โดยผูเขียนจะไดศึกษาหลักกฎหมายตางประเทศในทั้งระบบกฎหมายคอม
มอนลอวและซิวิลลอว กลาวคือ ในกลุมประเทศคอมมอนลอว จะไดศึกษาหลักกฎหมายคอม
มอนลอวของประเทศอังกฤษและประเทศสหรัฐอเมริกา สวนประเทศในกลุมซิวิลลอว จะไดศึกษา
ประมวลกฎหมายพาณิชยนาวีของประเทศนอรเวย (The Norwegian Maritime Code 1994) สวน
ที่วาดวยสัญญาชารเตอรเรือแบบมีกําหนดเวลา และนํามาเปรียบเทียบกับการบังคับใชสัญญาชาร
เตอรเรือแบบมีกําหนดเวลาตามแบบมาตรฐานของนิวยอรค โปรดิวซ เอ็กซเชนจ ค.ศ. 1993 
ภายใตกฎหมายไทย 

 

1.4  สมมติฐานของการวิจัย 

ขอสัญญาตาง ๆ ตามสัญญาชารเตอรเรือแบบมีกําหนดเวลา (Time Charter) 
ตามแบบมาตรฐานของนิวยอรค โปรดิวซ เอ็กซเชนจ ค.ศ. 1993 ที่เปนสัญญาการขนสงสินคาทาง
ทะเลอาจจะบังคับไมไดตามเจตนารมณของสัญญาภายใตกฎหมายไทย 
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1.5  วิธีดําเนินการวิจัย 

วิธีการดําเนินการวิจัยเปนการศึกษาวิจัยทางเอกสาร (Documentary Research) 
โดยศึกษาคนควาและรวบรวมขอมูลซึ่งไดมาจากหนังสือ บทความ วารสาร จุลสาร เอกสาร
เผยแพรของหนวยงานรัฐบาลและเอกชน รายงานการสัมมนา รายงานการวิจัย รวมถึงสื่อ
อิเล็คทรอนิกส โดยนําเอาขอมูลมาวิเคราะหและหาขอสรุปและเสนอการวิจัยแบบพรรณนา
วิเคราะห (Analytical Description)  

 

1.6  ประโยชนที่คาดวาจะไดรับจากการวิจัย 

1. ทําใหเกิดความรู ความเขาใจในลักษณะของสัญญาชารเตอรเรือแบบมี
กําหนดเวลาและหลักกฎหมายตางประเทศที่เกี่ยวของซึ่งเปนแนวคิดพื้นฐานในการวิเคราะห
เปรียบเทียบกับหลักกฎหมายไทย 

2. ทําใหเกิดความชัดเจนในหลักกฎหมายไทยที่เกี่ยวของกับการบังคับใชแบบ
มาตรฐานของนิวยอรค โปรดิวซ เอ็กซเชนจ ค.ศ. 1993 และสามารถทราบและเขาใจปญหา
เกี่ยวกับผลทางกฎหมายของการบังคับใชขอสัญญาตาง ๆ ภายใตกฎหมายไทย 

3. ทําใหสามารถเสนอแนะแนวทางแกไขปญหาในการบังคับใชแบบมาตรฐาน
ของนิวยอรค โปรดิวซ เอ็กซเชนจ ค.ศ. 1993 ใหตรงตามเจตนารมณของสัญญาภายใตกฎหมาย
ไทยได 

4. ทําใหเกิดองคความรู และความตระหนักในผลทางกฎหมายของสัญญา     
ชารเตอรเรือแบบมีกําหนดเวลาใหกับผูประกอบการขนสง นักกฎหมายและบุคคลทั่วไป 

 
 
 
 
 
 
 



 

บทที่ 2 
 

ความหมายและลักษณะทางกฎหมายของ 

สัญญาชารเตอรเรือแบบมีกําหนดเวลา 
 
 

2.1 ความหมายของสัญญาชารเตอรเรือแบบมีกําหนดเวลา (Time Charter) 

สัญญาชารเตอรเรือแบบมีกําหนดเวลาเปนเร่ืองของการขนสงสินคาทางทะเล
ประเภทหนึ่ง   สัญญาการขนสงสินคาทางทะเลนั้นภาษาอังกฤษเรียกโดยรวมวา “Contract of 
Affreightment”  คือเม่ือเจาของเรือหรือบุคคลที่มีสิทธิเหนือเจาของเรือในชวงเวลาหนึ่งในการเขา
ทําสัญญาดังกลาวตกลงที่จะขนสงสินคาทางทะเลหรือจัดเตรียมเรือใหเพื่อการขนสงสินคา โดย
แลกเปลี่ยนกับเงินจํานวนหนึ่ง สัญญาดังกลาวนี้เรียกวา Contract of Affreightment และ
คาตอบแทนเรียกวา คาระวาง (freight)1  สัญญาดังกลาวแบงออกเปนสัญญารับขนสินคาและ
สัญญาชารเตอรเรือ  โดยตัวสัญญาที่ เจาของเรือหรือตัวแทนเอาเ รือออกใหชารเตอรนั้น 
ภาษาอังกฤษ เรียกวา Charterparty 

Charterparty   คือสัญญาที่เจาของเรือกับชารเตอรเรอรตกลงทําข้ึนเพื่อการใช
ประโยชนหรือใชสอยเรือและระวางเรือเพื่อขนสงสินคาทางทะเล  คําวา Charterpaty นั้นมาจาก
ภาษาลาตินวา Carta partita (บางทานวามาจากภาษาลาตินวา Charta partita) ซึ่งหมายความ
ถึงเอกสารที่ถูกแบงแยกออกจากกัน โดยมาจากหลักปฏิบัติดั้งเดิมที่คูสัญญาจะทําเอกสารเปน
ลายลักษณอักษรข้ึนโดยกําหนดขอความของสัญญาลงในคูฉบับ และแบงแยกคูฉบับดังกลาวเปน
สองสวนใหคูสัญญาแตละฝายเปนผูถือไวคนละสวน เม่ือนําสวนของเอกสารมาประกอบกันก็จะได

                                                   
 1 A.A. Mocatta, M.J. Mustill, and S.C. Boyd, Scrutton on Charterparties and Bill of 
Lading, 19th ed., (London: Sweet & Maxwell, 1984), p. 1. 

 สัญญาชารเตอรเรือนั้น คําในภาษาอังกฤษพบวามีผูนิยมเขียนหลายแบบ  เชน 
charterparty, charter party หรือ charter-party ซึ่งมีความหมายอยางเดียวกัน 
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เอกสารของสัญญาเรียกวา Charterparty2  โดยปกติ ไดแก Time Charterparty,  Voyage 
Charterparty และ Bareboat หรือ Demise Charterparty  

ในทางทฤษฎีไดมีการอธิบายถึงอํานาจและหนาที่ในการควบคุมและสั่งการ
เกี่ยวกับการชารเตอรเรือวา อํานาจและหนาที่ในการควบคุมเรือมีอยู 2 ประเภท3 คือ 

1.  อํานาจและหนาที่ ในการควบคุมเ รือทางดานการเดิน เ รือ  (Nautical 
Operation) 

2. อํานาจและหนาที่ในดานทางการคาหรือในเชิงพาณิชยของเรือ (Commercial 
Operation) เชน การใหเรือบรรทุกขนถายสินคาไปยังเมืองทาใด หรือการสั่งใหเรือเดินทางไปยัง
เมืองทาใด 

การที่ฝายใดก็ตามในสัญญาชารเตอรเรือมีอํานาจหนาที่ในทางดานใดดังกลาว
ขางตนทั้งหมดหรือเพียงบางสวน ก็ยอมมีหนาที่รับผิดชอบเกี่ยวกับภาระคาใชจายที่เกิดข้ึนจาก
การนั้นดวย และการแบงอํานาจหนาที่ในเร่ืองทั้งสองนี้จะเปนตัวบงชี้ประการหนึ่งถึงความแตกตาง
ของสัญญาชารเตอรเรือประเภทตาง ๆ ซึ่งผูเขียนจะไดกลาวถึงในประการตอไป 

อนึ่ง มีขอสังเกตวาในการขนสงสินคาทางทะเลนั้น นอกจากใชรูปแบบของสัญญา
ชารเตอรเรือ (contract by Charterparty) ดังที่ไดกลาวแลว ยังมีอีกรูปแบบหนึ่งไดแก สัญญาตาม
ใบตราสงทางทะเล (contract by bills of lading) ซึ่งเปนกรณีเรือที่ถูกใชในการรับขนจะทําการรับ
ขนสินคาทั่วไปและทําการเดินเรือในเสนทางเดินเรือประจํา (Liner trade)4 ซึ่งมีขอแตกตางกัน
ตรงที่วาสัญญาชารเตอรเรือนั้น หลักฐานแหงสัญญาขนสงสินคาคือ Charterparty สวนใบตราสง
เปนเพียงหลักฐานวามีการรับสินคาลงเรือแลว ซึ่งตางจากกรณีการเดินเรือในเสนทางประจําที่

                                                   
 2 สุรพัศ เพ็ชรคง, “การชารเตอรเรือ : วิเคราะหแนวทางในการรางกฎหมายของไทย,” 
(วิทยานิพนธปริญญามหาบัณฑิต คณะนิติศาสตร มหาวิทยาลัยธรรมศาสตร, 2548), หนา 6. 
 3 ไผทชิต เอกจริยกร, กฎหมายพาณิชยนาวี ตอน 2, พิมพคร้ังที่ 5, (กรุงเทพฯ: สํานักพิมพ
วิญูชน, 2547), หนา 172. 
 4 ไมตรี ตันติวุฒานนท, สัญญาเชาเหมาเรือ (กรุงเทพฯ: สํานักพิมพนิติธรรม, 2538), หนา
1. 
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นอกจากใบตราสงจะถือวาเปนหลักฐานวามีการรับสินคาลงเรือแลวยังถือวาเปนหลักฐานแหง
สัญญารับขนเลยทีเดียว 

ตอไปจะไดพิจารณาถึงความหมายของคําวา “สัญญาชาร เตอร เรือแบบมี
กําหนดเวลา” 

 คําวา “สัญญาชารเตอรเรือแบบมีกําหนดเวลา” นั้นไมปรากฏในกฎหมายไทย มี
แตเพียงคําวา “สัญญาจางเหมาระวางบรรทุกของเรือ” ซึ่งปรากฏตามมาตรา 5 แหง 
พระราชบัญญัติการรับขนของทางทะเล พ.ศ. 2534 และคําวา “สัญญาเชาเรือ” ตามมาตรา 3 (ค)  
แหงพระราชบัญญัติการกักเรือ พ.ศ. 2534 ดังนี้ 

พระราชบัญญัติการรับขนของทางทะเล พ.ศ. 2534 

“มาตรา 5    พระราชบัญญัตินี้ไมใชบังคับแกการขนสงของทางทะเลตามสัญญา
จางเหมาระวางบรรทุกของเรือไมวาทั้งลําหรือบางสวน แตถามีการออกใบตราสงสําหรับของที่
ขนสงตามสัญญาจางเหมานั้นดวย หนาที่และสิทธิของผูขนสงและผูรับตราสงซึ่งมิใชผูจางเหมาให
เปนไปตามพระราชบัญญัตินี”้ 

พระราชบัญญัติการกักเรือ พ.ศ. 2534  

“มาตรา 3  ในพระราชบัญญัตินี ้ 

“เรือ” หมายความวา เรือเดินทะเลที่ใชในการขนสงของหรือคนโดยสารทางทะเล
ระหวางประเทศ 

“สิทธิเรียกรองเกี่ยวกับเรือ” หมายความวา สิทธิเรียกรองอันเกิดจาก 

(ค) สัญญาเกี่ยวกับการใช เชา เชาซื้อ หรือยืมเรือ การใหบริการบรรทุก หรือ
สัญญาอื่นทํานองเดียวกัน” 

จากคําที่ปรากฏในกฎหมายฉบับตาง ๆ ขางตนนั้นถึงจะมีความแตกตางกันแต
หากพิจารณาในแงของเนื้อหาและความเปนมาแหงกฎหมายแลวก็เปนอันเขาใจไดวาเปนเร่ืองของ 
Charterparty นั่นเอง เพียงแตยังมีปญหาในเร่ืองของการใชคําใหเปนอันหนึ่งอันเดียวกันเทานั้น  
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สวนคําวา สัญญาชารเตอรเรือแบบมีกําหนดเวลานั้นในทางวิชาการก็ไดมีคําเรียก
อื่น ๆ  เชนคําวา สัญญาเชาเหมาตามกําหนดเวลา สัญญาเชาเรือกําหนดระยะเวลา หรืออาจใชคํา
ทับศัพทวา ไทม ชารเตอร (Time Charter) ในวิทยานิพนธฉบับนี้จึงอาจปรากฏคําเรียกตางกันใน
บางคร้ังตามแหลงขอมูลที่ไดทําการศึกษา แตผูเขียนมีความประสงคใหมีความหมายอยาง
เดียวกัน  

สัญญาชารเตอรเรือแบบมีกําหนดเวลานั้น มีผูใหความหมายไวใกลเคียงกัน ดังนี้ 

ศาสตราจารย ดร.กมลชนก สุทธิวาทนฤพุฒิ  “สัญญาเชาเรือกําหนดระยะเวลา 
ไดแกสัญญาซึ่งผูใหเชาตกลงใหผูเชาใชประโยชนจากเรือที่เชาในการขนสงสินคาภายในระยะเวลา
ที่กําหนดไวแตผูเดียว สัญญาเชาเรือกําหนดระยะเวลาจะกําหนดใหผูเชาเปนผูจัดหาและสงมอบ
เรือพรอมอุปกรณและบุคลากรประจําเรือใหแกผูเชาเรือ เรือที่สงมอบนี้จะตองอยูในสภาพที่
สามารถใชเดินทะเลไดโดยที่ผูเชาไมมีภาระที่จะตองจัดหาหรือจัดการใด ๆ กับเรืออีก ผูใหเชาจะ
เปนผูดูแลรับผิดชอบและสั่งการตาง ๆ เกี่ยวกับการเดินเรือทั้งหมด  (nautical operation) และจะมี
ฐานะเปนนายจางของบุคลากรประจําเรือ จายคาจางลูกเรือและคาใชจายตามปกติอื่น ๆ ของเรือ 
เชน คาซอมแซมเรือ สวนผูเชาเรือจะมีอํานาจสั่งการเรือในเชิงพาณิชย (commercial operation) 
เชน การสั่งใหนายเรือเดินเรือไปยังเมืองทาที่ตนตองการสั่งใหจอดเรือที่เมืองทาแหงใดแหงหนึ่ง 
หรือสั่งใหทําการบรรทุกขนถายสินคา ทั้งนี้ตราบเทาที่การสั่งการดังกลาวไมกาวลวงไปถึงการสั่ง
การดานการเดินเรือ และไมมีผลกระทบตอความปลอดภัยของเรือ        ตามสัญญาเชาเรือประเภท
นี้ นายเรือซึ่งมีฐานะเปนลูกจางและตัวแทนของผูใหเชาสามารถคัดคานและไมปฏิบัติตามคําสั่ง
การของผูเชาเรือที่ไมชอบได เชน คําสั่งของผูเชาเรือใหออกเดินเรือในขณะที่มีพายุ หรือใหทําการ
ขนสงสินคาที่อาจเปนอันตรายตอเรือเปนตน นอกจากนี้ผูเชาเรือตองรับผิดชอบคาใชจายตาง ๆ 
อันเกิดจากการใชเรือ อาทิ คาเชื้อเพลิง คาธรรมเนียมทาเรือ คาพนักงานนํารอง คาจางผูขนถาย
สินคา คาลวงเวลาบุคลากรประจําเรือ ฯลฯ คาจางตามสัญญาเชาเรือกําหนดระยะเวลา ไดแก คา
เชาเรือ (charter hire) คิดคํานวณตามระยะเวลาการเชา ทั้งนี้เปนประเพณีปฏิบัติทั่วไปที่ผูเชาจะ
ชําระคาเชาเรือใหแกผูใหเชาลวงหนาเสมอ ในการกําหนดอัตราคาเชาคูสัญญาจะพิจารณาถึงขีด
ความสามารถในการบรรทุกของเรือ ประเภทและชั้นของเรือ อัตราความเร็วสูงสุด อัตราการ
สิ้นเปลืองเชื้อเพลิงและอื่น ๆ ”5 
                                                   

 ผูเรียบเรียง 
 5 กมลชนก สุทธิวาทนฤพุฒิ, ธุรกิจพาณิชยนาว,ี หนา 183. 
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รายงานการประชุมระดับภูมิภาคของ UNCTAD เร่ืองกฎหมายพาณิชยนาวีมี
กลาวไววา “ภายใตไทม ชารเตอร พารตี้ เจาของเรือผูกพันที่จะตองใหบริการในชวงระยะเวลาหนึ่ง
ที่เฉพาะเจาะจงหรือตามระยะเวลาของเที่ยวการเดินทางที่กําหนดไวโดยจัดหานายเรือและลูกเรือ
สําหรับการขนสินคาลงเรือของใหแกชารเตอรเรอร คาตอบแทนที่ชารเตอรเรอรจะตองชําระเรียกวา
คาเชา (hire) ซึ่งคํานวณเปนสัดสวนกับระยะเวลาที่ชารเตอรเรอรมีสิทธิใชสอยเรือ”6 

ศาสตราจารย ดร.ไผทชิต เอกจริยกร ไดใหความหมายวาสัญญาเชาเรือแบบเพื่อ
กําหนดระยะเวลาคือ “การเชาเรือเพื่อกําหนดระยะเวลาหนึ่ง เปนการเชาเรือที่ผูเชาไดใชเรือเพื่อ
ขนสงสินคาในระยะเวลาหนึ่งตามที่ตกลงกับผูใหเชาเรือ ซึ่งระยะเวลาของการเชาอาจจะเปน
ระยะเวลา 3 เดือน 6 เดือน หรือ 1 ป”7 

The Maritime Encyclopaedic Dictionary ใหความหมายวา “สัญญาไทม ชาร
เตอร พารตี้ คือสัญญาซึ่งบุคคลหนึ่ง เรียกวา ผูใหชารเตอรเรือ ซึ่งอาจจะไดแกเจาของเรือ 
(shipowner) หรือบุคคลที่ชารเตอรเรือมา (Disponent Owner) แลวนําเรือนั้นไปใหบุคคลอื่นชาร
เตอรตอไปอีก ตกลงใหบุคคลหนึ่ง เรียกวา ชารเตอรเรอร (Charterer) ไดใชหรือไดรับประโยชนจาก
ระวางเรือเพื่อการขนสงสินคาทางทะเลภายในกําหนดระยะเวลาใดระยะเวลาหนึ่ง และชารเตอร
เรอรตกลงจะชําระคาตอบแทน (hire) เพื่อการไดใชเรือนั้นใหแกผูใหชารเตอรเรือ”8 

โดยสรุป สัญญาชารเตอรเรือแบบมีกําหนดเวลาหมายถึงสัญญาที่บุคคลหนึ่งซึ่ง
อาจเปนเจาของเรือหรือบุคคลอื่นที่มีสิทธิเหนือเจาของเรือ ใหบริการแกบุคคลอีกคนหนึ่งเรียกวา 
ชารเตอรเรอร ในการจัดหาเรือเพื่อขนสงสินคาในชวงระยะเวลาหนึ่ง อีกทั้งจัดหาบุคลากรและ
อุปกรณประจําเรือ โดยยังมีอํานาจหนาที่ในการควบคุมเร่ืองการเดินเรือ (nautical operation) 
ในขณะที่ชารเตอรเรอรจะมีอํานาจหนาที่ในเชิงพาณิชย (commercial operation) และจะตอง

                                                   
           6 United Nations, Charter parties : A comparative analysis, Report on the second 
regional seminar on maritime legislation in Bangkok, 1990, p. 147. 
 7 ไผทชิต เอกจริยกร, กฎหมายพาณิชยนาวี ตอน 2, หนา 179. 
 8 Eric Sullivan F.I.C.S., The Maritime Encyclopaedic Dictionary, (Malta: Gulf 
Publishing, 1980), p.75. อางถึงใน ศุภรพิชญ สุขประเสริฐ, “ความรับผิดของบุคคลที่เกี่ยวของใน
เร่ืองของสินคาที่บรรทุกมากับเรือภายใต ไทม ชารเตอร พารตี้,”  (วิทยานิพนธปริญญามหาบัณฑิต 
คณะนิติศาสตร จุฬาลงกรณมหาวิทยาลัย, 2538), หนา 22. 
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รับผิดชอบคาใชจายตาง ๆ ที่อยูนอกเหนือการดูแลรักษาเรือของผูใหชารเตอรเรือ เชน คาเชื้อเพลิง 
คาธรรมเนียมทาเรือ คาพนักงานนํารอง คาจางผูขนถายสินคา เปนตน โดยจายคาตอบแทนเปน
คาจาง (hire) ซึ่งคํานวณเปนสัดสวนกับระยะเวลาที่ชารเตอรเรอรมีสิทธิใชสอยเรือ 

 

2.2   สัญญาชารเตอรเรือแบบมีกําหนดเวลาเปรียบเทียบกับสัญญาชารเตอรเรือ
อื่นๆ  

2.2.1  สัญญาชาร เตอร เ รือแบบมีกําหนดเวลา กับสัญญาเชา เ รือเปลา 
(Bareboat/Demise Charter) 

สัญญาเชาเรือเปลาคือสัญญาซึ่งกําหนดใหเจาของเรือมีหนาที่ตองสงมอบเรือ
ใหแกผูเชาเรือ โดยที่เจาของเรือไมจําเปนตองจัดหาบุคลากรหรืออุปกรณประจําเรือใหแตอยางใด 
ผูเชาเรือจะเปนผูจัดหาและรวมรับผิดชอบในความเสียหายอันเกิดจากการกระทําของบุคลากร
ประจําเรือนั้นเองและอาจเปลี่ยนชื่อเรือและเคร่ืองหมายประจําเรือใหเปนไปตามความตองการของ
ตนไดดวย โดยชําระเงินจํานวนหนึ่งเปนคาเชาเรือใหแกเจาของเรือ9  

ฉะนั้น สัญญาเชาเรือเปลาจึงมีความแตกตางจากสัญญาชารเตอรเรือแบบมี
กําหนดเวลาในประการสําคัญ ดังนี้ 

1.   ถาพิจารณาตามหลักเร่ืองสัญญารับขนของทางทะเล จะเห็นวาสัญญารับขน
ของทางทะเล (Contracts of Carriage) เปนสัญญาที่มีลักษณะแตกตางไปจากการเชาเรือเปลา 
คือ การรับขนของทางทะเลนั้น เจาของเรือตองมีหนาที่รับผิดชอบการขนสงของหรือสินคาเอง 
กลาวคือ ตองจัดหาคนและอุปกรณประจําเรือ รับผิดชอบการเดินเรือและการบริหารงานเรือให
เปนไปตามสัญญารับขนของทางทะเล ซึ่งอาจจะรวมถึง Time charter, Voyage charter และ
สัญญารับสงสินคาตามใบตราสงในสายการเดินเรือประจําดวยก็ได10 แตการเชาเรือเปลานั้นคือ
                                                   

9 ชยันติ ไกรกาญจน,  กฎหมายกับการประกอบธุรกิจพาณิชยนาวี (กรุงเทพฯ: สถาบัน
ธุรกิจพาณิชยนาวี จุฬาลงกรณมหาวิทยาลัย, 2531), หนา 13. 
 10 See Gilmore & Black, pp. 171, 215; also T. Falkanger, Konsekutive reiser 
(Oslo: Universitesforlaget, 1965) อางถึงใน วรพจน สุพรรณกูล, “กฎหมายทะเลวาดวยเชาเรือ,” 
(วิทยานิพนธปริญญามหาบัณฑิต คณะนิติศาสตร จุฬาลงกรณมหาวิทยาลัย, 2519), หนา 12. 
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การที่ผูเชาเรือเขาจัดการและควบคุมเรือนั้นและเปนผูจัดคนและอุปกรณประจําเรือ รับผิดชอบการ
เดินเรือ การบริหารงานและการดําเนินงานในระหวางเวลาเชาเอง ในกรณีสัญญาเชาเรือเปลานี้ผู
เชาจึงมีอํานาจทั้งในเร่ืองการเดินเรือและในการพาณิชย (Nautical and Commercial 
Operation)11 เสมือนเปนเจาของเรือเลยทีเดียว จึงแตกตางจากสัญญาชารเตอรเรือแบบมี
กําหนดเวลาที่ยังอยูในความหมายของสัญญารับขนของทางทะเล เนื่องจากชารเตอรเรอรมีแต
เพียงอํานาจและหนาที่ในเชิงพาณิชยเทานั้น   โดยเจาของเรือยังตองรับผิดชอบการเดินเรือ จัดหา
นายเรือ ลูกเรือ อํานาจในการเดินเรือในกรณีของสัญญาชารเตอรเรือแบบมีกําหนดเวลาจึงยังอยูที่
เจาของเรือ 

2. เม่ือลักษณะของสัญญาเปนการใหผูเชาใชสอยเรือแตประการเดียว โดยมิไดมี
การใหบริการอื่น ๆ ของเจาของเรือ เชนการจัดหาลูกเรือ อุปกรณประจําเรือ  อีกทั้งความ
ครอบครองในระยะเวลาของสัญญาอยูกับผูเชาแตผูเดียว จึงเปนลักษณะของสัญญาเชาทรัพย
ทั้งสิ้น (แตกฎหมายลักษณะเชาทรัพยตามประมวลกฎหมายแพงและพาณิชยจะสามารถปรับใชได
อยางเหมาะสมเพียงพอหรือไม เปนประเด็นที่จะตองพิจารณาอีกกรณีหนึ่ง) แตสัญญาชารเตอรเรือ
แบบมีกําหนดเวลานั้น นอกจากชารเตอรเรอรจะมีสิทธิใชสอยเรือแลว ผูใหชารเตอรเรือยังมีหนาที่
บางประการอันเปนลักษณะของการรับขนของทางทะเลดวย 

3. เม่ือตามสัญญาเชาเรือเปลา ผูเชาเรือเปนผูจัดหาบุคลากรและอุปกรณประจํา
เรือเอง ผูเชาเรือจึงมีฐานะเปนนายจาง ในขณะที่สัญญาชารเตอรเรือแบบมีกําหนดเวลานั้น 
เจาของเรือยังตองรับผิดชอบจัดหานายเรือ ลูกเรือ คนงานประจําเรือ เจาของเรือจึงมีฐานะเปน
นายจาง 

4. ในการชารเตอรเรือแบบมีกําหนดเวลา (หรือแมการชารเตอรเรือรายเที่ยว) 
เจาของเรือใชสิทธิตาง ๆ ของตนผานทางนายเรือและลูกเรือที่เปนลูกจางของตน การครอบครอง
และควบคุมเรือยังคงอยูที่เจาของเรือ โดยมิไดมีการโอนการครอบครองเรือจากเจาของเรือมายัง
ชารเตอรเรอร  แตในการเชาเรือเปลานั้น เม่ือผูเชาเรือเปนผูจัดหาเสบียงสัมภาระ น้ํามันเชื้อเพลิง 

                                                   
11 ชยันติ ไกรกาญจน,  กฎหมายกับการประกอบธุรกิจพาณิชยนาว,ี หนา 13. 
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เปนตน และวาจางนายเรือ ลูกเรือเอง ตลอดจนการครอบครองและควบคุมเรืออยูที่ผูเชา เจาของ
เรือจึงไมมีความรับผิดในเร่ืองที่เกี่ยวกับของที่ถูกขนสงในระหวางที่เรือถูกเชานี้12 

5. ตามสัญญาเชาเรือเปลา  ผูเชาเรือจะตองรับผิดชอบตอปญหาตาง ๆ ที่เกิดข้ึน
จากการปฏิบัติการเดินเรือ  และจะตองจัดหาประกันภัยที่เหมาะสมดวยตนเองเพื่อคุมครองความ
สูญหายหรือบุบสลายที่อาจเกิดแกเรือและคุมครองความรับผิดตอบุคคลที่สาม  แตตามสัญญา
ชารเตอรเรือแบบมีกําหนดเวลานั้น ผูเปนเจาของเรือจะตองจัดหาการประกันภัยในรูปแบบที่
เหมาะสมเพื่อคุมครองความรับผิดของตน13 

2.2.2  สัญญาชารเตอรเรือแบบมีกําหนดเวลากับสัญญาชารเตอรเรือรายเที่ยว 
(Voyage Charter) 

สัญญาชารเตอรเรือรายเที่ยว คือ สัญญาซึ่งผูใหชารเตอรเรือตกลงใหชารเตอร
เรอรใชประโยชนจากเรือในการขนสงสินคาจากเมืองทาแหงหนึ่งไปยังเมืองทาอีกแหงหนึ่งเที่ยว
เดียวหรือหลายเที่ยว (Single Voyage or Consecutive Voyage) โดยกําหนดใหผูใหชารเตอรเรือ
เปนผูจัดหาเรือพรอมทั้งอุปกรณและบุคคลากรประจําเรือ และเปนผูดูแลรับผิดชอบและสั่งการทั้ง
ในดานการเดินเรือและในเชิงพาณิชย (Nautical and Commercial Operation)14 สวนชารเตอร
เรอรจะมีหนาที่เพียงนําสินคามาบรรทุกลงเรือตามกําหนดเวลาที่ไดตกลงกันไวเทานั้น คาตอบแทน
ตามสัญญาชารเตอรเรือรายเที่ยวไดแก คาระวางเรือ (freight) ที่คูสัญญาจะตกลงกันเปนจํานวน
แนนอนสําหรับการชารเตอรเรือเพื่อการขนสงสินคาเที่ยวนั้น ๆ โดยกําหนดเปนอัตราตอหนวย
น้ําหนักหรือปริมาตรของสินคา   คาระวางเรือที่กําหนดไวแลวจะไมเปลี่ยนแปลงไปไมวาการ
เดินทางเที่ยวนั้นจะใชระยะเวลานานกวาที่คาดหมายไวเพียงใดก็ตาม  นอกจากนี้ ผูใหชารเตอร
เรือจะกําหนดจํานวนวันหรือเวลาที่จะอนุญาตใหชารเตอรเรอรทําการบรรทุกและขนถายสินคาโดย
ไมตองเสียคาใชจายเพิ่มเติม (Laytime/Laydays) แตหากชารเตอรเรอรใชเวลาในการบรรทุกและ

                                                   
 12 See E.R. Hardy Ivamy, Payne and Ivamy’s carriage of goods by sea, 10th ed., 
(London: Butterworths), 1976, pp. 9-10 อางถึงใน ไผทชิต เอกจริยกร, กฎหมายพาณิชยนาวี 
ตอน 2, หนา 184. 

13 ชยันติ ไกรกาญจน,  กฎหมายกับการประกอบธุรกิจพาณิชยนาว,ี หนา 12-13. 
14 เร่ืองเดียวกัน, หนา 11. 
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ขนถายสินคามากกวาระยะเวลาที่กําหนด  ชารเตอรเรอรจะตองรับผิดชอบชําระคาเสียเวลาของ
เรือสําหรับการบรรทุกขนถายลาชา (demurrage) ตามอัตราที่กําหนดไวในสัญญา15  

ฉะนั้น สัญญาชารเตอรเรือรายเที่ยวจึงมีความแตกตางจากสัญญาชารเตอรเรือ
แบบมีกําหนดเวลาในประการสําคัญ ดังนี้ 

1.  กรณีสัญญาชารเตอรเรือรายเที่ยวนั้น ผูใหชารเตอรเรือเปนผูดูแลรับผิดชอบ
และสั่งการทั้งในดานการเดินเรือและในเชิงพาณิชย (Nautical and Commercial Operation) 
สวนสัญญาชารเตอรเรือแบบมีกําหนดเวลานั้น ผูใหชารเตอรเรือมีแตเพียงอํานาจหนาที่ในดานการ
เดินเรือ (Nautical Operation) เทานั้น  สวนอํานาจหนาที่ในการพาณิชย (Commercial 
Operation) จะอยูกับชารเตอรเรอร  

2.  เม่ือลักษณะของสัญญาชารเตอรเรือรายเที่ยวเปนการที่ผูใหชารเตอรเรือเปนผู
จัดหาเรือพรอมทั้งอุปกรณและบุคลากรประจําเรือ และเปนผูดูแลรับผิดชอบและสั่งการทั้งในดาน
การเดินเรือและในเชิงพาณิชย สวนชารเตอรเรอรจะมีหนาที่เพียงนําสินคามาบรรทุกลงเรือตาม
กําหนดเวลาที่ไดตกลงกันไวเทานั้น การชารเตอรเรือแบบรายเที่ยวนี้จึงเปนการชารเตอรเรือเพื่อใช
เรือในการขนของทางทะเล จึงมีลักษณะเปนการรับขนของทางทะเลอยางหนึ่ง เพียงแตมี
รายละเอียดที่แตกตางออกไปจากการรับขนของทางทะเลทั่วไป16  สวนสัญญาชารเตอรเรือแบบมี
กําหนดเวลานั้นเนื่องจากชารเตอรเรอรมีอํานาจในเชิงพาณิชยดวยจึงมิใชเร่ืองของการรับขนของ
ทะเลแตเพียงประการเดียว แตเปนเร่ืองสิทธิในการใชสอยเรือของชารเตอรเรอรดวย 

3. คาตอบแทนตามสัญญาชารเตอรเรือรายเที่ยวไดแก คาระวางเรือ (freight) ที่
คูสัญญาจะตกลงกันเปนจํานวนแนนอนสําหรับการขนสงสินคาเที่ยวนั้น ๆ โดยกําหนดเปนอัตรา
ตอหนวยน้ําหนัก หรือปริมาตรของสินคา  แตตามสัญญาชารเตอรเรือแบบมีกําหนดเวลานั้น 
คาตอบแทนเปนคาจาง (Charter Hire) ซึ่งจะคํานวณเปนสัดสวนกับระยะเวลาที่ชารเตอรเรอรมี
สิทธิใชสอยเรือ  ดวยเหตุนี้ สัญญาชารเตอรเรือรายเที่ยวจึงมีการกําหนดคาเสียเวลาของเรือสําหรับ

                                                   
15 สุรพัศ เพ็ชรคง, “การชารเตอรเรือ : วิเคราะหแนวทางในการรางกฎหมายของไทย”, 

หนา 15. 
 16 เร่ืองเดียวกัน, หนา 17. 
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การบรรทุกขนถายลาชา (demurrage) เพราะทําใหเรือเสียเวลา แตในกรณีสัญญาชารเตอรเรือ
แบบมีกําหนดเวลา หากมีการบรรทุกขนถายลาชาก็เปนผลเสียแกชารเตอรเรอรเอง 

4. ในสัญญาชารเตอรเรือแบบมีกําหนดเวลา ชารเตอรเรอรมีอํานาจสั่งการเรือใน
เชิงพาณิชย จึงสามารถสั่งใหนายเรือไปยังเมืองที่ตนตองการหรือสั่งใหจอดเรือที่เมืองแหงใดแหง
หนึ่งก็ได ตราบเทาที่การสั่งการไมกาวลวงไปถึงการสั่งการดานการเดินเรือและไมมีผลกระทบตอ
ความปลอดภัยของเรือ17  แตในสัญญาชารเตอรเรือรายเที่ยวนั้น  ชารเตอรเรอรจะมีหนาที่เพียงนํา
สินคามาบรรทุกลงเรือตามกําหนดเวลาที่ไดตกลงกันไวเทานั้น โดยไมสามารถสั่งใหนายเรือเดินเรือ
ไปยังหรือใหจอดเรือ ณ เมืองทาใด ๆ ได 

 

2.3  รูปแบบของสัญญาชารเตอรเรือแบบมีกําหนดเวลา 

สัญญาชารเตอรเรือแบบมีกําหนดเวลาสามารถแบงเปนรูปแบบตามประเภทของ
สินคาที่จะทําการขนสงทางเรือที่ใชในการคาตามปกติไดหลัก ๆ 2 รูปแบบ คือ สัญญาชารเตอรเรือ
สําหรับสินคาแหงเทกอง และสัญญาชารเตอรเรือสําหรับสินคาที่เปนของเหลว ซึ่งจะมีความ
แตกตางกันในเร่ืองของรายละเอียดและประเภทของเรือที่จะตองมีความเหมาะสมในการขนสง
สินคานั้น ๆ  กลาวคือ ถาเปนสินคาแหง จะใชเรือประเภทเรือบรรทุกสินคาทั่วไป (General Cargo 
Ship) หรือเรือบรรทุกสินคาเทกองหรือเมล็ดพืชและสินคาแรตาง ๆ โดยเฉพาะ (Bulk Cargo Ship 
หรือ Ore Carrier) สวนถาเปนสินคาที่เปนของเหลวจะตองใชเรือที่มีระวางสําหรับบรรทุกสินคา
เหลวหรือสินคาอันตรายโดยเฉพาะ เชน Oil Tanker และ Chemical Tanker  

ในประการตอไป  ผูเขียนจะไดกลาวถึงแบบสัญญามาตรฐานหรือแบบสัญญา
สําเร็จรูปที่เปนที่นิยมสําหรับการขนสงสินคาแตละรูปแบบ โดยจะไดกลาวถึงลักษณะเดนพอ
สังเขป 

2.3.1  สินคาแหงเทกอง  

แบบมาตรฐานสัญญาชารเตอรเรือแบบมีกําหนดเวลาสําหรับสินคาแหงเทกองมี
มากมาย แตที่เปนที่นิยม ไดแก New York Produce Exchange Form และ Baltime form ขอ

                                                   
17 เร่ืองเดียวกัน, หนา 18.  
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สัญญาสวนใหญนั้นคลายคลึงกัน แตมีความเปนมาและการกลาวถึงที่แตกตางกันในบางประการ
ดังนี้ 

   2.3.1.1  New York  Produce Exchange Form  

New York  Produce Exchange Form เปนแบบสัญญามาตรฐานที่จัดทําข้ึน
โดยองคกรระหวางประเทศที่มีชื่อวา The New York  Produce Exchange ในปค.ศ. 1913 และได
มีการแกไขปรับปรุงเร่ือยมา  การแกไขปรับปรุงคร้ังลาสุดคือในปค.ศ. 1993 โดยความรวมมือของ 
The Association of Ship Brokers & Agents (U.S.A.), Inc. (“ASBA”), The Baltic and 
International Maritime Council (BIMCO) และ The Federation of National Associations of 
Ship Brokers and Agents (FONASBA) แบบมาตรฐานที่แกไขปรับปรุงคร้ังลาสุดนี้ใชชื่อรหัส 
(code) วา NYPE 93 ซึ่งเปนแบบมาตรฐานที่ผูเขียนนํามาใชศึกษาตามสมมติฐานในวิทยานิพนธ
ฉบับนี้ ซึ่งตามรายงานการประชุมระดับภูมิภาคของ UNCTAD เร่ืองกฎหมายพาณิชยนาวีไดกลาว
ไววา NYPE เปนแบบมาตรฐานสําหรับสําหรับสัญญาชารเตอรเรือแบบมีกําหนดเวลาในการขนสง
สินคาแหงที่ใชมากที่สุด และสําหรับประเทศไทยก็พบวา NYPE เปนแบบสัญญามาตรฐานที่ไดรับ
ความนิยมมากที่สุดเชนกัน  ประวัติความเปนมาและรายละเอียดแหงขอสัญญานั้นจะไดกลาวโดย
ละเอียดในบทที่ 3    

   2.3.1.2   Baltime form 

แบบสัญญามาตรฐานหนึ่งที่เปนที่นิยมคือ Baltime form จัดทําโดย The Baltic 
and International Maritime Council (BIMCO) Baltime Form เร่ิมออกใชตั้งแตป 1909 และไดมี
การแกไขปรับปรุงหลายคร้ัง คือ ในป 1911, 1912, 1920, 1939, 1950 และคร้ังลาสุด คือ ในป 
2001 โดยนําฉบับป 1939 ซึ่งถูกนําไปใชมากที่สุดมาแกไขเล็กนอยโดยใชคําที่มีความทันสมัยมาก
ข้ึนและเปลี่ยนแปลงขอสัญญาบางขอใหสอดคลองกับสภาพการชารเตอรเรือในขณะนั้น โดยยังคง
ใชชื่อรหัสเดิมวา “BALTIME 1939” เพียงแตเพิ่มเติมคําวา “(as revised 2001)” เทานั้น 

มีการกลาวถึง Baltime form วาเปนแบบสัญญามาตรฐานซึ่งคอนขางให
ประโยชนแกเจาของเรือมากกวาชารเตอรเรอรและมีขอพิพาทเขาสูกระบวนการอนุญาโตตุลาการ
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และการดําเนินคดีมาก โดยจากการสํารวจของกองเลขานุการ UNCTAD ทําใหทราบวา Baltime 
form มีปญหาอยางยิ่งในขอสัญญาเร่ืองความรับผิดและขอยกเวนความรับผิดของเจาของเรือ18  

2.3.2   สินคาที่เปนของเหลว 

แบบสัญญามาตรฐานหรือแบบสัญญาสําเร็จรูปสําหรับสินคาที่เปนของเหลวนี้ 
ขอสัญญาโดยทั่วไปจะคลายคลึงกับแบบสัญญามาตรฐานสําหรับสินคาแหงเทกอง แตจะมี
รายละเอียดของเรือเกี่ยวกับถังบรรจุของเหลวเปนพิเศษ ซึ่งโดยมากจะเปนน้ํามัน อาจตองระบุดวย
วาน้ํามันเปนแบบน้ํามันดิบ (crude  petroleum products) หรือน้ํามันบริสุทธ์ิ (clean petroleum 
products) แบบสัญญาสําเร็จรูปที่มีชื่อเสียงสําหรับการขนสงน้ํามันหรือของเหลวอยางอื่นไดแก 
Shelltime form และ STB form of Tanker Time Charter มีลักษณะเฉพาะบางประการดังนี ้

   2.3.2.1  Shelltime form 

Shelltime form เปนแบบสัญญาสําเร็จรูปสําหรับการบรรทุกน้ํามัน มี
กําหนดเวลาตามแบบของอังกฤษ ฉบับที่แกไขปรับปรุงลาสุดในป 1984 คือ Shelltime 4 จัดทํา
โดย Shell International Marine Ltd (London) ซึ่งเปนการแกไขแบบสัญญา Shelltime 3 (ฉบับป 
1963 และแกไขเพิ่มเติมในป 1972) ซึ่งทําใหมีรายละเอียดและมีความชัดเจนมากข้ึน 

ขอสัญญาที่แสดงถึงความเหมาะสมในการบรรทุกน้ํามัน เชน ขอ 1. (b) มีความ
วา “ในเวลาสงมอบเรือ เรือจะตองมีความเหมาะสมทกุประการสําหรับการขนสงน้ํามันดิบและหรือ
ผลิตภัณฑอื่นที่เกี่ยวของ” เปนตน 

   2.3.2.2  STB form of Tanker Time Charter 

STB form of Tanker Time Charter เปนแบบสัญญามาตรฐานสําหรับการ
บรรทุกน้ํามันหรือของเหลวอยางอื่นมีกําหนดเวลาตามแบบของสหรัฐอเมริกา หนวยที่ใชในแบบ
มาตรฐานจึงเปนแบบอเมริกันนิยม เชน US Barrels นอกจากนี้ แบบมาตรฐานนี้ยังมีความ
นาสนใจในเร่ืองของการชําระคาจางซึ่งไมเหมือนกับแบบมาตรฐานอื่น ๆ คือ กําหนดใหใชการชําระ

                                                   
18  United Nations, Charter parties : A comparative analysis, pp.152-153. 
  หนวยวัดความจุของของเหลว ซึ่งเม่ือใชกับการวัดปริมาตรน้ํามันปโตรเลียม 1 บารเรล 

= 36 แกลลอน ในประเทศอังกฤษ สวนในประเทศสหรัฐอเมริกา 1 บารเรล = 42 แกลลอน 
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เงินดวยเช็ค19 ซึ่งเปนผลจากวิธีปฏิบัติทางการคาที่เปลี่ยนแปลงไป อยางไรก็ตาม พบวามักจะมี
การแกไขขอสัญญานี้โดยใหมีการโอนคาจางเขาสูบัญชีของเจาของเรือ20 

 

2.4    สาระสําคัญของสัญญาชารเตอรเรือแบบมีกําหนดเวลา 

2.4.1 รายละเอียดและสภาพของเรือ 

เนื่องจากตามสัญญาชารเตอรเรือแบบมีกําหนดเวลา ชารเตอรเรอรมีอํานาจและ
หนาที่ในเชิงพาณิชย (commercial operation) ตลอดระยะเวลาการชารเตอรเรือ ดวยเหตุนี้ การที่
ชารเตอรเรอรจะไดรับประโยชนตามสัญญามากที่สุดจึงข้ึนอยูกับคุณลักษณะของเรือแตละลํา 
ดังนั้น รายละเอียดของเรือมีความสําคัญมาก เพราะเกี่ยวของโดยตรงกับความสามารถของเรือใน
การบรรทุกสินคา โดยในสัญญาจะปรากฏรายละเอียดเกี่ยวกับชื่อเรือ สัญชาติของเรือ (flag)  ชั้น
และประเภท (class) ปริมาตรบรรทุกและความสามารถในการบรรทุกสินคาของเรือ (cargo 
capacity) อัตราสิ้นเปลืองเชื้อเพลิง (fuel consumption) และความเร็วในสภาพอากาศดี (in 
good weather condition) เปนตน  

                                                   
19  STB form  

HIRE   3. (a) The Charterer shall pay hire for the use of the Vessel at the rate  of       
..……....... in………currency per ton (of 2,240 lbs.) on Vessel’s deadweight as shown in 
Clause 2. A. per calendar month, payment to be made in advance monthly at 
………….by check without discount commencing with the date and hour the Vessel is 
placed at Charterer’s disposal hereunder and continuing to the date and hour when the 
Vessel is released to Owner at the expiration of this Charter except as otherwise 
expressed in this Charter. Any hire paid in advance and not earned shall be returned to 
the Charterer at once. In no event will initial payment of hire made until Charter Party is 
signed and Vessel placed at Charterer’s disposal as herein provided. 

20 Michael Wilford, Terence Coghlin and John D. Kimball, Time Charters, 5th ed., 
(London: Informa Professional, 2003), p. 695. 
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นอกจากนี้ก็มักจะมีขอสัญญากําหนดเกี่ยวกับสภาพของเรือวาตองมีความ
แข็งแรง มีระวางที่ทําความสะอาดแลว และมีความเหมาะสมสําหรับการขนสงสินคาตามปกติทุก
ประการดวย ซึ่งเ รียกวาเปนขอสัญญาเกี่ยวกับความเหมาะสมในการเดินทะเลของเรือ 
(Seaworthiness) ถึงแมวาตามหลักกฎหมายคอมมอนลอวนั้น แมจะมิไดมีขอสัญญาดังกลาว
อยางชัดแจง แตเจาของเรือก็จะมีหนาที่ดังกลาวโดยปริยาย (implied term) ในเวลาเร่ิมตนของ
การชารเตอรเรือ 

สวนในระหวางระยะเวลาการชารเตอรเรือนั้น ก็มักจะมีขอกําหนดโดยชัดแจง
เชนกัน ซึ่งตามปกติจะกําหนดวาเจาของเรือจะตองรักษาเรือใหอยูในสภาพที่ดีตลอดระยะเวลาการ
ชารเตอรเรือ ซึ่งขอกําหนดดังกลาวนี้จะมีผลใหเจาของเรือตองใชวิธีการในการแกไขขอบกพรอง
อยางเหมาะสมหากเกิดความชํารุดบกพรองของเรือ โดยเจาของเรือจะไมตองรับผิดในความ
เสียหายอันเกิดแตพฤติการณพิเศษในความชํารุดบกพรองของเรือตอชารเตอรเรอร เวนแตจะมิได
ใชวิธีการในการแกไขขอบกพรองอยางเหมาะสมดังกลาว21  

2.4.2   ระยะเวลาการชารเตอรเรือ 

ระยะเวลาการชารเตอรเรืออาจกําหนดเปนระยะเวลาที่แนนอนหรือกําหนดเปน
ชวงเวลา คือ เปนจํานวนวัน เดือน หรือปก็ได เม่ือครบกําหนดระยะเวลา ชารเตอรเรอรมีหนาที่ที่
จะตองสงมอบเรือคืนใหแกเจาของเรือ ณ ทาเรือและตามวัน เวลาที่ตกลงกันไว   ในทางปฏิบัติ 
การชารเตอรเรือแบบมีกําหนดเวลามักจะมีกําหนดระยะเวลานาน และใชในการเดินทางหลาย
เที่ยว จึงไมอาจคาดหมายไดแนนอนวาเรือจะมาถึงทาเรือที่กําหนดไวเพื่อการสงมอบคืนแกเจาของ
เรือภายหลังจากการเดินทางเที่ยวสุดทายในวันใด เนื่องจากการเดินทางในทะเล เรือมีความเสี่ยง

                                                   
 หนาที่โดยปริยาย (implied term) เปนหนาที่ที่มิไดระบุโดยชัดแจงในสัญญาหรือโดย

การผูกพันดวยวาจา แตมีผลบังคับใชกับสัญญา หนาที่โดยปริยายสามารถเกิดข้ึนได (1) โดยศาล
เพื่อใหเปนไปตามเจตนาที่แทจริงของคูสัญญา หรือ (2) โดยบทกฎหมายที่เกี่ยวของ เชน กฎหมาย
วาดวยการซื้อขายสินคา (Sale of Goods Act)  ขอมูลจาก WebFinance, implied term 
[Online]. Available from: http://www.businessdictionary.com/definition/implied-term.html 
(August 2010) 

21  Raoul Colinvaux, Carver’s Carriage by Sea Volume 1, 13th ed. (London: 
Stevens & Sons, 1982), pp. 508-509. 
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ภัยที่จะเผชญิกับพายุไดตลอดเวลา เรือจึงอาจมาถึงกอนเวลาสิ้นสุดไวในสัญญา (underlap) หรือ
หลังจากเวลาสิ้นสุดที่กําหนดไว (overlap) ก็ได   

คูสัญญาอาจตกลงโดยชัดแจงถึงกําหนดเวลา underlap หรือ overlap นี้ไดเชน
กลาววาระยะเวลาชารเตอรเรือมีกําหนด 6 เดือน โดยชารเตอรเรอรสามารถสงมอบเรือ 20 วันกอน
หรือหลังครบกําหนดไดโดยไมถือเปนการผิดสัญญา แตในกรณีที่สัญญามิไดระบุขอความไว ศาล
คอมมอนลอวมักจะตีความวากรณีนี้ถือวาคูสัญญามิไดมีเจตนาจะถือเอากําหนดเวลาสิ้นสุดการ
ชารเตอรเรือเปนสาระสําคัญและศาลจะกําหนดชวงเวลาอันสมควร (reasonable time) ใหแก
คูสัญญาโดยปริยาย โดยพิจารณาจากผลในทางการคาเปนสําคัญ ซึ่งโดยปกติแลว ศาลมักจะ
กําหนดชวงเวลายืดหยุนใหประมาณ 4-5% ของกําหนดเวลาการชารเตอรเรือตามสัญญา22 

หากชารเตอรเรอรสงมอบเรือคืนภายในกําหนดเวลาอันสมควรแลวจะไมถือวา
ชารเตอรเรอรผิดสัญญา แตในกรณีที่ชารเตอรเรอรสงมอบเรือคืนใหแกเจาของเรือเกินกวา
ระยะเวลาอันสมควรหรือเกินกวาระยะเวลาที่สัญญาใหสิทธิไว แลวแตกรณี ชารเตอรเรอรจะเปน
ฝายผิดสัญญาและตองชําระคาจางในสวนของระยะเวลาที่เกินไปในอัตราตามราคาตลาด 
(market price) แตไมนอยกวาอัตราตามสัญญา  ทั้งนี้  จนถึงวันที่ไดสงมอบเรือคืนที่แทจริง 
(actual redelivery)  และยังตองชําระคาเสียหายใหแกเจาของเรือเพื่อการสงมอบเรือคืนลาชานั้น
ดวย  

สวนในกรณีที่ชารเตอรเรอรสงมอบเรือคืนกอนครบกําหนดเวลา ชารเตอรเรอรจะ
ไมมีสิทธิขอเงินคาจางที่ชําระลวงหนาคืนจากเจาของเรือ เวนแตในสัญญาไดกําหนดเวลา 
underlap ที่ชารเตอรเรอรมีสิทธิสงมอบเรือคืนกอนกําหนดเวลาไว ชารเตอรเรอรก็สามารถขอคืน
คาจางสําหรับระยะเวลาที่เหลือได23 

 

 

                                                   
22 John F. Wilson, Carriage of Goods by Sea, 2nd ed. (London: Pitman Publishing, 

1993), p. 98. อางถึงใน ศุภรพิชญ สุขประเสริฐ, “ความรับผิดของบุคคลที่เกี่ยวของในเร่ืองของ
สินคาที่บรรทุกมากับเรือภายใต ไทม ชารเตอร พารตี้”, หนา 22. 

23  John F. Wilson, Carriage of Goods by Sea, p. 99. อางถึงใน เร่ืองเดียวกัน. 



22 
 

2.4.3   คาจาง (Hire) 

คาจาง (ภาษาอังกฤษเรียกวา hire) เปนคาตอบแทนการที่เจาของเรือใหชารเตอร
เรอรใชสอยเรือพรอมทั้งจัดหาบุคลากรและอุปกรณประจําเรือให  โดยจะคํานวณตามน้ําหนัก
บรรทุกของสินคาทั้งหมด ตามระยะเวลาแหงสัญญาในการใหสิทธิชารเตอรเรอรใชสอยเรือ โดยไม
ตองคํานึงถึงขีดความสามารถในการบรรทุกสินคาหรือขอจํากัดอื่น ๆ ซึ่งแตกตางจากการชารเตอร
เรือรายเที่ยวซึ่งเจาของเรือจะเปนผูออกคาใชจายเกี่ยวกับการบรรทุกสินคา แตเม่ือเปนการชาร
เตอรเรือแบบมีกําหนดเวลา ชารเตอรเรอรจะเปนผูออกคาใชจายเกี่ยวกับการบรรทุกสินคาอยูแลว 

คาจางจะคํานวณนับตั้งแตเม่ือมีการสงมอบเรือ (Delivery) จนถึงเวลาที่ชารเตอร
เรอรสงมอบเรือคืน (Redelivery) ในสภาพที่ดี คาจางนี้มักจะมีการชําระลวงหนา สวนมากชําระ
เปนรายเดือนโดยถือตามเดือนปฏิทินหรือทุก 30 วัน สวนความจุของเรือ ถาจะคิดอัตราบรรทุกตาม
ระดับแนวน้ําบรรทุก (loadline) ก็ตองคิดตามแนวบรรทุกของฤดูรอน24  

2.4.4   สิทธิในการเรียกเรือคืนของเจาของเรือ 

สัญญาชารเตอรเรือแบบมีกําหนดเวลามักจะมีขอสัญญาใหสิทธิในการเรียกเรือ
คืนโดยไมตองดําเนินการทางศาลและไมเสียสิทธิในการเรียกรองอื่น ๆ ตามสัญญาเม่ือชารเตอร
เรอรผิดนัดชําระคาจาง เพื่อใหเจาของเรือไดรับการชําระคาจางที่ตรงตามกําหนดเวลาและปองกัน
กรณีที่ชารเตอรเรอรประสบปญหาดานการเงิน อีกทั้งการบังคับใชขอสัญญาที่ใหเจาของเรือมีสิทธิ
ยึดหนวง (liens clause) ยังมีขอจํากัดที่เปนผลเสียมากเนื่องจากสิทธิยึดหนวงดังกลาวอาจบังคับ
ไมไดในกรณีที่ชารเตอรเรอรไมใชเจาของสินคา  ซึ่งในกรณีของสัญญาชารเตอรเรือแบบมี
กําหนดเวลา  ชารเตอรเรอรก็มักไมใชเจาของสินคา กรณีที่เจาของเรือจะไดรับความคุมครองคือ
จะตองระบุสิทธิของตนลงในใบตราสง ซึ่งกรณีนี้ก็ไมปรากฏมากนักเชนกัน25  

                                                   
 แตมีคดี Wye Shipping Co. v. Compagnie Paris-Orleans (1922) วินิจฉัยวาการผิด

ขอสัญญาที่มิไดมีการสงมอบเรือคืนในสภาพดี กอใหเกิดสิทธิแกเจาของเรือในการเรียกรอง
คาเสียหาย แตไมอาจเรียกคาจางในระหวางเวลาซอมแซมเรือได 

24 วรพจน สุพรรณกูล, “กฎหมายทะเลวาดวยเชาเรือ”, หนา 26. 
 25 Harvey Williams, Chartering Documents, 3rd ed., (London: Lloyd’s of London 
Press, 1995), p. 80. ; United Nations, Charter parties : A comparative analysis, p.177. 
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อยางไรก็ตาม ในปจจุบัน มักจะมีขอกําหนดเกี่ยวกับการใชสิทธิเรียกเรือคืนของ
เจาของเรือเพื่อปองกันการใชสิทธิโดยมิชอบของเจาของเรือ โดยอาศัยจากความผิดพลาดหรือ
ความเขาใจผิดของธนาคารหรือปญหาทางเทคนิคตาง ๆ ซึ่งกอใหเกิดความลาชาในการชําระ
คาจางเพียงเล็กนอยแตมิไดมีความเสี่ยงวาชารเตอรเรอรจะผิดนัดชําระหนี้แตอยางใด ขอสัญญาที่
ไดรับการพัฒนาข้ึนเพื่อปองกันปญหาดังกลาวนี้จะกําหนดใหตองมีการแจงชารเตอรเรอรถึงการ
มิไดชําระคาจางและใหเวลาชารเตอรเรอรชําระเงินใหถูกตองเสียกอนจึงจะสามารถเรียกเรือคืนได 
ขอสัญญาเชนนี้รูจักกันในชื่อวา “Anti-Technicality Clause” หรือ “Grace Period Clause” 

2.4.5   สิทธิงดจายคาจางชั่วคราว (Off-Hire) 

ในระบบกฎหมายสวนมาก หากไมมีขอสัญญากําหนดเปนอยางอื่นโดยชัดแจง 
ความรับผิดของชารเตอรเรอรในการชําระคาจางตามสัญญาชารเตอรเรือแบบมีกําหนดเวลาจะ
เปนไปอยางตอเนื่อง คือ คาจางจะคํานวณนับตั้งแตเวลาที่เร่ิมตนระยะเวลาการชารเตอรเรือไป
จนถึงเวลาที่สงมอบเรือคืนและจะไมหยุดชะงักถึงแมวาเรือจะไมอยูในสภาวะที่จะสามารถ
ใหบริการไดตามสัญญา เชน เรือมีความชํารุดบกพรองและตองทําการซอมแซม ดังนั้น ในสัญญา
ชารเตอรเรือแบบมีกําหนดเวลาจึงมักจะตองมีการตกลงเร่ืองขอสัญญาเกี่ยวกับสิทธิงดจายคาจาง
ชั่วคราว (off-hire clause) โดยขอสัญญาดังกลาวนี้จะยกเวนหนาที่ของชารเตอรเรอรในการชําระ
คาจางที่ตอเนื่องถามีเหตุการณที่ตกอยูภายใตขอสัญญา ทั้งนี้ ชารเตอรเรอรมีภาระการพิสูจนให
เห็นวามีเหตุตามขอสัญญาดังกลาวเกิดข้ึนซึ่งทําใหตนมีสิทธิที่จะงดเวนการชําระคาจางใหแก
เจาของเรือ26  

ในระหวางเวลาที่เรืออยูในชวงเวลางดเวนคาจางชั่วคราวนี้ สัญญามาตรฐาน
มักจะกําหนดใหสิทธิชารเตอรเรอรในการหักเงินคาจางที่ไดชําระลวงหนาจากคาจางที่จะตองชําระ
ในงวดตอ ๆ ไปในระยะเวลาที่สูญเสียไปจากความบกพรองของเรือ สิทธิของชารเตอรเรอรที่จะไม

                                                   
26 United Nations, Charter parties : A comparative analysis, pp. 180 – 181. 
 ขอสัญญาประเภทนี้เรียกวาขอสัญญาแบบ “net loss of time clause” นอกจากนี้ ยังมี

ขอสัญญาแบบ “period clause” ซึ่งจะไมมีการหักคาจางที่ชําระลวงหนาแมวาสวนที่เรือบกพรอง
จะเปนเพียงบางสวน (partial inefficiency) ผลจึงเปนเชนเดียวกันกับกรณีที่เรือบกพรองโดย
สิ้นเชิง (total inefficiency) คือ ชารเตอรเรอรจะไมตองชําระคาจางจนกวาเรือจะอยูในสภาพที่
พรอมใหบริการดังเดิม 
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ตองชําระคาจางใหแกเจาของเรือนี้จะสิ้นสุดลงทันทีที่เรือสามารถใชงานไดตามปกติ  และแมชาร
เตอรเรอรจะมีสิทธิไมชําระคาจางตามขอกําหนดในเร่ืองการงดจายคาจางชั่วคราวนี้ แตชารเตอร
เรอรยังตองผูกพันในหนาที่อื่น ๆ ของตนตามสัญญาอยู เชน หนาที่ในการชําระคาเชื้อเพลิง 
คาธรรมเนียมทาเรือ คาลวงเวลาคนประจําเรือเปนตน27  

อยางไรก็ตาม ขอสัญญาเกี่ยวกับสิทธิงดจายคาจางชั่วคราวนี้จะมีความแตกตาง
กันบางในแตละแบบมาตรฐาน เชน อาจกําหนดเหตุการณที่ชารเตอรเรอรสามารถงดจายคาจาง
ชั่วคราวไดมากนอยแตกตางกัน กําหนดภาระหนาที่ในคาใชจายบางประการที่ตามปกติชารเตอร
เรอรจะตองรับผิดชอบในเวลาการชารเตอรเรือตามปกติ เชน หนาที่ในการชําระคาเชื้อเพลิง แตใน
ระหวางเวลางดจายคาจางชั่วคราวก็อาจตกลงใหเปนภาระของเจาของเรือ เปนตน และอาจ
กําหนดใหชารเตอรเรอรตองจายคาจางตามปกติอีกคร้ังเม่ือเรือกลับเขาสูตําแหนงเดิมหรือใน
ระยะทางที่เทากันหากวัดจากจุดหมายปลายทางในขณะที่จะเขาสูการงดจายคาจางชั่วคราว ซึ่งจะ
ทําใหไมเกิดปญหาถกเถียงหากเรือเสียในขณะอยูกลางทะเล   

 

2.5  หลักกฎหมายตางประเทศในสัญญาชารเตอรเรือแบบมีกําหนดเวลา 

ในสวนนี้ผูเขียนจะไดรวบรวมหลักกฎหมายและจารีตประเพณีของตางประเทศที่
สําคัญเกี่ยวกับการบังคับใชขอสัญญาตาง ๆ ในสัญญาชารเตอรเรือแบบมีกําหนดเวลา โดยจะได
ศึกษาหลักกฎหมายของประเทศที่มีชื่อเสียงดานพาณิชยนาวีทั้งในระบบกฎหมายคอมมอนลอว 
ไดแกประเทศอังกฤษและประเทศสหรัฐอเมริกาซึ่งมีหลักกฎหมายดังกลาวอยูในรูปของคํา
พิพากษาของศาลหรืออาจเปนคําวินิจฉัยของอนุญาโตตุลาการ และสําหรับประเทศในระบบ
กฎหมายซิวิลลอวนั้นจะไดทําการศึกษาประมวลกฎหมายพาณิชยนาวีของประเทศนอรเวยอันเปน
กฎหมายลายลักษณอักษรในสวนที่เกี่ยวของกับสัญญาชารเตอรเรือแบบมีกําหนดเวลา ทั้งนี้ เพื่อ
ทราบถึงหลักกฎหมายในเร่ืองตาง ๆ ของแตละประเทศและพิจารณาวามีความสอดคลองกันหรือ
แตกตางกันในประเด็นใดหรือไม   

                                                   
27 John F. Wilson, Carriage of Goods by Sea, p. 118. อางถึงใน ศุภรพิชญ สุข

ประเสริฐ, “ความรับผิดของบุคคลที่เกี่ยวของในเร่ืองของสินคาที่บรรทุกมากับเรือภายใต ไทม ชาร
เตอร พารตี้”, หนา 27. 
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2.5.1    หลักกฎหมายของกลุมประเทศคอมมอนลอว 

   2.5.1.1  หลักกฎหมายของประเทศอังกฤษ 

2.5.1.1.1 หลักกฎหมายเกี่ยวกับการทําใหเรือมีความเหมาะสม
ในการเดินทะเล 

คําวา “tight, staunch, strong” และ “in every way fitted for the service” ซึ่ง
ปรากฏในสัญญาชารเตอรเรือเปนการแสดงถึงหนาที่โดยชัดแจงในการจัดเตรียมเรือใหมีความ
เหมาะสมในการเดินทะเล (express obligation of seaworthiness) ซึ่งหมายถึงวาเรือตองมีความ
เหมาะสมในการเดินทะเลในความหมายอยางกวาง28   โดยการที่เรือจะมีความเหมาะสมในการ
เดินทะเลนั้น หมายความวา เรือจะตองมีสภาพที่เหมาะสม มีบุคลากร อุปกรณ เคร่ืองมือเคร่ืองใช
ตาง ๆ ในการที่จะผจญภยันตรายตามปกติ  ซึ่งจากคําวินิจฉัยของศาล หนาที่ดังกลาว 
ประกอบดวยองคประกอบดังนี ้

(1) ความพรอมทางกายภาพของเรือ และอุปกรณ เคร่ืองมือเคร่ืองใชตาง ๆ 
(2) ความมีประสิทธิภาพของนายเรือ ลูกเรือ วิศวกร 
(3) ความพรอมของเอกสารที่จําเปน 

นอกจากนี้  ยังหมายรวมถึงความเหมาะสมในการบรรทุกสินคาที่กําหนด 
(cargoworthy) ดวย29 

โดยหากปรากฏความชํารุดบกพรองซึ่งอาจทําใหเกิดความไมปลอดภัยแกเรือหรือ
สินคา หรือทําใหเปนการขนสงที่ไมชอบดวยกฎหมาย หรือทําใหเรือไมสามารถออกเดินทางใน
ทะเล หรือไมสามารถบรรทุกหรือขนถายสินคาได  ในกรณีนี้ จะมีขอสันนิษฐานในประเด็น
ขอเท็จจริงอันหลีกเหลี่ยงไมไดวาเรือไมมีความเหมาะสมในการเดินทะเล30  

                                                   
28  Michael Wilford, Terence Coghlin and John D. Kimball, Time Charters, p. 164. 
29 Martin Dockray, Cases & Materials on the Carriage of Goods by Sea, 3rd ed., 

(London: Cavendish Publishing, 2004), p. 46. 
30 คํากลาวของผูพิพากษา Webster ในคดี The Arianna (1987) (Ibid., p. 47) 
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หนาที่ของเจาของเรือในการจัดเตรียมเรือใหมีความเหมาะสมในการเดินทะเล
ในขณะเร่ิมตนการชารเตอรเรือนั้นเปนหนาที่ที่เจาของเรือจะตองปฏิบัติแมวาจะมิไดมีขอสัญญา
ระบุชัดแจง31  ทั้งนี้  ระดับข้ันของการปฏิบัติหนาที่ของเจาของเรืออาจเหลือแคเพียงหนาที่ในการใช
ความเพียรพยายาม (due diligence) ในกรณีที่มีขอสัญญากําหนดไวหรือมีการกําหนดใหนํา 
Hagues Rules หรือกฎหมายที่มีเนื้อหาในทํานองเดียวกันมาใชบังคับกับสัญญาชารเตอรเรือ 

ในคดี Adamastos Shipping v. Anglo Saxon Petroleum Co. (1958) หรือ The 
Saxon Star  ศาลสูงของอังกฤษไดวินิจฉัยวา การที่ NYPE กําหนดใหสัญญามีผลบังคับตาม
กฎหมายวาดวยการรับขนของทางทะเลของสหรัฐอเมริกา (The United States Carriage of 
Goods by Sea Act) นั้น มีผลใหหนาที่ของเจาของเรือในการจัดทําใหเรือมีความเหมาะสมในการ
เดินทะเลอยูในระดับเพียงหนาที่ในการใชความเพียรพยายาม (due diligence) ในเวลากอนและ
ขณะเร่ิมตนการเดินทางแตละเที่ยวเทานั้น ซึ่งในคดีอื่น ๆ ศาลก็ไดวินิจฉัยในทํานองเดียวกัน  โดย
การใชความเพียรพยายามดังกลาวมิไดหมายถึงเฉพาะเจาของเรือเทานั้น แตหมายถึงลูกจางและ
ตัวแทนของเจาของเรือดวย32  

อยางไรก็ตาม หนาที่ในการใชความเพียรพยายาม (due diligence) ในการจัดทํา
ใหเรือมีความเหมาะสมในการเดินทะเลอันเปนผลจากการมีขอกําหนดใหนํา Hagues Rules หรือ
กฎหมายที่มีเนื้อหาในทํานองเดียวกันมาใชบังคับกับสัญญาชารเตอรเรือดังกลาวนี้ จะมีผลเฉพาะ
ในเร่ืองความรับผิดตอความสูญหายหรือเสียหายของสินคาที่เกิดจากความไมเหมาะสมในการเดิน
ทะเลเทานั้น  ดังนั้น ในขณะสงมอบเรือ หนาที่ในการจัดทําใหเรือมีความเหมาะสมในการเดินทะเล
จึงเปนหนาที่ที่ตองกระทําใหเกิดผลสําเร็จ  เจาของเรือจะอางไมไดวาไดใชความเพียรพยายามใน
การจัดทําใหเรือมีความเหมาะสมในการเดินทะเลแลว  โดยหากเรือไมมีความเหมาะสมในการเดิน
ทะเลหรือไมมีความเหมาะสมสําหรับการบริการขนสงสินคา  ชารเตอรเรอรจะมีสิทธิยกเลิกสัญญา

                                                   
31 Raoul Colinvaux, Carver’s Carriage by Sea Volume 1, p. 122. 

 32  United Nations, Charter parties : A comparative analysis, p.159.  ตามคดีนี้เปน
กรณีสัญญาชารเตอรเรือรายเที่ยวติดตอกันแตสามารถนํามาปรับใชกับสัญญาชารเตอรเรือแบบมี
กําหนดเวลาได โปรดดูขอสังเกตเพิ่มเติมในหัวขอ 3.2.3 ขอ 9) ขอสัญญาคุมครอง (Protective 
Clauses) 
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โดยอาศัยขอสัญญาในเร่ืองสิทธิยกเลิกสัญญากรณีที่ไมสงมอบเรือในกําหนดเวลา (Cancelling 
Clause)33   

การสงมอบเรือนั้น ในปญหาวาหากเจาของเรือสงมอบเรือไมตรงตามสัญญา ชาร
เตอรเรอรจะมีสิทธิเลิกสัญญาหรือไม ในประเด็นนี้ ศาลอังกฤษไดมีการเทียบเคียงกับเร่ืองสัญญา
ซื้อขาย ซึ่งก็ไดความเห็นแยกเปน 2 ฝายดังนี้ 

ฝายแรกเห็นวา หนาที่เกี่ยวกับการสงมอบเรือใหถูกตองเปนเชนเดียวกับในเร่ือง
สัญญาซื้อขาย ดังนั้น ความไมถูกตองไมวาในสวนใด ๆ ของรายละเอียดของเรือยอมจะทําใหเกิด
สิทธิแกชารเตอรเรอรที่จะปฏิเสธไมรับมอบเรือและมีสิทธิเลิกสัญญาได 

ฝายที่สองเห็นวา คดีกอน ๆ ในเร่ืองสัญญาซื้อขายเองก็อาจจะตองกลับมา
พิจารณาอีกคร้ังและไมวาในกรณีใด ๆ ก็ไมสามารถปรับใชกับการสงมอบเรือใหถูกตองตาม
สัญญาชารเตอรเรือแบบมีกําหนดเวลาได ดังนั้น เฉพาะในรายละเอียดของเรือที่เปนสาระสําคัญ 
(substantial ingredients) เทานั้นที่จะเปนขอสัญญาที่หากมีการผิดสัญญาแลว ชารเตอรเรอร
สามารถเลิกสัญญาได  

โดยหากพิจารณาจากการวินิจฉัยคดีของศาลอังกฤษในคดีตาง ๆ  ชารเตอรเรอร
จะเลิกสัญญาเนื่องจากการสงมอบเรือไมถูกตองไดเฉพาะในกรณีดังตอไปนี้  

1) หากการที่เจาของเรือไมปฏิบัติตามขอกําหนดเกี่ยวกับคุณลักษณะของเรือนั้น
กระทบถึงรากฐานของสัญญาและมีผลใหชารเตอรเรอรไมสามารถใชประโยชนจากเรือได34 หรือ 

2) เจาของเรือปฏิเสธหรือไมสามารถที่จะแกไขใหเรือมีคุณลักษณะตรงตามที่ระบุ
ไวในสัญญา ซึ่งชี้ใหเห็นเจตนาของเจาของเรือที่จะไมปฏิบัตติามขอกําหนดในเร่ืองคุณลักษณะของ
เรือในสัญญา หรือ 

3) เจาของเรือไมสามารถแกไขใหเรือมีคุณลักษณะตรงตามสัญญา และไม
สามารถสงมอบเรือในสภาพพรอมใหกับชารเตอรเรอรภายในวันที่ชารเตอรเรอรสามารถใชสิทธิ

                                                   
33  Michael Wilford, Terence Coghlin and John D. Kimball, Time Charters, pp. 

164-165. ; United Nations, Charter parties : A comparative analysis, p. 160. 
34  See The Diana Prosperity (1976) and Cargo Ships El-Yam v. Invotra (1958) 
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ยกเลิกสัญญา (cancelling date)  ชารเตอรเรอรจะสามารถยกเลิกสัญญาไดโดยอาศัยขอสัญญา
ในเร่ืองสิทธิยกเลิกสัญญาเม่ือมิไดสงมอบเรือในกําหนดเวลา (Cancelling Clause)35  

โดยในเร่ืองความชํารุดบกพรองของเรือที่สงมอบนั้น ถาเปนความบกพรอง
เล็กนอยซึ่งไมกระทบตอความปลอดภัยของเรือหรือสินคาหรือการใชสอยเรืออยางแทจริง และมิได
เปนสาระสําคัญตามความเขาใจในทางธุรกิจ  ชารเตอรเรอรอาจไมไดรับอนุญาตใหยกเลิกสัญญา 
โดยเห็นวาขอสัญญาในเร่ืองสิทธิยกเลิกสัญญาเม่ือมิไดสงมอบเรือในกําหนดเวลา (Cancelling 
Clause) นั้นเปนขอสัญญาที่ลิดรอนสิทธิของคูสัญญา จึงมิไดมีการบังคับขอสัญญาอยางเครงครัด
เสมอไป  แมวาความชํารุดบกพรองนั้นจะเปนการผิดขอกําหนดบางประการในสัญญาก็ตาม36 

ยกตัวอยางเชนในคดี The Athenian Tankers Management SA v. Pyrena 
Shipping Inc หรือ The Arianna (1987)   มีการชารเตอรเรือ The Arianna ตามสัญญาชารเตอร
เรือแบบมีกําหนดเวลาเปนระยะเวลา 10 ป โดยใชแบบมาตรฐานของ Essotime  สัญญาชารเตอร
เรือมีขอกําหนดเพิ่มเติมวาระบบเคร่ืองทําความสะอาดแทงกจะตองใชการไดดีภายใตอุณหภูมิและ
ความกดดันที่กําหนด  โดยชารเตอรเรอรมีสิทธิที่จะยกเลิกสัญญาหากเรือไมพรอม (not ready) 
สําหรับการสงมอบ หรือไมมีความเหมาะสมสําหรับการบริการขนสงสินคาทุกประการ (not in 
every way fitted for the service) ภายในวันที่มีสิทธิยกเลิกสัญญา (cancelling date)  ปรากฏ
วาในขณะสงมอบเรือ เรือไมสามารถเดินเคร่ืองทําความสะอาดแทงกไดอยางมีประสิทธิภาพ  ชาร
เตอรเรอรจึงขอเลิกสัญญาเนื่องจากเรือไมเปนไปตามขอกําหนดในสัญญา  คณะอนุญาโตตุลาการ
วินิจฉัยวาถึงแมจะมีการผิดขอสัญญาในเร่ืองเคร่ืองทําความสะอาดแทงกก็ตามแตเรือก็ยังมีความ
เหมาะสมสําหรับการใหบริการ (in every way fitted for the service) การยกเลิกสัญญาของชาร
เตอรเรอรจึงไมชอบ     ทั้งนี้  ศาลไดพิพากษายืนตามคําวินิจฉัยของอนุญาโตตุลาการ  โดยผู
พิพากษา Webster กลาววาเรือจะมีความเหมาะสม (fit) หรือไม ข้ึนอยูกับความสําคัญของความ
ชํารุดบกพรองนั้น  ซึ่งในกรณีนี้ คณะอนุญาโตตุลาการก็เห็นวาความชํารุดบกพรองตามขอเท็จจริง
มิไดเปนสาระสําคัญตามความเขาใจในทางธุรกิจ37 
                                                   

35  Michael Wilford, Terence Coghlin and John D. Kimball, Time Charters, p. 99. 
และโปรดดูในหัวขอถัดไป (2.5.1.1.2 หลักกฎหมายเกี่ยวกับสิทธิยกเลิกสัญญาของชารเตอรเรอร
เม่ือมิไดสงมอบเรือในกําหนดเวลา)   

36 Ibid., pp. 397, 644-645. 
37 Ibid., pp. 166-167, 645. 
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ทั้งนี้   ขอพิพาทจะปรากฏในกรณีสัญญาชาร เตอร เ รือรายเที่ยว (Voyage 
Charter) เปนสวนมากและไดนําคําวินิจฉัยมาปรับใชกับสัญญาชารเตอรเรือแบบมีกําหนดเวลา
ดวย   แตก็มีบางกรณีที่ไมสามารถนํามาปรับใชได 

เชน ในเร่ืองเคร่ืองยกขนสินคา (cargo gear) ซึ่งอาจไมจําเปนตองใชในการ
บรรทุกสินคากรณีของสัญญาชารเตอรเรอรรายเที่ยว (Voyage Charter) ดังนั้น การที่ชารเตอรเรือ
ยกเลิกสัญญาดวยเหตุความไมพรอมของเคร่ืองยกขนสินคาดังกลาวจึงไมชอบ ดังในคดี 
Noemijulia Steamship v. Minister of Food (1950) ทานอนุญาโตตุลาการ Devlin ไดใหเหตุผล
ในคดีนี้วาเคร่ืองยกขนสินคานั้นมีความแตกตางจากระวางสินคา เนื่องจากเคร่ืองยกขนสินคานั้น
อาจไมมีความจําเปนตองใชทั้งหมดหรืออาจไมจําเปนตองใชในบางเวลา การที่จะเตรียมพรอม
เคร่ืองยกขนสินคาตั้งแตเวลาเร่ิมตนจนสิ้นสุดระยะเวลาการชารเตอรเรือจึงยอมเปนการสิ้นเปลือง
แรงงานและกอใหเกิดคาจายโดยไมจําเปน ซึ่งศาลอุทธรณของอังกฤษก็ไดยืนตามคําวินิจฉัยของ
อนุญาโตตุลาการดังกลาว38 

แตการวินิจฉัยประเด็นเร่ืองเคร่ืองยกขนสินคาในกรณีของสัญญาชารเตอรเรือราย
เที่ยวดังกลาวอาจมิไดเปนไปในทํานองเดียวกันกับสัญญาชารเตอรเรือแบบมีกําหนดเวลาถาหากมี
การแสดงความประสงคอยางชัดแจงในสัญญาชารเตอรเรือวาเรือจะตองถูกสงมอบในสภาพ
เหมาะสมสําหรับการบริการขนสงสินคาทุกประการ (in every way fitted for the service) โดย
ทานอนุญาโตตุลาการ Devlin ซึ่งไดวินิจฉัยในคดี Noemijulia Steamship v. Minister of Food ที่
ผูเขียนเพิ่งกลาวถึงนั้นไดใหขอสังเกตไวโดยนัยวาผลการวินิจฉัยอาจแตกตางออกไปในกรณีที่
สัญญาชารเตอรเรือระบุอยางชัดแจงวาชารเตอรเรอรมีสิทธิใชสวนใด ๆ ก็ตามของเคร่ืองยกขน
สินคา ซึ่งในกรณีนี้สามารถอางไดวาเคร่ืองยกขนสินคาทั้งหมดจะตองอยูในสภาพพรอม 
เชนเดียวกับสัญญาชารเตอรเรือที่กําหนดกระบวนการบรรทุกสินคาโดยเฉพาะหรืออนุญาตใหชาร
เตอรเรอรเลือกวิธีการบรรทุกสินคาได ซึ่งในกรณีนี้อาจอางไดวาเคร่ืองยกขนสินคาที่มีความ
จําเปนตองใชในการบรรทุกสินคานั้นจะตองอยูในสภาพพรอมเชนกัน39 

สําหรับในกรณีท่ีความชํารุดบกพรองปรากฏภายหลังสงมอบเรือนั้น ในคดี 
The Hongkong Fir Shipping v. Kawasaki Kisen Kaisha (1962) ศาลอังกฤษไดวางหลักที่

                                                   
38 Ibid., pp. 165-166. 
39  Ibid. 
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สําคัญวา ขอสัญญาในการจัดทําใหเรือมีความเหมาะสมในการเดินทะเล (Seaworthiness) มิใช
ทั้งขอสัญญาที่เปนเงื่อนไข (conditions) อันเปนขอสัญญาสําคัญซึ่งกอใหเกิดสิทธิแกคูสัญญาฝาย
ที่มิไดผิดสัญญาเลิกสัญญาไดถามีการผิดขอสัญญา (นอกเหนือจากสิทธิในการเรียกรอง
คาเสียหาย) หรือขอสัญญาที่เปนคํารับรอง (warranties) อันเปนขอสัญญาที่ไมมีความสําคัญมาก 
คูสัญญาฝายที่มิไดผิดสัญญาจึงไมสามารถเลิกสัญญาไดถามีการผิดขอสัญญา (หากเพียง
สามารถเรียกรองคาเสียหายได) แตเปนขอสัญญาที่เรียกวา innominate term (หรือเรียกอีกอยาง
วา intermediate term ซึ่งหมายถึงวาเปนขอสัญญาที่อยูกึ่งกลางในระหวาง conditions และ 
warranties) ลักษณะของขอสัญญาดังกลาวคือ การผิดขอสัญญานั้นจะกอใหเกิดสิทธิแกคูสัญญา
ฝายที่มิไดผิดสัญญาในการเลิกสัญญาหรือไมข้ึนอยูกับสภาพและผลของการผิดสัญญาที่เกิดข้ึน
ในแตละกรณี โดยหากมีผลกระทบตอคูสัญญาฝายที่มิไดผิดสัญญาในลักษณะที่ลิดรอนประโยชน
ที่พึงไดรับจากสัญญาอยางมากจึงจะทําใหคูสัญญาฝายที่มิไดผิดสัญญานั้นสามารถบอกเลิก
สัญญาได  ดังนี้ ชารเตอรเรอรจะสามารถใชสิทธิเลิกสัญญาในกรณีเกิดความไมเหมาะสมในการ
เดินทะเลไดหรือไม จึงจะตองพิจารณาจากสภาพและผลที่เกิดจากการผิดสัญญานั้นเสียกอน 
เนื่องจากการผิดหนาที่ดังกลาวอาจเกิดข้ึนไดหลายลักษณะ40  

ขอเท็จจริงในคดี The Hongkong Fir คือ โจทกเปนเจาของเรือใหจําเลยชารเตอร
เรือ Hongkong Fir เปนระยะเวลา 24 เดือน โดยใชแบบมาตรฐานของ Baltime     เรือถูกสงมอบ
ใหชารเตอรเรอรที่ Liverpool ในขณะสงมอบ เรืออยูในสภาพใชการไดดี แตเนื่องจากเปนเรือที่ตอ
ข้ึนนานแลว จึงตองใชการดูแลดวยความระมัดระวัง แตปรากฏวาวิศวกรที่ เจาของเรือจางมา
ในขณะสงมอบเรือมีจํานวนไมเพียงพอและไมมีความสามารถเพียงพอ ทําใหในระหวางเที่ยวการ
เดินเรือแรกจาก Liverpool ไปยัง Osaka เคร่ืองยนตที่สําคัญไมสามารถใชการได  เรืออยูในทะเล 
8 สัปดาหคร่ึง มีชวงเวลาที่ซอมแซมเรือ (off-hire) 5 สัปดาหและใชคาใชจาย 21,400 ปอนดในการ
ซอมแซม และตองใชเวลาในการซอมแซมเรืออีก 15 สัปดาหที่ Osaka และใชคาใชจายอีก 37,500 
ปอนดในการทําใหเรือกลับใชงานไดดังเดิม กอนที่เรือจะกลับใชงานไดอีกคร้ัง ชารเตอรเรอรขอเลิก
สัญญาและเจาของเรือฟองคดีเพื่อเรียกคาเสียหายโดยอางวาชารเตอรเรอรไมมีสิทธิเลิกสัญญา ผู
พิพากษาศาลอุทธรณวินิจฉัยโดยมีประเด็นที่ศาลจะตองพิจารณา คือ ประการแรก  หนาที่ในการ

                                                   
40 Ibid., pp. 93,103  ; Ewan Mckendrick,  Contract Law, 8th ed. (Hampshire: 

Palgrave Macmillan, 2009), p. 312. ; พินัย ณ นคร,  หลักกฎหมายสัญญาของประเทศอังกฤษ 
(กรุงเทพฯ: เพรสมีเดีย, 2542), หนา 258. 
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จัดทําใหเรือมีความเหมาะสมในการเดินทะเลเปนขอสัญญาซึ่งชารเตอรเรอรมีสิทธิเลิกสัญญาหาก
มีการผิดสัญญา (condition) หรือไม และประการที่สองคือ จะใชเกณฑใดในการพิจารณาวา
ระยะเวลาลาชาเพียงใดจึงจะทําใหคูสัญญามีสิทธิเลิกสัญญาได  ซึ่งศาลไดวินิจฉัยวา 

(1) เจาของเรือผิดหนาที่ในการจัดทําใหเรือมีความเหมาะสมในการเดินทะเล
เนื่องจากไมมีเจาหนาที่วิศวกรประจําเคร่ืองยนตที่สามารถทํางานไดอยางมีประสิทธิภาพ 

(2) เจาของเรือไมไดรับความคุมครองตามขอยกเวนขอ 13. ของ Baltime 
เนื่องจากความมีประสิทธิภาพของเจาหนาที่วิศวกรประจําเคร่ืองยนตเปนหนาที่ในการใชความ
เพียรพยายาม (due diligence) ของเจาของเรือ 

(3) ขอสัญญาในการจัดทําใหเรือมีความเหมาะสมในการเดินทะเลมิใชขอ
สัญญาซึ่งชารเตอรเรอรมีสิทธิเลิกสัญญาหากมีการผิดสัญญา (condition) ในตัวเอง เนื่องจากการ
ผิดหนาที่สามารถเกิดข้ึนไดหลายลักษณะ  โดยในบางกรณีก็สามารถที่จะดูแลหรือซอมแซมไดซึ่งก็
จะทําใหเรือกลับมีความเหมาะสมในการเดินทะเลดังเดิม  แตเม่ือทั้งขอสัญญาและกฎหมายมิได
กําหนดวาจะสามารถเลิกสัญญาไดหรือไมจึงเปนหนาที่ของศาลที่จะตองพิจารณา  

(4) ศาลพิจารณาวาชารเตอรเรอรจะมีสิทธิเลิกสัญญาหากการผิดหนาที่นั้น
กระทบถึงรากฐานของสัญญา โดยใหพิจารณาวาในขณะที่เลิกสัญญานั้น ผลของการผิดสัญญา
ทําใหประโยชนของชารเตอรเรอรตามสัญญาถูกกระทบกระเทือนในสาระสําคัญหรือไม 

(5) การผิดหนาที่ตามขอเท็จจริงกอใหเกิดความลาชายาวนานก็จริง แตก็ยัง
ไมสามารถพิจารณาไดวาเปนการกระทบถึงรากฐานของสัญญาหรือทําใหชารเตอรเรอรสูญสิ้นซึ่ง
ประโยชนตามสัญญาในสาระสําคัญ เวนเสียแตในกรณีที่ความลาชานั้นจะถึงกับทําใหสัญญานั้น
เปนอันไรประโยชน 

(6) เม่ือพิจารณาถึงระยะเวลาการชารเตอรเรือตามสัญญา (24 เดือน) นั้น 
ระยะเวลาการชารเตอรเรือที่เสียไป (off-hire period) ก็ไดถูกกําหนดโดยขอสัญญาใหชดเชยเปน
สวนขยายของระยะเวลาตามสัญญา ดังนั้น ความลาชานี้จึงไมถึงกับทําใหสัญญาเปนอันไร
ประโยชน การเลิกสัญญาของชารเตอรเรอรจึงไมชอบ41 
                                                   

41  Martin Dockray, Cases & Materials on the Carriage of Goods by Sea, pp. 59 -
61 ; Michael Wilford, Terence Coghlin and John D. Kimball, Time Charters, p. 103. 
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สําหรับในกรณีที่ความไมเหมาะสมในการเดินทะเลไมสามารถแกไขเยียวยาได
ภายในระยะเวลาที่เหมาะสมอันจะกระทบตอวัตถุประสงคทางการคาตามสัญญาในสาระสําคัญ
นั้น ชารเตอรเรอรอาจใชสิทธิเลิกสัญญาได เชน ในคดี Snia v. Suzuki (1924) มีการชารเตอรเรือ 
Yuri Maru ตามสัญญาชารเตอรเรือแบบมีกําหนดเวลาเปนระยะเวลา 9 เดือน โดยจะตองมีความ
เหมาะสมสําหรับการบริการขนสงสินคาตามปกติทุกประการในขณะสงมอบ แตถึงแมวาจะเปนเรือ
ที่ตอข้ึนใหมก็ไดปรากฏวาใบจักรของเรือไมมีความแข็งแรงและเร่ิมสูญเสียใบพัดหลังจากที่
ระยะเวลาชารเตอรเรือผานไปเพียงไมถึง 3 เดือน เจาของเรือไดใชเวลากวา 2 เดือนในการพยายาม
ซอมแซมแตก็ไมประสบความสําเร็จ ชารเตอรเรอรจึงขอเลิกสัญญา ศาลอุทธรณวินิจฉัยวาความไม
เหมาะสมในการเดินทะเลไดขัดขวางการปฏิบัติการชําระหนี้ตามสัญญาเปนระยะเวลาซึ่งจะ
กระทบตอประโยชนตามสัญญาชารเตอรเรือในสาระสําคัญ ชารเตอรเรอรจึงมีสิทธิที่จะเลิกสัญญา
ได ผูพิพากษา Bankes ไดอธิบายวาเปนไปไมไดที่จะอางวาตามสัญญาชารเตอรเรือแบบมี
กําหนดเวลาในกรณีเชนนี้ ชารเตอรเรอรจําตองรอคอยอยางตอเนื่องไมมีที่สิ้นสุดโดยมิไดใชสอย
เรือและมีเพียงสิทธิงดจายคาจางชั่วคราว (off-hire) แตไมมีสิทธิเลิกสัญญาทั้งที่พฤติการณมีความ
ชัดเจนวาเขาจะไมสามารถใชสอยเรือไดดังความประสงคในขณะเขาทําสัญญา  

ดังนี้ อาจสรุปหลักกฎหมายคอมมอนลอวของอังกฤษไดวา กอนหรือขณะสงมอบ
เรือนั้น หากชารเตอรเรอรพบวาเรือมีความไมเหมาะสมในการเดินทะเลแตไมถึงขนาดที่จะกระทบ
ถึงรากฐานแหงสัญญา  ชารเตอรเรอรจะยังไมสามารถปฏิเสธไมรับมอบเรือและไมสามารถเลิก
สัญญาไดทันที (เวนแตเจาของเรือปฏิเสธที่จะแกไขขอบกพรองนั้น) โดยสามารถเรียกรองใหมีการ
แกไขขอบกพรองเสียกอนเทานั้น และถาหากเจาของเรือสามารถแกไขขอบกพรองไดภายในวันที่
ชารเตอรเรอรมีสิทธิเลิกสัญญา (cancelling date) ชารเตอรเรอรตองรับมอบเรือ42 แตกรณีความ
ชํารุดบกพรองที่ปรากฏภายหลังสงมอบเรือ การที่ชารเตอรเรอรจะสามารถเลิกสัญญาไดนั้น ถาไม
ปรากฏวาเจาของเรือปฏิเสธที่จะแกไขความชํารุดบกพรองของเรือซึ่งจะทําใหชารเตอรเรอรมีสิทธิ
เลิกสัญญาได ก็จะตองพิจารณาถึงระยะเวลาในการแกไขความชํารุดบกพรองของเจาของเรือ ถา
หากมีระยะเวลายาวนานถึงขนาดทําใหวัตถุประสงคของชาร เตอร เรอรตามสัญญาถูก
กระทบกระเทือนอยางมาก ชารเตอรเรอรจึงจะมีสิทธิเลิกสัญญาได 

 

                                                   
 42 Michael Wilford, Terence Coghlin and John D. Kimball, Time Charters, p. 104. 
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 2.5.1.1.2  หลักกฎหมายเกี่ยวกับสิทธิยกเลิกสัญญาของชาร
เตอรเรอรเม่ือมิไดสงมอบเรือในกําหนดเวลา 

ผลของขอสัญญาที่ใหชารเตอรเรอรยกเลิกสัญญาไดเม่ือมิไดสงมอบเรือใน
กําหนดเวลา (Cancelling Clause) คือ ถึงแมวาเจาของเรือจะมิไดมีการกระทําอันเปนการผิด
สัญญา  แตชารเตอรเรอรก็มีสิทธิยกเลิกสัญญาไดหากวาเรือมิไดถูกสงมอบตามเงื่อนไขที่กําหนด
ในสัญญาซึ่งก็คือ เรือจะตองมีความเหมาะสมในการเดินทะเลและมีความเหมาะสมสําหรับการ
บริการขนสงสินคาตามปกติทุกประการ  ดังในคดี The Madeleine (1967) และคดี The 
Democritos (1976)43 

ขอสัญญานี้จึงทําใหชารเตอรเรอรมีสิทธิยกเลิกสัญญาไดทันที โดยมิไดข้ึนอยูกับ
ความผิดของเจาของเรือ (แตตองมิไดเกิดจากเหตุที่ชารเตอรเรอรตองรับผิดชอบ) เชนในคดี Smith 
v. Dart (1884)44 

ดวยเหตุนี้ แมวาความไมเหมาะสมในการเดินทะเลของเรือ (unseaworthiness) 
จะไมรายแรงเพียงพอที่จะทําใหชารเตอรเรอรมีสิทธิเลิกสัญญาตามหลักทั่วไปได แตหากความ
ชํารุดบกพรองหรือความไมพรอมตาง ๆ นั้นเจาของเรือไมสามารถแกไขไดภายในวันที่ชารเตอร
เรอรมีสิทธิยกเลิกสัญญา (cancelling date) ชารเตอรเรอรจะมีสิทธิยกเลิกสัญญาภายใตขอ
สัญญา Cancelling Clause นี้45 

ผูพิพากษาทานหนึ่งไดกลาวถึงกรณีที่เจาของเรือสงมอบเรือที่ไมมีความเหมาะสม
ในการเดินทะเล ในคดี The Hongkong Fir Shipping v. Kawasaki Kisen Kaisha (1962) (ซึ่ง
เปนกรณีที่ความชํารุดบกพรองปรากฏภายหลังสงมอบเรือและเนื่องจากความชํารุดบกพรองมิได
กระทบตอประโยชนตามสัญญาของชารเตอรเรอรในสาระสําคัญ ชารเตอรเรอรจึงไมสามารถเลิก
สัญญาได) วา  “ตามขอสัญญาขอ 1. ตามแบบมาตรฐานของ Baltime   เจาของเรือสัญญาวาจะ
สงมอบเรือที่ลิเวอรพูลในสภาพที่มีความเหมาะสมสําหรับการบริการขนสงสินคาตามปกติทุก

                                                   
43 United Nations, Charter parties : A comparative analysis, p. 160. 
44 Michael Wilford, Terence Coghlin and John D. Kimball, Time Charters, p. 393. 
45 Ibid., p. 106. 
 ขอเท็จจริงในคดี โปรดดูในหัวขอ 2.5.1.1.1  
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ประการ (in every way fitted for ordinary cargo service) เรือมิไดมีความเหมาะสมทุกประการ
สําหรับการบริการขนสงสินคาตามปกติในขณะสงมอบเรือเนื่องจากเจาหนาที่หองเคร่ืองยนตไมมี
ความชํานาญและมีจํานวนไมเพียงพอ โดยความบกพรองดังกลาวไดปรากฏเม่ือเรือไดเร่ิมออก
เดินทางแลว ซึ่งเปนเร่ืองที่โดยภาษาทั่วไปเรียกวาเรือมีความไมเหมาะสมในการเดินทะเลดวยเหตุ
ความไมมีประสิทธิภาพของหองเคร่ืองยนต  หากในคดีนี้ ความไมชํานาญและจํานวนที่ไมเพียงพอ
ของเจาหนาที่หองเคร่ืองยนตเปนที่ทราบแกชารเตอรเรอรในขณะสงมอบเรือ   ชารเตอรเรอรยอมที่
จะสามารถเรียกใหเจาของเรือแกไขขอบกพรองในขณะสงมอบเรือที่ลิเวอรพูลโดยอาศัยขอ 1. ของ
สัญญาชารเตอรเรือและสามารถปฏิเสธไมรับมอบเรือไดจนกวาจะเปนไปตามขอสัญญาดังกลาว 
คือ เรือจะตองมีความเหมาะสมสําหรับการบริการขนสงสินคาตามปกติทุกประการ นอกจากนี้ 
หากปรากฏวาเจาของเรือไมสามารถแกไขความชํารุดบกพรองไดภายในเวลาที่ชารเตอรเรอรมีสิทธิ
ยกเลิกสัญญาตามขอสัญญา Cancelling Clause ชารเตอรเรอรก็มีสิทธิที่จะยกเลิกสัญญาไดโดย
อาศัยขอสัญญาดังกลาว”46  

อยางไรก็ตาม   ในการใชสิทธิยกเลิกสัญญาโดยเหตุความบกพรองของเรือใน
ขณะที่สงมอบนั้น   ถาเปนความบกพรองเล็กนอยซึ่งไมกระทบตอความปลอดภัยของเรือหรือ
สินคาหรือการใชสอยเรืออยางแทจริง และมิไดเปนสาระสําคัญตามความเขาใจในทางธุรกิจ  ชาร
เตอรเรอรอาจไมไดรับอนุญาตใหเลิกสัญญา โดยเห็นวาขอสัญญาในเร่ืองสิทธิยกเลิกสัญญาเม่ือ
มิไดสงมอบเรือในกําหนดเวลา (Cancelling Clause) นั้นเปนขอสัญญาที่ลิดรอนสิทธิของคูสัญญา 
จึงมิไดมีการบังคับขอสัญญาอยางเครงครัดเสมอไป 

ทั้งนี้   ชารเตอรเรอรไมมีสิทธิที่จะยกเลิกสัญญาภายใตขอสัญญา Cancelling 
Clause นี้ไดจนกวาจะถึงเวลาที่ขอสัญญากําหนดใหสามารถใชสิทธิยกเลิกสัญญาได  แตถาชาร
เตอรเรอรคาดเห็นไดวาเจาของเรือจะไมสามารถสงมอบเรือไดภายในกําหนดเวลาตามสัญญา   
ชารเตอรเรอรยอมมีสิทธิตามหลักกฎหมายคอมมอนลอวในการเลิกสัญญาเนื่องจากคาดวาจะมี
การผิดสัญญา (anticipatory breach)  

ในคดี The Madeleine (1967) สัญญากําหนดวาเรือจะตองถูกสงมอบที่กัลกัตตา 
โดยขอตกลงในการยกเลิกสัญญากําหนดวา “ในกรณีที่เรือไมถูกสงมอบภายในเวลา 18.00 น. ของ

                                                   
46  Michael Wilford, Terence Coghlin and John D. Kimball, Time Charters, p. 103. 
 โปรดดูคดี The Arianna (1987) ในห ัวขอ 2.5.1.1.1 
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วันที่10 พฤษภาคม 1957 ชารเตอรเรอรมีสิทธิยกเลิกสัญญาได” ในวันที่ 9 พฤษภาคม เจาของเรือ
แจงตอชารเตอรเรอรวาเรือจะถูกสงมอบใหในเชาวันที่ 10 พฤษภาคม แตเรือไดถูกตรวจสภาพโดย
เจาหนาที่สาธารณสุขของทาเรือและไดรับคําสั่งใหพนยาเพื่อฆาเชื้อโรค ซึ่งการพนยาดังกลาวไม
อาจดําเนินการใหเสร็จสิ้นไดกอนเที่ยงคืนของวันที่ 10 พฤษภาคม ทําใหเรือยังไมไดรับหนังสือ
รับรองจากเจาหนาที่ ดังนั้น ในเวลา 8.00 น. ของวันที่ 10 พฤษภาคม ชารเตอรเรอรไดแจงตอ
เจาของเรือเพื่อขอยกเลิกสัญญา ศาลวินิจฉัยวา ขอสัญญาเกี่ยวกับเงื่อนไขวาเรือจะตองมีความ
เหมาะสมในการเดินทะเล (seaworthiness) หมายรวมถึงการตองมีหนังสือรับรองทีจ่ําเปนดวย แต 
ชารเตอรเรอรยังไมมีสิทธิยกเลิกสัญญาตามสัญญาเพราะยังไมถึงกําหนดในสัญญา อยางไรก็ตาม
ชารเตอรเรอรก็มีสิทธิเลิกสัญญาตามหลักกฎหมายนิติกรรรมสัญญาทั่วไปของคอมมอนลอว โดย
ถือเปนกรณีที่มีเหตุขัดขวางการปฏิบัติตามสัญญา หรือเปนกรณีที่อาจคาดหมายไดวาจะมีการผิด
สัญญาเกิดข้ึน47 

ในเร่ืองคาเสียหายนั้น มีคดี Nelson and Son v. Dundee East Coast Shipping 
(1907) วินิจฉัยวาการใชสิทธิในการยกเลิกสัญญามิไดทําใหชารเตอรเรอรเสียสิทธิในการเรียกเอา
คาเสียหายถาหากมีการผิดสัญญาในขออื่น ๆ48 ในขณะเดียวกัน มีคดี The Democritos (1975) 
วินิจฉัยวาการที่ชารเตอรเรอรเลือกที่จะไมใชสิทธิยกเลิกสัญญามิไดทําใหชารเตอรเรอรเสียสิทธิใน
การเรียกคาเสียหายตามปกติสําหรับการผิดสัญญา49 

 2.5.1.1.3  หลักกฎหมายเกี่ยวกับขอตกลงในการงดจายคาจาง
ชั่วคราว 

ตามหลักกฎหมายอังกฤษนั้น ขอตกลงในการงดจายคาจางชั่วคราว (off-hire 
clause) เปนขอสัญญาที่ทําใหเกิดขอยกเวนในหนาที่ของชารเตอรเรอรที่ตองชําระคาจางอยาง
ตอเนื่องตลอดระยะเวลาการชารเตอรเรือตามสัญญา และชารเตอรเรอรมีภาระการพิสูจนวา
เหตุการณดังกลาวตกอยูภายใตขอสัญญาที่ตกลงกันนั้น โดยปญหาในคดีตาง ๆ มักจะเปนเร่ือง
ของการตีความถอยคําตามขอสัญญา โดยในคดี Royal Greek Government v. Minister of 

                                                   
 47 E.R. Hardy Ivamy, Case Book on Carriage by Sea, 5th ed. (London: Lloyd’s of 
London Press, 1982), p. 52. 

48 United Nations, Charter parties : A comparative analysis, p.160. 
49 Michael Wilford, Terence Coghlin and John D. Kimball, Time Charters, p. 401. 
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Transport (1948) หรือ Ilissos นั้น ผูพิพากษาไดกลาววา การตีความสัญญาชารเตอรเรือในกรณี
นี้ คือ ชารเตอรเรอรจะตองชําระคาจางสําหรับการใชสอยเรือเวนแตจะสามารถพิสูจนไดอยางชัด
แจงวาเหตุการณที่ เกิดข้ึนเขาขอยกเวนตามขอสัญญา และหากมีขอสงสัยในถอยคําวามี
ความหมายอยางไร ก็จะตองตีความใหเปนประโยชนแกเจาของเรือเพราะเปนการที่ชารเตอรเรอร
พยายามที่จะตัดสิทธิของเจาของเรือในการไดรับคาจาง50 

คดีที่เกิดข้ึนมักจะเปนเหตุการณที่เกี่ยวกับการเสียเวลาของเรือจากการขาด
กําลังคน ขาดที่เก็บสินคาหรือเคร่ืองยนต เรือเกิดเสียหายขัดของ เชนในคดี Ilissos ดังกลาว ลูกเรือ
และคนงานปฏิเสธที่จะเดินเรือยกเวนแตจะเปนกองเรือภายใตความคุมกัน ศาลอังกฤษพิพากษา
วากรณีดังกลาวมิใชการขาดกําลังคน เพราะการขาดกําลังคนหมายถึงการที่จํานวนคนไมเพียงพอ
ตอการปฏิบัติงานจริงเทานั้น ชารเตอรเรอรจึงยังมีหนาที่ตองจายคาจางตอไป 

ในคดี Actis Co.Ltd. v. Sanko Steamship Co. Ltd. (1982) หรือ The 
Aquacharm สัญญามีขอตกลงวา ในกรณีที่เกิดการเสียเวลาเนื่องจากการขาดกําลังคนหรือเสบียง
อาหาร เกิดเพลิงไหม เคร่ืองยนตเกิดขัดของหรือไดรับความเสียหาย หรือเกิดเหตุอื่นขัดขวางมิให
เรือทํางานไดอยางเต็มประสิทธิภาพ การจายคาจางจะหยุดลงในระหวางชวงเวลาที่เกิดเหตุเชนวา
นั้น ตอมาเม่ือเรือเดินทางถึงคลองปานามา เจาหนาที่ไมอนุญาตใหเรือผาน เนื่องจากเรือบรรทุก
ถานหินน้ําหนักเกินขนาดที่เรือจะผานลําคลองเขาไปไดจึงตองถายถานหินบางสวนลงในเรือลําอื่น
กอนจึงสามารถผานได การดําเนินการดังกลาวใชเวลา 9 วัน ชารเตอรเรอรตอสูวาตนไมตองชําระ
เงินในชวงระยะเวลาดังกลาว ศาลอุทธรณพิพากษาวาเรือไมตกอยูในขอตกลงการงดจายเงิน
ชั่วคราว (Off-hire) เนื่องจากเรือยังคงมีประสิทธิภาพที่จะดําเนินการตาง ๆ ได ขอขัดของเกิดจาก
สาเหตุภายนอก มิใชเกิดจากประสิทธิภาพของเรือ  

 2.5.1.1.4  หลักกฎหมายเกี่ยวกับการสงมอบเรือคืนซึ่งไม
เปนไปตามกําหนดเวลา 

หลักกฎหมายคอมมอนลอวของประเทศอังกฤษที่เกี่ยวกับการสงมอบเรือคืนซึ่งไม
เปนไปตามกําหนดเวลา ทั้งในกรณีการสงมอบเรือคืนกอนครบกําหนดเวลา (underlap) และหลัง
ครบกําหนดเวลา (overlap) มีดังนี้ 

                                                   
50 Ibid., 405. 
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     ก.  การสงมอบเรือคืนกอนครบกําหนดเวลา 

ในกรณีที่ชารเตอรเรอรสงมอบเรือคืนกอนครบกําหนดเวลาตามสัญญา ชารเตอร
เรอรจะไมมีสิทธิขอเงินคาจางที่ชําระลวงหนาคืนจากเจาของเรือ เวนแตในสัญญาไดกําหนดเวลา 
underlap ที่ชารเตอรเรอรมีสิทธิสงมอบเรือคืนกอนกําหนดเวลาไว ชารเตอรเรอรก็สามารถขอคืน
คาจางสําหรับระยะเวลาที่เหลือได51 

แตหากชารเตอรเรอรขอสงมอบเรือคืนกอนครบระยะเวลาโดยไมมีสิทธิและยังมี
คาจางงวดถัดไปที่ตองชําระนั้น มีปญหาวาเจาของเรือสามารถปฏิเสธที่จะไมรับมอบเรือคืนและ
เรียกคาจางตอไปไดหรือไม  

หลักทั่วไปของสัญญามีวาเม่ือมีการปฏิเสธที่จะปฏิบัติตามสัญญา คูสัญญาอีก
ฝายมีสิทธิที่จะยอมรับการไมปฏิบัติตามสัญญานั้นและเรียกคาเสียหาย หรือเลือกที่จะคงสัญญา
นั้นไวและใหมีการปฏิบัติตามสัญญาตอไป ดังเชนในคดี White & Carter v. McGregor (1962)52 

อยางไรก็ตาม ในคดีเดียวกันนี้ ผูพิพากษา (Lord Reid) ไดกลาวถึงขอยกเวนของ
หลักดังกลาววา “ในกรณีที่คูสัญญาไมมีประโยชนทางการเงินหรือประโยชนอื่นใดโดยชอบในการ
ใหมีการปฏิบัติตามสัญญาตอไปมากกวาที่จะเรียกคาเสียหาย เขาก็ไมสามารถที่จะเหนี่ยวร้ัง
คูสัญญาอีกฝายใหมีภาระเพิ่มมากข้ึนโดยที่เขาเองก็มิไดรับประโยชนอันใด”53 

และในคดี The Puerto Buitrago (1976) ศาลอุทธรณก็ไดวินิจฉัยวา ในกรณีที่
คาเสียหายที่เจาของเรือไดรับเปนการเยียวยาที่เพียงพอแลวและการปฏิเสธไมรับมอบเรือคืนของ
เจาของเรือนั้นไมมีเหตุผลสมควรแตอยางใด เจาของเรือก็จะตองรับมอบเรือคืนและเรียก

                                                   
51  John F. Wilson, Carriage of Goods by Sea, p. 99. อางถึงใน ศุภรพิชญ สุข

ประเสริฐ, “ความรับผิดของบุคคลที่เกี่ยวของในเร่ืองของสินคาที่บรรทุกมากับเรือภายใต ไทม ชาร
เตอร พารตี้”, หนา 22. 

52  Ibid., p.138. 
53Jawdat Khurshid. Ocean Marine Navigation Ltd. v Koch Carbon Inc [2003] 

APP.L.R. 07/31 [Online]. Available from: 
http://www.nadr.co.uk/articles/published/ArbitrationLR/Ocean%20Navigation%20v%20K
och%202003.pdf (June 2010) 
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คาเสียหาย  เพราะฉะนั้น ตามหลักกฎหมายอังกฤษจึงดูเหมือนวาในกรณีที่ชารเตอรเรอรสงมอบ
เรือคืนกอนครบระยะเวลาโดยที่ชารเตอรเรอรไมมีทางที่จะตัดสินใจเปนอยางอื่นแลว ศาลมักจะ
ยืนยันใหเจาของเรือตองรับมอบเรือคืนและเรียกคาเสียหายโดยพิจารณาวาเปนคาเสียหายที่
เพียงพอแลว54 

อีกคดีหนึ่งที่ศาลวินิจฉัยวาเจาของเรือจะตองรับมอบเรือคืน คือ ในคดี Clea 
Shipping Corp. v. Bulk Oil International Ltd. (1983) หรือ The Alaskan Trader (No. 2) มีการ
ชารเตอรเรือโดยใชแบบมาตรฐานของ NYPE มีกําหนดระยะเวลา 24 เดือน โดยใหสงมอบในเดือน
ธันวาคม ป 1979   ในเดือนตุลาคม 1980 เคร่ืองยนตเรือเสียหายซึ่งเปนที่แนชัดวาจะใชเวลาหลาย
เดือนในการซอมแซม     ชารเตอรเรอรแจงแกเจาของเรือวาจะไมใชเรืออีกตอไป   แตเจาของเรือก็
คงดําเนินการซอมแซมเรือจนกระทั่งเสร็จสิ้นในเดือนเมษายน 1981  อยางไรก็ตาม  ชารเตอรเรอร
ปฏิเสธที่จะออกคําสั่งแกนายเรือและกลาววาสัญญาไดสิ้นสุดลงแลว แตเจาของเรือก็มิไดสนใจตอ
การปฏิเสธที่จะปฏิบัติตามสัญญาของชารเตอรเรอรและยังคงใหเรืออยูกับชารเตอรเรอรตอไป โดย
ยังคงมีลูกเรือและพรอมที่จะออกเดินทาง ชารเตอรเรอรก็ยังชําระคาจางอยางตอเนื่อง  จนกระทั่ง
ระยะเวลาตามสัญญาสิ้นสุดลงในเดือนธันวาคมป 1981 ชารเตอรเรอรจึงมาฟองคดีเพื่อเรียก
คาจางที่ไดชําระไปเนื่องจากเจาของเรือควรจะไดยอมใหสัญญาเลิกกันและเรียกเอาคาเสียหาย
แทน อนุญาโตตุลาการกลาววา เจาของเรือไมจําตองยอมรับการเลิกสัญญาในเดือนตุลาคม 1980 
แตควรจะไดยอมรับการเลิกสัญญาในเดือนเมษายน 1981 เนื่องจากการปฏิเสธของชารเตอรเรอร
นั้นแสดงอยางชัดแจงวาสัญญาไดจบสิ้นลงแลว เจาของเรือไมมีประโยชนโดยชอบในการที่จะคง
รักษาสัญญานั้นไวโดยไมเลือกที่จะเรียกคาเสียหาย โดยปฏิเสธขออางของเจาของเรือในเร่ืองการ
ปฏิบัติตามขอกําหนดของธนาคาร ความยากลําบากในการประเมินความเสียหาย และความ
ยากลําบากที่ จะ เข า ทํ าสัญญาชาร เตอร เ รืออื่ น   ซึ่ งศาลก็ ได ยื นตามคํ าวินิ จฉัยของ
อนุญาโตตุลาการ55  

แตถาหากสัญญามีขอกําหนดในทํานองวาคาจางจะตองชําระจนกวาจะถึง
กําหนดเวลาสิ้นสุดสัญญา (termination date) โดยไมตองพิจารณาวาจะมีการสงมอบเรือคืนกอน
                                                   

 แตมีคดี The Odenfeld (1978) ผูพิพากษาทานหนึ่งกลาววา เจาของเรือยังคงมีสิทธิที่
จะใหเรือยังคงอยูกับชารเตอรเรอรในชวงเวลาหนึ่งและเรียกคาเสียหาย    

54  Michael Wilford, Terence Coghlin and John D. Kimball, Time Charters, p. 138. 
55 Ibid. 
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ครบกําหนดเวลาหรือไม ในกรณีนี้ ชารเตอรเรอรจะตองรับผิดชอบชําระคาจางจนกวาจะสิ้นสุด
สัญญา (คดี Reindeer Steamship v. Forslind [1908] )56 

ทั้งนี้ ในการเรียกคาเสียหายของเจาของเรือเม่ือชารเตอรเรอรไมประสงคที่จะ
ปฏิบัติตามสัญญาตอไปหรือผิดสัญญา คาเสียหายที่เจาของเรือสามารถเรียกรองไดซึ่งพิจารณาได
ในเบ้ืองตน (prima facie) คือ สวนตางระหวางอัตราคาจางตามสัญญาและอัตราตลาด หรืออาจ
เปนคาเสียหายอื่นใดที่เปนผลธรรมดาและผลโดยตรงจากการผิดสัญญาของชารเตอรเรอร57 

 ข.  การสงมอบเรือคืนหลังครบกําหนดเวลาและ
อัตราคาจางเม่ือเกินระยะเวลาการชารเตอรเรือ 

การสงมอบเรือคืนนั้นนอกจากจะพิจารณาถึงกําหนดระยะเวลาการชารเตอรเรือ
ตามปกติแลวยังตองพิจารณาถึงชวงเวลาที่คูสัญญากําหนดเพิ่มเติมในสัญญาโดยชัดแจง 
(expressed margin) และชวงเวลาที่ศาลกําหนดเพิ่มเติมใหโดยปริยาย (implied margin) ใน
กรณีที่คูสัญญามิไดกําหนดระยะเวลาเพิ่มเติมในสัญญาโดยชัดแจงดวย ซึ่งจะเกี่ยวของกับการ
เดินทางเที่ยวสุดทายของเรือ (final voyage)  คือ ในการพิจารณาวาคําสั่งใหเรือออกเดินทางเที่ยว
สุดทายของชารเตอรเรอรชอบหรือไมจําเปนที่จะตองพจิารณาดวยวาระยะเวลาการชารเตอรเรือถูก
ขยายหรือไม โดยความชอบของคําสั่งใหเรือออกเดินทางเที่ยวสุดทายจะพิจารณาในขณะออก
คําสั่ง ถาหากในเวลาที่ออกคําสั่งนั้นสามารถคาดการณไดวาจะมีการสงมอบเรือคืนภายใน
ระยะเวลาการชารเตอรเรือ (รวมถึง expressed margin และ implied margin) เจาของเรือจะไม
สามารถปฏิเสธในการออกเดินทางได  ทั้งนี้ ข้ึนอยูกับถอยคําที่ระบุในสัญญาดวย  

                                                   
56  Ibid., p.139. 
57  Ibid. 
 แตอยางไรก็ตาม หากพฤติการณเปลี่ยนแปลงไปทําใหคําสั่งไมชอบอีกตอไป เจาของเรือ

ก็อาจหลุดพนจากการปฏิบัติหนาที่ในการออกเดินเรือ เชนในคดี Torvald Klaverness v. Arni 
Maritime [1995] หรือ The Gregos  ในขณะที่ชารเตอรเรอรออกคําสั่งนั้นคาดการณไดวาการ
เดินเรือเที่ยวสุดทายจะสมบูรณภายในระยะเวลาสูงสุดตามสัญญาแตปรากฏวาหลังจากออกคําสั่ง
มีเรือลําหนึ่งเกยตื้นทําใหเขาถึงทาเรือเพื่อทําการขนถายสินคาในเที่ยวการเดินเรือกอนและการ
บรรทุกสินคาสําหรับการเดินเรือเที่ยวสุดทายลาชาซึ่งจะทําใหไมสามารถคลอบคลุมการเดินเรือ
เที่ยวสุดทายไดภายในระยะเวลาข้ันสูงสุดตามสัญญา เจาของเรือจึงปฏิเสธคําสั่งใหเรือออก
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ยกตัวอยางเชน ในคดี The Dione (1975) มีการชารเตอรเรือตามแบบมาตรฐาน
ของ Balltime โดยมีขอกําหนดวา “for a period of 6 months time charter 20 days more or 
less in Charterers’ option” ระยะเวลาการชารเตอรเรือ 6 เดือนครบกําหนดในวันที่ 8 กันยายน 
1970  ดังนั้น ระยะเวลาอีก 20 วันหลังจากครบกําหนด 6 เดือนอันเปนกําหนดเวลาข้ันสูงสุดที่ให
สงมอบเรือคืนได คือ วันที่ 28 กันยายน   ขอเท็จจริงปรากฏวาในวันที่ 24 กรกฎาคม ในขณะที่
กําลังขนถายสินคาออกจากเรือที่ Ancona  ชารเตอรเรอรไดแสดงความจํานงที่จะใหเรือออก
เดินทางไปยัง River Plate ซึ่งเปนเที่ยวการเดินทางที่คาดวาจะใชเวลาประมาณ 73 วัน  และแมวา
เจาของเรือจะไดโตแยงแลว  แตชารเตอรเรอรก็ยังคงใหเรือออกเดินทางในวันที่ 2 สิงหาคม โดยเรือ
ไดถูกสงมอบคืนในวันที่ 7 ตุลาคม ศาลอุทธรณมีคําวินิจฉัยโดยเสียงขางมากวา 

(1) ขอสัญญากําหนดชวงเวลาเพิ่มเติม ( expressed margin) ไวแลว คือ 
“20 days more or less” และไมมีชองทางที่จะขยายระยะเวลาโดยปริยาย (implied margin) ได
อีก  

(2) ระยะเวลาการชารเตอรเรือสิ้นสุดเม่ือ 28 กันยายน และคําสั่งของชาร
เตอรเรอรใหเรือออกเดินทางไปยัง River Plate เม่ือวันที่ 2 สิงหาคม นั้นไมชอบ เนื่องจากไม
สามารถที่จะคาดไดวาเรือจะสามารถสงมอบคืนไดทันภายในระยะเวลาการชารเตอรเรือ 

(3) ชารเตอรเรอรจะตองชําระคาจางตามอัตราตลาดซึ่งสูงกวาอัตราตาม
สัญญาตั้งแตวันที่ 28 กันยายนถึงวันที่ 7 ตุลาคม 

ในคดี The Dione ดังกลาวนั้นจะเปนตัวอยางสําหรับกรณีการระบุเวลาข้ันสูงสุด
โดยชัดแจง (expressed margin) สวนกรณีที่ระยะเวลาการชารเตอรเรือจะถูกขยายโดยปริยาย 
(implied margin) คือในกรณีที่สัญญากําหนดชวงเวลาการชารเตอรเรือไวตามปกติ เชน 6 เดือน 
หรือ 2 ป ศาลก็จะกําหนดชวงเวลาที่เหมาะสม (reasonable margin) ใหเนื่องจากในทางปฏิบัติ 
ชารเตอรเรอรจะไมสามารถคํานวณไดถึงกําหนดเวลาที่แนนอนที่เรือจะสามารถสงคืนใหแกเจาของ
เรือ เม่ือระยะเวลาถูกขยายโดยปริยายแลว ชารเตอรเรอรก็จะไมผิดสัญญาถาออกคําสั่งใหเรือออก
เดินทางเที่ยวสุดทายโดยคาดหมายไดวาเรือจะสามารถถูกสงมอบคืนภายในกําหนดเวลาที่ถูก
                                                                                                                                                 
เดินทางเที่ยวสุดทายและใหชารเตอรเรอรเปลี่ยนแปลงคําสั่ง  แตชารเตอรเรอรยังยืนยันคําสั่งเดิม 
ศาลสูงของอังกฤษวินิจฉัยเปนเอกฉันทกลับคําพิพากษาศาลอุทธรณและยืนตามคําวินิจฉัยของ
อนุญาโตตุลาการวาเจาของเรือมีสิทธิที่จะไมปฏิบัติตามคําสั่งของชารเตอรเรอรได 
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ขยายนั้น เชนในคดี The Democritos (1976) สัญญาชารเตอรเรือมีขอกําหนดเร่ืองระยะเวลาวา 
“duration about  4-6 months” ศาลอุทธรณวินิจฉัยวาระยะเวลาสมควรไดรับการขยาย ซึ่ง
อนุญาโตตุลาการไดขยายให 5 วัน   

ระยะเวลาที่ศาลหรืออนุญาโตตุลาการจะกําหนดใหในกรณีของ implied margin 
นั้นจะข้ึนอยูกับสภาพการณของแตละคดี แตก็คอนขางที่จะตองพิจารณาจากระยะเวลาพื้นฐาน
ของการชารเตอรเรือตามสัญญาเปนสําคัญ58   

สวนในปญหาเร่ืองอัตราคาจางที่ชารเตอรเรอรจะตองชําระในชวงเวลา overlap 
ถาอัตราตามราคาตลาดสูงกวาอัตราตามสัญญานั้น ในหลักกฎหมายอังกฤษมีความเห็นที่
แตกตางกันบางดังจะกลาวถึงในคดี The London Explorer (1971) และคดี The Peonia (1991) 
โดยเปรียบเทียบกับคดี The Dione ที่เพิ่งกลาวถึงดังนี้ 

ในคดี The London Explorer ประเด็นแหงคดีเปนกรณีที่อัตราคาจางตามราคา
ตลาดในชวงเวลา overlap ต่ํากวาที่กําหนดในสัญญา แตไดมีการถกเถียงกันถึงประเด็นวาถา
อัตราตลาดสูงกวาอัตราตามสัญญา เจาของเรือจะสามารถเรียกคาเสียหายถึงแมวาคําสั่งในการ
ออกเดินเรือเที่ยวสุดทายของชารเตอรเรอรจะชอบไดหรือไม ซึ่งมีบางทาน (Lord Morris, Lord 
Guest และ Lord Donovan) เห็นวา แมวาระยะเวลาที่กําหนดในสัญญาจะไมใชสาระสําคัญของ
สัญญา ซึ่งทําใหการใชเรือตอไปหลังครบกําหนดเวลาไมเปนการผิดสัญญา แตการสงมอบเรือคืนก็
ยังคงตองอยูภายในระยะเวลาที่เหมาะสม ดังนั้น ชารเตอรเรอรจะตองรับผิดในคาจางตามสัญญา

                                                   
 58 Michael Wilford, Terence Coghlin and John D. Kimball, Time Charters, p. 136. 

 คดีนี้ มีการชารเตอรเรือ The London Explorer โดยใชแบบมาตรฐานของ NYPE  ใน
สัญญาระบุระยะเวลาการชารเตอรเรือไววา “12 months 15 days more or less in Charterers 
option” โดยคําวา “about” ซึ่งอยูกอนหนาถูกขีดออก เรือออกเดินทางเที่ยวสุดทายโดยคาดวาจะ
สามารถสงมอบคืนภายในกําหนดเวลา แตเนื่องจากมีการจลาจลซึ่งไมคาดเห็นมากอนจึงไดสง
มอบเรือคืนเกินกําหนดเวลา ปรากฏวาคาระวางเรือตกลงในชวงนั้น ชารเตอรเรอรอางวาตนมี
หนาที่ตองชําระคาเสียหายเปนคาจางตามราคาตลาดในชวง overlap นั้น มิใชชําระอัตราตาม
สัญญาซึ่งสูงกวา ศาลสูงของอังกฤษปฏิเสธขอกลาวอางนี้ โดยวินิจฉัยวาตามขอ 4. ของสัญญาที่
กําหนดใหตองชําระคาจางจนกวาจะสงมอบเรือคืนนั้นยังมีผลใชบังคับอยูแมวาชารเตอรเรอรจะสง
มอบเรือคืนเกินกําหนดระยะเวลาอันเปนการผิดสัญญา 
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และคาจางเพิ่มเติมหากอัตราตลาดสูงกวาอัตราตามสัญญา เปนคาเสียหายในการที่ไมสงมอบเรือ
คืนภายในระยะเวลาที่เหมาะสม แตบางทาน (Lord Reid และ Lord Cross) ก็ไมเห็นดวยกับ
ความเห็นนี้  

สําหรับในคดี Hyundai Merchant Marine v. Gesuri Chartering (1991) หรือ
The Peonia นั้น ศาลอุทธรณไดวินิจฉัยวา ความชอบดวยกฎหมายของคําสั่งใหเรือออกเดินทาง
เที่ยวสุดทายมิไดคุมครองชารเตอรเรอรจากการใชคาเสียหายหากไดสงมอบเรือคืนเกินกวา
ระยะเวลาการชารเตอรเรือ ชารเตอรเรอรจึงตองจายคาจางตามอัตราตลาดเม่ือไมสามารถสงมอบ
เรือคืนไดภายในระยะเวลาการชารเตอรเรือ (ซึ่งรวมถึง expressed หรือ implied margin แลว)  

ในคดี The Peonia นี้ มีการวางหลักกฎหมายบางสวนตางจากในคดี The Dione 
คือ ในคดี The Dione Lord Denning กลาววากรณีที่มีการออกคําสั่งใหเรือออกเดินทางเที่ยว
สุดทายโดยชอบ (legitimate last voyage order) คือ คาดวาเรือจะสามารถสงมอบเรือคืนได
ภายในกําหนดเวลาแลวเจาของเรือตองใหมีการปฏิบัติตามคําสั่งของชารเตอรเรอร ถาหากปรากฏ
วาเรือไมสามารถสงมอบคืนไดภายในกําหนดเวลาไมวาดวยเหตุใดก็ตามโดยมิใชความผิดของฝาย
ใด ก็ยังคงตองมีการปฏิบัติตามสัญญาตอไปจนกวาการเดินทางจะเสร็จสมบูรณแมวาจะลวงเลย
จากกําหนดเวลาตามสัญญาแลวและชารเตอรเรอรจะตองจายคาจางเพียงแคตามอัตราในสัญญา
จนกวาจะสงมอบเรือคืนแมวาอัตราคาจางในตลาดจะสูงข้ึนก็ตาม  แตในคดี The Peonia ผู
พิพากษาใหความเห็นวาแมคําสั่งใหเรือออกเดินทางเที่ยวสุดทายของชารเตอรเรอรจะชอบแตถา
หากเกิดเหตุการณใดก็ตามที่ทําใหไมสามารถสงมอบเรือคืนไดภายในกําหนดเวลาอันสมควร (เวน
แตเปนความผิดของเจาของเรือ) ชารเตอรเรอรก็จะเปนฝายผิดสัญญาและถาหากอัตราคาจางใน
ตลาดสูงข้ึน ชารเตอรเรอรก็ตองจายคาจางตามอัตราตลาดตั้งแตสิ้นสุดกําหนดเวลาตามสัญญาซึ่ง
รวมถึง expressed หรือ implied margin จนกวาจะสงมอบเรือคืน  ซึ่งตอมาในคดี The Gregos 
(1995) ศาลก็ไดวินิจฉัยโดยอางคดี The Peonia นี้59  

การที่จะตองเปลี่ยนจากการชําระคาจางจากอัตราตามสัญญาเปนอัตราตลาดซึ่ง
สูงข้ึนนั้นจะไมเกิดข้ึนกอนเวลาสุดทายที่ไดรับอนุญาตใหสงมอบเรือคืน (The Black Falcon 
[1991]) ดังนั้น ถึงแมในกรณีที่คําสั่งใหเรือออกเดินทางเที่ยวสุดทายของชารเตอรเรอรไมชอบ แต

                                                   
59  Martin Dockray, Cases & Materials on the Carriage of Goods by Sea, pp. 331-

332. 
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เจาของเรือยังคงใหมีการออกเดินเรือโดยมิไดสละสิทธิ (waiver) ในการเรียกเอาคาเสียหาย 
เจาของเรือก็จะมีสิทธิไดรับคาจางในอัตราตามสัญญาจนครบระยะเวลาตามสัญญาและในอัตรา
ตลาดจนกวาจะสงมอบเรือคืน เชนในคดี The Dione ที่ไดกลาวถึงในตอนตน 

 ค.  ความหมายของอัตราตลาด 

ปญหาวาอัตราตลาดมีความหมายวาอยางไรนั้นมีคดี Arta Shipping Co. Ltd. 
V. Thai Europe Tapioca Service Ltd. (1977) หรือ The Johnny ซึ่งขอเท็จจริงมีวาไดมีการทํา
สัญญาชารเตอรเรือ The Johnny สําหรับระยะเวลาอยางนอย 11 เดือนหรืออยางมาก 13 เดือน 
(minimum 11/maximum 13 calendar months) โดยใชแบบมาตรฐานของ Baltime  ระยะเวลา
สงมอบเรือคืนสูงสุด 13 เดือนปฏิทินนั้นจะสิ้นสุดลงในวันที่ 7 พฤศจิกายน   ปรากฏวาในวันที่ 19 
กันยายน ชารเตอรเรอรกําหนดเที่ยวการเดินเรือจากอังกฤษไปยังเมือง Karachi   โดยเรือไดบรรทุก
สินคาที่ Rotterdam ระหวางวันที่ 2 ถึง 18 ตุลาคมและถูกสงมอบคืนที่ Karachi ในวันที่ 7 
ธันวาคม     เจาของเรืออางวาขอสัญญาขอ 7.60มีผลใชบังคับโดยคาจางที่เขามีสิทธิไดรับตั้งแต
วันที่ 7 พฤศจิกายนถึง 7 ธันวาคม คือ คาจางในอัตราตลาดสําหรับสัญญาชารเตอรเรือเที่ยวเดียว 
(a time charter trip) จากอังกฤษไปยัง Karachi ในขณะนั้น  แตชารเตอรเรอรโตแยงวาอัตรา
คาจางที่เหมาะสม คือ อัตราตลาดสําหรับสัญญาชารเตอรเรือแบบมีกําหนดเวลาที่มีระยะเวลา 11 
หรือ 13 เดือน   ศาลอุทธรณวินิจฉัยโดยเสียงขางมากวาถอยคําในขอสัญญาขอที่ 7. ที่วาถาอัตรา
ตลาด “สูงกวาอัตราที่กําหนดในสัญญา” (“if higher than the rate stipulated herein”) ชี้ใหเห็น
ถึงการเปรียบเทียบอัตราคาจางสําหรับสัญญาชารเตอรเรือแบบมีกําหนดเวลาในชวงเวลาที่ตางกัน  
โดยมิไดมุงที่จะเปรียบเทียบอัตราคาจางสําหรับสัญญาชารเตอรเรือแบบมีกําหนดเวลา (rate for a 
period) กับอัตราคาจางสําหรับเที่ยวการเดินเรือหนึ่ง (rate for a trip) ดังนั้น อัตราตลาดที่

                                                   
60 “….Should the Vessel be ordered on a voyage by which the Charter period will 

be exceeded the Charterers to have the use of the Vessel to enable them to complete 
the voyage, provided it could be reasonably calculated that the voyage would allow re-
delivery about the time fixed for the termination of the Charter, but for any time 
exceeding the termination date the Charterers to pay the market rate if higher than the 
rate stipulated herein.” 
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เหมาะสม คือ อัตราคาจางในขณะนั้นสําหรับสัญญาชารเตอรเรือแบบมีกําหนดเวลาที่มีลักษณะ
ใกลเคียงกับสัญญาชารเตอรเรือพิพาทมากที่สุด61 

 2.5.1.1.5 หลักกฎหมายเกี่ยวกับการมิไดชําระคาจางตาม
กําหนดเวลาและการเรียกเรือคืน 

หากชารเตอรเรอรชําระคาจางไมตรงตามกําหนดเวลา เจาของเรือมีสิทธิที่จะเรียก
เรือคืนจากการใหบริการและทําใหสัญญาสิ้นสุดลง  อยางไรก็ตาม เจาของเรือจะไมสามารถเรียก
เรือคืนไดถาหากการชําระคาจางไมตรงตามกําหนดเวลานั้นสืบเนื่องจากกระบวนการชําระเงินที่
เจาของเรือไดยอมรับมาในคร้ังกอน ๆ นั้น จนกวาจะไดมีหนังสือแจงวาจะบังคับสิทธิของตนอยาง
จริงจังหากมีการชําระเงินไมตรงกําหนดเวลาในคราวตอไป 

การเรียกเรือคืนนี้หมายถึงการเรียกเรือคืนโดยถาวร เจาของเรือไมมีสิทธิที่จะหยุด
พักการใหบริการชั่วคราวเวนแตสัญญาจะใหสิทธิไว เชนในคดี International Bulk Carriers v. 
Evlogia Shipping (1987) หรือ The Mihalios 62 โดยการเรียกเรือคืนโดยชอบจะทําใหสัญญา
สิ้นสุดลง63 

ในการเรียกเรือคืนนั้น เจาของเรือตองแจงแกชารเตอรเรอร การแจงแกนายเรือวา
จะเรียกเรือคืนไมมีผลบังคับตอชารเตอรเรอร  ดังในคดี The Georgios C. (1917) Lord Denning 
ไดกลาวไววา “การที่เจาของเรือเพียงแตแจงคําบอกกลาวแกนายเรือของเขานั้นยอมไมเปนการ
เพียงพอ หากเจาของเรือจะใชสิทธิเรียกเรือคืน เจาของเรือจะตองแจงคําบอกกลาวแกชารเตอร
เรอร และการเรียกเรือคืนจะมีผลเม่ือชารเตอรเรอรไดรับคําบอกกลาวนั้น” 64  

                                                   
61 Michael Wilford, Terence Coghlin and John D. Kimball, Time Charters, p. 613. 
62  Ibid., p. 277. 
63  A.A. Mocatta, M.J. Mustill, and S.C. Boyd, Scrutton on Charterparties and Bill 

of Lading, p. 365. 
64 Michael Wilford, Terence Coghlin and John D. Kimball, Time Charters, p. 278. 
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นอกจากนี้ เจาของเรือยังตองแจงอยางชัดเจนวาจะใชสิทธิเรียกเรือคืน การแจง
โดยใชขอความที่ตีความไดหลายนัยวาอาจจะเลิกหรือไมเลิกสัญญานั้นไมถือวาเพียงพอ (ตามคดี 
The Aegnoussiotis [1977])65  

สิทธิในการเรียกเรือคืนของเจาของเรือนั้นจะไมสูญสิ้นไปโดยการที่ชารเตอรเรอร
ชําระคาจางในภายหลังแมกอนที่เจาของเรือจะแจงคําบอกกลาววาจะใชสิทธิเรียกเรือคืน ถา
เจาของเรือมิไดยอมรับการชําระคาจางลาชานั้น คดีของศาลอังกฤษที่มีชื่อเสียงในประเด็นนี้ คือคดี 
The Laconia (1977) ซึ่งมีขอเท็จจริงวา ตามสัญญาชารเตอรเรือแบบมีกําหนดเวลาตามแบบ
มาตรฐานของนิวยอรค โปรดิวซ เอ็กซเชนจ มีขอกําหนดวาคาจางจะชําระเปนเงินสด โดยจะจาย
คร่ึงเดือนลวงหนา ถาหากจายไมตรงเวลา เจาของเรือมีสิทธิเรียกเรือคืน ชารเตอรเรอรชําระคาจาง
ลาชาไป 1 วัน เจาของเรือจึงใชสิทธิเรียกเรือคืน ศาลสูงของอังกฤษพิพากษาวาเจาของเรือมีสิทธิ
เรียกเรือคืนได การมิไดชําระคาจางลวงหนาตามกําหนดเวลาไมอาจแกไขไดโดยการชําระใน
ภายหลัง66  

ทั้ งนี้  เวลาสุดทายที่จะถือวาเปนการชําระคาจางในแตละงวดตรงตาม
กําหนดเวลาใหถือเอาเวลาเที่ยงคืนของวันที่ถึงกําหนด ดังในคดี Afovos Shipping Co SA v. R 
Pagnan and F Lli (1983) หรือ The Afovos  มีการชารเตอรเรือภายใตสัญญาชารเตอรเรือแบบมี
กําหนดเวลา ขอ 31. ของสัญญากําหนดไววา “เม่ือคาจางถึงกําหนดแลวและยังไมไดมีการชําระ 
กอนที่เจาของเรือจะใชสิทธิเรียกเรือคืน...จะตองแจงคําบอกกลาวใหเวลาแกชารเตอรเรอรเปนเวลา 
48 ชั่วโมง” คาจางในงวดนั้นถึงกําหนดในวันที่ 14 มิถุนายน 1979 เจาของเรือแจงคําบอกกลาวใน
เวลา 16.40 นาฬิกาของวันดังกลาว ชารเตอรเรอรตอสูวาการเปนแจงกอนเวลาจึงไมมีผล ศาลสูง
ของอังกฤษวินิจฉัยวาหนังสือแจงไมมีผลบังคับเพราะชารเตอรเรอรมีเวลาจนถึงเที่ยงคืนของวันที่ 
14 มิถุนายนที่ในการที่จะชําระคาจาง 

หากคาจางถึงกําหนดชําระในวันหยุดทําการของธนาคาร ชารเตอรเรอรจะตอง
ชําระคาจางในวันทําการของธนาคารกอนหนาที่จะถึงวันหยุดทําการ ดังในคดี The Laconia 
(1977) ที่ไดกลาวถึงแลวนั้น คาจางงวดหนึ่งถึงกําหนดชําระในวันอาทิตย แตคาจางมีการชําระใน

                                                   
65 Ibid. 
66 E.R. Hardy Ivamy, Payne and Ivamy’s Carriage of Goods by Sea, 13th ed., 

(London: Butterworth, 1989), p. 44. 



46 
 
วันจันทรถัดมา ศาลสูงไดกลับคําวินิจฉัยของศาลอุทธรณวินิจฉัยใหการเรียกเรือคืนมีผลบังคับใชได 
โดย Lord Salmon ไดกลาวไววาหากคาจางถึงกําหนดชําระในวันอาทิตยซึ่งเปนวันที่ธนาคารปด
ทําการและธนาคารก็ยังปดทําการในวันเสารดวย ดังนี้ จะตองมีการชําระคาจางในวันศุกรกอน
หนาจึงจะทําใหเปนการชําระคาจางลวงหนา 

หลังจากที่มีการผิดนัดชําระคาจาง เจาของเรือจะตองแจงคําบอกกลาวในการ
เรียกเรือคืนแกชารเตอรเรอรภายในระยะเวลาที่เหมาะสม โดยระยะเวลาที่เหมาะสมนี้ข้ึนอยูกับ
สภาวการณในแตละคดี ตัวอยางเชน ในคดี China Foreign Trade Transportation Corp. v. 
Evlogia Shipping Co. S.A. (1979) หรือ The Mihalios Xilas ศาลวินิจฉัยวาเจาของเรือมีสิทธิที่
จะใชระยะเวลาพอสมควรในการตรวจสอบใหแนใจวาจํานวนเงินที่ถูกหักออกจากคาจางโดยชาร
เตอรเรอรถูกตองหรือไมกอนที่จะตัดสินใจใชสิทธิเรียกเรือคืนเนื่องจากจะใชสิทธิไดก็ตอเม่ือการหัก
เงินนั้นไมถูกตอง         และในหลาย ๆ คดีวินิจฉัยวาตองเปนเวลาที่สั้น กลาวคือ เวลาที่สั้นที่สุดใน
การที่เจาของเรือจําเปนจะตองใชเพื่อทราบถึงการผิดนัดชําระคาจางรวมถึงกระบวนการออก
หนังสือบอกกลาว  

ในกรณีที่มีขอกําหนดชัดแจงในสัญญาชารเตอรเรือเกี่ยวกับการแจงคําบอกกลาว 
ก็จะตองบังคับใหเปนไปตามขอกําหนดนั้น เชนในคดี Oceanic Freighters Corp. v. M.V. 
Libyaville Reederei und. Schiffarhrts G.m.b.H. (1975) หรือ The Libyaville ซึ่งสัญญากําหนด
วาในกรณีที่มิไดชําระคาจางตามกําหนดเวลา ชารเตอรเรอรจะไดรับการแจงเปนหนังสือจาก
เจาของเรือเปนเวลา 2 วันทําการของธนาคารในการแกไขความผิดพลาด ซึ่งศาลก็ไดบังคับตามขอ
สัญญาปองกันขอผิดพลาดทางเทคนิค (anti-technicality clause) นี้ โดยผูพิพากษาทานหนึ่ง
กลาววา ขอสัญญาดังกลาวแสดงใหเห็นถึงความพยายามที่นายกยองที่จะลดขอปลีกยอยทาง
เทคนิคที่ไมเหมาะสมกับความสัมพันธทางธุรกิจซึ่งมักจะเกิดข้ึนในสวนที่เกี่ยวของกับการเรียกเรือ
คืนภายใตสัญญาชารเตอรเรือแบบมีกําหนดเวลา67  

เม่ือเจาของเรือเรียกเรือคืน เจาของเรือจะไมสามารถเรียกคาจางในระยะเวลาที่
เหลือตามสัญญาได แมวาการเรียกเรือคืนจะเกิดข้ึนในชวงกลางของระยะเวลาตามสัญญาซึ่งมี

                                                   
67  E.R. Hardy Ivamy, Payne and Ivamy’s Carriage of Goods by Sea, p. 45. 



47 
 
คาจางที่ไดจายลวงหนาก็ตาม โดยในคดี Wehner v. Dene SS.Co.  (1905)  ศาลวินิจฉัยวา
คาจางที่ชําระลวงหนาจะตองคืนใหแกชารเตอรเรอร หากมีการเรียกเรือคืน68 

สวนในปญหาเร่ืองดอกเบี้ยนั้น ในกรณีที่ไมมีขอสัญญาตกลงโดยชัดแจงระหวาง
เจาของเรือและชารเตอรเรอรเกี่ยวกับการชําระดอกเบ้ียในคาจางที่คางชําระ เจาของเรือจะไม
สามารถเรียกคาเสียหายตามปกติในสวนดอกเบ้ียดังกลาวไดหากวามีการชําระคาจางที่คางชําระ
กอนที่จะเร่ิมดําเนินคดี แตเจาของเรือสามารถเรียกคาเสียหายอันเกิดแตพฤติการณพิเศษได ถา
สามารถแสดงใหเห็นไดวาเขาจะตองเสียดอกเบ้ียจากการเบิกเงินเกินบัญชี (overdraft) ซึ่งเปนผล
สืบเนื่องมาจากการที่ชารเตอรเรอรชําระคาจางลาชาถึงแมวาจะไดมีการชําระคาจางดังกลาว
กอนที่จะเร่ิมดําเนินคดีก็ตาม (ตามคดี President of India v. La Pintada Cia Navegacion SA 
(1985) ซึ่งเปนคดีเกี่ยวกับการชําระคาเสียเวลาเรือ (demurrage) ลาชา)69 

ในกรณีที่ มีการเรียกเรือคืนเนื่องจากชาร เตอร เรอร มิไดชําระคาจางตาม
กําหนดเวลานี้มีประเด็นปญหาตอไปวา หากคาจางในตลาดชารเตอรเรือลดลงในเวลาท่ีมี
การเรียกเรือคืน เจาของเรือจะสามารถเรียกคาเสียหายจากชารเตอรเรอรไดหรือไม  

ตามแนววินิจฉัยของศาลอังกฤษนั้น ถาหากการไมชําระคาจางของชารเตอรเรอร
แสดงใหเห็นวาไมประสงคที่จะปฏิบัติตามสัญญาอีกตอไปหรือแสดงถึงการไมสามารถปฏิบัติการ
ชําระหนี้ไดซึ่งทําใหประโยชนของเจาของเรือตามสัญญาไดรับผลกระทบในสาระสําคัญ ในกรณีนี้มี
ความชัดเจนวาเจาของเรือสามารถเรียกคาเสียหายได เชน ในคดี Leslie Shipping v. Welstead 
(1921) ชารเตอรเรอรออกเช็คเพื่อชําระคาจางสําหรับ 1 เดือนแตเช็คดังกลาวถูกปฏิเสธการชําระ
เงินและมิไดชําระคาจางในงวดถัดไป เจาของเรือมีสิทธิที่จะเลิกสัญญาและเรียกคาเสียหายได70  

แตในกรณีที่มีการชําระคาจางลาชาเล็กนอยโดยมิไดเจตนา กรณีนี้มิใชการ
ปฏิเสธที่จะปฏิบัติตามสัญญา เชน ในคดี Empresa Cubana de Fletes v. Lagonisi Shipping 

                                                   
68  A.A. Mocatta, M.J. Mustill, and S.C. Boyd, Scrutton on Charterparties and Bill 

of Lading, p. 367. 
69 E.R. Hardy Ivamy, Payne and Ivamy’s Carriage of Goods by Sea, p. 42. 
70 Michael Wilford, Terence Coghlin and John D. Kimball, Time Charters, p. 289. 
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Co. (1971) หรือ The Georgios71     และถึงแมวาจะมีการชําระคาจางลาชาซ้ําอีกในภายหลังก็ยัง
ไมถือวาเปนการปฏิเสธที่จะปฏิบัติตามสัญญา เชน ในคดี Decro-Wall v. Marketting (1971) 
และ The Brimnes (1972 และ 1974)72 

มีขอสังเกตวา ในคดีทั่วไป การมิไดชําระคาจางตามกําหนดเวลาจะมิใชการ
ปฏิเสธที่จะปฏิบัติตามสัญญาชารเตอรเรือ  อยางไรก็ตาม เจาของเรืออาจเรียกคาเสียหายไดหาก
พิจารณาไดวาขอสัญญาเกี่ยวกับการชําระคาจางและการเรียกเรือคืนนั้นมีลักษณะเปนขอสัญญา
ที่เปนสาระสําคัญหรือเปนขอสัญญาที่เปนเงื่อนไข (condition) โดยความเห็นของผูพิพากษาใน
ศาลอังกฤษ มีดังนี้  

ในคดี The Brimnes (1972) ผูพิพากษาทานหนึ่ง (Brandon) เห็นวาขอสัญญา
ขอ 5. ของแบบมาตรฐานของนิวยอรค โปรดิวซ เอ็กซเชนจ (1946) มิไดแสดงอยางชัดแจงวา
คูสัญญามีเจตนาที่จะกําหนดใหหนาที่ในการชําระคาจางตามกําหนดเวลาเปนขอสัญญาที่เปน
สาระสําคัญ และสามารถพิจารณาแยกออกจากการเปนขอสัญญาที่ใหเจาของเรือมีสิทธิเรียกเรือ
คืนถามีการผิดสัญญาได ซึ่งศาลอุทธรณก็ไดพิพากษายืนในประเด็นนี้ (1924) และเปนความเห็น
ในทํานองเดียวกันกับในคดี The Georgios (1971) และคดี Leslie Shipping v. Welstead 
(1921) ที่ไดกลาวมาแลว73 

แตยังมีความเห็นของผูพิพากษาอีกดานหนึ่งที่เห็นวาการชําระคาจางตามสัญญา
ชารเตอรเรือแบบมีกําหนดเวลาเปนขอสัญญาที่เปนสาระสําคัญ เชนความเห็นของ Lord Diplock 
ในคดี United Scientific v. Burnley Council (1978) ซึ่งไดกลาววา “ในสัญญาทางธุรกิจสําหรับ
การซื้อขายสินคา การพิจารณาในเบ้ืองตน (prima facie) นั้นเห็นวาเวลาสงมอบสินคาเปน
สาระสําคัญ แตกําหนดเวลาชําระราคามิใชสาระสําคัญ สวนในสัญญาชาร เตอรเ รือนั้น
กําหนดเวลาชําระคาจางเปนสาระสําคัญ” ความเห็นของ Lord Roskill ในคดี Bunge v. Tradax 
(1981) ที่วาขอสัญญาในการเรียกเรือคืนเปนขอสัญญาที่เปนเงื่อนไข (condition) ความเห็นของ
ทาน Rix ในคดี Stocznia Gdanska v. Latvian Shipping (2002) ที่วา “สิทธิชัดแจงในการเรียก

                                                   
71 A.A. Mocatta, M.J. Mustill, and S.C. Boyd, Scrutton on Charterparties and Bill 

of Lading, p. 367. 
72 Michael Wilford, Terence Coghlin and John D. Kimball, Time Charters, p. 289. 
73 Ibid. 
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เรือคืนในกรณีที่มีการชําระคาจางไมตรงตามกําหนดเวลาเปนเงื่อนไขของสัญญา การผิดขอ
สัญญาดังกลาวเปนการปฏิเสธการปฏิบัติตามสัญญาในตัวเอง”74 

อยางไรก็ตาม ความเห็นที่กลาวมานี้ยังมิใชความเห็นที่ตรงกับประเด็นในเร่ือง
คาเสียหายเสียทีเดียว นอกจากนี้ ยังเปนเพียงสวนประกอบของคําพิพากษา (Obiter dictum) แต
ไมใชประเด็นหลักของคําพิพากษา จึงยังกลาวไดวาภายใตหลักกฎหมายอังกฤษนั้นยังถือวากรณีที่
จะสามารถเรียกคาเสียหายไดคือเฉพาะกรณีที่การมิไดชําระคาจางนั้นแสดงถึงการปฏิเสธที่จะ
ปฏิบัติตามสัญญา โดยไมจําเปนวาจะตองบังคับขอสัญญาเกี่ยวกับการชําระคาจางและการเรียก
เรือคืนในลักษณะเครงครัดที่จะตองใหเจาของเรือไดรับคาเสียหายในทุกกรณี75   

ในกรณีที่สัญญาชารเตอรเรือแบบมีกําหนดเวลากําหนดวาเจาของเรือจะมีสิทธิ
ยึดหนวง (liens) ในสินคาและคาระวางบรรทุกชวง (sub-freight) สําหรับจํานวนเงินใด ๆ ที่ถึง
กําหนดชําระภายใตสัญญาชารเตอรเรือ ในกรณีนี้ สิทธิยึดหนวงจะยังไมสามารถใชบังคับได
จนกวาคาจางจะถึงกําหนดชําระและคาระวางบรรทุกชวงดังกลาวตองยังมิไดมีการชําระ (สวนขอ
สัญญาที่ใหชารเตอรเรอรมีสิทธิยึดหนวงเรือสําหรับจํานวนเงินที่ชําระลวงหนาแตยังไมไดรับคืน 
อาจจะมิไดใหผลอยางแทจริงเนื่องจากเรือมิไดอยูในความครอบครองของชารเตอรเรอร)76  

โดยคําวาคาระวางบรรทุกชวง (sub-freight) อาจไมครอบคลุมถึงคาจางชวง 
(sub-hires) ดังคดี The Cuba (No.2) (1990)  แตอาจหมายรวมไปจนถึงคาระวางเรือชวงชวง 
(sub-sub-freight) ดวย ดังในคดี The Cuba (No.1) (1983)77  

มีการพิจารณาวาการใชสิทธิยึดหนวงในคาระวางบรรทุกชวงนี้มีลักษณะเปนการ
โอนสิทธิเรียกรอง (an assignment of the right) ในการเรียกเก็บคาระวางกอนที่ลูกหนี้จะ
ลมละลาย เจาของเรือจึงไมตองเฉลี่ยหนี้ตามสิทธิเรียกรองดังกลาวกับเจาหนี้รายอื่น ๆ  ซึ่งจะตาง
กับทรัพยสินรายการอื่น ๆ ของลูกหนี้ที่ถูกยึดหรืออายัดที่จะตองนํามาเฉลี่ยกับเจาหนี้รายอื่นดวย78 
                                                   

74 Ibid.  
75 Ibid., p.290. 
76 A.A. Mocatta, M.J. Mustill, and S.C. Boyd, Scrutton on Charterparties and Bill 

of Lading, pp. 363-364. 
77 Harvey Williams, Chartering Documents, p. 81. 
78 Ibid. 
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ทั้งนี้ สิทธิยึดหนวง (liens) ในคาระวางบรรทุกชวงจะใชเฉพาะในกรณีที่ชารเตอร
เรอรเปนผูไดรับคาระวางมิใชเจาของเรือ เพราะถาหากเจาของเรือมีสิทธิไดรับคาระวางโดยตรง
ตามใบตราสงก็ไมจําเปนตองอาศัยขอสัญญาในเร่ืองสิทธิยึดหนวง (liens) นี้ (Molthes Rederi v. 
Ellerman’s Wilson Line [1926])  ซึ่งในกรณีของสัญญาชารเตอรเรือแบบมีกําหนดเวลานั้น คา
ระวางตามใบตราสงมักจะกําหนดใหชําระแกชารเตอรเรอรหรือตัวแทน หรือในปจจุบันนี้มักจะให
เขาบัญชีธนาคารของชารเตอรเรอร แมวาสินคาจะบรรทุกลงเรือภายใตสัญญาตามใบตราสงซึ่ง
เจาของเรือเปนคูสัญญาก็ตาม โดยหากเจาของเรือไดแจงแกตัวแทนของชารเตอรเรอรวาจะเรียก
เอาคาระวางกอนที่ตัวแทนจะไดรับชําระคาระวางหรือไดรับคาระวางแลวแตยังมิไดสงใหแกชาร
เตอรเรอร ตัวแทนก็จะตองรับเงินไวเพื่อเจาของเรือมิใชชารเตอรเรอร79  

   2.5.1.2  หลักกฎหมายของประเทศสหรัฐอเมริกา 

 2.5.1.2.1 หลักกฎหมายเกี่ยวกับการทําใหเรือมีความเหมาะสม
ในการเดินทะเล 

คําวา “tight, staunch, strong” ตามที่ปรากฏในสัญญาชารเตอรเรือนั้นเปนการ
รับรองโดยชัดแจง (express warranty of seaworthiness) วาเรือจะมีความเหมาะสมในการเดิน
ทะเลในเวลาสงมอบเรือใหแกชารเตอรเรอร (Work v. Leathers [1878]; Munson S.S. Line v. 
The Miramar S.S. Co. [1908]; Iligan Int’l Corp.v. The John Weyerhaeuser [1974])80   

โดยหากมิไดมีขอสัญญารับรองโดยชัดแจงวาเรือจะมีความเหมาะสมในการเดิน
ทะเล เจาของเรือจะมีหนาที่ดังกลาวโดยปริยาย (implied warranty of seaworthiness) (The 
Edwin I. Morrison [1893]; The Caledonia [1895]) 81 

เรือจะมีความไมเหมาะสมในการเดินทะเล กลาวคือ ไมมีความเหมาะสมสําหรับ
การใหบริการหากเรือมิไดติดตั้งอุปกรณที่เหมาะสมสําหรับการขนสงสินคาตามปกติหรือไมมี
คุณลักษณะที่สมควรคาดเห็นได เพื่อใหสามารถขนสงสินคาไดอยางปลอดภัย  เชน ในคดี 
Demsey & Assoc. v. The Sea Star (1972) ศาลวินิจฉัยวาเรือซึ่งจะตองขนสงเหล็กมีความไม

                                                   
79 Michael Wilford, Terence Coghlin and John D. Kimball, Time Charters, p. 535. 
80 Ibid., p. 174. 
81 Ibid., p. 116. 
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เหมาะสมในการเดินทะเล (unseaworthy) เนื่องจากฝาครอบระวางระหวางดาดฟาไมสามารถรับ
น้ําหนักของสินคาได82 

ตามหลักกฎหมายคอมมอนลอวของสหรัฐอเมริกา ในเร่ืองความชํารุดบกพรอง
ของเรือนั้นจะแยกพิจารณาระหวางกรณีที่ความชํารุดบกพรองปรากฏขณะสงมอบเรือและ
ภายหลังสงมอบเรือ ดังนี้ 

ในขณะสงมอบเรือ หากชารเตอรเรอรพบความชํารุดบกพรอง จะสามารถปฏิเสธ
ไมรับมอบเรือได เชน ในคดี The Grand Explorer (Arb. at N.Y. 1963) ชารเตอรเรอรมีสิทธิ
ปฏิเสธไมรับมอบเรือได  เนื่องจากระวางเรือหมายเลข 5 ยังมิไดปูพื้นดวย sugar platform ตามที่
ชารเตอรเรอรกําหนด83 

ในคดี Coca-Cola Co. v. The Norholt (S.D.N.Y. 1971) ศาลวินิจฉัยวา สัญญา
ชารเตอรเรือมีกําหนดวาเจาของเรือรับรองวาถังลึก (deep tanks) มีความเหมาะสมทั้งในการเก็บ
สินคาแหงและสินคาที่เปนของเหลว  และเจาของเรือมีหนาที่รับรองโดยปริยายวาเรือตามสัญญา
ชารเตอรเรือมีความเหมาะสมในการเดินทะเล (implied warranty of seaworthiness) เจาของเรือ
จึงตองจัดเตรียมเรือพรอมดวยอุปกรณและถัง (tanks) เพื่อเก็บและขนสงสินคาตาง ๆ ไดอยาง
ปลอดภัย มิฉะนั้นจะเปนการผิดคํารับรอง84 

แตเม่ือไดมีการรับมอบเรือแลว ชารเตอรเรอรจะสามารถปฏิเสธที่จะปฏิบัติตาม
สัญญาตอไปไดเฉพาะกรณีที่การผิดสัญญาของเจาของเรือกระทบตอวัตถุประสงคในสาระสําคัญ
แหงสัญญาเทานั้น ดังเชน ในคดี Aaby v. States Marine Corp. (1950) หรือ The Tento  สัญญา
ชารเตอรเรือมีกําหนดระยะเวลา 12 เดือน แตปรากฏวาเกิดความชํารุดบกพรองเกือบจะทันที
ภายหลังสงมอบเรือซึ่งตองใชเวลา 2 วันคร่ึงในการซอมแซม  ศาลวินิจฉัยวาชารเตอรเรอรไมมีสิทธิ
เลิกสัญญา  เนื่องจากความชํารุดบกพรองมิไดกระทบตอวัตถุประสงคทางการคาตามสัญญาใน
สาระสําคัญ  โดยเวลาที่สูญเสียไปของชารเตอรเรอรนั้นมีการเยียวยาตามขอสัญญางดจายคาจาง
ชั่วคราว (off-hire clause) ซึ่งยกเวนการจายคาจางของชารเตอรเรอรในระยะเวลาที่มีการซอมแซม

                                                   
82 Ibid., p. 175. 
83 Ibid. 
84 Ibid.  
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เรือ  โดยศาลไดกลาวดวยวาหากในกรณีนี้ความชํารุดบกพรองปรากฏในขณะสงมอบเรือ  ชาร
เตอรเรอรจะสามารถใชสิทธิยกเลิกสัญญาตามขอสัญญา Cancelling Clause ได85 

ขอเท็จจริงในคดีดังกลาว คือ ตามสัญญากําหนดใหเจาของเรือสงมอบเรือ Tento 
ไดไมเกินเวลา 16.00 นาฬิกาของวันที่ 31 ธันวาคม 1937 ที่ทาเรือที่ทําการสํารวจ (port of 
survey) ซึ่งตั้งแตระหวางวันที่ 15 ธันวาคมถึงประมาณ 15.00 นาฬิกาของวันที่ 31 ธันวาคม  เรือ
อยูระหวางการซอมแซมที่ Sandefjord ประเทศนอรเวย แตก็ยังไดมีการสงมอบเรือที่นั่นในเวลา 
15.30 นาฬิกา ผูตรวจสอบของฝายชารเตอรเรอรไดทําการสํารวจเรือและไมพบความชํารุด
บกพรองใด ๆ  จึงออกหนังสือรับรองให และนายเรือและตัวแทนของชารเตอรเรอรก็ไดลงชื่อใน
หนังสือรับรองดวยในเวลานั้น ตัวแทนของชารเตอรเรอรจึงไดใหคําสั่งเปนหนังสือแกนายเรือเพื่อไป
ยังเมือง St. John และเรือก็เร่ิมออกเดินทาง แตปรากฏวาในเวลา 16.00 นาฬิกา แทงเหล็กของ
เคร่ืองปมน้ํามันสําหรับเคร่ืองสนับสนุนอันหนึ่งไดรับความเสียหาย เรือจึงหยุดเดินเรือในเวลา 
16.20 นาฬิกา มิใชเพราะไมสามารถเดินเรือตอไปได แตเพื่อที่จะตรวจสอบขอบเขตความเสียหาย 
เรือทอดสมออยูจนถึงเวลา 18.00 นาฬิกาของวันที่ 1 มกราคม 1938 ซึ่งการทอดสมอในเวลานั้น
เปนอันตราย และเคร่ืองยนตเรือดับไปตอนเวลา 18.10 นาฬิกา เนื่องจากการปมอากาศไม
เพียงพอ จึงตองใชเรืออื่นลากไปที ่Siggrunn ประเทศนอรเวย เคร่ืองยนตกลับมาติดอีกคร้ังในเวลา 
21.00 นาฬิกาและเดินทางไปยัง Siggrunn การซอมแซมเรือเร่ิมในตอนเชาของวันที่ 2 มกราคม
และเสร็จสิ้นในตอนกลางคืน เรือเร่ิมออกเดินทางอีกคร้ังตอนเวลา 2.10 นาฬิกาของวันที่ 3 
มกราคม รวมระยะเวลาที่ลาชาไป 2 วันคร่ึง ในวันเดียวกัน ชารเตอรเรอรแจงตัวแทนเจาของเรือวา
ตองการปฏิเสธการใชเรือและเลิกสัญญา ศาลวินิจฉัยวาเรือมีความไมเหมาะสมในการเดินทะเลใน
สวนของเคร่ืองปมน้ํามัน แตการเลิกสัญญาของชารเตอรเรอรไมชอบเนื่องจากเหตุผลคือ ประการ
แรก ความชํารุดบกพรองมิไดขัดขวางหรือกระทบกระเทือนตอวัตถุประสงคของสัญญาในทุก ๆ 
กรณี และประการที่สอง คือ ไดมีการสงมอบและรับมอบเรือแลว คํารับรองในเร่ืองความเหมาะสม
ในการเดินทะเลจึงถูกแทนที่ดวยขอสัญญาเกี่ยวกับสิทธิงดจายคาจางชั่วคราว ชารเตอรเรอรจึง
สามารถไดรับการเยียวยาโดยขอสัญญานี้ ดังนี้ จึงเห็นไดวาการลาชา 2 วันคร่ึงนี้มิไดกระทบตอ
วัตถุประสงคแหงสัญญาซึ่งมีระยะเวลา 12 เดือน แตทั้งนี้ หากไดมีการสงมอบเรือชาไปอีก 1 
ชั่วโมง ซึ่งเปนเวลาที่ความชํารุดบกพรองของเรือปรากฏแลว ชารเตอรเรอรยอมมีสิทธิที่จะปฏิเสธ
ไมรับมอบเรือตามขอสัญญา Cancelling Clause ได แตความชํารุดบกพรองที่ปรากฏ 1 เดือน

                                                   
  85 Ibid., pp. 114, 435.   
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ภายหลังสงมอบเรือยอมเกินกวาที่ชารเตอรเรอรจะใชสิทธิตามขอสัญญาดังกลาวได และความ
ชํารุดบกพรองที่ปรากฏ 1 ชั่วโมงภายหลังรับมอบเรือก็มิไดใหผลที่แตกตางกัน86 

อีกคดีหนึ่ง คือ คดี The Tordenskjold  (Arb at N.Y. 1977) สัญญาชารเตอรเรือ
ระบุวาเรือจะตองปฏิบัติตามระเบียบขอบังคับของเจาหนาที่ลาดตระเวนตรวจชายฝงทะเลและถือ
หนังสือยินยอมที่ใชได เม่ือเรือเดินทางได 3 เที่ยวการเดินทาง เจาของเรือก็ไดรับการแจงจาก
เจาหนาที่ลาดตระเวนตรวจชายฝงทะเลวาจะตองเปลี่ยน flanges หากวาจะมีการบรรทุกโพรพีลีน 
(propylene) ที่ Houston   เรือจึงเขาสูภาวะการงดจายคาจางชั่วคราว (off-hire) เพื่อการปรับปรุง 
เจาหนาที่ลาดตระเวนตรวจชายฝงทะเลจึงไดอนุมัติใหมีการบรรทุกโพรพีลีนได แตชารเตอรเรอรได
ตัดสินใจที่จะเลิกสัญญาชารเตอรเรือและกลาววาเกิดผลกระทบทางการคาเนื่องจากเรือไมพรอมที่
จะบรรทุก นอกจากนี้ เรือก็มิไดมีหนังสือยินยอมตั้งแตในเวลาเร่ิมตนของการชารเตอรเรือ 
อนุญาโตตุลาการวินิจฉัยวาตามพฤติการณที่เกิดข้ึนนี้มิไดเปนเหตุผลสมควรในการที่จะเลิก
สัญญาและมิใชการผิดสัญญาที่กระทบถึงรากฐานของสัญญาหรือทําใหกระทบถึงวัตถุประสงค
ทางธุรกิจตามสัญญา อนุญาโตตุลาการยังไดกลาวดวยวากฎหมายนั้นคอนขางชัดเจนและทําให
ใหเชื่อที่จะตัดสินไปในทางที่วาชารเตอรเรอรจะตองยอมรับภาระที่มากกวาถาประสงคที่จะเลิก
สัญญาเม่ือเรือไดถูกสงมอบและไดเร่ิมมีการปฏิบัติตามสัญญาบางสวนแลวซึ่งจะแตกตางกับ
ในขณะสงมอบเรือ87  

 2.5.1.2.2  หลักกฎหมายเกี่ยวกับสิทธิยกเลิกสัญญาของชาร
เตอรเรอรเม่ือมิไดสงมอบเรือในกําหนดเวลา 

ตามหลักกฎหมายของสหรัฐอเมริกา การสงมอบเรือลาชากวาเวลาที่กําหนดใน
สัญญากอใหเกิดสิทธิแกชารเตอรเรอรที่จะยกเลิกสัญญาได และถือเปนสิทธิอันเด็ดขาด โดยไม
ตองพิจารณาถึงเหตุที่กอใหเกิดความลาชาในการปฏิบัติตามสัญญา ตามคดี Karran v. Peabody 
(1906)  

                                                   
86 Openjurist. 181 F. 2d 383 - Aaby v. States Marine Corporation [Online]. 

Available from: http://openjurist.org/181/f2d/383/aaby-v-states-marine-corporation 
(December 2009) 

87 Michael Wilford, Terence Coghlin and John D. Kimball, Time Charters, pp. 
114-115. 
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การสงมอบเรือลาชาจะกอใหเกิดสิทธิแกชารเตอรเรอรที่จะยกเลิกสัญญาได แต
จะไมกอใหเกิดสิทธิในการไดรับคาเสียหายจากเจาของเรือ ดังในคดี Sandy v. United State 
Shipping Board Emergency Fleet Corp (1925) สัญญามีเพื่อการขนสงสินคาจากทาเรือ 
Galveston ไปยังริโอ เดอ จาเนโร โดยใหสิทธิชารเตอรเรอรที่จะยกเลิกสัญญาได ถาเรือที่กําหนด
ไวไมพรอมที่จะบรรทุกสินคาที่ Galveston ภายในหรือกอนวันที่ 15 พฤศจิกายน 1920 ตาม
ขอเท็จจริง เรืออยูที่ Norfolk ในวันที่ 11 พฤศจิกายนและคาดวาเรือจะไมสามารถมาถึง 
Galveston ภายในกําหนดเวลา (cancelling date) ชารเตอรเรอรปฏิเสธการรับเรือและทําสัญญา
ชารเตอรเรือลําอื่นแทน เรือมาถึง Galveston ลาชา 3 วัน ชารเตอรเรอรฟองเรียกคาเสียหายจาก
เจาของเรือ แตศาลไดยกคํารองของชารเตอรเรอรโดยพิพากษาวาตามความมุงหมายของขอตกลง
เพื่อการยกเลิกสัญญาก็เพื่อปองกันความเสียหายที่จะเกิดข้ึนกับชารเตอรเรอรหากมีการสงมอบ
เรือลาชาไวเปนการลวงหนาอยูแลว88  

โดยในคดีนี้ ศาลไดอธิบายวา หากเปนกรณีที่มิไดมีกําหนดวันสงมอบเรือใน
สัญญา เจาของเรือก็ยังมีขอผูกพันวาจะตองสงมอบเรือภายในระยะเวลาพอสมควร (reasonable 
dispatch) โดยหากมีการผิดขอผูกพันดังกลาว ชารเตอรเรอรก็สามารถฟองไดโดยจะตองพิสูจนวา
เจาของเรือมิไดใชความรวดเร็วเพียงพอในการสงมอบเรือ อยางไรก็ตาม  มิไดหมายความวาการมี
ขอกําหนดวันที่มีสิทธิยกเลิกสัญญา (cancelling date) ทําใหเกิดคําม่ันสัญญาวาจะตองสงมอบ
เรือในวันหรือกอนวันที่มีสิทธิยกเลิกสัญญาหรือในกําหนดเวลาใดเวลาหนึ่งที่ชัดเจน เนื่องจาก
ถอยคําในขอสัญญาคอนขางชัดเจนวามีเพื่อปองกันผลเชนนั้น และแมวาเจาของเรือจะยอมรับ
ความเสี่ยงในการสงมอบเรือภายหลังวันที่มีสิทธิเลิกสัญญาโดยอาจถูกยกเลิกสัญญาได แตเขาก็
มิไดมีหนาที่นอกเหนือไปกวาการสงมอบเรือในเวลาที่รวดเร็วเพียงพอ หนาที่เชนนั้นจะเกิดไดก็ตอง
มีการระบุอยางชัดแจงวาจะตองมีการสงมอบเรือภายในวันที่มีสิทธิเลิกสัญญา (มิฉะนั้นจะเกิด
ความเสียหาย) สวนขอสัญญา cancelling clause ที่ใหสิทธิชารเตอรเรอรเลือกที่จะยกเลิกสัญญา
ไดในคดีนี้มิไดมีนัยที่จะตีความเปนเชนนั้น89   

นอกจากคดี Sandy แลวยังมีคําวินิจฉัยของอนุญาโตตุลาการในทํานองเดียวกัน
ในคดี The Michael (Arb. at N.Y.1979) และ The Lucerna (Arb. at. N.Y. 1988) 

                                                   
88  Ibid., p. 403. 
89  Ibid. 
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อยางไรก็ตาม สิทธิในการเรียกคาเสียหายของชารเตอรเรอรยังคงมีอยูถาเจาของ
เรือแจงคุณลักษณะหรือความพรอมของเรือในสัญญาไมตรงกับความจริง (หรือเจาของเรือมิไดสง
มอบเรือภายในเวลาตามสมควร [reasonable dispatch] ดังที่ผูเขียนเพิ่งกลาวถึง) ซึ่งในกรณีนี้ 
ชารเตอรเรอรจะมีสิทธิเรียกคาเสียหายจากเจาของเรือได90  

 2.5.1.2.3 หลักกฎหมายเกี่ยวกับขอตกลงในการงดจายคาจาง
ชั่วคราว 

ตามหลักกฎหมายของสหรัฐอเมริกา เม่ือมีเหตุการณตามที่กําหนดไวในขอตกลง
ในการงดจายคาจางชั่วคราว คาจางจะถูกงดจายชั่วคราวโดยอัตโนมัติ และไมตองพิจารณาวาเปน
ความผิดของเจาของเรือหรือไม แตถาเหตุการณที่กอใหเกิดการงดจายคาจางชั่วคราวนั้นเกิดจาก
ความผิดของชารเตอรเรอร คาจางจะไมถูกงดจายชั่วคราว 

ในคดี The Yaye Maru (1921) เรือจอดทอดสมอเพื่อรอเขาไปยังทาเรือเนื่องจาก
มีการปดการคมนาคมที่ทาเรือ ในระหวางชวงเวลานั้นมีเรืออื่นมาชนทําใหเรือ The Yaye Maru 
เกิดความเสียหายและอยูในระหวางการซอมแซมจนกระทั่งการซอมแซมเรือเสร็จสิ้นลง จึงไดมีการ
เปดทาเรือใหเรือเขาไปได ในการดําเนินคดี เจาของเรือโตแยงวาชวงเวลาที่ทําการซอมแซมเรือก็
เปนชวงเวลาที่ชารเตอรเรอรไมสามารถใชประโยชนจากเรือไดเนื่องจากเปนชวงเวลาที่มีการปดการ
คมนาคม ชารเตอรเรอรจึงไมมีสิทธิงดจายคาจางชั่วคราว ศาลไดปฏิเสธขอโตแยงของเจาของเรือ 
โดยใหเหตุผลวาสิ่งสําคัญมิไดอยูที่วาชารเตอรเรอรจะไดใชสอยเรือในการขนสงสินคากันจริงใน
ชวงเวลาที่ทําการซอมแซมเรือหรือไม เพราะถามีเหตุการณที่กําหนดไวในสัญญาเกิดข้ึนเปนสาเหตุ
ใหเรือไมสามารถใชงานไดแลว ชารเตอรเรอรก็มีสิทธิที่จะงดจายคาจางชั่วคราวได และสิทธิ
ดังกลาวมิไดสูญไปโดยเหตุที่มิไดมีผูใชสอยเรือ91  

การที่เคร่ืองยนตเรือเกิดความเสียหายซึ่งไมถึงกับทําใหเรือไมสามารถใชงานได
จริง จะไมทําใหเกิดสิทธิในการงดจายคาจางชั่วคราวได นอกจากนี้ถาความเสียหายเกิดในขณะที่
กําลังบรรทุกหรือขนถายสินคา และความเสียหายมิไดรบกวนการบรรทุกหรือขนถายสินคานั้น ชาร
เตอรเรอรยังคงตองจายคาจางตามปกติ92  
                                                   

90  Ibid. 
91  Ibid., p. 425. 
92  Ibid. 
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 2.5.1.2.4  หลักกฎหมายเกี่ยวกับการสงมอบเรือคืนซึ่งไม
เปนไปตามกําหนดเวลา 

หลักกฎหมายคอมมอนลอวของประเทศสหรัฐอเมริกาที่เกี่ยวกับการสงมอบเรือ
คืนซึ่งไมเปนไปตามกําหนดเวลา ทั้งในกรณีการสงมอบเรือคืนกอนครบกําหนดเวลา (underlap) 
และหลังครบกําหนดเวลา (overlap) มีดังนี้ 

  ก.  การสงมอบเรือคืนกอนครบกําหนดเวลา 

ในกรณีของการสงมอบเรือคืนกอนครบกําหนดเวลา หรือ underlap มีหลัก
กฎหมายวาเจาของเรือมีหนาที่ในการบรรเทาความเสียหายถามีการสงมอบเรือคืนกอน
กําหนดเวลา ดังนั้น เจาของเรือจะไมสามารถปฏิเสธการรับมอบเรือคืนได แมวาจะเปนการสงมอบ
เรือคืนที่มิชอบก็ตาม หากแตตองยอมรับมอบเรือคืนและใชประโยชนจากเรือโดยประการอื่นใน
ชวงเวลาที่เหลือตามสัญญานั้น   โดยเจาของเรือมีสิทธิที่จะไดรับคาเสียหายในการสูญเสียรายไดที่
พึงไดรับจนถึงระยะเวลาการชารเตอรเรือข้ันต่ําตามสัญญา หักดวยรายไดที่ไดรับจากการบรรเทา
ความเสียหาย93 

 เชน ในคดี The Lamyrefs (Arb. At N.Y. 1970)  เรือไดถูกสงคืนเร็วกวากําหนด 
4 วัน คณะอนุญาโตตุลาการตัดสินวาการสงมอบเรือคืนกอนครบระยะเวลาการชารเตอรเรือนี้เปน
การที่ชารเตอรเรอรผิดสัญญา อยางไรก็ตาม เจาของเรือไดนําเรือออกใหชารเตอรเกือบจะในทันที
ซึ่งเปนการบรรเทาความเสียหาย (mitigation of damages) ที่เกิดข้ึน ดังนี้ ความเสียหายของ
เจาของเรือ คือ คาจางที่ควรจะไดรับหลังจากการสงมอบเรือคืนจนถึงเวลาที่มีการนําเรือออกใหชาร
เตอร94 

ในคดี The Itel Taurus (Arb. At N.Y. 1977) ชารเตอรเรอรสงมอบเรือคืนกอน
ครบกําหนดเวลาข้ันต่ําที่สามารถสงเรือคืนตามสัญญาได 10 วัน   คณะอนุญาโตตุลาการตัดสินวา
เจาของเรือมีสิทธิที่จะไดรับคาเสียหายซึ่งสามารถพิสูจนไดสําหรับชวงเวลา 10 วันดังกลาวนั้น 

                                                   
93  Ibid., pp. 147-148. 
94  Ibid., p. 148. 
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กลาวโดยเฉพาะก็คือ เจาของเรือจะมีสิทธิไดรับคาจางตามสัญญาหักดวยรายไดที่เจาของเรือไดรับ
ในการบรรเทาความเสียหาย95  

  ข.  การสงมอบเรือคืนหลังครบกําหนดเวลาและ
อัตราคาจางเม่ือเกินระยะเวลาการชารเตอรเรือ 

ในเร่ืองการเดินเรือเที่ยวสุดทายนั้น อนุญาโตตุลาการของสหรัฐอเมริกาไดนํา
หลักเกณฑเร่ืองการสงมอบเรือคืนกอนครบกําหนดเวลา (underlap) และการสงมอบเรือคืนหลัง
ครบกําหนดเวลา (overlap) มาใชพิจารณาวาชารเตอรเรอรมีสิทธิที่จะสั่งใหเรือออกเดินทางเที่ยว
สุดทาย (Final Voyage) หรือไม โดยพิจารณาวาวันใดเปนวันที่ชารเตอรเรอรคาดหมายไดวาจะ
สามารถสงมอบเรือคืนใกลเคียงกับวันสิ้นสุดระยะเวลาการชารเตอรเรือตามสัญญา 

หลักกฎหมายของสหรัฐอเมริกาในเร่ืองนี้มีวาการสงมอบเรือคืนลาชาตามสมควร
สามารถกระทําได ดังนั้น กอนสงมอบเรือคืน ชารเตอรเรอรอาจสั่งใหเรือออกเดินทางในเที่ยว
เดินเรือที่ใชเวลาสั้น ๆ ไดแมวาจะทําใหเรือถูกสงมอบคืนลาชาไปบาง โดยที่ระยะเวลาของ 
overlap นั้นจะตองสั้นกวากรณีของ underlap  ในกรณีของ underlap นั้นอาจทําใหเปนการผิด
สัญญาได ถาหากสามารถคาดการณไดวาการออกเดินเรือในกรณีของ overlap เรือจะถูกสงมอบ
คืนโดยใชระยะเวลาที่สั้นกวาระยะเวลาที่เหลือของ underlap หลักนี้อาจเรียกไดวา “final voyage 
doctrine”96 

เชนเดียวกับหลักกฎหมายอังกฤษ ในกรณีที่ไดมีการกําหนดระยะเวลาการสง
มอบเรือคืนที่แนนอนในสัญญาแลว (expressed margin) หรือมีกําหนดเวลาข้ันต่ําหรือข้ันสูงสุด 
ระยะเวลาจะไมสามารถขยายไดอีก เชนในคดี The Themis  (1917) สัญญากําหนดระยะเวลาการ
สงมอบเรือคืนวา “between December 15th and January 5th  at the charterer’s option” ศาล
วินิจฉัยวาขอสัญญานี้กําหนดหนาที่ของชารเตอรเรอรมิใหสงมอบเรือลาชาไปกวาวันที่ 5 มกราคม  
เนื่องจากระยะเวลา 16 วันที่สัญญากําหนดใหเพียงพอแลวในทางทัศนคติทางการคาสําหรับธุรกิจ 

สําหรับอัตราคาจางที่ชารเตอรเรอรจะตองชําระเม่ือสงมอบเรือคืนลาชานั้น แมวา 
NYPE จะกําหนดใหจะตองชําระคาจางจนกวาเรือจะถูกสงมอบคืน แตหากชารเตอรเรอรสงมอบ

                                                   
95  Ibid. 

 96  Ibid., p.142. 
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เรือคืนเกินกวาระยะเวลาที่อนุญาต เจาของเรือมีสิทธิไดรับคาเสียหายโดยพิจารณาจากมูลคาตาม
อัตราตลาดของคาจาง97   

ดังนั้น  คาเสียหายในกรณีสงมอบเรือคืนลาชานี้ โดยปกติจะไดแก ความตาง
ระหวางอัตราคาจางตามสัญญาและอัตราตลาด  

ในคดี The Jagat Padmini (Arb. At N.Y. 1977) สัญญากําหนดระยะเวลาสง
มอบเรือคืนไวโดยชัดแจง (expressed margin) คณะอนุญาโตตุลาการเห็นวาเรือควรจะไดถูกสง
มอบคืนแกเจาของเรือในวันที่ 11 พฤษภาคม 1973 แตปรากฏวาเรือไดถูกสงมอบคืนในวันที่ 1 
มิถุนายน ดังนี้ เจาของเรือจะไดรับคาเสียหายโดยคํานวณจากอัตราคาจางในตลาดที่เพิ่มสูงข้ึน
ในชวงวันที่ 11 พฤษภาคม ถึงวันที่ 1 มิถุนายน (ทั้งนี้ คณะอนุญาโตตุลาการปฏิเสธขอเรียกรอง
ของเจาของเรือที่วาเขาควรไดรับคาเสียหายตั้งแตวันที่ควรมีการสงมอบเรือคืน คือ ตั้งแตวันกอนที่
เรือจะออกเดินทางเที่ยวสุดทายอันเปนเหตุใหมีการสงมอบเรือคืนลาชา)98 

ในคดี The Rygja (1908) สัญญากําหนดระยะเวลาที่แนนอนไว เม่ือระยะเวลา
การชารเตอรเรือตามสัญญาสิ้นสุดลง ชารเตอรเรอรไมมีสิทธิที่จะใชเรืออีกตอไป การใชสอยเรือใน
ชวงเวลานี้ ชารเตอรเรอรจะตองรับผิดในอัตราคาจางตามสัญญาในชวงเวลา overlap และถา
คาจางในตลาดเพิ่มสูงข้ึน ก็จะตองชําระสวนที่เพิ่มข้ึนนี้ดวย ดังนั้น ถาการเดินทางเที่ยวสุดทาย
สิ้นสุดใกลเคียงกับระยะเวลาการชารเตอรเรือซึ่งการเดินทางเที่ยวอื่นไมสามารถกระทําได ชาร
เตอรเรอรอาจตองสูญเสียเวลาที่ยังเหลืออยูตามสัญญา หรือถาออกเดินเรือก็จะเสี่ยงที่จะตองรับ
ผิดในมูลคาตามอัตราตลาดในชวงเวลา overlap99   

อยางไรก็ตาม ถาหากเจาของเรือไดเขาทําสัญญาชารเตอรเรือหนึ่งไวกอน จึงไม
สามารถเขาทําสัญญาชารเตอรเรืออื่นในตลาดไดในขณะที่ชารเตอรเรอรสงมอบเรือคืนลาชา ดังนี้ 
คาเสียหายที่เจาของเรือจะไดรับ คือ สวนตางระหวางอัตราคาจางตามสัญญาชารเตอรเรือพิพาท
และสัญญาชารเตอรเรือใหมที่เรือตองผูกพัน มิใชสวนตางจากมูลคาตามอัตราตลาดที่สูงกวา 

                                                   
97  ตามคดี Constantine & Pickering S.S. Co. v. West India S.S. Co. (S.D.N.Y 1914)  

และคดี Munson S.S. Line v. Elswick Steam Shipping Co. (1914) 
98  Ibid., p.147. 
99  Ibid. 
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เนื่องจากเรือไมสามารถใหบริการในตลาดไดในความเปนจริง  ดังในคดี The Hans Sacha (Arb. 
At N.Y. 1980)  

คดีดังกลาวมีขอเท็จจริงวา ชารเตอรเรอรสงมอบเรือคืนลาชา 8 วันกับอีก 20 
ชั่วโมง  และมีประเด็นที่อนุญาโตตุลาการตองวินิจฉัยวาคาเสียหายที่เจาของเรือจะไดรับมีจํานวน
เทาใด  โดยเจาของเรืออางวาคาเสียหายตองพิจารณาจากอัตราตลาดซึ่งสูงกวาอัตราตามสัญญา
ในชวงเวลา overlap แตชารเตอรเรอรเห็นวาคาเสียหายควรจะเปนสวนตางระหวางอัตราคาจาง
ตามสัญญาชารเตอรเรือนี้กับอัตราคาจางตามสัญญาชารเตอรเรืออื่นซึ่งเจาของเรือไดเขาทํา
สัญญากอนที่จะมีการเดินเรือเที่ยวสุดทายที่เปนเหตุใหมีการสงมอบเรือคืนลาชาจึงไมควรเรียก
สวนตางจากราคาตลาดซึ่งสูงกวาอัตราคาจางตามสัญญาชารเตอรเรือ  คณะอนุญาโตตุลาการ
เห็นดวยกับความเห็นของชารเตอรเรอรดังกลาว  โดยวินิจฉัยวาหลักเกณฑในการเรียกคาเสียหาย
ตามปกติที่เจาของเรือมีสิทธิไดรับอันเปนสวนตางระหวางคาจางตามสัญญาชารเตอรเรือพิพาท
และอัตราคาจางในตลาดที่เพิ่มสูงข้ึนไมสามารถนํามาปรับใชไดในกรณีนี้ เพราะเจาของเรือไม
สามารถนําเรือเขาทําสัญญาชารเตอรเรือในตลาดไดในความเปนจริงเนื่องจากมีขอผูกพันกับ
สัญญาชารเตอรเรืออื่นอยูกอนแลว  คาเสียหายที่เจาของเรือจะไดรับจึงเปนสวนตางระหวางอัตรา
คาจางตามสัญญาชารเตอรเรือใหมและสัญญาชารเตอรเรือพิพาท100  

มีขอสังเกตวา หากเจาของเรือเรียกคาเสียหายจากการสูญเสียกําไรที่พึงไดรับจาก
สัญญาชารเตอรเรือหนึ่งเนื่องจากการสงมอบเรือคืนลาชาของชารเตอรเรอร คาเสียหายในกรณีนี้
เปนคาเสียหายอันเกิดแตพฤติการณพิเศษ (special damages) ที่ชารเตอรเรอรจะตองทราบหรือ
คาดเห็นลวงหนาไดถึงความเสียหายที่จะเกิดข้ึนนั้น เจาของเรือจึงจะมีสิทธิไดรับคาเสียหายอันเกิด
แตพฤติการณพิเศษนี้ 

เชน  ในคดี The Romandie (Arb. at N.Y. 1977) ชารเตอรเรอรสงมอบเรือคืน
ลาชากวากําหนดเวลาสงมอบเรือคืนสูงสุดตามสัญญา เจาของเรือเรียกคาเสียหายอันเกิดแต
พฤติการณพิเศษ (special damages) ในการสูญเสียกําไรจากการเดินเรือเที่ยวหนึ่งที่ควรจะไดรับ
หากไมมีการสงมอบเรือคืนลาชา   คณะอนุญาโตตุลาการวินิจฉัยวาหลักฐานยังไมเพียงพอที่จะ
พิจารณาไดวาเจาของเรือมีสิทธิไดรับคาเสียหายดังกลาว  เนื่องจากเจาของเรือตองพิสูจนใหไดวา

                                                   
100  Ibid., p.147-148.  
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ชารเตอรเรอรไดคาดเห็นหรือไดทราบความเสียหายที่จะเกิดข้ึนดังกลาวหากตนสงมอบเรือคืนเกิน
กวากําหนดเวลาสงมอบเรือคืนสูงสุดตามสัญญา101 

ในคดี The Thorgerd (Arb. at N.Y. 1925) คณะอนุญาโตตุลาการวินิจฉัยให
เจาของเรือมีสิทธิไดรับคาเสียหายอันเกิดแตพฤติการณพิเศษ (special damages) อัน
ประกอบดวยผลกําไรที่เจาของเรือพึงไดรับจากสัญญาชารเตอรเรือหนึ่งที่ถูกยกเลิกเนื่องจากการสง
มอบเรือคืนลาชา102 

 2.5.1.2.5 หลักกฎหมายเกี่ยวกับการมิไดชําระคาจางตาม
กําหนดเวลาและการเรียกเรือคืน 

เจาของเรือที่ตองการเลิกสัญญาเนื่องจากการผิดนัดชําระคาจางของชารเตอร
เรอรจะตองแจงความประสงคของตนแกชารเตอรเรอรวาจะเรียกเรือคืนในทันที103   

การเรียกเรือคืนเม่ือมีการผิดนัดชําระคาจางในขณะที่มีสินคาอยูบนเรือนั้น การ
บอกกลาวเรียกเรือคืนจะไมสามารถมีผลบังคับในความเปนจริงไดจนกวาการเดินทางจะสิ้นสุดและ
ไดมีการขนถายสินคาข้ึนจากเรือแลว เชน ในคดี Antria v. Triton (1980) ศาลวินิจฉัยวาเจาของ
เรือซึง่เรียกเรือคืนในขณะที่มีสินคาอยูบนเรือและขนสงสินคาไปยังจุดหมายปลายทางมีสิทธิในคา
ระวางตามใบตราสงเทานั้น ถาเรือถูกเรียกคืนกอนที่คาระวางจะถึงกําหนด   

ทั้งนี้ แมวาจะมีการชารเตอรเรือชวงก็ตาม  โดยในคดี Finora Co. v. Amitie 
Shipping Ltd. (1995) ศาลวินิจฉัยวา การเรียกเรือคืนของเจาของเรือไมมีผลบังคับตอผูชารเตอร
เรือชวง หลังจากที่เรือออกเดินทางแลวจนกวาสินคาจะไดถูกขนถายข้ึนจากเรือ104 

มีความแตกตางที่สําคัญระหวางหลักกฎหมายของสหรัฐอเมริกาและหลัก
กฎหมายของประเทศอังกฤษในเร่ืองของผลของการเรียกเรือคืน กลาวคือ ตามหลักกฎหมาย
อังกฤษนั้น เจาของเรือจะมีสิทธิเรียกเรือคืนแตอาจไมสามารถเรียกรองคาเสียหายได เวนแตการ
กระทําของชารเตอรเรอรในสวนที่เกี่ยวกับการชําระคาจางจะกอใหเกิดสิทธิใหเจาของเรือเลิก
                                                   

101  Ibid., p.147. 
102  Ibid. 
103  Ibid., p. 295. 

 104  Ibid., p. 296. 
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สัญญาไดโดยไมตองอาศัยบทบัญญัติในเร่ืองการเรียกเรือคืน  ดังนั้น ในทางปฏิบัติ การเรียกเรือ
คืนจะกระทําเม่ืออัตราคาจางในตลาดเพิ่มสูงข้ึน (เนื่องจากถาอัตราคาจางในตลาดลดลง ก็ไม
สามารถเรียกคาเสียหายได) 

แตตามหลักกฎหมายของอเมริกา  เพียงแคการชําระคาจางลาชาก็กอใหเกิดสิทธิ
แกเจาของเรือในการเลิกสัญญา  และมีการตีความดวยวาขอสัญญาในการเรียกเรือคืนทําใหเวลา
ในการชําระคาจางลาชาเปนสาระสําคัญ ดังนั้น การผิดสัญญาเกี่ยวกับการชําระคาจางก็เพียง
พอที่จะเปนฐานในการเลิกสัญญา  ในตลาดการชารเตอรเรือในนิวยอรค  ชารเตอรเรอรจึงเสี่ยงที่
จะตองรับผิดในความเสียหายถาหากเจาของเรือเรียกเรือคืนในเวลาที่อัตราคาจางในตลาดลดลง105 

ในคดี The Opal Sun (Arb. at N.Y. 2001) ซึ่งใชแบบมาตรฐานตาม Shelltime 4 
คณะอนุญาโตตุลาการวินิจฉัยวา การที่ชารเตอรเรอรไมสามารถที่จะชําระคาจางตามกําหนดเวลา
ไดเปนการผิดสัญญาในสาระสําคัญและการผิดสัญญาดังกลาวทําใหเจาของเรือมีสิทธิเรียก
คาเสียหาย   เวลาในการชําระคาจางเปนหลักการสําคัญซึ่งลวงละเมิดมิไดตามประเพณีทาง
การคาในธุรกิจพาณิชยนาวีของสหรัฐอเมริกา และโดยที่มีการระบุขอสัญญาเอาไวโดยเฉพาะจึงไม
อาจมีการผิดสัญญาในกรณีอื่น ๆ ที่เปนสาระสําคัญมากไปกวาการชําระคาจางครบถวนและตรง
ตามกําหนดเวลา  

อยางไรก็ตาม   ตามแนววินิจฉัยของหลักกฎหมายในประเทศสหรัฐอเมริกานั้น   
หากการชําระคาจางไมตรงตามกําหนดเวลาของชารเตอรเรอรสืบเนื่องมาจากความผิดพลาดใน
กระบวนการของธนาคาร  เจาของเรืออาจจะไมสามารถใชสิทธิเรียกเรือคืนได   ทั้งนี้  โดยที่ชาร
เตอรเรอรจะตองมิไดมีสวนเกี่ยวของในการผิดพลาดนั้นและจะตองแกไขการชําระคาจางใหถูกตอง
ในทันทีที่ทราบถึงการผิดนัดชําระหนี้ดังกลาว  โดยแนววินิจฉัยดังกลาวนี้เปนแนวคิดที่เปน
ประเพณีปฏิบัติของการอนุญาโตตุลาการในนิวยอรคที่ตองการปองกันมิใหเกิดผลกระทบอยาง
มากกับคูสัญญาที่มีความเพียรพยายามและมีความสุจริต106   

โดยหากเจาของเรือแตงตั้งธนาคารใดเพื่อรับชําระคาจาง  ธนาคารดังกลาวจะมี
ฐานะเปนตัวแทนของเจาของเรือและหากความผิดพลาดเกิดข้ึนเพราะความผิดของธนาคาร
ดังกลาว เจาของเรือจะเปนฝายที่ตองรับผลราย  ดังเชน  ในคดี  The Erie (Arb. at N.Y. 1970) 
                                                   

105  Ibid., p. 298. 
106  Ibid., p. 297. 
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วินิจฉัยวาเจาของเรือไมมีสิทธิเรียกเรือคืนในกรณีที่ไดมีการสงเช็คเพื่อชําระคาจางตามกําหนด
ชําระในวันที่ 19 พฤษภาคมและธนาคารของเจาของเรือไดรับในเชาวันถัดมา  แตการชําระเงินยัง
ไมโอนเขาสูบัญชีของเจาของเรือจนกระทั่งวันที่ 21 พฤษภาคม  เนื่องจากเปนผลจากความ
ผิดพลาดของเจาของเรือเองในการใหคําสั่งที่ถูกตองแกธนาคารของตน107 

แตในกรณีที่ความผิดพลาดเกิดจากธนาคารที่เปนตัวแทนของชารเตอรเรอรใน
การชําระคาจางหรือธนาคารที่เปนตัวกลางซึ่งชารเตอรเรอรควรจะเปนฝายที่ตองรับผลราย  แตคดี
ดังตอไปนี้แสดงใหเห็นวาชารเตอรเรอรซึ่งมิไดเกี่ยวของในการผิดพลาดและไดใชความเพียร
พยายามในการแกไขอาจไดรับการวินิจฉัยที่เปนผลดี   

ในคดี The Pandora (No.2) (Arb. at N.Y. 1973) มีการชําระคาจางจากธนาคาร
ของชารเตอรเรอรผานธนาคารที่เปนตัวกลางไปยังธนาคารที่เจาของเรือกําหนด   แตโดยความ
ผิดพลาดของธนาคารที่เปนตัวกลาง   ธนาคารของเจาของเรือจึงยังมิไดชําระคาจาง  ตอมาเจาของ
เรือไดแจงชารเตอรเรอรถึงการมิไดรับชําระคาจางและการใชสิทธิเรียกเรือคืน  ชารเตอรเรอรจึงได
สอบถามไปยังธนาคารและเปนเวลาลาชากวา 5-6 วันกอนที่จะทราบถึงเหตุของความผิดพลาด
และมีการโอนเงินคาจางที่คางชําระ   คณะอนุญาโตตุลาการกลาววาชารเตอรเรอรมีโอกาสที่จะ
แกไขความผิดพลาดไดหลังจากที่ไดรับแจงจากเจาของเรือ  แตเนื่องจากชารเตอรเรอรไมสามารถ
แกไขความผิดพลาดไดในเวลาที่รวดเร็ว เจาของเรือจึงมีสิทธิเรียกเรือคืน108 

ในคดี The Essi Gina (Arb. at N.Y. 1970) เช็คถูกสงไปยังธนาคารที่แตงตั้งโดย
เจาของเรือ   แตหลังจากวันที่คาจางถึงกําหนด 2 วัน  ธนาคารแจงวายังไมไดรับเช็ค  ในวันถัดมา 
เจาของเรือเรียกเรือคืนและปฏิเสธเช็คที่สงมาชําระแทน    2-3 วันตอมา  ธนาคารจึงไดพบเช็คที่
หายไป  ถึงแมวาจะมิไดมีการกลาวถึงวันที่เช็คมาถึงธนาคาร  อนุญาโตตุลาการก็ไดวินิจฉัยวา

                                                   
107  Ibid. 
 ในขณะที่การชําระคาจางลาชาอันเนื่องมาจากความประมาทเลินเลอในสวนของ

ธนาคารมิไดเปนประเด็นที่จะตองพิจารณาภายใตหลักกฎหมายอังกฤษหากธนาคารดังกลาวเปน
ของชารเตอรเรอรหรือพิจารณาไดวาเปนตัวแทนของชารเตอรเรอร   (United Nations, Charter 
parties : A comparative analysis, p. 179.) 

108 Ibid., p. 296. 
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ความผิดพลาดเกิดข้ึนจากธนาคารแตเพียงผูเดียว จึงจะโทษชารเตอรเรอรมิได  การเรียกเรือคืนจึง
มิชอบ109 

2.5.2    หลักกฎหมายของกลุมประเทศซิวิลลอว  

   2.5.2.1  ประมวลกฎหมายพาณิชยนาวีของประเทศนอรเวย   
(The Norwegian Maritime Code 1994) 

ประเทศนอรเวยเปนประเทศหนึ่งในกลุมสแกนดิเนเวียซึ่งมีชื่อเสียงดานการ
เดินเรือมานาน  ประเทศนอรเวยเปนประเทศในระบบกฎหมายซิวิลลอวและมีบทกฎหมายเปนลาย
ลักษณอักษรวาดวยการชารเตอรเรือโดยเฉพาะ บทบัญญัติดังกลาวอยูในหมวดที่ 14 เร่ืองการชาร
เตอรเรือ (Chapter 14  Chartering of Ships) ซึ่งเปนสวนหนึ่งของประมวลกฎหมายที่มีชื่อวา The 
Norwegian Maritime Code 1994 ทั้งนี้ รูปแบบการชารเตอรเรือที่ประมวลกฎหมายกําหนดไวมี
เพียงบางประเภท ประเภทแรก คือ การชารเตอรเรือรายเที่ยว  (Voyage chartering) ประเภทที่
สองคือ การชารเตอรเรือรายเที่ยวติดตอกัน (Consecutive voyages) และอีกประเภทคือการชาร
เตอรเรือแบบมีกําหนดเวลา (Time chartering) แตมิไดกลาวถึงการเชาเรือเปลา (Demise 
chartering)     

ในสวนที่วาดวยการชารเตอรเรือแบบมีกําหนดเวลานั้น มีหัวขอบทบัญญัติวาดวย
เร่ืองการสงมอบเรือ (Delivery of the Ship) การปฏิบัติการเดินทางของเรือ (Performance of the 
Voyage) การสงมอบเรือคืน (Redelivery of the Ship) คาจาง (Time Charter Hire) และการ
ระงับของสัญญา (Termination) ซึ่งมีเนื้อหาสาระในสวนที่เกี่ยวของกับสมมุติฐานของวิทยานิพนธ
และอยูในขอบเขตของการวิจัยดังนี้ 

    2.5.2.1.1   คํานิยาม 

คํานิยามที่เกี่ยวกับการชารเตอรเรือจะอยูใน Section 321 ซึ่งเปนสวนของ
บทบัญญัติทั่วไป (General Provisions) โดยมีคํานิยามที่เกี่ยวของกับการชารเตอรเรือแบบมี
กําหนดเวลา คือ คําวา carrier และ time chartering ดังนี้ 

                                                   
109 Ibid., p. 297. 
  สแกนดิเนเวีย ประกอบดวยประเทศสวีเดน นอรเวย และเดนมารก 
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carrier หมายถึง บุคคลซึ่งเอาเรือออกใหชารเตอรโดยเขาทําสัญญากับบุคคลอีก
คนหนึ่ง (เรียกวา ชารเตอรเรอร) 

 time chartering  หมายถึง  การชารเตอรเรือโดยคํานวณคาตอบแทนตาม
ระยะเวลา  

ดังนี้ จะเห็นวาผูเอาเรือออกใหชารเตอร ซึ่งโดยปกติไดแก เจาของเรือ ในกรณีของ 
The Norwegian Maritime Code นี้เรียกวา carrier ซึ่งถาแปลเปนถอยคําในภาษาไทยก็คือ “ผู
ขนสง” ในวิทยานิพนธนี้จะใชคําวา “ผูขนสง” เพื่อใหตรงตามถอยคําตามประมวลกฎหมาย
ดังกลาว 

    2.5.2.1.2  หลักกฎหมายเกี่ยวกับการทําใหเรือมีความ
เหมาะสมในการเดินทะเล 

หลักกฎหมายเกี่ยวกับการทําใหเรือมีความเหมาะสมในการเดินทะเลตาม The 
Norwegian Maritime Code อาจแยกพิจารณาไดเปนกรณีขณะสงมอบเรือซึ่งมีบทบัญญัติอยูใน
หัวขอวาดวยเร่ืองการสงมอบเรือ (Delivery of the Ship) สวนภายหลังสงมอบเรือมีบทบัญญัติอยู
ในหัวขอวาดวยเร่ืองการปฏิบัติการเดินทางของเรือ (Performance of the Voyage) มีเนื้อหาดังนี้ 

1)  ขณะสงมอบเรือ 

ในขณะสงมอบเรือนั้น ผูขนสงจะตองทําใหสภาพของเรือ ใบรับรองภาคบังคับ คน
ประจําเรือ เสบียงสัมภาระและอุปกรณ เคร่ืองมือเคร่ืองใชอื่นใด มีความเหมาะสมตามปกติการคา
ภายในอาณาเขตการคาที่กําหนดไวในสัญญาชารเตอรเรือ110 

ในเวลาสงมอบเรือ ถาพบวาเรือหรืออุปกรณเรือชํารุดบกพรอง ชารเตอรเรอรมี
สิทธิหักคาจางได หรือหากความชํารุดบกพรองนั้นเปนการผิดสัญญาในสาระสําคัญ ชารเตอรเรอร
มีสิทธิยกเลิกสัญญาได  แตความนี้มิใหใชบังคับในกรณีที่ผูขนสงสามารถแกไขความชํารุด
บกพรองนั้นไดโดยไมทําใหเกิดความลาชาอันเปนเหตุใหชารเตอรเรอรมีสิทธิยกเลิกสัญญาไดตาม 
Section 375111 (Cancelling Time. Delayed Delivery) 

                                                   
110 Section 372 (Condition and Equipment of the Ship) วรรค 2 
111 Section 376 (Defects in the Ship) 
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ชารเตอรเรอรมีสิทธิเรียกคาเสียหายในความสูญเสียที่เกิดจากความลาชาหรือ
ความชํารุดบกพรองในการสงมอบเรือ เวนแตความลาชาหรือความชํารุดบกพรองนั้นมิไดเกิดจาก
ความผิดหรือความประมาทเลินเลอของผูขนสงหรือบุคคลที่ผูขนสงตองรับผิดชอบ ชารเตอรเรอร 
ยังมีสิทธิเรียกคาเสียหายในความสูญเสียที่เกิดจากการที่เรือขาดคุณสมบัติหรือไมมีอุปกรณ 
เคร่ืองมือเคร่ืองใชตาง ๆ ที่ควรจะตองมี ณ ขณะทําสัญญาดวย112 

2)  ภายหลังสงมอบเรือ 

หากเรือไมอยูในสภาพที่สามารถเดินทะเลไดอยางปลอดภัยหรือไมมีคุณสมบัติ
ตามที่ระบุในสัญญา หรือเดินทางลาชา หรือผูขนสงผิดสัญญาในกรณีอื่นใด  ชารเตอรเรอรมีสิทธิที่
จะเลิกสัญญาได ถาหากผลของการผิดสัญญานั้นกระทบตอวัตถุประสงคแห งสัญญาใน
สาระสําคัญ ในกรณีนี้ หากชารเตอรเรอรประสงคที่จะเลิกสัญญาจะตองแจงแกผูขนสงโดยไม
ชักชาภายหลังจากที่ไดทราบหรือควรจะไดทราบวามีการผิดสัญญา หากไมดําเนินการดังกลาว 
สิทธิในการเลิกสัญญาของชารเตอรเรอรจะระงับสิ้นไป  

ชารเตอรเรอรมีสิทธิเรียกคาเสียหายในความสูญเสียเนื่องจากการที่เรือหายหรือ
ชํารุดบกพรองซึ่งไมสามารถซอมแซมไดหรือเนื่องจากการไมสามารถรักษาใหเรือมีความปลอดภัย
ในการเดินทะเลหรือไมมีคุณสมบัติตามที่ระบุไวในสัญญาโดยประการอื่น ถาหากเกิดข้ึนเพราะ
ความผิดหรือประมาทเลินเลอของผูขนสงหรือบุคคลที่ผูขนสงตองรับผิดชอบดวย113  

 2.5.2.1.3  หลักกฎหมายเกี่ยวกับสิทธิยกเลิกสัญญาของชาร
เตอรเรอรเม่ือมิไดสงมอบเรือในกําหนดเวลา 

ถาตามสัญญาชารเตอรเรือมีกําหนดวาเรือตองพรอมรับสินคาในเวลาใดที่แนนอน  
(cancelling time) ถาเรือไมมีความพรอมหรือมิไดมีการแจงถึงความพรอมของเรือ (notice of 
readiness) กอนสิ้นระยะเวลาดังกลาว  ชารเตอรเรอรมีสิทธิยกเลิกสัญญาได ความนี้ใหใชบังคับ
กับกรณีทีมี่การกําหนดวันที่เรือตองถูกสงมอบในสัญญาชารเตอรเรือดวย   

                                                   
112 Section 377 (Liability for Damages) 
113 Section 384 (Delay and other Breach of Contract on the Part of the Time 

Charter Carrier)   



66 
 

หากผูขนสงแจงวาเรือจะมาถึงหลังจากเวลาที่กําหนดไว และไดแจงกําหนดเวลา
ใหมที่เรือจะพรอมรับสินคาหรือพรอมสงมอบ ชารเตอรเรอรตองบอกเลิกสัญญาโดยไมชักชา หาก
ไมบอกเลิกสัญญาจะถือวากําหนดเวลาใหมคือกําหนดเวลาสําหรับการเลิกสัญญา (cancelling 
time) 

กรณีอื่น ๆ นอกจากที่กลาวมานั้น  ชารเตอรเรอรจะมีสิทธิยกเลิกสัญญาไดถามี
การสงมอบเรือลาชาเกินควรอันทําใหเปนการผิดสัญญาในสาระสําคัญ (if the delay constitutes 
a  substantial breach of contract) 114  

 2.5.2.1.4  หลักกฎหมายเกี่ยวกับขอตกลงในการงดจายคาจาง
ชั่วคราว 

ชารเตอรเรอรไมตองชําระคาจางสําหรับเวลาที่สูญเสียไปในระหวางที่มีการ
ชวยเหลือกูภัยทางทะเล (salvage) การบํารุงรักษาเรือ หรือการซอมแซมเรืออันเนื่องมาจากเหตุที่
ชารเตอรเรอรไมตองรับผิดชอบหรือเหตุอื่นใดที่อยูในความรับผิดของผูขนสง 

ความในขอนี้ใหใชบังคับกับหนาที่ของชารเตอรเรอรในการออกคาใชจายในการ
ปฏิบัติการของเรือดวย115 
                                                   

114 Section 375 (Cancelling Time. Delayed Delivery)   
มีขอสังเกตวาตาม Section 375 นี้ แบงไดเปน 3 กรณี โดยข้ึนอยูกับสัญญาวาเขากรณีใด   
กรณีแรก (วรรค1) คือ สัญญามีกําหนดเวลาที่เรือตองพรอมรับสินคา  ชารเตอรเรอรมีสิทธิ

ยกเลิกสัญญาไดทันทีเม่ือสิ้นกําหนดเวลาดังกลาว  (หากไมมีขอเท็จจริงตามวรรค 2) 
กรณีที่สอง (วรรค1 ตอนทาย) คือ สัญญามีกําหนดวันที่ตองมีการสงมอบเรือ ชารเตอร

เรอรมีสิทธิเลิกสัญญาไดทันทีเม่ือสิ้นกําหนดเวลาดังกลาว  (หากไมมีขอเท็จจริงตามวรรค 2) 
กรณีสุดทาย (วรรค 3) คือ หากสัญญามิไดกําหนดทั้งเวลาพรอมรับสินคาและวันที่ตองมี

การสงมอบเรือก็จะตองปรากฏวามีการสงมอบเรือลาชาเกินควรอันทําใหเปนการผิดสัญญาใน
สาระสําคัญ ชารเตอรเรอรจึงจะสามารถเลิกสัญญาได   

ตาม NYPE 93 นั้นหากคูสัญญามิไดตกลงเปนอยางอื่นจะเขากรณีที่สอง โปรดดูขอ 16. 
Delivery/Cancelling ในหัวขอ 3.2.2 3) ดังนั้น ในวิทยานิพนธนี้ ผูเขียนจะมุงเนนเฉพาะกรณีที่
สอง  

115 Section 392 (Off hire) 
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 2.5.2.1.5  หลักกฎหมายเกี่ยวกับการสงมอบเรือคืนหลังครบ
กําหนดเวลาและอัตราคาจางเม่ือเกินระยะเวลาการชารเตอรเรือ 

ชารเตอรเรอรตองสงมอบเรือคืนใหแกผูขนสง ณ สถานที่และเวลาที่ตกลงกัน116   

เวนแตเม่ือมีการตกลงชวงเวลาในการสงมอบเรือคืนเอาไวอยางแนนอน  ผูขนสง
จะตองเร่ิมตนการเดินทางเที่ยวตอไปแมจะเกินระยะเวลาที่ตกลงกันในการสงมอบเรือคืน แตความ
นี้มิใหใชบังคับถาเวลาที่เกินกําหนด (overlap) นั้นจะลวงเลยเกินสมควร  

ในเวลาสวนเกินซึ่งชารเตอรเรอรไดรับอนุญาตตามวรรคแรกนั้น ชารเตอรเรอรพึง
จายคาจางในอัตราตามสัญญา แตในสวนเวลาอื่นที่ลวงเลยจากระยะเวลาดังกลาวออกไป ชาร
เตอรเรอรพึงจายคาจางในอัตราตลาด แตไมนอยกวาอัตราที่กําหนดไวในสัญญา รวมถึง
คาเสียหายตามหลักเกณฑปกติของสัญญาสําหรับความเสียหายอื่นใดที่เกิดแกผูขนสงอัน
เนื่องมาจากการสงมอบเรือคืนลาชา117  

 2.5.2.1.6  หลักกฎหมายเกี่ยวกับผลของการมิไดชําระคาจาง
ตามกําหนดเวลา 

ตามปกติ ถามิไดมีการชําระคาจางตามกําหนดเวลา เจาของเรือยอมจะใชสิทธิ
เรียกเรือคืนไดตามที่กําหนดไวในสัญญา แตในสวนประมวลกฎหมายพาณิชยนาวีของประเทศ
นอรเวยนั้นมิไดมีบทบัญญัติเกี่ยวกับการเรียกเรือคืนไวโดยตรง  โดยไดกลาวถึงเฉพาะเร่ืองการ
ชําระดอกเบ้ีย สิทธิในการพักการปฏิบัติหนาที่ตามสัญญา สิทธิในการเลิกสัญญา และการโอน
สิทธิเรียกรองในคาระวางตามสัญญาชารเตอรเรือชวงในกรณีมีการชําระคาจางลาชา ดังนี้ 

                                                   
116 Section 388 (Redelivery. Survey) วรรค 1 
117 Section 389 (Exceeding the Charter Period)  
 อยางไรก็ตามใน Section 322 (Freedom of Contract)  ซึ่งอยูในสวนบทบัญญัติทั่วไป

ของการชารเตอรเรือไดมีบัญญัติไววา “บทบัญญัติตาง ๆ ในสวนนี้จะไมใชบังคับในกรณีที่มีขอ
สัญญาหรือแนวปฏิบัติในระหวางคูสัญญาหรือจารีตประเพณีทางการคาหรือขนบธรรมเนียมเปน
อยางอื่น อันตองพิจารณาวามีผลบังคับในระหวางคูสัญญา”  ขอสัญญาในเร่ืองการเรียกเรือคืนจึง
ยอมจะใชบังคับไดอยูนั่นเอง 
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ถามิไดมีการชําระคาจางตามกําหนดเวลา  ชารเตอรเรอรตองจายดอกเบ้ียผิดนัด
นับแตเวลาที่ถึงกําหนดพรอมกับการชําระคาจางในงวดถัดไป 

ผูขนสงตองแจงใหชารเตอรเรอรทราบวามิไดมีการชําระคาจางตามกําหนดเวลา  
และเม่ือไดสงคําแจงนั้นตอชารเตอรเรอรแลว ผูขนสงอาจพักการปฏิบัติหนาที่ตามสัญญา 
(suspend performance of the chartering agreement)  รวมถึงปฏิเสธที่จะรับสินคาลงเรือหรือ
ออกใบตราสง และหากภายใน 72 ชั่วโมงหลังจากการแจงยังมิไดรับคาจาง ผูขนสงมีสิทธิเลิก
สัญญาได 

ถาผูขนสงพักการปฏิบัติหนาที่ตามสัญญาหรือเลิกสัญญา ยังสามารถที่จะเรียก
คาเสียหายไดอีก เวนแตชารเตอรเรอรสามารถแสดงใหเห็นไดวาความลาชาในการชําระเงินนั้น
เนื่องมาจากความขัดของในการสื่อสารหรือการโอนเงินหรือเหตุขัดขวางอื่น ๆ ซึ่งอยูนอกเหนือการ
ควบคุมของชารเตอรเรอรและซึ่งชารเตอรเรอรไมสามารถคาดเห็นไดในเวลาที่ทําสัญญาหรือไมได
ถูกคาดหวังวาจะตองหลีกเลี่ยงหรือปองกันผลนั้น 

ถาชารเตอรเรอรมิไดชําระคาจางตามกําหนดเวลา ผูขนสงอาจรองขอใหชารเตอร
เรอรโอนสิทธิเรียกรองในคาระวางใด ๆ ตามสัญญาชารเตอรเรือชวงใหแกตนได118 

 
 

                                                   
118 Section 391 (Delayed Payment of Time Charter Hire) 



 

บทที่ 3 
 

ขอสัญญาตามแบบมาตรฐานของนิวยอรค โปรดิวซ เอ็กซเชนจ ค.ศ. 1993 

(New York Produce Exchange Form 1993 – NYPE 93) 
 
 

3.1  ประวัติความเปนมาของ NYPE 93 

สัญญาชารเตอรเรือแบบมีกําหนดเวลาตามแบบมาตรฐานของนิวยอรค โปรดิวซ 
เอ็กซเชนจ (New York  Produce Exchange Time Charter – “NYPE”) ไดรับการตีพิมพเปนคร้ัง
แรกโดยองคกรที่มีชื่อวา The New York  Produce Exchange เม่ือปค.ศ. 1913 (เปนฉบับ 6 
กันยายน ค.ศ. 1913) หลังจากนั้น The New York  Produce Exchange ก็ไดมีการแกไขปรับปรุง
แบบมาตรฐานดังกลาวเร่ือยมา ปรากฏเปน NYPE ฉบับ 20 ตุลาคม ค.ศ. 1921  6 สิงหาคม ค.ศ. 
1931 และ 3 ตุลาคม ค.ศ. 1946  ตอมา ในชวงหลังสงครามโลกคร้ังที่ 2  The New York  
Produce Exchange ปฏิเสธที่จะทําหนาที่เปนศูนยแลกเปลี่ยนสินคาอีกตอไป และในชวง
ประมาณปลายทศวรรษที่ 1960 หรือประมาณตนทศวรรษที่ 1970 The New York  Produce 
Exchange ไดลมเลิกไป โดยหนาที่ตาง ๆ ถูกโอนมาเปนของ the International Commodity 
Exchange ซึ่งในปจจุบันเปนที่ทราบกันดีวาองคกรดังกลาวมิไดดําเนินการแลว  

ดังนั้น ตั้งแตปค.ศ. 1946 NYPE ก็มิไดรับการแกไขปรับปรุงอีกจนกระทั่งในปค.ศ. 
1977 จึงไดมีความพยายามอีกคร้ังในการปรับปรุงแบบสัญญามาตรฐานใหมีความทันสมัยยิ่งข้ึน
โดยการริเร่ิมของ The Association of Ship Brokers & Agents (U.S.A.), Inc. (“ASBA”)   โดย 
ASBA ไดมีการปรึกษาหารือกับองคกรอื่น ๆ ที่เกี่ยวของซึ่งรวมถึง The Baltic and International 
Maritime Council (BIMCO) และ The General Council of British Shipping (ปจจุบันคือ The 
Chamber of Shipping)  

ในการแกไขปรับปรุงแบบสัญญามาตรฐานดังกลาวนี้ ASBA มิไดมีวัตถุประสงคที่
จะรางแบบสัญญามาตรฐานข้ึนใหมทั้งฉบับ เปนแตเพียงตองการปรับปรุงแบบสัญญามาตรฐาน
ฉบับปค.ศ. 1946 เพื่อใหเปนไปตามการเจรจาในตลาดการขนสงที่พบมากที่สุดเทานั้น อยางไรก็
ตาม ASBA ยังเห็นวา ในการแกไขปรับปรุงนี้ ไมควรที่จะใชวิธีแกไขในแบบมาตรฐานเลยทีเดียว 
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แตควรใชวิธีแนบทายสัญญาเปนขอสัญญาเพิ่มเติมที่เรียกวา “Rider Clauses”  แบบสัญญา
มาตรฐานที่ปรับปรุงโดย ASBA นี้มีชื่อเรียกวา “ASBATIME” ไดรับการตีพิมพในป 1981 แตก็
ปรากฏวาไมไดเปนที่รูจักหรือไดรับความสนใจในตลาดการขนสงเทาที่ควร  คูสัญญายังคงนิยมใช
แบบสัญญามาตรฐานฉบับปค.ศ. 1946 อยูนั่นเอง ซึ่งก็เกิดปญหาวาคูสัญญาราง rider clauses 
กันเองโดยไมถูกตองเหมาะสม เนื่องจากมีความเรงรีบในการเจรจา จึงนําไปสูการเกิดขอพิพาทข้ึน
มากมาย 

จากปญหาที่เกิดข้ึนดังกลาวและการตระหนักถึงความสําคัญของ NYPE ในฐานะ
ที่เปนแบบสัญญามาตรฐานสําหรับสัญญาชารเตอรเรือแบบมีกําหนดเวลาเพื่อการขนสงสินคาแหง
ที่ถูกนําไปใชมากที่สุดนั้น  คณะกรรมการของ ASBA ที่มีชื่อวา the Chartering and 
Documentary Committee จึงไดรวมมือกับองคกรระหวางประเทศอีก 2 แหง คือ The Baltic and 
International Maritime Council (BIMCO) และ the Federation of National Associations of 
Ship Brokers and Agents (FONASBA) ในปค.ศ. 1992 ในการปรับปรุง NYPE และ ASBATIME 
อีกคร้ัง โดยพิจารณาจากแนวปฏิบัติในตลาดการขนสงและประเภทของเรือในชวงระยะหลัง โดย
หวังวาจะสามารถผลิตแบบสัญญามาตรฐานที่ทันสมัยและใชไดจริงเพื่อใหการทําธุรกิจมีความ
สะดวกยิ่งข้ึน 

ในความรวมมือในการแกไขปรับปรุงแบบสัญญามาตรฐานนั้น ทั้ง 3 องคกรไดใช
ความพยายามอยางมากโดยคํานึงถึงความเปนธรรมระหวางคูสัญญา การใชภาษาที่เขาใจงาย
และใชคําศัพทเฉพาะทาง การปรับปรุงโครงสรางของแบบสัญญาใหงายตอการอานและการ
พิจารณาในภาพรวม นอกจากนี้ยังไดนําเอา rider clauses ของ ASBATIME มาเปนสวนหนึ่งของ
แบบสัญญามาตรฐาน และยังไดเพิ่มเติมขอสัญญาใหม เชน Anti-Drug Abuse Clause และ 
Stowaways Clause เปนตน ซึ่งก็เปนขอสัญญาที่คูสัญญามักเพิ่มเติมใน NYPE อยูกอนหนานี้
แลว 

ในที่สุด ความรวมมือดังกลาวก็เสร็จสมบูรณและไดผลลัพธออกมาเปนแบบ
มาตรฐานของนิวยอรค โปรดิวซ เอ็กซเชนจ ฉบับแกไขปรับปรุง 14 กันยายน ค.ศ. 1993 ใชชื่อรหัส
วา NYPE 93 (New York Produce Exchange Time Charter, Code Name: NYPE 93) โดย
ไดรับการอนุมัติอยางเปนทางการจาก Board of Governors ของ ASBA และไดรับการรับรองจาก 
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Documentary Committee ของ BIMCO และ Chartering and Documentary Committee ของ 
FONASBA วาเปนแบบสัญญามาตรฐานแนะนํา1 

 

3.2  สิทธิและหนาที่ของคูสัญญาตาม NYPE 93 

ดังไดกลาวแลววาสัญญาชารเตอรเรือแบบมีกําหนดเวลานั้น อํานาจหนาที่ในการ
ควบคุมเร่ืองการเดินเรือ (nautical operation) จะยังคงอยูกับเจาของเรือ ในขณะที่ชารเตอรเรอร
จะมีอํานาจหนาที่ในเชิงพาณิชย (commercial operation) เทานั้น โดยตาม NYPE 93 นั้นเจาของ
เรือและชารเตอรเรอรตางมีสิทธิและหนาที่ตอกันและกัน ในประการสําคัญ ดังนี้ 

3.2.1  สิทธิและหนาที่ของเจาของเรือ 

   1)    สิทธิไดรับคาจาง (Hire) 

เจาของเรือมีสิทธิไดรับคาจาง โดยอัตราคาจางนั้นอาจคํานวณเปนรายวันหรือทุก 
30 วัน แลวแตจะตกลงกัน โดยเร่ิมคํานวณตั้งแตวันที่มีการสงมอบเรือจนถึงเวลาที่มีการสงมอบเรือ
คืนในสภาพดี เวนแตการชํารุดสึกหรอเนื่องจากการใชงานตามปกติ ขอสัญญาเกี่ยวกับอัตรา
คาจางดังกลาวนี้ปรากฏตามขอ 10. ของ NYPE 93 ซึ่งมีความ ดังนี้ 

“ขอ 10. อัตราคาจาง/สถานที่สงมอบเรือคืนและการแจงถึงการสงมอบเรือคืน 
(Rate of Hire/Redelivery Areas and Notices) 

                                                   
1 Printed in BIMCO Bulletin No. 6, 1993, Available from: 

https://www.bimco.org/Corporate%20Area/Documents/Document_samples/Time 
Charter_Parties/NYPE93.aspx (August 2009) 

   รายละเอียดเพิ่มเติมโปรดดู NYPE 93 (ภาษาอังกฤษ) ในภาคผนวก ก. 
 แตมีคดี Wye Shipping Co. v. Compagnie Paris-Orleans (1922) วินิจฉัยวาการผิด

ขอสัญญาที่มิไดมีการสงมอบเรือคืนในสภาพดี กอใหเกิดสิทธิแกเจาของเรือในการเรียกรอง
คาเสียหาย แตไมอาจเรียกคาจางในระหวางเวลาซอมแซมเรือได 
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  ชารเตอรเรอรตองจายคาจางในอัตรา...........$ ตอวันหรือ.........$ ตอตัน
ตามความสามารถในการบรรทุกของเ รือรวมถึ ง เชื้ อ เพลิ งและที่ เก็บสินค า  ในระดับ
...........................ของกราบเรือที่พนน้ําตามแนวน้ําบรรทุกของฤดูรอน (summer freeboard) ตอ 
30 วัน เร่ิมจากวันที่สงมอบเรือ และใชอัตราเดียวกันในสวนของเดือน คาจางจะคํานวณจนถึงเวลา
ที่เรือสงมอบคืนใหแกเจาของเรือ (เวนเสียแตเรือหาย) ณ..........................................................
ในสภาพใชการไดดี ยกเวนการชํารุดสึกหรอเนื่องจากการใชงานตามปกติ เวนแตจะไดตกลงเปน
อยางอื่น 

  ชารเตอรเรอรจะตองแจงเจาของเรือไมนอยกวา..............วัน ถึงทาเรือ
และวันที่คาดวาเรือจะถูกสงมอบคืน  

  เพื่อประโยชนในการคํานวณคาจาง เวลาในการสงมอบเรือ การสงมอบ
เรือคืนหรือการสิ้นสุดการชารเตอรเรือใหคํานวณนับตามมาตรฐานของ GMT”  

 2)    สิทธิในการเรียกเรือคืน (Withdraw the vessel) หรือพักการปฏิบัติ
หนาที่ตามสัญญา (Withhold the performance) 

NYPE 93 ไดใหสิทธิแกเจาของเรือในการเรียกเรือคืนหากชารเตอรเรอรมิไดชําระ
คาจางตามกําหนดเวลา (failing the punctual and regular payment)  หรือกระทําผิดสัญญาใน

                                                   
 ตามแบบมาตรฐานของ Baltime ใชคําวา “ผิดนัดชําระเงิน” (in default of payment) 

ซึ่งในคดี The Georgios C. (1971) ศาลอุทธรณวินิจฉัยวาหมายถึงการผิดนัดชําระเงินและตราบที่
อยูในระหวางการผิดนัด ดังนั้น หากชารเตอรเรอรชําระคาจางในภายหลังกอนที่เจาของเรือจะใช
สิทธิเรียกเรือคืนก็จะไมอยูในระหวางการผิดนัดอีกตอไป เจาของเรือจึงไมสามารถใชสิทธิเรียกเรือ
คืนได อยางไรก็ตาม คําวินิจฉัยดังกลาวไดถูกกลับในคดี The Laconia (ตามคดีนี้ใชแบบ
มาตรฐานของ NYPE โปรดดูขอเท็จจริงในหัวขอ 2.5.1.1.5) ซึ่งศาลสูงไดใหเหตุผลวาคําวาผิดนัด
ชําระเงินนั้นหมายถึงการผิดนัดชําระเงินลวงหนาตามที่ขอสัญญากําหนด (withdrawal clause) 
ดังนั้น การกอใหเกิดการผิดนัดคือการมิไดชําระเงินลวงหนาและไมสามารถแกไขไดโดยการชําระ
เงินในภายหลังเพราะเกิดสิทธิในการเรียกเรือคืนแกเจาของเรือแลว เวนแตเจาของเรือจะไดสละ
สิทธิ (waive their right) โดยการยอมรับการชําระเงินลาชาหรือมีการยอมรับการชําระลาชากอน
หนานั้น United Nations, Charter parties : A comparative analysis, p. 179. 
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สาระสําคัญ (fundamental breach) โดยไดมีขอกําหนดเกี่ยวกับระยะเวลาผอนปรน (grace 
period) ซึ่งเปนชวงเวลาที่ถึงกําหนดชําระเงินแลวแตยังไมสามารถใชสิทธิเรียกเรือคืนได ดังนั้น 
เจาของเรือจะยังไมสามารถใชสิทธิเรียกเรือคืนไดทันทีในกรณีที่ชารเตอรเรอรมิไดชําระคาจางตาม
กําหนดเวลา แตตองมีการแจงใหชารเตอรเรอรทราบถึงสถานะของการมิไดชําระหนี้ดังกลาว
เสียกอน   ถาชารเตอรเรอรมิไดดําเนินการแกไขใหถูกตองภายในกําหนดเวลานี้ เจาของเรือจึงจะ
สามารถใชสิทธิเรียกเรือคืนได ทั้งนี้  เพื่อปองกันการใชสิทธิโดยมิชอบของเจาของเรือ โดยอาศัย
จากความผิดพลาดหรือความเขาใจผิดของธนาคารหรือปญหาทางเทคนิคตาง ๆ ซึ่งกอใหเกิด
ความลาชาในการชําระคาจางเพียงเล็กนอยแตมิไดมีความเสี่ยงวาชารเตอรเรอรจะผิดนัดชําระหนี้
แตอยางใด ระยะเวลาผอนปรน (Grace Period) ตามขอ 11.(b) นี้จึงเปนขอกําหนดที่ทําใหการใช
สิทธิเรียกเรือคืนของเจาของเรือมีความเหมาะสมยิ่งข้ึน ซึ่งขอสัญญานี้ไมปรากฏใน NYPE ฉบับ
กอน ๆ หากแตเพิ่งมีใน NYPE 93 นี้ แตก็มักจะถูกใชเปนขอสัญญาเพิ่มเติม (rider clause) มา
นานแลว โดยอาจเรียกกันในชื่อ “Anti-technicality clause” 

สวนในการพักการปฏิบัติหนาที่ตามสัญญา (Withhold the performance) ของ
เจาของเรือนั้นก็เปนขอสัญญาใหมที่ NYPE 93 ไดใหสิทธิแกเจาของเรือไวเชนกัน คือ ในกรณีที่
ชารเตอรเรอรมิไดชําระคาจางตามกําหนดเวลาและระยะเวลาผอนปรนไดลวงพนไปแลว โดยยังมี
คาจางคางชําระอยู เจาของเรือก็จะมีสิทธิพักการปฏิบัติหนาที่ทั้งหมดหรือแตบางประการตาม
สัญญา โดยเจาของเรือไมตองรับผิดชอบในความเสียหายใด ๆ ที่เกิดจากการใชสิทธิของตน

                                                   
 แตเดิม ตาม NYPE ฉบับป 1946 ใชคําวา “any breach” ซึ่งหมายถึงการผิดสัญญาใน

กรณีทั่ว ๆ ไปของชารเตอรเรอรจะทําใหเจาของเรือมีสิทธิเรียกเรือคืน แตศาลในคดี Antios (1984) 
และ The Tropwind (1977) วินิจฉัยวาจะตองเปนการผิดสัญญาในสาระสําคัญเจาของเรือจึงจะใช
สิทธิดังกลาวได ตาม NYPE 93 จึงจํากัดเฉพาะการผิดสัญญาในสาระสําคัญ ซึ่งมีขอพิจารณาวา
การกําหนดเชนนี้อาจไมมีความจําเปน เนื่องจากหากชารเตอรเรอรผิดสัญญาในสาระสําคัญ (ซึ่ง
หมายถึงการผิดสัญญาที่รายแรงซึ่งแสดงใหเห็นวาชารเตอรเรอรไมประสงคที่จะผูกพันตามสัญญา
อีกตอไป) เจาของเรือก็ควรเลือกที่จะเลิกสัญญาอยูแลวเพราะเปนการสงวนสิทธ์ิในการเรียก
คาเสียหายจากการผิดสัญญานั้นซึ่งรวมถึงความสูญเสียในระยะเวลาที่เหลือตามสัญญาชารเตอร
เรือดวย  โปรดดู Harvey Williams, Chartering Documents,  p. 78. 

 ทั้ง Grace Period และการพักการปฏิบัติหนาที่ตามสัญญาเปนขอสัญญาแนะนําของ 
ASBATIME 1981 
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ดังกลาวนี้ เหตุที่ตองใหสิทธิแกเจาของเรือนี้เนื่องจากในบางคร้ัง การที่มิไดชําระคาจางปรากฏเม่ือ
สินคาไดบรรทุกลงเรือแลวและไดมีการออกใบตราสงแลว ทําใหเจาของเรือผูกพันที่จะตองบรรทุก
สินคาตามใบตราสง การที่จะใชสิทธิเรียกเรือคืนก็จะไมเกิดประโยชน อยางไรก็ตาม ตามขอสัญญา
กําหนดวา การพักการปฏิบัติหนาที่ตามสัญญานี้ ไมตัดสิทธิเจาของเรือในการเรียกเรือคืน ดังนี้ จะ
เห็นไดวาเจาของเรือจะเลือกที่จะปฏิบัติอยางไรยอมจะข้ึนอยูกับสถานการณ 

สิทธิในการเรียกเรือคืน (Withdraw the vessel) หรือพักการปฏิบัติหนาที่ตาม
สัญญา (Withhold the performance) ของเจาของเรือ ดังที่วามานี้ปรากฏตามขอ 11. (a) , (b) 
ของ NYPE 93 ซึ่งมีความ ดังนี้ 

“ขอ 11. การชําระคาจาง (Hire Payment) 

  (a) การชําระเงิน (Payment) 

 ........หากชําระคาจางไมตรงตามกําหนดเวลา (failing the punctual 
and regular payment) หรือมีการผิดขอสัญญาอันเปนสาระสําคัญ (fundamental breach) ไมวา
โดยประการใดภายใตสัญญานี้ เจาของเรือมีสิทธิเรียกเรือคืน โดยไมกระทบตอสิทธิในขอเรียกรอง
อื่น ๆ ตอชารเตอรเรอรที่อาจมี 

 ในเวลาใด ๆ หลังครบกําหนดระยะเวลาผอนปรน (Grace Period) ตาม
ขอ 11. (b) และยังมีคาจางคางชําระอยู  เจาของเรือมีสิทธิที่จะพักการปฏิบัติหนาที่ของตนทั้งหมด
หรือแตบางสวน  โดยไมกระทบสิทธิในการเรียกเรือคืน และเจาของเรือจะไมมีความรับผิดในผลที่
เกิดจากการพักการปฏิบัติหนาที่โดยชารเตอรเรอรจะไดชดใชคาเสียหายดังกลาวแกเจาของเรือ  
ทั้งนี้คาจางยังคํานวณตอไปและคาใชจายตาง ๆ ที่เกิดข้ึนจากการพักการปฏิบัติการหนาที่ของ
เจาของเรือจะตกเปนภาระแกชารเตอรเรอร 

   (b) ระยะเวลาผอนปรน (Grace Period) 

 เม่ือมีการชําระคาจางไมตรงตามกําหนดเวลาเนื่องจากความผิดพลาด 
ความประมาทเลินเลอ หรือการละเวนของชารเตอรเรอรหรือธนาคารของชารเตอรเรอร ชารเตอร
เรอรพึงไดรับแจงเปนหนังสือจากเจาของเรือจํานวน...........วันทําการของธนาคาร (clear banking 
days) เพื่อที่จะแกไขขอผิดพลาดในการชําระคาจางดังกลาวและเม่ือไดมีการชําระคาจางภายใน
จํานวน.............วัน ตามหนังสือแจง  ใหถือวาการชําระคาจางเปนไปตามกําหนดเวลา  
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 หากชารเตอรเรอรไมชําระคาจางภายใน...............วัน หลังจากไดรับ
หนังสือแจง เจาของเรือมีสิทธิเรียกเรือคืนตามที่กําหนดในขอ 11. (a) ขางตน” 

   3)    หนาที่ในการสงมอบเรือใหแกชารเตอรเรอรภายในเวลาที่กําหนด
และจัดทําใหเรือมีความเหมาะสมในการเดินทะเล (Seaworthiness) 

  ในเวลาเร่ิมตนระยะเวลาการชารเตอรเรือ เจาของเรือมีหนาที่ที่สําคัญ 2 ประการ 
ประการแรก คือ  เจาของเรือจะตองสงมอบเรือที่มีคุณลักษณะตามสัญญาใหอยูในการใชสอยของ
ชารเตอรเรอรภายในระยะเวลาที่ไดตกลงกันโดยตองแจงถึงกําหนดเวลาที่คาดวาเรือจะถูกสงมอบ
ใหแกชารเตอรเรอรดวย ประการที่สอง คือ ในขณะสงมอบเรือนั้น เรือตองอยูในสภาพที่มีความ
เหมาะสมในการเดินทะเล   หากไมสามารถกระทําได ชารเตอรเรอรจะมีสิทธิยกเลิกสัญญา (โปรด
ดูหัวขอ 3.2.2 ขอ 2) สิทธิยกเลิกสัญญากรณีที่ไมสงมอบเรือในกําหนดเวลา)  

หนาที่ในการสงมอบเรือใหแกชารเตอรเรอรภายในเวลาที่กําหนดและจัดทําใหเรือ
มีความเหมาะสมในการเดินทะเล (Seaworthiness) ปรากฏตามขอ 2. ของ NYPE 93 ซึ่งมีความ 
ดังนี้ 

“ขอ 2. การสงมอบเรือ (Delivery) 

 เ รื อ จ ะ ถู ก ส ง ม อ บ ใ ห อ ยู ใ น ก า ร ใ ช ส อ ย ข อ ง ช า ร เ ต อ ร เ ร อ ร 
ณ............................ในขณะที่สงมอบ เรือจะตองมีสภาพพรอมสําหรับการบรรทุกสินคาและมี
ระวางที่ไดทําความสะอาดแลว มีความแข็งแรงม่ันคงเหมาะสมสําหรับการบริการขนสงสินคา
ตามปกติทุกประการ มีน้ําอับเฉา และมีกําลังที่จะเดินเคร่ืองยกขนสินคาทั้งหมดไดอยางมี
ประสิทธิภาพ  

 เจาของเรือจะตองแจงชารเตอรเรอรเปนหนังสือไมนอยกวา..............วัน
ถึงวันที่คาดวาเรือจะถูกสงมอบ” 

ในเร่ืองนี้มีขอสังเกต 2 ประการ คือ  

ประการแรก  ถึงแมตามขอสัญญาจะใชถอยคําวา “การสงมอบเรือ” (delivery) 
แตในความเปนจริงนั้น ตามสัญญาชารเตอรเรือแบบมีกําหนดเวลามิไดมีการสงมอบเรือใหอยูใน
การครอบครองของชารเตอรเรอรแตอยางใด  เปนแตเพียงการที่เจาของเรือเร่ิมตนนําเรือเขาสูการ
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ใหบริการแกชารเตอรเรอรผานทางเรือ นายเรือและลูกเรือ  โดยชารเตอรเรอรจะใชสอยเรือโดยการ
ออกคําสั่งใด ๆ แกนายเรือและลูกเรือภายในขอบเขตที่สัญญาใหสิทธิไว  ซึ่งเจาของเรือสัญญาวา
ลูกจางของเขาจะปฏิบัติตามคําสั่งเหลานั้น2 

ประการที่สอง ถึงแม NYPE 93 ขอ 31. Protective Clauses (a) CLAUSE 
PARAMOUNT จะไดกําหนดใหสัญญาตองอยูภายใตกฎหมายวาดวยการรับขนของทางทะเลของ
สหรัฐอเมริกา (Carriage of Goods by Sea Act of the United States) Hague Rules หรือ 
Hague-Visby Rules หรือรัฐบัญญัติอื่นในทํานองเดียวกันที่อาจบังคับใชตามแหลงกําเนิดหรือ
จุดหมายปลายทางของใบตราสง  ซึ่งหากพิจารณาผลของการอางถึงกฎหมายตาง ๆ เหลานี้นั้น
ตามแนววินิจฉัยของศาลคอมมอนลอวเห็นวายอมใชบังคับได  จึงมีผลใหหนาที่ของเจาของเรือใน
การจัดเตรียมเรือใหมีความเหมาะสมในการเดินทะเลเหลือเพียงหนาที่ในการใชความเพียร
พยายาม (due diligence) แตก็จะมีผลเฉพาะเร่ืองความรับผิดในสินคาเทานั้น มิไดเกี่ยวของกับ
การพิจารณาสิทธิยกเลิกสัญญาตามขอสัญญา cancelling clause ของชารเตอรเรอรในขณะสง
มอบเรือ 

นอกจากการจัดเตรียมเรือใหมีความเหมาะสมในการเดินทะเลในขณะสงมอบเรือ
แลว  ในระหวางระยะเวลาการชารเตอรเรือ  เจาของเรือยังคงมีหนาที่ดังกลาว  โดยจะตองคงชั้น
ของเรือและรักษาตัวเรือ เคร่ืองจักรและอุปกรณตลอดระยะเวลาการใหบริการตามที่กําหนดใน 
NYPE 93 ขอ 6. (โปรดดูในขอถัดไป) 

  4)  หนาที่จัดหานายเรือ ลูกเรือ อุปกรณเรือ ออกคาประกันภัยตัวเรือ และ
รักษาสภาพเรือตลอดระยะเวลาการใหบริการ 

  เนื่องจากเจาของเรือมีอํานาจหนาที่ในควบคุมเร่ืองการเดินเรือ  (nautical 
operation)  เจาของเรือจึงมีหนาที่ตองจัดหานายเรือ ลูกเรือ คนงานประจําเรือ โดยเจาของเรือมี
ฐานะเปนนายจางและรับผิดชอบในการจายคาจาง ตองจัดหาและออกคาประกันภัยตัวเรือ 
นอกจากนี้ ยังมีหนาที่ตองบํารุงรักษาสภาพเรือซึ่งหมายรวมถึงชั้นของเรือ ตัวเรือ เคร่ืองยนตและ

                                                   
2 The Madeleine (1967) ; See Michael Wilford, Terence Coghlin and John D. 

Kimball, Time Charters, p. 129.  
 โปรดดูรายละเอียดในหัวขอ 2.5.1.1.1  



77 
 
อุปกรณ เคร่ืองมือเคร่ืองใชตลอดระยะเวลาการใหบริการดวย ซึ่งเรียกวาเปนขอสัญญาเกี่ยวกับ
การบํารุงรักษา (maintenance clause)   หนาที่ดังกลาวนี้ปรากฏตามขอ 6. ของ NYPE 93 ซึ่งมี
ขอความ ดังนี ้

“ขอ 6.  สิ่งที่เจาของเรือตองจัดหา (Owners to provide) 

    เจาของเรือจะตองจัดหาและออกคาใชจายสําหรับการประกันภัยเรือเวน
แตจะไดตกลงเปนอยางอื่น หองผูโดยสารในเรือ ดาดฟาเรือ หองเคร่ืองยนตบนเรือ และที่เก็บ
สินคาที่จําเปนอื่น ๆ รวมถึงหมอน้ํารอน และตองจายคาจาง คาธรรมเนียมในการติดตอราชการที่
เกี่ยวกับการเปลี่ยนตัวลูกเรือและคาธรรมเนียมการใหบริการที่ทาเรือที่เกี่ยวกับลูกเรือ และจะตอง
คงชั้นของเรือและรักษาตัวเรือ เคร่ืองจักรและอุปกรณใหมีประสิทธิภาพตลอดระยะเวลาการ
ใหบริการ ทั้งมีเจาหนาที่และลูกเรือพรอม”  

  5)    หนาที่ในการจัดหาเอกสารที่เกี่ยวของกับการเดินเรือ 

  ดังที่ไดกลาวมาในหัวขอหลักกฎหมายตางประเทศนั้น ทั้งตามหลักกฎหมายคอม
มอนลอวและหลักกฎหมายของประเทศนอรเวย การจัดหาเอกสารที่จําเปนตองใชในการเดินเรือ
นั้นเปนหนาที่ประการหนึ่งที่อยูในความหมายของการทําใหเรือมีความเหมาะสมในการเดินทะเล 
(Seaworthiness) ซึ่งหนาที่ในการจัดหาเอกสารนี้ ไดมีขอกําหนดอยางชัดแจงตามขอ 40. ของ 
NYPE 93 อันเปนขอสัญญาใหม  มิไดปรากฏใน NYPE ฉบับกอน ๆ โดยมีเนื้อหา ดังนี้ 

“ขอ 40.  เอกสาร (Documentation) 

  เจาของเรือตองจัดเตรียมเอกสารที่เกี่ยวของกับเรือซึ่งอาจจําเปนตองใช
ในการไดรับอนุญาตใหเรือเดินทะเลในอาณาเขตการเดินเรือภายใตขอตกลงเร่ืองขอจํากัดในการใช
เรือ (trade limits) รวมถึงแตไมจํากัดเฉพาะ หนังสือรับรองความรับผิดทางการเงินสําหรับมลพิษ
เกี่ยวกับน้ํามัน โดยไดรับจาก P&I club ของเจาของเรือ หนังสือรับรองปริมาตรบรรทุกของเรือ
ระหวางประเทศ  หนังสือรับรองปริมาตรบรรทุกของเรือสําหรับเดินเรือในคลองสุเอชและปานามา 
หนังสือรับรองการจดทะเบียนเรือ และหนังสือรับรองตาง ๆ เกี่ยวกับความแข็งแรงและ/หรือ
ความสามารถในการทํางานของเคร่ืองยกขนสินคา”  
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  3.2.2  สิทธิและหนาที่ของชารเตอรเรอรตาม NYPE 93 

1) สิทธิในการใชสอยเรือ 

สิทธิในการใชสอยเรือนั้นเปนสิทธิตามปกติของชารเตอรเรอรเนื่องจากเปน
วัตถุประสงคของชารเตอรเรอรในการเขาทําสัญญาชารเตอรเรือแบบมีกําหนดเวลา  โดยชารเตอร
เรอรจะใชสอยเรือโดยการออกคําสั่งแกนายเรือเพื่อใหเรือไปยังทาเรือใด ๆ เพื่อบรรทุกและขนถาย
สินคา   สิทธิในการใชเรือนี้มีขอจํากัดในการใชเรือ (trading limits) ซึ่งจะไดกลาวถึงตอไปในหัวขอ 
3.2.3 3)   ทั้งนี้ การกระทําเกี่ยวกับการเคลื่อนยายสินคาตาง ๆ เชน การบรรทุกสินคาลงเรือ การ
จัดวางสินคาในเรือเปนหนาที่ของชารเตอรเรอร ดังปรากฏตามขอ 8. ของ NYPE 93 ดังนี้ 

“ขอ 8.   การปฏิบัติการในการเดินทางของเรือ (Performance of Voyages) 

(a) นายเรือจะตองปฏิบัติการในการเดินทางของเรือในเวลาอันสมควร 
และใหบริการดวยลูกเรือตามจารีตประเพณี  นายเรือจะตองสามารถสื่อสารโดยใชภาษาอังกฤษได
และตองปฏิบัติตามคําสั่งและการกําหนดเสนทางในการเดินเรือของชารเตอรเรอรเสมือนลูกจาง
และตัวแทน (แมวานายเรือจะแตงตั้งโดยเจาของเรือก็ตาม) และชารเตอรเรอรจะตองจัดการทุก
ประการเกี่ยวกับเคลื่อนยายสินคา รวมถึงแตไมจํากัดเฉพาะ การบรรทุกลงเรือ การจัดวาง การ
เกลี่ยสินคาเทกอง การบรรจหุีบหอ การปองกันความเสียหาย การใชวัสดุกันกระแทก การแกหีบหอ 
การขนถายข้ึนจากเรือ และการบันทึกรายการสินคา ในความเสี่ยงภัยและคาใชจายของตน ภายใต
การควบคุมดูแลของนายเรือ  

(b) หากชารเตอรเรอรมีเหตุสมควรที่จะไมพึงพอใจเกี่ยวกับการปฏิบัติ
หนาที่ของนายเรือหรือเจาหนาที่อื่น ๆ  เจาของเรือจะตองแตงตั้งบุคคลอื่นแทนที่ในตําแหนงหนาที่
ดังกลาวหลังจากที่ไดรับการแจงและไดสอบสวนแลวพบวามีความจําเปน” 

2) สิทธิงดจายคาจางชั่วคราว (Off-Hire) 

NYPE 93 มีขอกําหนดสิทธิงดจายคาจางชั่วคราวโดยกําหนดเหตุการณตาง ๆ ที่
ชารเตอรเรอรสามารถอางเพื่องดจายคาจางในเวลาที่สูญเสียไปได (เวนแตเกิดจากเหตุที่ชารเตอร
เรอรตองรับผิดชอบ) และไดกําหนดใหคาเชื้อเพลิงที่ตองชําระในระหวางเวลางดจายคาจาง
ดังกลาวตองตกเปนภาระของเจาของเรือดวย  



79 
 

เหตุการณตาง ๆ ทีช่ารเตอรเรอรสามารถอางไดตามขอ 17. ของ NYPE 93 แยก
ไดเปนประการตาง ๆ ดังนี้ 

1. การขาดแคลนบุคลากรประจําเรือทั้งกรณีที่มีไมเพียงพอ  ไมสามารถปฏิบัติ
หนาที่ไดหรือนัดหยุดงาน 

2. ที่เก็บสินคาไมเพียงพอ 
3. เรือเกยตื้น ถูกหนวงหรือถูกกัก  
4. ตัวเรือ เคร่ืองจักร อุปกรณเรือมีความชํารุดบกพรองหรือถูกไฟไหม 
5. เรือเขาอูแหง (drydocking) เพื่อซอมแซม 
6. เรือแลนออกนอกเสนทางหรือถอยกลับไมวาโดยเหตุใดเวนแตมีสิทธิตามขอ

สัญญา Liberties คือ เพื่อชวยเหลือเรือ ชีวิตมนุษยและทรัพยสิน 

โดยในตอนทายไดกําหนดใหชารเตอรเรอรสามารถหักเงินคาจางในเวลาที่สูญเสีย
ไปได จึงเปนขอสัญญาแบบที่เรียกวา “net loss of time clause”    สิทธิงดจายคาจางชั่วคราว 
(off-hire) ตามขอ 17. ของ NYPE 93 มีเนื้อความดังนี้ 

“ขอ 17.  การงดจายคาจางชั่วคราว (off-hire) 

    ในกรณีที่มีการสูญเสียเวลาเนื่องจากเจาหนาที่ในเรือหรือลูกเรือไม
เพียงพอ และ/หรือไมสามารถปฏิบัติหนาที่ได และ/หรือนัดหยุดงาน หรือที่เก็บสินคาไมเพียงพอ  
ตัวเรือ เคร่ืองจักรหรืออุปกรณถูกไฟไหม พังหรือเสียหาย เรือเกยตื้น การถูกกักเรือ (เวนแตการถูก
กักเรือนั้นมีสาเหตุมาจากเหตุการณที่ชารเตอรเรอร ลูกจาง ตัวแทน หรือผูชารเตอรเรือชวงตองรับ
ผิด) หรือมีการหนวงเรือเนื่องจากเกิดอุบัติเหตุข้ึนแกเรือหรือสินคาเวนเสียแตมีสาเหตุจากสภาพ
หรือคุณภาพหรือความบกพรองแหงสินคานั้นเอง        เรือเขาอูแหงเพื่อตรวจสอบหรือทาสีทองเรือ
หรือโดยเหตุอื่นในทํานองเดียวกันซึ่งทําใหเรือทํางานไดไมสมบูรณ การชําระคาจางและคา
ลวงเวลา ถามี จะหยุดคํานวณในชวงที่สูญเสียเวลานั้น     หากเรือออกนอกเสนทางหรือถอยกลับ
ระหวางการเดินทางซึ่งไมเปนไปตามคําสั่งหรือการกําหนดเสนทางในการเดินเรือของชารเตอรเรอร

                                                   
 นอกจากขอ 17. แลวยังมีขอ 28. (Cargo Gear and Lights) ที่กลาวถึงความบกพรอง

เกี่ยวกับเคร่ืองยกขนสินคาโดยเฉพาะซึ่งจะใหมีการงดจายคาจางชั่วคราวเชนกัน 
 โปรดดูรายละเอียดในหัวขอ 2.4.5   
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ไมวาดวยเหตุผลใด ๆ นอกจากอุบัติเหตุแกสินคาหรือเม่ือเปนไปตาม line 257 ถึง 258  แหง
สัญญานี้ (Liberties) คาจางจะหยุดคํานวณนับจากเวลานั้นจนถึงเวลาที่เรือกลับเขาสูตําแหนงเดิม 
หรือในระยะทางที่เทากันหากวัดจากจุดหมายปลายทางและสามารถเร่ิมเดินเรืออีกคร้ังได  
เชื้อเพลิงที่เรือใชระหวางการงดจายคาจางนี้ตกเปนภาระแกเจาของเรือ ในกรณีที่เรือมุงสูทาเรือ
หรือการทอดสมอเรือในบริเวณที่มีมรสุมหรือไปยังทาเรือน้ําตื้นหรือแมน้ําหรือทาเรือที่มีสิ่งกีดขวาง 
การถูกหนวงเรือ และ/เรือคาใชจายอันเนื่องมาจากการถูกหนวงเรือนั้นตกเปนภาระแกชารเตอร
เรอร          ถาระหวางการเดินทาง ความเร็วเรือลดลงเพราะตัวเรือ เคร่ืองจักร หรืออุปกรณ
บกพรองหรือชํารุดเสียหายทั้งหมดหรือแตบางสวน เวลาที่สูญเสียไปและคาใชจายในเชื้อเพลิงที่
เพิ่มข้ึนหรือคาใชจายอื่น ๆ ที่พิสูจนไดนั้นใหหักออกจากคาจาง” 

3)   สิ ท ธิย ก เลิ ก สั ญญา เ ม่ือ มิ ไ ด ส ง มอ บ เ รื อ ใน กํ า ห น ด เว ล า 
(Cancelling Clause) 

หากเรือไมพรอมสําหรับการสงมอบเพื่อการใชสอยของชาร เตอร เรอรใน
กําหนดเวลาที่คูสัญญาไดตกลงกันไว ชารเตอรเรอรจะมีสิทธิยกเลิกสัญญาได โดยอาศัยขอสัญญา
เกี่ยวกับสิทธิยกเลิกสัญญาเม่ือมิไดสงมอบเรือในกําหนดเวลา(Cancelling Clause) ตามขอ 16. 
ของ NYPE 93  

การใชสิทธิเลิกสัญญาของชารเตอรเรอรในกรณีที่มิไดมีการสงมอบเรือใน
กําหนดเวลานี้อาจกอใหเกิดความยากลําบากแกเจาของเรือไดเนื่องจากเจาของเรือตองเดินเรือมา
ในระยะทางไกลโดยมีความเสี่ยงวาจะถูกชารเตอรเรอรยกเลิกสัญญา  เพื่อปองกันความเสียหาย
แกเจาของเรือดังกลาว จึงไดมีขอกําหนดตอทายในขอ 16. คือการขยายระยะเวลาของเจาของเรือ
เกี่ยวกับสิทธิในการยกเลิกสัญญา  (“Extension of Cancelling” หรือรูจักกันในชื่อ “Interpellation 
Clause”) โดยมีเงื่อนไข คือ เจาของเรือไดใชความเพียรพยายาม (due diligence) ในการสงมอบ
เรือในสภาพพรอมภายในกําหนดเวลาแลว แตจะไมสามารถสงมอบไดทันกําหนดเวลา และ
เจาของเรือสามารถคาดไดวาจะสามารถสงมอบไดเม่ือใด ก็ใหแจงแกชารเตอรเรอรลวงหนาเพื่อ
ตอบกลับวาจะยกเลิกสัญญาหรือไม ถาชารเตอรเรอรไมยกเลิกสัญญาหรือไมตอบกลับภายใน 2 
วันหรือภายในเวลาที่มีสิทธิยกเลิกสัญญา แลวแตวาอันใดมาถึงกอน ก็จะใหถือเอาระยะเวลาที่
เจาของเรือแจงคร้ังใหมนี้เปนกําหนดเวลาที่ชารเตอรเรอรอาจใชสิทธิยกเลิกสัญญาถามิไดสงมอบ
เรือในกําหนด 
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สิทธิยกเลิกสัญญาเม่ือมิไดสงมอบเรือในกําหนดเวลาตามขอ 16. ของ NYPE 93 
รวมถึงการขยายระยะเวลาของเจาของเรือเกี่ยวกับสิทธิในการยกเลิกสัญญา (Extension of 
Cancelling) มีความ ดังนี้ 

“ขอ 16.  การสงมอบเรือและสิทธิในการยกเลิกสัญญา (Delivery/Cancelling) 

  หากชารเตอรเรอรประสงค  ระยะเวลาแหงสัญญาจะไมเร่ิมคํานวณกอน
................................และถาเรือไมพรอมสําหรับการสงมอบ กอนหรือภายในวันที่........................
แตไมเกินเวลา........................ชารเตอรเรอรมีสิทธิยกเลิกสัญญาชารเตอรเรือนี้ได 

  การขยายระยะเวลาของเจาของเรือเกี่ยวกับสิทธิในการยกเลิกสัญญา  
(Extension of Cancelling) 

  ถาเจาของเรือรับรองวา แมวาจะไดใชความเพียรพยายาม (due 
diligence) แลว  เรือก็ไมสามารถพรอมสําหรับการสงมอบไดภายในวันที่มีสิทธิยกเลิกสัญญา       
โดยเจาของเรือสามารถแจงวันที่แนนอนซึ่งเชื่อไดอยางสมเหตุสมผลวาเรือพรอมสงมอบได  
เจาของเรืออาจแจงแกชารเตอรเรอร  7 วันแรกสุดกอนที่เรือคาดวาจะเดินทางมายังทาเรือหรือ
สถานที่สงมอบ ขอใหชารเตอรเรอรแจงกลับวาจะยกเลิกสัญญาหรือไม   ถาชารเตอรเรอรเลือกที่
จะไมยกเลิกสัญญาหรือมิไดตอบกลับภายใน 2 วันหรือภายในเวลาที่มีสิทธิยกเลิกสัญญา แลวแต
วาอันใดมาถึงกอน    วันที่ 7 หลังวันที่คาดวาเรือพรอมสงมอบตามที่เจาของเรือแจงจะแทนที่วันที่มี
สิทธิยกเลิกสัญญา    ถาเรือยังคงลาชาตอไปอีก เจาของเรือมีสิทธิที่จะขอใหชารเตอรเรอรแจงกลับ
ตามขอสัญญานี้อีกได”  

4) สิทธิในการเอาเรือออกใหชารเตอรชวง (Sublet) 

ตาม NYPE 93 กําหนดใหชารเตอรเรอรสามารถนําเรือออกใหชารเตอรชวงได แต
ชารเตอรเรอรจะยังคงตองมีหนาที่ความรับผิดตอเจาของเรืออยู แตในสวนความสัมพันธระหวาง
เจาของเรือและผูชารเตอรเรือชวงนั้นจะไมมีสิทธิหนาที่ตอกันโดยตรงตามสัญญาชารเตอรเรือแบบ
มีกําหนดเวลาตาม NYPE 93 นี้ตามหลักกฎหมายที่วาสัญญาจะมีผลผูกพันเฉพาะคูสัญญา  
(Privity of contract) แตอาจจะมีความสัมพันธกันตามใบตราสง 

สิทธิในการเอาเรือออกใหชารเตอรชวง (Sublet) ของชารเตอรเรอรปรากฏตามขอ 
18. ของ NYPE 93 ซึ่งมีความ ดังนี้ 
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“ขอ 18.   การใหชารเตอรเรือชวง (Sublet) 

  เวนแตจะไดตกลงเปนอยางอื่น ชารเตอรเรอรมีสิทธิที่จะเอาเรือออกให
ชารเตอรชวงทั้งหมดหรือแตบางสวนของระยะเวลาการชารเตอรเรือตามสัญญานี้ แตชารเตอรเรอร
ยังคงมีหนาที่ผูกพันตามสัญญานี้” 

5) หนาที่จัดหาและออกคาใชจายในการพาณิชย 

เนื่องจากชารเตอรเรอรมีอํานาจหนาที่ในดานทางการคาหรือในเชิงพาณิชยของ
เรือ (Commercial Operation)  ชารเตอรเรอรจึงมีหนาที่จัดหาและออกคาใชจายตาง ๆ ที่เกี่ยวของ
ในการพาณิชย เชน เชื้อเพลิง คาธรรมเนียมทาเรือ เปนตน โดยปรากฏตามขอ 7. ของ NYPE 93 
ซึ่งมีความ ดังนี้ 

“ขอ 7.   สิ่งที่ชารเตอรเรอรตองจัดหา (Charterers to provide) 

  ในระหวางที่ตองมีการชําระคาจาง (on hire) ชารเตอรเรอรจะตองจัดหา
และออกคาใชจายสําหรับเชื้อเพลิงทั้งหมด ยกเวนตามที่ ไดตกลงเปนอยางอื่น ตองจาย
คาธรรมเนียมทาเรือ (รวมถึงคนเฝาเรือ คนเฝาสินคา และคาทิ้งขยะ) คาใชจายในการสื่อสาร
ทั้งหมดเกี่ยวกับธุรกิจของชารเตอรเรอรในเร่ืองราคา การนํารอง การลากจูงเรือ ตัวแทน คา
คอมมิชชั่น คาธรรมเนียมกงสุล (ยกเวนที่เกี่ยวกับลูกเรือหรือสัญชาติของเรือ) และคาใชจาย
ตามปกติอื่น ๆ นอกจากที่กลาวถึงในขอ 6. (สิ่งที่เจาของเรือตองจัดหา)  แตหากเรือมาถึงทาเรือ
โดยสาเหตุที่เรือตองรับผิดชอบ (นอกจากเพราะมรสุม) คาธรรมเนียมทั้งหมดที่เกิดข้ึน เจาของเรือ
จะเปนผูชําระ   การฉีดพนยาเพราะการเจ็บปวยของลูกเรือเปนภาระของเจาของเรือ  สวนการฉีด
พนยาเพราะสินคาที่ขนสงหรือทาเรือที่เดินทางไประหวางการใชสอยเรือตามสัญญาเปนภาระของ
ชารเตอรเรอร    การฉีดพนยาในกรณีอื่น ๆ หลังจากที่เรืออยูระหวางการชารเตอรเรือตอเนื่องเปน
เวลา 6 เดือนหรือมากกวานั้นเปนภาระของชารเตอรเรอร 

  ชารเตอรเรอรตองจัดหาและออกคาใชจายสําหรับวัสดุกันกระแทกที่
จําเปนและสิ่งติดตั้งอื่น ๆ ที่จําเปนสําหรับการคาพิเศษหรือสินคาที่ มิใชตามปกติธรรมดา           
แตเจาของเรือจะอนุญาตใหใชวัสดุกันกระแทกเฉพาะขณะที่อยูบนเรือแลว   กอนสงมอบเรือคืน  
ชารเตอรเรอรจะตองยายวัสดุกันกระแทกออกจากเรือและสิ่งติดตั้งอื่น ๆ โดยคาใชจายของตนและ
ในเวลาของตน” 
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6) หนาที่จายคาจาง  

ตามสัญญาชารเตอรเรือแบบมีกําหนดเวลา อาจกลาวไดวาหนาที่ที่สําคัญมาก
ที่สุดของชารเตอรเรอร คือ หนาที่ตองชําระคาจางตามกําหนดเวลา โดยตาม NYPE 93 กําหนดวา
หากชารเตอรเรอรไมชําระคาจางตามกําหนดเวลา เจาของเรือสามารถเรียกเรือคืนหรือพักการ
ปฏิบัติหนาที่ตามสัญญาได (โปรดดูหัวขอ 3.2.1 2) สิทธิในการเรียกเรือหรือพักการปฏิบัติหนาที่
ตามสัญญา ) 

การชําระคาจางปรากฏตามขอ 11. (a) และ (c) ของ NYPE 93 ซึ่งแยกไดเปน 2 
กรณี คือ กรณีแรกตาม ขอ (a) จะเปนการชําระคาจางในแตละงวดตามปกติซึ่งจะใหชําระทุก 15 
วัน ลวงหนา และกรณีที่สองขอ (c) จะเปนการชําระคาจางงวดสุดทายหรืองวดกอนสุดทาย ซึ่ง
เจาของเรือและชารเตอรเรอรจะตองรวมกันพิจารณาถึงระยะเวลาที่จะครอบคลุมการเดินทางเที่ยว
สุดทายโดยสมบูรณ เพื่อคํานวณคาจางและพิจารณาถึงปริมาณเชื้อเพลิงที่เหลืออยูซึ่งเจาของเรือ
จะตองรับไป  

การชําระคาจางตามขอ 11. (a) และ (c) ของ NYPE 93 มีขอความ ดังนี้ 

“ขอ 11. การชําระคาจาง (Hire Payment) 

  (a) การชําระเงิน (Payment) 

  คาจางใหชําระแกเจาของเรือหรือผูรับเงินที่ระบุไวใน..............ไดแก
...............................................ในสกุลเงิน............................หรือในสกุลเงินของสหรัฐอเมริกา 
ใหเจาของเรือไดรับในวันที่ถึงกําหนด  15 วันลวงหนา  และชําระคาจางโดยประมาณสําหรับเดือน
สุดทายหรือบางสวนของเดือนสุดทาย หากจํานวนคาจางดังกลาวยังไมครอบคลุมเวลาที่แทจริง 
(actual time) คาจางจะตองชําระเปนรายวันเม่ือถึงกําหนดถาเจาของเรือประสงค............... 

 (c) การชําระคาจางงวดสุดทาย (Last Hire Payment) 

                                                   
 ใน NYPE ฉบับป 1946 ใชคําวา “ทุกคร่ึงเดือนลวงหนา” (semi-monthly in advance)  

ซึ่งทําใหเกิดปญหาในการคํานวณทางคณิตศาสตรเนื่องจากจะไมสามารถแบงแยกเดือนที่มี 29 
วันหรือ 31 วันใหแยกเปน 2 สวนเทา ๆ กันได   See Raoul Colinvaux, Carver’s Carriage by 
Sea Volume 2, 13th ed. (London: Stevens & Sons, 1982), pp. 1236-1237. 
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 เม่ือเรืออยูระหวางการเดินทางถึงทาเรือที่จะสงมอบคืนในเวลาที่คาจาง
งวดสุดทายหรือกอนงวดสุดทายถึงกําหนดชําระ การชําระคาจางดังกลาวนี้พึงตกลงกันในระหวาง
เจาของเรือและชารเตอรเรอรถึงระยะเวลาที่จําเปนสําหรับการเดินทางโดยสมบูรณ และพิจารณา
ถึงเชื้อเพลิงที่เหลือบนเรือซึ่งเจาของเรือจะตองรับไปรวมถึงคาใชจายที่เปนภาระของเจาของเรือ
โดยประมาณกอนสงมอบเรือคืน   ถาจํานวนคาจางไมครอบคลุมเวลาสงมอบเรือคืนที่แทจริงให
ชําระเปนรายวันเม่ือถึงกําหนด   เม่ือเรือไดถูกสงมอบคืน เจาของเรือพึงคืนเงินหรือชารเตอรเรอรพึง
ชําระเงินเพิ่มเติมในสวนตางแลวแตกรณี”  

7) หนาที่สงมอบเรือคืนในเวลาสิ้นสุดสัญญา 

เม่ือสิ้นสุดระยะเวลาตามสัญญาชารเตอรเรือแบบมีกําหนดเวลา ชารเตอรเรอรมี
หนาที่สงมอบเรือคืนตามกําหนดเวลา (โดยชารเตอรเรอรจะตองสงมอบเรือคืนในสภาพดี ยกเวน
การชํารุดสึกหรอเนื่องจากการใชงานตามปกติ ณ สถานที่ที่ไดตกลงกันไว ตามขอ 10. ของ NYPE 
93)   ระยะเวลาการชารเตอรเรือตามสัญญาจะเปนไปตามที่คูสัญญาตกลงกันในขอ 1. ซึ่งมีความ 
ดังนี้ 

“ขอ 1. ระยะเวลา (Duration) 

  เจาของเ รือและชาร เตอร เรอรตกลงให มีการชาร เตอร เ รือแบบมี
กําหนดเวลา ตั้งแตเวลาที่ไดสงมอบเรือ  เปนระยะเวลา................................................ภายใต
ขอจํากัดในการใชเรือ (trading limits) ที่กําหนด”   

ระยะเวลาการชารเตอรเรอรที่กําหนดนี้ยอมจะมีผลในเร่ืองการสงมอบเรือคืนหลัง
ครบกําหนดเวลาตามหลักกฎหมายตางประเทศ กลาวคือ หากมิไดมีการกําหนดเวลาข้ันสูงสุดที่
สามารถสงมอบเรือคืนไวโดยชัดแจง (expressed margin) ระยะเวลาการชารเตอรเรือตามสัญญา
จะถูกขยายโดยปริยาย (implied margin) อันเปนระยะเวลาพอสมควรภายหลังครบกําหนดเวลา
สงมอบเรือคืนตามสัญญา 

                                                   
 ถอยคําในตนฉบับภาษาอังกฤษใชคําวา “The Owners agrees to let and the 

Charterers agree to hire the Vessel………” ซึ่งหากแปลความตรงตัวแลวจะเปนเร่ืองเชาทรัพย 
ผูเขียนจึงใชคําวา “เจาของเรือและชารเตอรเรอรตกลงใหมีการชารเตอรเรือแบบมีกําหนดเวลา” 
โปรดดูรายละเอียดในหัวขอ 4.1.1 
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8) หนาที่รับผิดชอบในความเสียหายที่เกิดจากการกระทําของผูขนถาย
สินคา (Stevedore Damage) 

ชารเตอรเรอรมีหนาที่รับผิดชอบในความเสียหายที่เกิดจากการกระทําของผูขน
ถายสินคา (stevedore damage) ตามขอ 35. ของ NYPE 93 ซึ่งขอสัญญาในทํานองนี้ไมปรากฏ
ใน NYPE ฉบับกอน ๆ แตก็พบวาในทางปฏิบัติ คูสัญญาจะไดมีการตกลงกันในเร่ืองความรับผิด
จากความเสียหายที่เกิดจากการกระทําของผูขนถายสินคาในลักษณะของขอสัญญาเพิ่มเติม 
(rider clause) อยูเสมอ แตเนื่องจากการรางขอสัญญาดังกลาวกันข้ึนเองไมมีประสิทธิภาพ
เทาที่ควรและทําใหเกิดขอพิพาท  จึงไดเพิ่มเติมขอสัญญานีใ้น NYPE 93 

หนาที่ รับผิดชอบในความเสียหายที่เกิดจากการกระทําของผูขนถายสินคา 
(stevedore damage) ตามขอ 35. ของ NYPE 93 มีเนื้อหา ดังนี้ 

“ขอ 35.  ความเสียหายจากการขนถายสินคาข้ึนหรือลงจากเรือ (Stevedore 
Damage) 

  ไมวาจะมีขอสัญญาอื่นขัดหรือแยงกับขอสัญญานี้หรือไม ชารเตอรเรอร
จะตองรับผิดในความเสียหายอันเกิดแกเรือซึ่งมีเหตุจากการขนถายสินคา  โดยนายเรือตองแจง
ชารเตอรเรอรและ/หรือตัวแทนเปนหนังสือโดยเร็วที่สุดที่สามารถกระทําไดในทางปฏิบัติ แตไมเกิน 
48 ชั่วโมงหลังจากไดพบความเสียหายนั้น การแจงดังกลาวนี้ตองระบุความเสียหายในรายละเอียด
และขอใหชารเตอรเรอรแตงตั้งผูสํารวจเพื่อประเมินความเสียหายดังกลาว 

(a) ในกรณีที่ความเสียหายทั้งหมดหรือแตบางสวนกระทบตอความ
เหมาะสมของเรือในการเดินทะเลและ/หรือความปลอดภัยของลูกเรือและ/หรือกระทบตอ
ความสามารถในการทําการคาของเรือ ชารเตอรเรอรตองจัดการซอมแซมในทันทีดวยคาใชจาย
ของตน เรือจะอยูในระยะเวลาที่ตองมีการชําระคาจาง (on hire) จนกวาการซอมแซมจะเสร็จ
สมบูรณและอาจเรียกใหตองผานการตรวจเรือโดยสถาบันตรวจเรือดวยก็ได  

(b) ความเสียหายนอกเหนือจากกรณีตามขอ (a) ชารเตอรเรอรมีสิทธิ
เลือกที่จะซอมแซมเรือกอนหรือหลังจากสงมอบเรือคืนก็ไดโดยตองสอดคลองกับภาระงานของ

                                                   
 เปนเพียงขอสัญญาแนะนําของ ASBATIME 1981 
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เจาของเรือ ในกรณีนี้จะไมมีคาจางและ/หรือคาใชจายที่จะตองชําระใหแกเจาของเรือ ยกเวนหาก
เวลาและ/หรือคาใชจายสําหรับการซอมแซมซึ่งชารเตอรเรอรตองรับผิดชอบเกินกวาระยะเวลา
และ/หรือคาใชจายที่จําเปนสําหรับการเอาเรือออกใชงานของเจาของเรือ” 

3.2.3 ขอตกลงอื่นที่ปรากฏตาม NYPE 93 

นอกจากขอสัญญาเกี่ยวกับสิทธิหนาที่ของเจาของเรือและชารเตอรเรอรดังที่ได
กลาวมาแลว NYPE 93 ยังปรากฏขอสัญญาอื่น ๆ ที่สําคัญดังตอไปนี้  

1) การรวมสํารวจปริมาณเชื้อเพลิงและสภาพเรือ (On - Off Hire 
Survey) 

การรวมสํารวจปริมาณเชื้อเพลิงและสภาพเรือมีวัตถุประสงคในการตรวจสอบ 3 
ประการ คือ 

1. คุณภาพของเชื้อเพลิงบนเรือวามีความเหมาะสมกับเคร่ืองยนตหลักและเคร่ือง
สนับสนุน 

2. สภาพของเรือ โดยเฉพาะอยางยิ่ง พื้นที่บรรทุกสินคา 
3. ระวาง (holds) และ/หรือถังบรรจุของเหลว (tanks) เหมาะสมสําหรับการขนสง

สินคา3 

การรวมสํารวจปริมาณเชื้อเพลิงและสภาพเรือ (On - Off Hire Survey) ไมปรากฏ
ใน NYPE ฉบับกอน ๆ แตเพิ่งเพิ่มเติมใน NYPE 93 ตามขอ 3. ของ NYPE 93 ซึ่งมีเนื้อหา ดังนี้ 

“ขอ 3.  การรวมสํารวจปริมาณเชื้อเพลิงและสภาพเรือ (On - Off Hire Survey) 

 กอนการสงมอบเรือ (delivery) และการสงมอบเรือคืน (redelivery) เวน
แตจะไดตกลงไวเปนอยางอื่น คูสัญญาแตละฝายจะตั้งผูตรวจสอบของตน ในการรวมกันสํารวจ
ปริมาณเชื้อเพลิงและสภาพของเรือที่ทาเรือแรกที่บรรทุกสินคาลงเรือหรือทาเรือสุดทายที่ขนถาย

                                                   
3  William V. Packard, Timechartering, (London: Fairplay Publication, 1983), p. 

21. 
 เปนเพียงขอสัญญาแนะนําของ ASBATIME 1981 
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สินคาข้ึนจากเรือ โดยจะตองจัดทํารายงานในการสํารวจแตละคร้ังและมีลายมือชื่อของผูตรวจสอบ
แตละคน โดยไมหามที่จะจัดทํารายงานความเห็นแยง  ทั้งนี้ แมวาคูสัญญาฝายใดจะไมสามารถ
ตั้งตัวแทนในการสํารวจและลงชื่อในรายงานดังกลาว คูสัญญาฝายนั้นก็ยังคงตองผูกพันตาม
รายงานผลการสํารวจที่ไดจัดทําโดยคูสัญญาอีกฝายหนึ่ง  เวลาที่ใชในการสํารวจนั้น ในกรณีของ
การสํารวจเรือในเวลาที่มีการจายคาจาง (on-hire survey) ใหถือเปนเวลาของชารเตอรเรอร และ
การสํารวจเรือในเวลาที่มีการงดจายคาจางชั่วคราว (off-hire survey) ใหถือเปนเวลาของเจาของ
เรือ” 

2) ขอตกลงเกี่ยวกับเชื้อเพลิง (Bunkers) 

เจาของเรือและชารเตอรเรอรสามารถตกลงเกี่ยวกับภาระความรับผิดชอบใน
เชื้อเพลิงโดยกําหนดปริมาณและราคาของเชื้อเพลิงในขณะสงมอบเรือและเม่ือสงมอบเรือคืน
รวมถึงคุณภาพของเชื้อเพลิงไดตามขอ 9. ของ NYPE 93   ซึ่งมีขอสังเกตวาตาม NYPE ฉบับป 
1946 นั้น ไดกําหนดใหมีการชําระคาเชื้อเพลิงตามราคาตลาด (current prices) ที่ทาเรือขณะสง
มอบหรือสงมอบเรือคืนแลวแตกรณีซึ่งกอใหเกิดประเด็นขอพิพาทมากมาย   ใน NYPE 93 จึงไดให
คูสัญญาตกลงกันไมเฉพาะแตในเร่ืองปริมาณของเชื้อเพลิงเทานั้นแตรวมถึงในเร่ืองราคาดวย  
นอกจากนี้  เนื่องจากไดมีปญหาการใชเชื้อเพลิงที่ไมมีคุณภาพหรือไมเหมาะสมกับเคร่ืองยนต
สงผลใหเคร่ืองยนตเรือไดรับเสียหายจึงไดมีความพยายามที่จะใหคูสัญญาไดกําหนดรายละเอียด
ของเชื้อเพลิงทีส่ามารถใชไดในเอกสารแนบทายดวย4  

  ขอตกลงเกี่ยวกับเชื้อเพลิง (Bunkers) ตามขอ 9. ของ NYPE 93 มีขอความ ดังนี้ 

“ขอ 9.  ถังเก็บเชื้อเพลิง (Bunkers) 

(a) ชารเตอรเรอร ในการสงมอบเรือ และเจาของเรือ ในการสงมอบเรือ
คืน จะตองรับเอาเชื้อเพลิงและชําระคาเชื้อเพลิงและน้ํามันดีเซลที่คงเหลือบนเรือตามที่จะกําหนด
ตอไปนี้  ในขณะสงมอบเรือจะมีเชื้อเพลิงจํานวน....................long/metric ตัน ในราคา...........ตอ

                                                   
4 Printed in BIMCO Bulletin No. 6, 1993, Available from: 

https://www.bimco.org/Corporate%20Area/Documents/Document_samples/Time 
Charter_Parties/NYPE93.aspx (August 2009) 
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ตัน น้ํามันดีเซลจํานวน....................ตัน ในราคา...............ตอตัน  ในขณะสงมอบเรือคืนจะมี
เชื้อเพลิงจํานวน....................ตัน ในราคา...............ตอตัน  และน้ํามันดีเซลจํานวน....................
ตัน ในราคา...............ตอตัน  

(b) ชารเตอรเรอรจะตองจัดหาเชื้อเพลิงที่มีคุณภาพเหมาะสมในการเผา
ไหมของเค ร่ืองยนต เ รือและเค ร่ืองสนับสนุน และเปนไปตามรายละเอียดที่กําหนดใน
เอกสารแนบทาย (Appendix A) 

เจาของเรือมีสิทธิที่จะเรียกคาเสียหายจากชารเตอรเรอรสําหรับความ
เสียหายที่เกิดกับเคร่ืองยนตหลักและเคร่ืองสนับสนุนซึ่งมีสาเหตุจากการใชเชื้อเพลิงที่ไมเหมาะสม
หรือไมเปนไปตามรายละเอียดที่ตกลงไว   นอกจากนี้การใชเชื้อเพลิงที่ไมเปนไปตามรายละเอียดที่
ตกลงไว หรือสามารถพิสูจนโดยประการอื่นไดวาไมเหมาะสมสําหรับการเผาไหมของเคร่ืองยนต
เรือหรือเคร่ืองสนับสนุนซึ่งทําใหความเร็วของเรือลดลง และ/หรือ มีการสิ้นเปลืองเชื้อเพลิงเพิ่มข้ึน 
หรือเกิดการสูญเสียเวลา หรือในกรณีอื่นใด  เจาของเรือไมตองรับผิดชอบ” 

3) ขอจํากัดในการใชเรือ (Trading Limits) 

ในการใชเรือของชารเตอรเรอรยอมจะตองมีขอจํากัดเกี่ยวกับอาณาเขตของทะเล
ในการใชเรือ เนื่องจากสภาพของเรืออาจจะไมสามารถใชไดกับอาณาเขตของทะเลทุกแหง เชน 
บริเวณทะเลแถบข้ัวโลกจะตองใชเรือที่สามารถตัดน้ําแข็งได เปนตน 

คูสัญญาสามารถตกลงเกี่ยวกับขอจํากัดในการใชเรือ (Trading Limits) ไดตาม
ขอ 9. ของ NYPE 93  ซึ่งมีความ ดังนี้ 

“ขอ 5.  ขอจํากัดในการใชเรือ (Trading Limits) 

  เรือจะถูกใชงานเฉพาะในการคาที่ถูกตองตามกฎหมาย ระหวางทาเรือ
และสถานที่ที่ปลอดภัยภายในอาณาเขตที่กําหนดดังนี้...........................................................
เวนแต...................................................................ตามคําสั่งของชารเตอรเรอร” 

4) สิทธิยึดหนวง (Liens) 

ในกรณีที่คูสัญญาฝายใดมีหนี้เงินที่คางชําระตามสัญญา คูสัญญาอีกฝายจะมี
สิทธิยึดหนวง (liens) คือ เจาของเรือมีสิทธิยึดหนวง (liens) สินคา คาระวางบรรทุกชวงและคาจาง
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ชวง สวนชารเตอรเรอรจะมีสิทธิยึดหนวงเรือ   ตามขอตกลงเกี่ยวกับสิทธิยึดหนวงปรากฏตามขอ 
23. ของ NYPE 93 ซึ่งมีความ ดังนี้ 

“ขอ 23.   สิทธิยึดหนวง (Liens) 

  เจาของเรือจะมีสิทธิยึดหนวงสินคา คาระวางบรรทุกชวงและ/หรือคาจาง
ชวงสําหรับเงินใด ๆ ที่ถึงกําหนดชําระภายใตสัญญานี้ รวมถึงสวนเฉลี่ยความเสียหายทั่วไป 
(general average) และชารเตอรเรอรจะมีสิทธิยึดหนวงเรือสําหรับเงินใด ๆ ที่สํารองจายลวงหนา
และยงัไมไดรับคืน และคาจางที่ชําระเกินหรือเงินฝากสวนเกินซึ่งจะตองไดรับคืน 

  ชารเตอรเรอรจะไมไดรับผลกระทบไมวาโดยตรงหรือโดยออม และไม
สามารถใชสิทธิยึดหนวงหรือภาระผูกพันเหนือกรรมสิทธ์ิหรือประโยชนในเรือของเจาของเรือ     
ชารเตอรเรอรที่ใชสิทธิยึดหนวงในระหวางระยะเวลาตามสัญญาชารเตอรเรือนี้จะไมตองจัดเตรียม
หรือจัดหาสิ่งจําเปนหรือใหบริการ รวมถึงไมตองออกคาใชจายสําหรับทาเรือและเชื้อเพลิงในนาม
ของเจาของเรือหรือในเวลาของเจาของเรือ” 

5) การชวยเหลือกูภัยทางทะเล (Salvage) 

  ขอตกลงเกี่ยวกับการชวยเหลือกูภัยทางทะเล (Salvage) ปรากฏตามขอ 24. ของ 
NYPE 93 ซึ่งมีเนื้อหา ดังนี้ 

“ขอ 24.   การชวยเหลือกูภัยทางทะเล (Salvage) 

  ทรัพยสินที่ไมมีเจาของและคาตอบแทนในการชวยเหลือกูภัยทางทะเลจะ
ตกเปนผลประโยชนของเจาของเรือและชารเตอรเรอรโดยเทากัน ภายหลังจากหักคาใชจายของแต
ละฝายและสวนของลูกเรือแลว” 

 

 

                                                   
 แตอาจมิไดใหผลอยางแทจริงเนื่องจากเรือมิไดอยูในความครอบครองของชารเตอรเรอร  

See  A.A. Mocatta, M.J. Mustill, and S.C. Boyd, Scrutton on Charterparties and Bill of 
Lading, p. 364. 
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6)   การเฉลี่ยความเสียหายทั่วไป (General Average) 

  ขอสัญญาเกี่ยวกับการเฉลี่ยความเสียหายทั่วไป (General Average) ตามขอ 
25. ของ NYPE 93 กําหนดใหใชกฎของ York Antwerp ฉบับป 1974 ที่ไดแกไขในปค.ศ.1990 หรือ
ตามที่ไดมีการแกไขปรับปรุงอื่น ๆ ในภายหลัง   โดยการเฉลี่ยความเสียหายทั่วไปนี้เปนจารีต
ประเพณีเกี่ยวกับการรับขนของทางทะเลซึ่งมีมาแตโบราณกาล  มีบัญญัติวาในกรณีที่จะเกิดวินาศ
ภัยซึ่งจําเปนจะตองรักษาเรือมิใหตองอับปางลงโดยจะตองใหเจาของสินคารายใดรายหนึ่งหรือ
หลายรายยอมเสียสละสินคาของตนซึ่งอาจจะตองโยนทะเลทิ้งไป   เจาของสินคารายอื่น ๆ จะตอง
ยอมเฉลี่ยคาเสียหายและชดใชคาทดแทนตามสวนใหเจาของสินคารายนั้น   โดยวินาศภัยนี้จะตอง
เปนวินาศภัยอันจะเกิดแกทุกราย  มิใชเพียงรายใดรายหนึ่งเทานั้น5   

สวนการกําหนดใหชารเตอรเรอรจะตองจัดใหใบตราสงมีขอกําหนดเร่ือง New 
Jason Clause ดวยนั้นก็เนื่องจากไดมีคําพิพากษาของศาลสูงของสหรัฐอเมริกาในคดี The 
Irrawaddy (1897) วินิจฉัยวาแมตามมาตรา 3 ของ Harter Act 1893 จะยกเวนความรับผิดของ
เจาของเรือในความเสียหายหรือการสูญเสียอันเกิดจากความผิด (fault) หรือความผิดพลาด 
(errors) ในการเดินเรือ (in navigation) แตเจาของเรือก็ไมมีสิทธิเรียกใหเจาของสินคารวมเฉลี่ย
คาใชจายอันเปนความเสียหายทั่วไป (General Average Expenditure) ซึ่งเกิดจากความประมาท
เลินเลอในการเดินเรือนั้นและคําพิพากษาของศาลสูงของสหรัฐอเมริกาในคดีตอ ๆ มาก็ไดถือตาม
แนวนี้ เชน คดี The Strathon (1900) เจาของเรือจึงจําเปนตองหาทางแกโดยกําหนดเปนขอ
สัญญาในใบตราสงเพื่อใหตนมีสิทธิเรียกเฉลี่ยคาใชจายอันเปนความเสียหายทั่วไปจากเจาของ
สินคาในกรณีดังกลาวได  ซึ่งศาลสูงของสหรัฐอเมริกาก็ไดพิพากษารับรองขอสัญญาดังกลาวนี้ใน
คดี The Jason (1912) วามีผลใชบังคับได  หากวาเจาของเรือไดใชความเพียรพยายาม (due 
diligence) ในการจัดทําใหเรือมีความเหมาะสมในการเดินทะเล (seaworthiness) แลว  ทั้งนี้  
เนื่องจากขอสัญญา “Jason Clause” ที่ใชอยูในคดี The Jason (1912) มีขอความที่ยาวเกินไป จึง
ไดมีการปรับปรุงขอความใหมโดยยังคงหลักการเดิมไวและเรียกวา “New Jason Clause”6 

                                                   
5 โกศล  ฉันธิกุล,  กฎหมายและการปฏิบัติเกี่ยวกับการคาระหวางประเทศ, พิมพคร้ังที่ 4 

(กรุงเทพฯ: สํานักพิมพวิญูชน, 2553), หนา 78-79.  
6  ประมวล  จันทรชีวะ,  การประกันภัยทางทะเล,  พิมพคร้ังที่ 2  (ชลบุรี: โครงการตํารา

วิทยาลัยการขนสงและโลจิสติกส, 2548), หนา 296-297. 
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ขอสัญญาเกี่ยวกับการเฉลี่ยความเสียหายทั่วไป (General Average) ตามขอ 
25. ของ NYPE 93 มีถอยคําดังนี้ 

“ขอ 25.  การเฉลี่ยความเสียหายทั่วไป (General Average) 

  การเฉลี่ยความเสียหายทั่วไปใหบังคับตาม York-Antwerp Rules 1974 
ตามที่ไดแกไขในปค.ศ.1990 หรือการแกไขปรับปรุงอื่น ๆ ในภายหลัง ณ................................ใน
สกุลเงิน............................ 

  ชารเตอรเรอรจะตองจัดใหใบตราสงที่ออกใหภายใตสัญญานี้มีขอกําหนด
เกี่ยวกับการเฉลี่ยความเสียหายทั่วไปวาจะบังคับตาม York-Antwerp Rules 1974 ตามที่ไดแกไข
ในปค.ศ.1990 หรือการแกไขปรับปรุงอื่น ๆ ในภายหลัง และรวมถึง “New Jason Clause” ตามขอ 
31. ดวย 

  คาจางจะไมนําไปรวมเฉลี่ยความเสียหายทั่วไป”   

7) ความรับผิดระหวางเจาของเรือและชารเตอรเรอรในสินคา (Cargo 
Claims) 

ความรับผิดระหวางเจาของเรือและชารเตอรเรอรในสินคา (Cargo Claims) 
ปรากฏตามขอ 27. ของ NYPE 93 ซึ่งมีความ ดังนี้ 

“ขอ 27. ความรับผิดระหวางเจาของเรือและชารเตอรเรอรในสินคา (Cargo 
Claims)  

  ความรับผิดระหวางเจาของเรือและชารเตอรเรอรในสินคาจะตกลงกันโดย
สอดคลองกับ Inter-Club New York Produce Exchange Agreement ฉบับเดือนกุมภาพันธ ป
ค.ศ. 1970 ตามที่ไดแกไขในเดือนพฤษภาคม ค.ศ. 1984 หรือการปรับปรุงหรือเปลี่ยนแปลงอื่น ๆ  
ในภายหลัง” 

Inter-Club New York Produce Exchange Agreement นั้นเกิดข้ึนสืบเนื่องจาก
แตเดิมยังมิไดมีแนวทางที่ชัดเจนในแบบมาตรฐานของนิวยอรค โปรดิวซ เอ็กซเชนจ ในเร่ืองความ
รับผิดในสินคาระหวางชารเตอรเรอรและเจาของเรือ สมาคมความคุมครองและการชดใช 
(Protection and Indemnity Associations) ซึ่งรับประกันภัยความรับผิดตอสินคาใหแกทั้งเจาของ
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เรือและชารเตอรเรอรจึงไดรางขอตกลงข้ึนเพื่อทําใหการระงับขอพิพาทมีความสะดวกยิ่งข้ึน ทั้งนี้ 
เจาของเรือและชารเตอรเรอรไมผูกพันในขอตกลงดังกลาวเพียงเพราะเปนสมาชิกของสมาคม 
หากแตตองมีการยินยอมที่จะใหขอตกลงนี้ใชบังคับโดยอาจกําหนดไวในสัญญาชารเตอรเรือแบบมี
กําหนดเวลาของนิวยอรค โปรดิวซ เอ็กซเชนจ ซึ่งจะมีผลใหขอตกลงดังกลาวมีผลใชบังคับโดยตรง
ในระหวางคูสัญญา7      จนไดมีการปรับปรุงเปน NYPE 93 จึงมีขอสัญญาใหใชขอตกลงระงับขอ
พิพาทตาม Inter-Club New York Produce Exchange Agreement โดยชัดแจง โดยได
กําหนดใหใชฉบับที่มีการแกไขเปลี่ยนแปลงลาสุด ซึ่งในปจจุบัน คือ ฉบับป 1996 เม่ือขอตกลงนี้มี
ผลใชบังคับแลวจะเปนกลไกในการแบงแยกหนาที่และความรับผิดของผูรับประกันภัยแตละฝายที่
ตองชดใชใหแกเจาของเรือหรือชารเตอรเรอรตามความรับผิดบนพื้นฐานของ Hague Rules8  

8) ขอยกเวนความรับผิด (Exceptions) 

ขอยกเวนความรับผิด (Exceptions) ปรากฏตามขอ 21. ของ NYPE 93 ซึ่งมี
เนื้อหา ดังนี้ 

“ขอ 21.  ขอยกเวนความรับผิด (Exceptions)  

  เหตุสุดวิสัย ศัตรู การเกิดเพลิงไหม การถูกจํากัดเสรีภาพโดยอํานาจของ
รัฐ  ภยันตรายและอุบัติเหตุทางทะเล  แมน้ํา เคร่ืองจักรกล  หมอตมน้ํา  การเดินเรือและความ
ผิดพลาดในการเดินเรือ  จะไดรับการยกเวนจากคูสัญญาทั้ง 2 ฝายเสมอ  ตลอดระยะเวลาการชาร
เตอรเรือ” 

ขอยกเวนความรับผิดนี้สามารถอางไดทั้งฝายเจาของเรือและชารเตอรเรอร โดย
ปกติจะไมหมายรวมถึงการกระทําโดยประมาทเลินเลอ เชน การเกิดเพลิงไหม (fire) นั้น มีคดี 
Polemis v. Furness Withy (1921)   เรือ Thrasyvoulos บรรทุกแอลกอฮอลภายใตสัญญาชาร
เตอรเรือแบบมีกําหนดเวลา  ในระหวางที่ยังไมมีการขนถายสินคาข้ึนจากเรือ  แผนกระดานแผน
หนึ่งไดตกลงไปในระวางเนื่องจากความประมาทเลินเลอของผูขนถายสินคาของชารเตอรเรอรจึง
เกิดประกายไฟและทําใหเรือไดรับความเสียหาย   ศาลอุทธรณของอังกฤษวินิจฉัยวาชารเตอรเรอร
ไมอาจอางเหตุดังกลาวเปนขอยกเวนความรับผิดไดเนื่องจากการเกิดเพลิงไหมนั้นเกิดจากความ

                                                   
7 ตามคดี The Ion (1980)  
8 ตามคดี The Strathnewton (1983) 
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ประมาทเลินเลอของคนงานของชารเตอรเรอรเองและมิไดมีขอสัญญาที่ครอบคลุมถึงการประมาท
เลินเลอดังกลาวโดยชัดแจง9 

ทั้งนี้  เจาของเรือและชารเตอรเรอรอาจไดรับความคุมครองที่มากข้ึนสืบเนื่องจาก
การบังคับใชขอ 31. ของ NYPE 93 ซึ่งกําหนดใหสัญญาชารเตอรเรือบังคับตามกฎหมายวาดวย
การรับขนของทางทะเลของสหรัฐอเมริกา (Carriage of Goods by Sea Act of the United 
States) ที่มีขอยกเวนอันเปนคุณแกทั้งเจาของเรือและชารเตอรเรอรซึ่งอยูนอกเหนือจากขอสัญญา
นี้ในบางประการ  ทั้งนี้  กฎหมายดังกลาวจะไมทําใหสิทธิตามขอสัญญาระงับไปหรือดอยลงถาขอ
สัญญาใหคุณมากกวา    ในสวนของชารเตอรเรอรนั้นอาจมีปญหาวาจะสามารถอาศัยประโยชน
ตาง ๆ ตามกฎหมายไดหรือไมหากชารเตอรเรอรมิใชผูสงของ (shipper) โดยเฉพาะอยางยิ่งหาก
ชารเตอรเรอรมีสถานะเปนผูขนสง (carrier) ตามกฎหมายดังกลาว10 

  9)    ขอสัญญาคุมครอง (Protective Clauses) 

ตามขอ 31. ของ NYPE 93 ไดกําหนดใหสัญญาชารเตอรเรือจะตองอยูภายใต
ขอกําหนดตาง ๆ อันประกอบดวย CLAUSE PARAMOUNT, BOTH-TO-BLAME COLLISION 
CLAUSE, NEW JASON CLAUSE, U.S. TRADE-DRUG CLAUSE และ WAR CLAUSE  โดย
ใบตราสงหรือใบกํากับของที่ออกใหตามสัญญาชารเตอรเรือนี้ก็จะตองมีขอความตามที่ไดกําหนด
ไวตาง ๆ เหลานี้ดวย    โดยขอกําหนดที่ มีความสําคัญอยางมากขอหนึ่ งคือ CLAUSE 
PARAMOUNT เนื่องจากเปนขอสัญญาที่ใหผนวกกฎหมายวาดวยการรับขนของทางทะเลของ
สหรัฐอเมริกา (Carriage of Goods by Sea Act of the United States) Hague Rules หรือ 
Hague-Visby Rules หรือรัฐบัญญัติอื่นในทํานองเดียวกัน โดยใหถือวาเปนสวนหนึ่งของสัญญา   
CLAUSE PARAMOUNT นั้นมีกลาวไวในขอ 31. (a) ของ NYPE 93 มีเนื้อหาดังนี้ 

                                                   
9 Michael Wilford, Terence Coghlin and John D. Kimball, Time Charters, pp. 467-

468. 
10 Ibid., p. 481. 
 ขอ 30. ของ NYPE 93 ซึ่งเปนเร่ืองขอตกลงเกี่ยวกับใบตราสง (Bills of Lading) ในขอ 

(b) กําหนดใหชารเตอรเรอรจะตองชดใชคาเสียหายแกเจาของเรือในผลหรือความรับผิดใด ๆ ที่
เกิดข้ึนสืบเนื่องจากความไมสอดคลองระหวางสัญญาชารเตอรเรือนี้กับใบตราสงหรือใบกํากับของ
ซึ่งลงชื่อโดยชารเตอรเรอรหรือนายเรือตามคําขอของชารเตอรเรอร 
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“ขอ 31.  ขอสัญญาคุมครอง (Protective Clauses)  

สัญญาชารเตอรเรือฉบับนี้อยูภายใตขอกําหนดซึ่งจะตองปรากฏในใบ
ตราสงหรือใบกํากับของที่ออกใหตามสัญญานี้ดวย ดังตอไปนี้ 

(a)  CLAUSE PARAMOUNT 

“ใบตราสงนี้จะมีผลบังคับภายใตบทบัญญัติแหงกฎหมายวาดวยการรับ
ขนของทางทะเลของสหรัฐอเมริกา (Carriage of Goods by Sea Act of the United States) 
Hague Rules หรือ Hague-Visby Rules ตามที่สามารถบังคับใชได  หรือรัฐบัญญัติอื่นในทํานอง
เดียวกันที่อาจบังคับใชตามแหลงกําเนิดหรือจุดหมายปลายทางของใบตราสง โดยถือวาเปนสวน
หนึ่งของสัญญานี้  ทั้งนี้ จะไมทําใหสิทธิหรือความคุมกันของผูขนสงดอยลงและไมเปนการ
กอใหเกิดภาระหนาที่หรือความรับผิดเพิ่มเติมตามกฎหมายที่ใชบังคับนั้น  หากขอสัญญาใดในใบ
ตราสงนี้ขัดแยงกับกฎหมายที่ใชบังคับดังกลาว  ขอสัญญานั้นจะตกเปนโมฆะเฉพาะสวนที่ขัดแยง
โดยไมกระทบถึงสวนอื่น” 

มีขอสังเกตวา  ในปญหาวาสัญญาชารเตอรเรือจะสามารถบังคับภายใตกฎหมาย
วาดวยการรับขนตาง ๆ ดังที่ไดกําหนดไวหรือไมนั้น ในคดี The Saxon Star (1958) ซึ่งเปนกรณี
สัญญาชารเตอรเรือรายเที่ยวติดตอกัน (consecutive voyages) ศาลพาณิชย (Commercial 
Court) ไดกลับคําตัดสินของอนุญาโตตุลาการที่เห็นวาขอสัญญาดังกลาวไมมีผลเนื่องจากไมอาจ
ตีความไดวาคําวา “ใบตราสงนี้” จะสามารถมีความหมายวา “สัญญาชารเตอรเรือนี้” โดยศาลได
วินิจฉัยวาขอสัญญาไดผนวก Hague Rules เปนสวนหนึ่งของสัญญาชารเตอรเรือตามที่จะ
สามารถปรับใชไดอยางเหมาะสม  ซึ่งศาลอุทธรณมีความเห็นตามอนุญาโตตุลาการ แตศาลสูงได
ยืนตามคําวินิจฉัยของศาลพาณิชยโดยวินิจฉัยวา  

(1)   คูสัญญาประสงคที่จะผนวก Hague Rules เปนสวนหนึ่งของสัญญาชารเตอรเรือ ดังนั้น คํา
วา “ใบตราสงนี้” ใน clause paramount ก็พึงแปลความวา “สัญญาชารเตอรเรือนี้”  

(2)   มาตรา 5 ของกฎหมายรับขนของสหรัฐอเมริกาซึ่งบัญญัติวา “บทบัญญัติแหงกฎหมายนี้จะ
ไมใชบังคับแกสัญญาชารเตอรเรือ” นั้นจะไมนํามาใชบังคับ    
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 (3)   มาตรา 13 ของกฎหมายรับขนของสหรัฐอเมริกาซึ่งจํากัดใหกฎหมายมีผลใชบังคับเฉพาะ
เที่ยวการเดินเรือจากและไปยังสหรัฐอเมริกาจะไมนํามาใชบังคับ โดยเที่ยวการเดินเรือตามสัญญา
จะตองอยูภายใตกฎหมายดังกลาวโดยไมจําตองพิจารณาวาจะเร่ิมตนและสิ้นสุดที่ใด และ 

(4)   บทบัญญัติตาง ๆ ตามกฎหมายสามารถใชบังคับไดกับทุกเที่ยวการเดินเรือตามสัญญา ไมวา
จะเปนเที่ยวเปลาที่มิไดบรรทุกสินคา (ballast voyages) หรือเที่ยวที่มีการบรรทุกสินคา (laden 
voyages)  

  โดยในประเด็นที่ (1) และ (2) นั้นผูพิพากษามีความเห็นเปนเอกฉันท  สวน
ประเด็นที่ (3) และ (4) เปนคําวินิจฉัยที่ไดจากเสียงขางมาก11 

ทั้งนี้  หลักที่ศาลสูงของอังกฤษวางไวในคดี The Saxon Star ดังกลาวสามารถ
ปรับใชกับสัญญาชารเตอรเรือแบบมีกําหนดเวลาตาม NYPE ไดเนื่องจากศาลมีแนวทางในการ
พิจารณาที่ชัดเจนวาหากคูสัญญาประสงคที่จะให Hague Rules มีผลใชบังคับกับสัญญาชารเตอร
เรือ ศาลก็ตองพยายามที่จะปรับใชกฎหมายดังกลาวเทาที่จะสามารถทําไดอยางเหมาะสม12   

ดังนี้  จึงอาจมีขอแตกตางระหวางการปรับใชกับสัญญาชารเตอรเรือรายเที่ยวและ
สัญญาชารเตอรเรือแบบมีกําหนดเวลาในบางประการ13 เชน ในกรณีสัญญาชารเตอรเรือรายเที่ยว
ติดตอกันนั้น หนาที่ในการจัดทําใหเรือมีความเหมาะสมในการเดินทะเลจะมีผลใชบังคับกับขณะ
เร่ิมตนการเดินทางในแตละเที่ยว  ซึ่งตางกับสัญญาชารเตอรเรือแบบมีกําหนดเวลาที่ตามปกติ
เจาของเรือจะมีหนาที่ดังกลาวเฉพาะขณะเร่ิมตนการชารเตอรเรือเทานั้น   อยางไรก็ตาม  
เนื่องจากสัญญาชารเตอรเรือไดมีขอสัญญาเกี่ยวกับการบํารุงรักษา (maintenance clause) การ
ผนวก Hague Rules จะมีผลใหเจาของเรือมีหนาที่ใชความเพียรพยายาม (due diligence) ในการ

                                                   
11 United Nations, Charter parties : A comparative analysis, p. 168. 
12 Michael Wilford, Terence Coghlin and John D. Kimball, Time Charters, p. 569. 
13 See United Nations, Charter parties : A comparative analysis, p. 168. ; Chilean 

Nitrate States v. Marine Transportation Co. Ltd. (1980) (The “Hermosa”)    
 เชนตามขอ 6. ของ NYPE 93   โปรดดูหัวขอ 3.2.1  4) 
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จัดทําใหเรือมีความเหมาะสมในการเดินทะเลในขณะเร่ิมตนการเดินทางในแตละเที่ยวตลอด
ระยะเวลาการชารเตอรเรือ14   

   10)    ขอตกลงเกี่ยวกับอนุญาโตตุลาการ  

ตามขอ 45. ของ NYPE 93 ไดกําหนดวิธีการระงับขอพิพาทโดยอนุญาโตตุลาการ
ไวโดยใหเลือกกฎหมายที่บังคับใชระหวางกฎหมายของประเทศสหรัฐอเมริกาและกฎหมายของ
ประเทศอังกฤษ โดยสถานที่ดําเนินกระบวนอนุญาโตตุลาการคือที่นิวยอรคหรือลอนดอน
ตามลําดับ 

อยางไรก็ตาม  คูสัญญายอมจะตกลงเลือกใชวิธีการระงับขอพิพาทและกฎหมาย
ที่ใชบังคับเปนอยางอื่นซึ่งอาจมีความสะดวก เหมาะสมและมีความสัมพันธกับสถานที่ประกอบ
ธุรกิจหรือสัญชาติของคูสัญญามากกวาวิธีการระงับขอพิพาทตามขอกําหนดของแบบมาตรฐาน
ดังกลาว  

ในบทตอไป ผูเขียนจะไดวิเคราะหผลทางกฎหมายของสัญญาชารเตอรเรือแบบมี
กําหนดเวลาตาม NYPE 93 เม่ือบังคับภายใตกฎหมายไทยวาจะสามารถบังคับไดตามเจตนารมณ
ของสัญญาหรือไม อยางไร โดยจะไดพิจารณาในประเด็นปญหาสําคัญที่ผลทางกฎหมายอาจไม
เปนไปตามเจตนารมณของสัญญาตามที่กําหนดในขอบเขตของการวิจัย 

                                                   
14 United Nations, Charter parties : A comparative analysis, p.161. 



 

บทที่ 4 
 

บทวิเคราะหผลทางกฎหมายของสัญญาชารเตอรเรือแบบมีกําหนดเวลา 

ตาม NYPE 93 เมื่อบังคับภายใตกฎหมายไทย 

 

จากการศึกษาถึงลักษณะพื้นฐานของสัญญาชารเตอรเรือแบบมีกําหนดเวลาและ
หลักกฎหมายตางประเทศในบทที่ 2  รวมถึงรายละเอียดแหงขอสัญญาตามแบบมาตรฐานของ 
NYPE 93 ในบทที่ 3 นํามาสูการวิเคราะหผลทางกฎหมายของการบังคับใช NYPE 93 ภายใต
กฎหมายไทยในบทนี้ โดยผูเขียนจะไดยกหลักกฎหมายที่เกี่ยวของในการบังคับใชแบบมาตรฐาน
และเปรียบเทียบกับหลักกฎหมายตางประเทศดวย  ทั้งนี้  จะไดพิจารณากฎหมายที่ใชบังคับกับ
สัญญาชารเตอรเรือแบบมีกําหนดเวลาเปนอันดับแรก แลวจึงจะวิเคราะหผลของการบังคับใชขอ
สัญญาในประเด็นตาง ๆ ตอไป 

 

4.1  ขอพิจารณาตามบทบัญญัติในประมวลกฎหมายแพงและพาณิชย 

  4.1.1  ขอพิจารณาตามกฎหมายวาดวยเชาทรัพย 

  ถอยคําตามขอสัญญาขอ 1. ของ NYPE 93 ที่วา “The Owners agree to let and 
the Charterers agree to hire the Vessel…..”  และซึ่งปรากฏในทํานองเดียวกันกับแบบ
มาตรฐานอื่น ๆ นั้น อาจทําใหเขาใจไดวาเปนการเชาทรัพยอยางหนึ่ง เนื่องจากใชคําวา “hire”  
และไดมีคําพิพากษาศาลฎีกาไทยที่ปรับใชกฎหมายวาดวยเชาทรัพยกับสัญญาชารเตอรเรือแบบมี
กําหนดเวลา คือ คําพิพากษาศาลฎีกาที่ 3705/25281  

                                                   
1 คําพิพากษาศาลฎีกาที่ 3705/2528 สัญญาเชาเรือที่โจทกจําเลยทํากันไวเดิมเปน

สัญญาเชาเรือ ก. เม่ือเรือดังกลาวจมลงสัญญาเชาเรือยอมระงับไปแตเม่ือตามเจตนา และทาง
ปฏิบัติในระหวางโจทกกับจําเลยเห็นไดวาโจทกและจําเลยตกลงกันใหถือเอาสัญญาเชาเรือ ก.ที่
ไดทําสัญญากันไวนั้นมาเปนสัญญาเชาเรือลําใหมโดยอนุโลมและมิตองทําสัญญากันใหม การ
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เชาเรือลําใหมจึงตองเปนไปตามขอสัญญาเชาเรือ ก.  ความชํารุดบกพรองของเรือถาไมเปนเหตุ
ถึงแกผูเชาจะตองปราศจากการใชและประโยชน ทั้งผูใหเชายังแกไขไดกรณีไมเขาเกณฑตาม
ประมวลกฎหมายแพงและพาณิชย มาตรา 548 แตเปนไปตามมาตรา 551 ที่ผูเชาจะตองบอก
กลาวแกผูใหเชาใหจัดการแกไขความชํารุดบกพรองนั้นกอน  เม่ือปรากฏวากอนมีการบอกเลิก
สัญญา จําเลยผูเชาไมเคยบอกกลาวใหโจทกผูใหเชาจัดการแกไขความชํารุดบกพรองมากอนเลย
การบอกเลิกสัญญาของจําเลยจึงไมชอบ หลังจากบอกเลิกสัญญาตอโจทกแลวจําเลยไดสงมอบ
เรือที่เชาคืนใหแกโจทกโดยไมยอมเชาเรือดังกลาวอีกตอไปจําเลยจึงเปนฝายผิดสัญญา และชอบ
ที่จะตองรับผิดชดใชคาเสียหายใหแกโจทก แตโจทกมิไดฟองเรียกรองคาเสียหายจากจําเลยกลับ
เรียกรองคาเชาที่ยังไมครบกําหนดตามสัญญาเชาประกอบกับเรือที่เชาอยูในความครอบครอง
ของโจทกตลอดมาจําเลยมิไดใชหรือไดรับประโยชนในเรือดังกลาว จําเลยจึงไมจําตองรับผิดในคา
เชาที่ยังไมครบกําหนดตามสัญญาเชา โจทกมีวัตถุประสงคในการประกอบกิจการตาง ๆ รวมทั้ง
การเชา หรือใหเชาสังหาริมทรัพย การที่โจทกใหจําเลยเชาเรือจึงถือไดวาโจทกเปนผูประกอบการ
คาในการใหเชาสังหาริมทรัพยกรณีที่โจทกฟองเรียกรองใหจําเลยชําระคาเชาที่คางจึงตกอยูใน
อายุความ 2 ป ตามประมวลกฎหมายแพงและพาณิชย มาตรา 165(6) สวนกรณีที่โจทกฟอง
เรียกรองใหจําเลยชดใชคาใชจายตาง ๆ ในการเดินเรือขนสงสินคาของจําเลยซึ่งโจทกเปนผูออก
เงินทดรองไปมิใชเปนเร่ืองผูใหเชาฟองผูเชาเกี่ยวแกสัญญาเชาดังที่บัญญัติไวตามมาตรา 563 แต
เปนกรณีที่ตองบังคับตามมาตรา 164 ซึ่งกําหนดอายุความ 10 ป โจทกจําเลยยังตกลงกันไมได
เกี่ยวกับภาษาและขอบังคับที่จะใหอนุญาโตตุลาการใชในการพิจารณาและอนุญาโตตุลาการของ
ทั้งสองฝายยังไมมีโอกาสพบปะดําเนินการพิจารณารวมกันทั้งยังไมไดรับขอกลาวหาของโจทก
และขอตอสูของจําเลยไวโดยโจทกเพียงแตมอบหลักฐานและขอเรียกรองของตนไวแก
อนุญาโตตุลาการของโจทกเทานั้น กรณีจึงถือไมไดวาไดมีการมอบคดีใหอนุญาโตตุลาการ
พิจารณา อันจะเปนเหตุใหอายุความสะดุดหยุดลงตามประมวลกฎหมายแพงและพาณิชย 
มาตรา 173 คาเสียหายตามที่จําเลยอางถึง จําเลยเพียงแตใหการตอสูขอหาของโจทกโดยอางวา
จําเลยไดรับความเสียหายจากการเชาเรือของโจทก หากจําเลยจะตองรับผิดชําระเงินแกโจทกก็
ขอเอาคาเสียหายดังกลาวหักกลบลบหนี้โดยจําเลยมิไดฟองแยงเรียกคาเสียหายจากโจทกจํานวน
คาเสียหายก็ยังไมแนนอนทั้งโจทกก็นําสืบปฏิเสธคาเสียหายตามที่จําเลยกลาวอางจึงเปนหนี้ที่ยัง
มีขอตอสูอยูจําเลยไมมีสิทธิที่จะขอหักกลบลบหนี้ 
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แตหากพิจารณาลักษณะของสัญญาชารเตอรเรือแบบมีกําหนดเวลาในภาพรวม
แลวจะเห็นวาลักษณะของหนี้ที่เจาของเรือตองปฏิบัติตามสัญญา คือ การใหบริการแกชารเตอร
เรอรดวยเรือ นายเรือ ลูกเรือ และการนําสินคาที่บรรทุกบนเรือไปใหถึงทาเรือปลายทางโดย
ปลอดภัยและสงมอบสินคาใหแกผูมีสิทธิไดรับสินคา  โดยชารเตอรเรอรจะใชบริการดังกลาวผาน
การสั่งการไปยังนายเรือใหเรือเดินทางไปบรรทุกและขนถายสินคาที่ทาเรือใด  นายเรือจึงตองทํา
หนาที่ติดตอประสานงานกับเจาของเรือในสวนของการเดินเรือ  และติดตอประสานงานกับชาร
เตอรเรอรในเร่ืองเชิงพาณิชย   จึงกลาววาในกรณีของสัญญาชารเตอรเรือแบบมีกําหนดเวลานี้ 
อํานาจหนาที่ในการควบคุมเร่ืองการเดินเรือ (nautical operation) ยังอยูกับเจาของเรือ ในขณะที่
ชารเตอรเรอรจะมีอํานาจหนาที่ในเชิงพาณิชย (commercial operation) เทานั้น2  

ดังนั้น ตามลักษณะของการชารเตอรเรือแบบมีกําหนดเวลา การครอบครองเรือจึง
ยังคงอยูที่เจาของเรือ  เจาของเรือมิไดโอนการครอบครองเรือใหแกชารเตอรเรอรแตอยางใด สวน
ถอยคําตามสัญญาที่ใชวา “การสงมอบเรือ” (delivery) และ “การสงมอบเรือคืน” (redelivery) ก็
เปนเพียงการสื่อถึงการเร่ิมตนและสิ้นสุดการชารเตอรเรืออันเปนถอยคําที่ใชกันมานานจนเปน
ประเพณีนิยมเทานั้น3  จึงยอมมีความแตกตางจากลักษณะของการเชาทรัพยที่ผูใหเชาสงมอบ
ทรัพยใหอยูในความครอบครองของผูเชาและผูใหเชามิไดมาจัดการอะไรอีก มีแตเพียงสิทธิเขาไป
ตรวจดูทรัพยสินที่เชาเปนคร้ังคราว ในเวลาและระยะอันสมควร (มาตรา 555) เทานั้น   

มีคําพิพากษาศาลฎีกาที่วินิจฉัยวาตามขอเท็จจริงมิใชสัญญาเชาทรัพยเนื่องจาก
มิไดมีการมอบการครอบครองแมจะเรียกวาเปนสัญญาเชาทรัพยก็ตาม เชน คําพิพากษาศาลฎีกา
ที่ 3483/2529 วินิจฉัยวาการที่โจทกซึ่งเปนเจาของรถยนตใหคนขับรถและคนประจํารถของตนนํา
รถยนตไปรับคนโดยสารหรือนักทองเที่ยวไปยังสถานที่ตาง ๆ ตามที่ตกลงไวกับบริษัททองเที่ยว
หรือรานคาโดยไดรับคาตอบแทนและไมปรากฏวาบริษัททองเที่ยวหรือรานคาซึ่งเปนคูสัญญามี
อํานาจควบคุมการใชรถหรืออาจออกคําสั่งใหคนขับรถขับรถไปในเสนทางใดตามความประสงค
ของตนไดทั้งมิไดมีการมอบการครอบครองรถใหบริษัททองเที่ยวหรือรานคาคูสัญญานํารถไปใช
ตามลําพังไมถือเปนสัญญาเชารถยนตหากแตเปนสัญญารับขนสงซึ่งไดรับยกเวนภาษีการคา ทั้งนี้ 
แมจะมีการเรียกสัญญาดังกลาววาสัญญาเชาและมีการเรียกคาตอบแทนตามสัญญาดังกลาววา

                                                   
2  ชยันติ ไกรกาญจน,  กฎหมายกับการประกอบธุรกิจพาณิชยนาว,ี หนา 12. 
3  ตามนัยคดี The Peonia  (1991)   
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คาเชาหรือโจทกยอมรับกับเจาพนักงานประเมินวาเปนสัญญาเชาก็หามีผลใหโจทกตองเสียภาษี
การคาเพราะประกอบการคาประเภทการใหเชาทรัพยสินแตอยางใดไม 

ขอเท็จจริงตามคําพิพากษาศาลฎีกาที่ 3483/2529 นี้ ผูเขียนเห็นวามีความ
ใกลเคียงกับสัญญาชารเตอรเรือรายเที่ยว (voyage charter) มากกวาสัญญาชารเตอรเรือแบบมี
กําหนดเวลา (time charter) เนื่องจากตามขอเท็จจริงในคดีผูใชรถไมสามารถออกคําสั่งใด ๆ แก
คนขับรถไดซึ่งตางจากสัญญาชารเตอรเรือแบบมีกําหนดเวลาที่นายเรือจะตองปฏิบัติตามคําสั่ง
ของชารเตอรเรอรวาจะใหเรือไปยังทาเรือใด   อยางไรก็ตาม  ลักษณะของสัญญาชารเตอรเรือราย
เที่ยวและสัญญาชารเตอรเรือแบบมีกําหนดเวลานั้นก็มีขอที่เหมือนกัน คือ ชารเตอรเรอรมิไดรับ
มอบการครอบครองเรือจากเจาของเรือ (ซึ่งจะแตกตางจากสัญญาชารเตอรเรือเปลาดังที่ได
กลาวถึงในบทที่ 2 แลวนั้น) ทั้งสองสัญญาจึงยอมไมเขาลักษณะของการเชาทรัพย   

                                                   
โดยในเร่ืองสัญญาชารเตอรเรือรายเที่ยว (voyage charter) ไดมีคําพิพากษาศาลฎีกา

วินิจฉัยโดยชัดเจนวามิใชสัญญาเชาทรัพย เชน คําพิพากษาศาลฎีกาที่ 2978/2541 วินิจฉัยวาแม
ขอตกลงเพิ่มเติมซึ่งใหถือวาเปนสวนหนึ่งของสัญญาเชาเรือจะใชคําวาสัญญาเชาเรือและขอตกลง
เร่ืองคาเรือจอดรอ (คาชดใชเรือเสียเวลา) ก็ตามแตขอตกลงดังกลาวจะเปนสัญญาประเภทใดนั้น
จะตองดูจากเนื้อหาสาระของขอตกลงเปนสําคัญหาใชดูแตเพียงชื่อของสัญญาไม  เนื้อหา
สาระสําคัญของสัญญาเชาเรือฉบับพิพาทเปนเร่ืองสัญญาจางเหมาระวางบรรทุกของเรือโดยมี
ลักษณะเปนสัญญาจางเหมาระวางบรรทุกของเรือเพื่อการเดินทางเที่ยวเดียว มิใชเปนเร่ืองสัญญา
เชาทรัพยตามบทบัญญัติแหงประมวลกฎหมายแพงและพาณิชย มาตรา 537 เพราะผูเชาเรือมิได
รับมอบการครอบครองใหใชเรือจากโจทกผูใหเชาเรือ แตพนักงานของโจทกยังคงเปนผูควบคุมดูแล
และดําเนินการตาง ๆ ภายในเร่ืองที่ใหเชาทั้งหมด นอกจากนั้นแลวคาชดเชยในเร่ือง คาเรือจอดรอ 
(คาชดใชเรือเสียเวลา) ซึ่งโจทกเรียกรอง เอาจากจําเลยก็มิใชเปนการฟองเกี่ยวแกสัญญาเชา 
เพราะมิใชเปนกรณีการฟองในเร่ืองการปฏิบัติผิดหนาที่ของผูเชาแตอยางใดกรณีจึงไมอยูในบังคับ
ของอายุความ 6 เดือน ตามบทบัญญัติแหงประมวลกฎหมายแพงและพาณิชย มาตรา 563 เม่ือ
ขอตกลงเร่ืองคาชดเชยคาเรือจอดรอ(คาชดใชเรือเสียเวลา) ตามสัญญาเปนขอตกลงพิเศษ
นอกเหนือไปจากหนาที่และความรับผิดของผูใหเชาและผูเชา ตามที่บัญญัติไวในประมวลกฎหมาย
แพงและพาณิชยซึ่งคูสัญญาสามารถตกลงกันไดและไมมีอายุความบัญญัติไวโดยเฉพาะ จึงตอง
นําอายุความตามบทบัญญัติมาตรา 193/30 มาใชบังคับ คือ มีกําหนด 10 ป  
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นอกจากนี้  หากพิจารณาบทบัญญัติตามประมวลกฎหมายแพงและพาณิชย 
ลักษณะ 4 เชาทรัพย จะเห็นวาหากมีการปรับใชกับสัญญาชารเตอรเรือแบบมีกําหนดเวลาแลวจะ
ทําใหผลทางกฎหมายไมเปนไปตามลักษณะของสัญญา  เชน มาตรา 570 บัญญัติไววา 

“มาตรา 570 ในเม่ือสิ้นกําหนดเวลาเชาซึ่งไดตกลงกันไวนั้นถาผูเชายังคงครอง
ทรัพยสินอยู และผูใหเชารูความนั้นแลวไมทักทวงไซร ทานใหถือวาคูสัญญาเปนอันไดทําสัญญา
ใหมตอไปไมมีกําหนดเวลา” 

ในกรณีของสัญญาเชาทรัพยนั้น ผูเชาจะตองสงมอบทรัพยคืนผูใหเชาทันทีเม่ือ
สิ้นสุดเวลาเชา   แตถาพิจารณาตามลักษณะของสัญญาชารเตอรเรือแบบมีกําหนดเวลาแลว    
ชารเตอรเรอรอาจสงมอบเรือคืนลาชาไปบางเนื่องจากเรืออาจเผชิญกับพายุในทองทะเล  ดังนี้ แม
จะครบกําหนดเวลาตามสัญญาแลว เจาของเรือก็ยังคงมีหนาที่นําเรือไปสูจุดหมายปลายทาง โดย
มีสิทธิคิดคาจางในชวงเวลาที่เกินกําหนดระยะเวลาตามสัญญา เม่ือเสร็จสิ้นภารกิจในการเดินเรือ
แลว สัญญาก็ระงับสิ้นไป โดยไมตองมีการบอกเลิกสัญญากันอีก  ซึ่งหากปรับใชกฎหมายลักษณะ
เชาทรัพย การที่ชารเตอรเรอรยังคงใชสอยเรือเม่ือสิ้นสุดระยะเวลาตามสัญญา โดยเจาของเรือจัด
ใหมีการปฏิบัติตามคําสั่งของชารเตอรเรอรนั้น จะถือวาเกิดสัญญาเชาใหมไมมีกําหนดเวลาซึ่ง
เจาของเรือจะตองบอกเลิกสัญญาเสียกอนตามมาตรา 5664 

อีกประการหนึ่ง  คือ  การปรับใชกฎหมายลักษณะเชาทรัพยอาจทําใหเกิดปญหา
ในเร่ืองอายุความเนื่องจากมาตรา 563 บัญญัติวา “คดีอันผูใหเชาจะฟองผูเชาเกี่ยวแกสัญญาเชา
นั้นทานหามมิใหฟองเม่ือพนกําหนดหกเดือนนับแตวันสงคืนทรัพยสินที่เชา” ซึ่งนาจะเปนอายุ
ความที่สั้นเกินไปสําหรับการฟองคดีตามสัญญาชารเตอรเรือแบบมีกําหนดเวลา เนื่องจากเรือตอง
เดินทางไปยังทาเรือในหลาย ๆ ประเทศ ซึ่งยอมทําใหตองใชเวลาในการรวบรวมพยานหลักฐาน
มากกวาการฟองคดีเกี่ยวกับการเชาทรัพยตามธรรมดาซึ่งทรัพยนั้นมิไดเคลื่อนที่มากเทาเรือบรรทุก
สินคา  อายุความในเร่ืองเชาทรัพยจึงยอมไมเหมาะสมกับการฟองคดีตามสัญญาชารเตอรเรือแบบ
มีกําหนดเวลา 

                                                   
4  มาตรา 566  บัญญัติวา “ถากําหนดเวลาเชาไมปรากฏในความที่ตกลงกันหรือไมพึง

สันนิษฐานไดไซร ทานวาคูสัญญาฝายใดจะบอกเลิกสัญญาเชาในขณะเม่ือสุดระยะเวลาอันเปน
กําหนดชําระคาเชาก็ไดทุกระยะ แตตองบอกกลาวแกอีกฝายหนึ่งใหรูตัวกอนชั่วกําหนดเวลาชําระ
คาเชาระยะหนึ่งเปนอยางนอยแตไมจําตองบอกกลาวลวงหนากวาสองเดือน” 
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ฉะนั้น สรุปไดวา สัญญาชารเตอรเรือแบบมีกําหนดเวลามิไดมีลักษณะของ
สัญญาเชาทรัพย และการปรับใชบทบัญญัติบางประการตามกฎหมายลักษณะเชาทรัพยนั้นจะทํา
ใหผลทางกฎหมายไมเปนไปตามเจตนารมณของสัญญาหรือจะมีความไมเหมาะสมในประการ
ตาง ๆ 

4.1.2  ขอพิจารณาตามกฎหมายวาดวยจางทําของ 

วัตถุประสงคของสัญญาจางทําของ คือ การที่ผูรับจางตกลงจะทําการงานสิ่งใด
สิ่งหนึ่งใหแกผูวาจางจนเปนผลสําเร็จ  ดังที่ประมวลกฎหมายแพงและพาณิชย บรรพ 3 ลักษณะ 7 
จางทําของ  มาตรา 587 บัญญัติไววา  

“มาตรา 587  อันวาจางทําของนั้น คือสัญญาซึ่งบุคคลคนหนึ่งเรียกวาผูรับจาง 
ตกลงจะทําการงานสิ่งใดสิ่งหนึ่งจนสําเร็จใหแกบุคคลอีกคนหนึ่ง เรียกวาผูวาจาง และผูวาจางตก
ลงจะใหสินจางเพื่อผลสําเร็จแหงการที่ทํานั้น” 

ถาพิจารณามาตรา 587 เปรียบเทียบกับลักษณะของสัญญาชารเตอรเรือแบบมี
กําหนดเวลาแลวจะเห็นวา  ในสัญญาจางทําของนั้น สินจางเปนคาตอบแทนเพื่อผลสําเร็จของงาน 
แตกรณีสัญญาชารเตอรเรือแบบมีกําหนดเวลา  คาตอบแทนเปนคาจางซึ่งจะคํานวณเปนสัดสวน
กับระยะเวลาที่ชารเตอรเรอรมีสิทธิใชสอยเรือ มิไดเปนการตอบแทนผลสําเร็จของการที่เจาของเรือ
สงมอบเรือหรือจัดใหมีการขนสงสินคาที่บรรทุกลงเรือ เนื่องจากชารเตอรเรอรจะตองชําระคาจาง
เปนงวด ๆ จนกวาจะสงมอบเรือคืน โดยปกติคือ ทุก ๆ 30 วัน นอกจากนี้ การที่เรือจะไปยัง
จุดหมายปลายทางใดก็ตองอาศัยคําสั่งของชารเตอรเรอร โดยถาเจาของเรือสงมอบเรือตามเวลาที่
กําหนดกันแลว แตหากชารเตอรเรอรไมบรรทุกสินคาลงเรือหรือไมใหคําสั่งในการเดินเรือแกนาย
เรือก็เปนผลเสียแกชารเตอรเรอรเอง จะอางวามิไดมีผลสําเร็จในการบรรทุกสินคาไปยังจุดหมาย
ปลายทางหาไดไม ซึ่งชารเตอรเรอรจะยังคงตองชําระคาจางในชวงเวลานั้น  เวนเสียแตวาเปนกรณี
เกิดความบกพรองที่มิใชความผิดของชารเตอรเรอรและเปนกรณีที่สามารถงดเวนจายคาจาง
ชั่วคราวไดตามขอสัญญา (Off-hire clause)  

อีกประการหนึ่งคือ ในกรณีของสัญญาจางทําของ ผูรับจางจะไมอยูในอํานาจ
บังคับบัญชาของผูวาจาง เนื่องจากมุงแตเพียงผลสําเร็จของงาน แตกรณีของสัญญาชารเตอรเรือ
แบบมีกําหนดเวลานั้น ชารเตอรเรอรจะเปนผูกําหนดเสนทางและออกคําสั่งแกนายเรือวาจะใหไป



103 
 
ยังทาเรือใด เวนแตเปนทาเรือที่ไมปลอดภัย5  

ประการสุดทาย คือ หากพิจารณากฎหมายลักษณะจางทําของจะเห็นปญหาใน
การปรับใชกับสัญญาชารเตอรเรือแบบมีกําหนดเวลา เชน ในเร่ืองการจางชวง ซึ่งตามมาตรา 607 
อนุญาตใหผูรับจางเอาการที่รับจางทั้งหมดหรือแบงการแตบางสวนไปใหผูรับจางชวงทําอีกทอด
หนึ่งก็ได เวนแตสาระสําคัญแหงสัญญานั้นจะอยูที่ความรูความสามารถของตัวผูรับจาง6 แตกรณี
ของสัญญาชารเตอรเรือแบบมีกําหนดเวลานั้น  หากเจาของเรือทําสัญญาชวงใหเจาของเรือรายอื่น
ดําเนินการรับขนสินคาตามสัญญาแทนซึ่งจะมีผลใหมีการสงมอบเรือลําอื่นนอกจากที่กําหนดไวใน
สัญญา  ชารเตอรเรอรก็ไมจําตองยอมรับมอบเรือนั้น แมวาจะสามารถขนสงสินคาไดตามที่ระบุใน
สัญญาก็ตาม  เวนแตจะมีขอสัญญาใหสิทธิไว  

ฉะนั้น  การปรับใชกฎหมายลักษณะจางทําของกับสัญญาชารเตอรเรือแบบมี
กําหนดเวลาจะทําใหผลทางกฎหมายไมตรงตามวัตถุประสงคและเจตนารมณของสัญญา 

4.1.3  ขอพิจารณาตามกฎหมายวาดวยรับขน 

สัญญารับขน คือ สัญญาซึ่งบุคคลหนึ่งเ รียกวา ผูขนสงตกลงกับผูสงหรือ
ผูโดยสารที่จะขนของหรือผูโดยสารจากที่แหงหนึ่งไปยังที่อีกแหงหนึ่ง โดยไดรับคาระวางพาหนะ
หรือคาโดยสารเปนการตอบแทน 7 หากพิจารณาลักษณะของสัญญาชาร เตอร เรือแบบมี
กําหนดเวลาแลวจะเห็นวามีลักษณะเปนสัญญารับขนอยางหนึ่งเนื่องจากเจาของเรือมีหนาที่ที่
จะตองจัดหาเรือใหและปฏิบัติการในการเดินเรือเพื่อใหเรือเดินทางไปยังที่ที่ชารเตอรเรอรประสงค
เพือ่การขนสงสินคา  โดยไดรับคาจางเปนคาตอบแทน 

                                                   
5 สุทธิศักดิ์ เทพปญญา, “ปญหาเกี่ยวกับ CHARTER PARTY ตามกฎหมายไทย,” 

(วิทยานิพนธปริญญามหาบัณฑิต คณะนิติศาสตร มหาวิทยาลัยธรรมศาสตร, 2539), หนา 165.  
6  มาตรา 607  บัญญัติวา “ผูรับจางจะเอาการที่รับจางทั้งหมดหรือแบงการแตบางสวนไป

ใหผูรับจางชวงทําอีกทอดหนึ่งก็ได เวนแตสาระสําคัญแหงสัญญานั้นจะอยูที่ความรูความสามารถ
ของตัวผูรับจาง แตผูรับจางคงตองรับผิดเพื่อความประพฤติหรือความผิดอยางใด ๆ ของผูรับจาง
ชวง” 
 7 ไผทชิต เอกจริยกร, คําอธิบาย จางแรงงาน จางทําของ รับขน, พิมพคร้ังที่ 8 (กรุงเทพฯ: 
สํานักพิมพวิญูชน, 2550), หนา 224. 
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อยางไรก็ตาม ประมวลกฎหมายแพงและพาณิชย บรรพ 3 ลักษณะ 8 รับขน 
มาตรา 609 วรรค 2 บัญญัติไววา 

“ รับขนของทางทะเล ทานใหบังคับตามกฎหมายและกฎขอบังคับวาดวยการนั้น”   

สัญญาชารเตอรเรือแบบมีกําหนดเวลานั้นเองก็มุงถึงการขนสงสินคาทางทะเล
เปนสําคัญ การปรับใชประมวลกฎหมายแพงและพาณิชยวาดวยรับขนดังกลาวจึงอาจมีความไม
เหมาะสมบางประการ ทั้งนี้ เนื่องจากการรับขนตามประมวลกฎหมายแพงและพาณิชยเปน
บทบัญญัติที่กําหนดข้ึนเพื่อใชกับกิจการที่รับขนภายในประเทศ   การรับขนทางทะเลนั้นเรือจะตอง
ผจญความเสี่ยงภัยในทองทะเล และมีจารีตประเพณีที่แตกตางจากการรับขนทั่วไป จึงตองมี
กฎหมายเกี่ยวกับการรับขนของทางทะเลโดยเฉพาะ  

ดังนี้   ถาพิจารณาบทบัญญัติวาดวยรับขนตามประมวลกฎหมายแพงและ
พาณิชยจึงไมครอบคลุมถึงหนาที่ของเจาของเรือที่สําคัญ เชน ในเร่ืองการจัดเตรียมเรือใหมีความ
เหมาะสมในการเดินทะเล (Seaworthiness) เปนตน  นอกจากนี้ โดยลักษณะของสัญญาชารเตอร
เรือแบบมีกําหนดเวลา วัตถุประสงคแหงสัญญานั้น นอกจากการรับขนสินคาแลว ยังมี
วัตถุประสงคในเร่ืองการใชสอยเรือของชารเตอรเรอรอีกดวย  ชารเตอรเรอรจึงมีสวนที่จะตองให
คําสั่งแกนายเรือวาจะใหไปยังทาเรือเพื่อบรรทุกและขนถายสินคาที่ใด และมีการแบงภาระเร่ือง
คาใชจายตาง ๆ รวมถึงมีการรวมกันสํารวจเรือ ซึ่งจะเห็นวาการครอบครองเรือนั้นแมจะมิไดอยูที่
ชารเตอรเรอร หากยังอยูในความครอบครองของเจาของเรือ แตในระหวางระยะเวลาการชารเตอร
เรือ ชารเตอรเรอรก็มีสิทธิที่แตกตางจากการรับขนสินคาทั่วไปอยูหลายประการ จึงจะทําใหตองมี
การกําหนดสิทธิหนาที่ของคูสัญญา ขอจํากัดและความรับผิดกันเปนพิเศษ ซึ่งยอมจะแตกตางจาก
การรับขนตามปกติที่ประมวลกฎหมายแพงและพาณิชยมุงใชบังคับ  

ทานศาสตราจารย ดร. ไผทชิต เอกจริยกร ไดใหความเห็นไววา การรับขนสินคา
และการชารเตอรเรือมีลักษณะแตกตางกัน ดังนี้ 

1. อํานาจตอรองของผูขนสงสินคาในกรณี Liner service จะมีมากกวาผูสงสินคา
ซึ่งจะเปนรายยอย แตในกรณีสัญญาชารเตอรเรือ เจาของเรือมักจะมีอํานาจตอรองทางเศรษฐกิจ
พอ ๆ กับชารเตอรเรอร 

2. ในสัญญาขนสง เอกสารที่ออกใหแกกัน คือ ใบตราสง (Bill of Lading) แตใน
สัญญาชารเตอรเรือ จะออกเอกสารที่เรียกวา Charterparty ซึ่งมีเนื้อหาสาระสําคัญแตกตางกัน
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มาก 

3. ในตางประเทศที่มีกฎหมายเฉพาะที่ใชบังคับกับสัญญารับขนและสัญญาชาร
เตอรเรือ กฎหมายทั้ง 2 เร่ืองจะมีเนื้อหาแตกตางกัน8  

ฉะนั้น  โดยเจตนารมณและเนื้อหาแหงกฎหมายลักษณะรับขนตามประมวล
กฎหมายแพงและพาณิชยนั้นมิไดมุงที่จะปรับใชกับสัญญาชารเตอรเรือแบบมีกําหนดเวลาที่เปน
การรับขนสินคาทางทะเลและมีวัตถุประสงคแหงสัญญา รวมถึงสิทธิหนาที่ของคูสัญญาแตกตาง
จากการรับขนตามปกติ 

 

4.2  ขอพิจารณาตามพระราชบัญญัติการรับขนของทางทะเล พ.ศ. 2534 

พระราชบัญญัติการรับขนของทางทะเล พ.ศ. 2534 มาตรา 5 บัญญัติไววา 

“มาตรา 5    พระราชบัญญัตินี้ไมใชบังคับแกการขนสงของทางทะเลตามสัญญา
จางเหมาระวางบรรทุกของเรือไมวาทั้งลําหรือบางสวน แตถามีการออกใบตราสงสําหรับของที่
ขนสงตามสัญญาจางเหมานั้นดวย หนาที่และสิทธิของผูขนสงและผูรับตราสงซึ่งมิใชผูจางเหมาให
เปนไปตามพระราชบัญญัตินี”้ 

คําวาสัญญาจางเหมาระวางบรรทุกของเรือตามมาตรา 5 ขางตนนี้นาจะมีที่มา
จาก Article 2 (3) ของ Hamburg Rules ซึ่งใชคําวา “Charter-party” โดยไมไดระบุเฉพาะเจาะจง
วาเปน Charterparty ประเภทใดจึงนาจะหมายถึง Charterparty ทุกประเภท ดังนั้นคําวา “สัญญา
จางเหมาระวางบรรทุกเรือ” ก็นาจะมีความหมายคลอบคลุมในทํานองเดียวกันซึ่งจะรวมถึงสัญญา
ชารเตอรเรือแบบมีกําหนดเวลาดวย ดังนี้ ความสัมพันธระหวางเจาของเรือและชารเตอรเรอรจึงไม
สามารถบังคับโดยอาศัยพระราชบัญญัติการรับขนของทางทะเล พ.ศ. 2534 ได    เหตุที่มิให
นํามาใชบังคับกเ็นื่องจากพระราชบัญญัติดงักลาวมุงที่จะใชบังคับกับสัญญาขนสงตามใบตราสงที่
เปนการขนสงประจําเสนทาง แตสัญญาที่กอใหเกิดสิทธิหนาที่แกคูสัญญาตามสัญญาชารเตอรเรือ 
คือ Charterparty ซึ่งเปนสัญญาจางเหมาระวางบรรทุกของเรือ เชนตามแบบมาตรฐานของ NYPE 
93 มิใชใบตราสง  

                                                   
8 ไผทชิต เอกจริยกร, กฎหมายพาณิชยนาวี ตอน 2, หนา 188-189. 
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4.3  บทวิเคราะหขอสัญญาตาม NYPE 93 
 

4.3.1  ขอความเบื้องตน 

ตามขอพิจารณาเกี่ยวกับกฎหมายตาง ๆ ทั้งตามประมวลกฎหมายแพงและ
พาณิชยในสวนที่วาดวยเชาทรัพย จางทําของ และรับขนก็ดี หรือตามพระราชบัญญัติวาดวยการ
รับขนของทางทะเล พ.ศ. 2534 ก็ดี ทําใหทราบวา ในปจจุบัน ยังไมมีบทบัญญัติเฉพาะที่เหมาะสม
ที่จะนํามาปรับใชแกสัญญาชารเตอรเรือแบบมีกําหนดเวลา ถึงแมวาสัญญานี้อาจจะเขาลักษณะ
บางประการตามกฎหมายดังกลาวก็ตาม แตผูเขียนเห็นวาการพยายามที่จะปรับใชกฎหมายที่ไมมี
ความเหมาะสมกับสัญญายอมจะทําใหเกิดปญหาแกคูสัญญา โดยอันที่จริงแลวกฎหมายก็มิได
หามที่จะทําสัญญาซึ่งมิไดมีกฎหมายกําหนดไวโดยเฉพาะ ตรงกันขาม สัญญาดังกลาวนี้สามารถ
เกิดข้ึนได โดยเรียกวาเปนสัญญานอกบรรพ 3 หรือสัญญาที่ไมมีชื่อ อันเปนสัญญาที่กฎหมายมิได
กําหนดกฎเกณฑไวโดยเฉพาะเจาะจง  แตเปนสัญญาที่คูสัญญาสามารถทําข้ึนตามหลักเสรีภาพ
ในการทําสัญญาซึ่งจะมีวัตถุประสงคของสัญญาอยางไรก็ได  โดยสัญญาประเภทนี้จะตองอยู
ภายใตหลักเกณฑทั่วไปของสัญญา9 

 ฉะนั้น  ในการบังคับใชสัญญาชารเตอรเรือแบบมีกําหนดเวลาก็คือตองอาศัย
หลักกฎหมายวาดวยนิติกรรม สัญญาทั่วไปซึ่งมีบัญญัติในประมวลกฎหมายแพงและพาณิชย 
บรรพ 1 วาดวยหลักทั่วไป และบรรพ 2 วาดวยหนี้ และหลักกฎหมายที่สําคัญคือมาตรา 151 ของ
ประมวลกฎหมายแพงและพาณิชย ซึ่งบัญญัติไวดังนี้ 

“มาตรา 151  การใดเปนการแตกตางกับบทบัญญัติของกฎหมาย ถามิใช
กฎหมายอันเกี่ยวกับความสงบเรียบรอยหรือศีลธรรมอันดีของประชาชน การนั้นไมเปนโมฆะ” 

นอกจากนี้การตีความสัญญายังจะตองเปนไปตามหลักกฎหมายในประมวล
กฎหมายแพงและพาณิชย มาตรา 368 บัญญัติไววา  

                                                   
9 ศนันทกรณ โสตถิพันธุ,  คําอธิบายนิติกรรม-สัญญา, พิมพคร้ังที่ 14 (กรุงเทพฯ: 

สํานักพิมพวิญูชน, 2552), หนา 271-272. 
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“มาตรา 368  สัญญานั้นทานใหตีความไปตามความประสงคในทางสุจริต โดย
พิเคราะหถึงปกติประเพณีดวย” 

ตอไป ผูเขียนจะไดวิเคราะหถึงผลทางกฎหมายของขอสัญญาตางๆ ตาม NYPE 
93 วาสามารถบังคับไดตามเจตนารมณของสัญญาหรือไม อยางไร 

 
4.3.2  ผลทางกฎหมายของขอสัญญาเกี่ยวกับหนาท่ีของเจาของเรือใน

การจัดเตรียมเรือใหมีความเหมาะสมในการเดินทะเล (Seaworthiness) 

การจัดเตรียมเรือใหมีความเหมาะสมในการเดินทะเล (Seaworthiness) เปน
หนาที่ที่สําคัญมากประการหนึ่งของเจาของเรือเพราะหากเรือไมมีความเหมาะสมในการเดินทะเล
แลวก็อาจทําใหเกิดความเสียหายแกสินคาที่บรรทุกบนเรือและการใชสอยเรือ (รวมถึงการใหชาร
เตอรเรือชวง) ซึ่งเปนความมุงหมายของชารเตอรเรอรในการเขาทําสัญญาชารเตอรเรือ โดย NYPE 
93 ไดกําหนดหนาที่เกี่ยวกับการจัดเตรียมเรือใหมีความเหมาะสมในการเดินทะเลทั้งในขณะสง
มอบเรือซึ่งปรากฏตามขอ 2. และภายหลังสงมอบเรือซึ่งปรากฏตามขอ 6. โดยมีความตามลําดับ 
ดังนี้ 

“ขอ 2. การสงมอบเรือ (Delivery) 

 เ รื อ จ ะ ถู ก ส ง ม อ บ ใ ห อ ยู ใ น ก า ร ใ ช ส อ ย ข อ ง ช า ร เ ต อ ร เ ร อ ร 
ณ............................ในขณะที่สงมอบ เรือจะตองมีสภาพพรอมสําหรับการบรรทุกสินคาและมี
ระวางที่ไดทําความสะอาดแลว มีความแข็งแรงม่ันคงเหมาะสมสําหรับการบริการขนสงสินคา
ตามปกติทุกประการ มีน้ําอับเฉา และมีกําลังที่จะเดินเคร่ืองยกขนสินคาทั้งหมดไดอยางมี
ประสิทธิภาพ  

 เจาของเรือจะตองแจงชารเตอรเรอรเปนหนังสือไมนอยกวา..............วัน
ถึงวันที่คาดวาเรือจะถูกสงมอบ” 

“ขอ 6.  สิ่งทีเ่จาของเรือตองจัดหา (Owners to provide) 

    เจาของเรือจะตองจัดหาและออกคาใชจายสําหรับการประกันภัยเรือเวน
แตจะไดตกลงเปนอยางอื่น หองผูโดยสารในเรือ ดาดฟาเรือ หองเคร่ืองยนตบนเรือ และที่เก็บ
สินคาที่จําเปนอื่น ๆ รวมถึงหมอน้ํารอน และตองจายคาจาง คาธรรมเนียมในการติดตอราชการที่
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เกี่ยวกับการเปลี่ยนตัวลูกเรือและคาธรรมเนียมการใหบริการที่ทาเรือที่เกี่ยวกับลูกเรือ และจะตอง
คงชั้นของเรือและรักษาตัวเรือ เคร่ืองจักรและอุปกรณใหมีประสิทธิภาพตลอดระยะเวลาการ
ใหบริการ ทั้งมีเจาหนาที่และลูกเรือพรอม”  

ปญหามีอยูวาขอสัญญาทั้งสองนั้นกําหนดแตเพียงวาเจาของเรือมีหนาที่ในการ
จัดเตรียมเรือใหมีความเหมาะสมในการเดินทะเลโดยมิไดกําหนดผลของการฝาฝนขอสัญญาไว
โดยตรง จึงมีประเด็นที่จะตองพิจารณาวาหากชารเตอรเรอรพบความไมเหมาะสมในการเดินทะเล 
ชารเตอรเรอรจะมีสิทธิเลิกสัญญาไดหรือไมและในกรณีใดบาง โดยหากเปนกรณีที่ความชํารุด
บกพรองปรากฏในขณะสงมอบเรือก็จะตองพิจารณาขอสัญญาเกี่ยวกับสิทธิยกเลิกสัญญาของชาร
เตอรเรอรเม่ือมิไดสงมอบเรือในกําหนดเวลา (Cancelling Clause) ตามขอ 16. ประกอบดวย ซึ่ง
ตามหลักกฎหมายตางประเทศนั้น แมวาจะมีขอสัญญาระบุใหเจาของเรือตองจัดเตรียมความ
พรอมของเรือในหลายประการ แตในการที่ชารเตอรเรอรจะยกเลิกสัญญาโดยอาศัย Cancelling 
Clause ก็อาจมิไดมีการบังคับขอสัญญาไดอยางเครงครัดเนื่องจากเห็นวา Cancelling Clause 
เปนขอสัญญาที่ลิดรอนสิทธิของคูสัญญาอีกฝาย ดังนั้น หากเปนกรณีความชํารุดบกพรองเล็กนอย
ซึ่งมิไดกระทบตอความปลอดภัยของเรือหรือสินคา หรือการใชสอยเรืออยางแทจริง และมิไดเปน
สาระสําคัญตามความเขาใจในทางธุรกิจ  การยกเลิกสัญญาของชารเตอรเรอรจะไมชอบ  

ดังเชน ในคดี The Arianna (1987)  สัญญาชารเตอรเรือมีขอกําหนดเพิ่มเติมวา
ระบบเคร่ืองทําความสะอาดแทงกจะตองใชการไดดีภายใตอุณหภูมิและความกดดันที่กําหนด  
โดยชารเตอรเรอรมีสิทธิที่จะยกเลิกสัญญาหากเรือไมพรอม (not ready) สําหรับการสงมอบหรือไม
มีความเหมาะสมสําหรับการบริการขนสงสินคาทุกประการ (not in every way fitted for the 
service) ภายในวันที่มีสิทธิยกเลิกสัญญา (cancelling date) ปรากฏวาในขณะสงมอบเรือ เรือไม
สามารถเดินเคร่ืองทําความสะอาดแทงกไดอยางมีประสิทธิภาพ  ชารเตอรเรอรจึงขอยกเลิกสัญญา  
คณะอนุญาโตตุลาการและศาลมีความเห็นตรงกันวา ถึงแมวาจะมีการผิดขอสัญญาในเร่ืองเคร่ือง
ทําความสะอาดแทงกก็ตาม   แตก็มิไดทําใหเรือไมมีความเหมาะสม (unfit)  การยกเลิกสัญญา
ของชารเตอรเรอรไมชอบ 

มีขอสังเกตวา แมตามปกติ คําวินิจฉัยเร่ืองความบกพรองของเรือในกรณีสัญญา
ชารเตอรเรือรายเที่ยวจะนํามาปรับใชกับสัญญาชารเตอรเรือแบบมีกําหนดเวลาดวย  แตความ

                                                   
 โปรดดูรายละเอียดแหงคดีเพิ่มเติมในหัวขอ 2.5.1.1.1 
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บกพรองบางประการ เชน  ความบกพรองของเคร่ืองยกขนสินคา อาจไมสามารถนํามาปรับใชกับ
สัญญาชารเตอรเรือแบบมีกําหนดเวลาได  กลาวคือ ในกรณีสัญญาชารเตอรเรือรายเที่ยวนั้น    
ชารเตอรเรอรไมสามารถยกเลิกสัญญาโดยเหตุความบกพรองของเคร่ืองยกขนสินคาไดดังเชนคํา
วินิจฉัยในคดี Noemijulia Steamship v. Minister of Food (1950) แตอนุญาโตตุลาการผูที่
วินิจฉัยนี้ก็ไดใหขอคิดเห็นไววาผลของการวินิจฉัยในคดีนี้ไมสามารถปรับใชไดในทุกกรณี คือ
จะตองพิจารณาเนื้อหาในสัญญาดวยวามีขอกําหนดอยางไร เชน ถาสัญญากําหนดชัดแจงวาชาร
เตอรเรอรมีสิทธิใชเคร่ืองยกขนสินคา ในกรณีนี้ก็ตองถือวาเคร่ืองยกขนสินคามีความจําเปนที่
จะตองพรอมในการสงมอบ   โดยตาม NYPE 93 นั้นไดมีขอกําหนดอยางชัดแจงในขอ 2. ตอนทาย
วาเรือตอง “มีกําลังที่จะเดินเคร่ืองยกขนสินคาทั้งหมดไดอยางมีประสิทธิภาพ” นอกจากนี้  ยังมีขอ
สัญญากําหนดรายละเอียดเกี่ยวกับเคร่ืองยกขนสินคาโดยเฉพาะในขอ 28. (Cargo Gear and 
Lights) ดวย จึงจะตองถือวาสัญญาชารเตอรเรือตาม NYPE 93 นี้ เคร่ืองยกขนสินคามีความ
จําเปนตอการใชสอยเรือของชารเตอรเรอรอยางแทจริง  ดังนั้น  หากเคร่ืองยกขนสินคาบกพรอง 
ชารเตอรเรอรมีสิทธิที่จะยกเลิกสัญญาได 

สวนกรณีที่ความชํารุดบกพรองปรากฏภายหลังสงมอบเรือนั้นก็มิไดมีการกําหนด
ผลของการฝาฝนขอสัญญาไวโดยตรงเชนกัน แมจะมีกลาวไวในเร่ืองสิทธิงดจายคาจางชั่วคราว 
(off-hire) ซึ่งปรากฏตามขอ 17. ของ NYPE 93 วาหากเกิดการสูญเสียเวลาอันเนื่องจากความ
ชํารุดบกพรองหรือเหตุอื่น ๆ ตามที่ระบุไว คาจางจะไมคํานวณนับในชวงเวลานั้น แตก็มีประเด็น
ตอไปวาชารเตอรเรอรจะเลือกที่จะเลิกสัญญาไดหรือไมและในกรณีใดบาง ซึ่งตามหลักกฎหมาย
คอมมอนลอวถือวาการฝาฝนขอสัญญาในการจัดทําใหเรือมีความเหมาะสมในการเดินทะเล
สามารถกอใหเกิดผลไดหลายลักษณะและชารเตอรเรอรจะสามารถเลิกสัญญาไดเฉพาะถาผลของ
การผิดขอสัญญาดังกลาวกระทบถึงรากฐานของสัญญา โดยศาลจะพิจารณาระยะเวลาในการ
แกไขความชํารุดบกพรองโดยเปรียบเทียบกับระยะเวลาการชารเตอรเรือ   หากระยะเวลาแกไข
ความชํารุดบกพรองยาวนานถึงขนาดทําใหชารเตอรเรอรสูญเสียประโยชนตามสัญญาใน
สาระสําคัญ  ชารเตอรเรอรจึงจะมีสิทธิเลิกสัญญาได   ซึ่งตามหลักกฎหมายอังกฤษจะเรียกขอ
สัญญาในลักษณะนี้วาเปน innominate term คือวาชารเตอรเรอรจะสามารถเลิกสัญญาไดหรือไม
นั้นตองพิจารณาจากสภาพและผลที่เกิดจากการผิดสัญญาเสียกอนวามีความรายแรงเพียงพอ
หรือไม   

                                                   
 โปรดดูรายละเอียดแหงคดีในหัวขอ 2.5.1.1.1 
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เชน ในคดี The Hongkong Fir Shipping v. Kawasaki Kisen Kaisha (1962) 
สัญญาชารเตอรเรือมีกําหนดระยะเวลา 24 เดือน  เรือมิไดมีความเหมาะสมทุกประการสําหรับการ
บริการขนสงสินคาตามปกติในขณะสงมอบเรือเนื่องจากเจาหนาที่หองเคร่ืองยนตไมมีความ
ชํานาญและมีจํานวนไมเพียงพอ   โดยความบกพรองดังกลาวไดปรากฏเม่ือเรือไดเร่ิมออกเดินทาง
แลว   ทําใหในระหวางเที่ยวการเดินเรือแรกจาก Liverpool ไปยัง Osaka เคร่ืองยนตที่สําคัญไม
สามารถใชการได  เรืออยูในทะเล 8 สัปดาหคร่ึง มีชวงเวลาที่ซอมแซมเรือ (off-hire) 5 สัปดาหและ
ตองใชเวลาในการซอมแซมเรืออีก 15 สัปดาหที่ Osaka   กอนที่เรือจะกลับใชงานไดอีกคร้ัง ชาร
เตอรเรอรขอเลิกสัญญา   ศาลวินิจฉัยวาการผิดหนาที่ตามขอเท็จจริงกอใหเกิดความลาชายาวนาน
ก็จริง แตก็ยังไมสามารถพิจารณาไดวาเปนการกระทบถึงรากฐานของสัญญาหรือทําใหชารเตอร
เรอรสูญสิ้นซึ่งประโยชนตามสัญญาในสาระสําคัญเม่ือพิจารณาถึงระยะเวลาการชารเตอรเรือตาม
สัญญา (24 เดือน) และระยะเวลาการชารเตอรเรือที่เสียไป (off-hire period) ก็ไดถูกกําหนดโดย
ขอสัญญาใหชดเชยเปนสวนขยายของระยะเวลาตามสัญญา ดังนั้น ความลาชานี้จึงไมถึงกับทําให
สัญญาเปนอันไรประโยชน การเลิกสัญญาของชารเตอรเรอรจึงไมชอบ 

สวนในคดี Snia v. Suzuki (1924) มีการชารเตอรเรือ Yuri Maru ตามสัญญาชาร
เตอรเรือแบบมีกําหนดเวลาเปนระยะเวลา 9 เดือน โดยจะตองมีความเหมาะสมสําหรับการบริการ
ขนสงสินคาตามปกติทุกประการในขณะสงมอบ แตถึงแมวาจะเปนเรือที่ตอข้ึนใหมก็ไดปรากฏวา
ใบจักรของเรือไมมีความแข็งแรงและเร่ิมสูญเสียใบพัดหลังจากที่ระยะเวลาชารเตอรเรือผานไป
เพียงไมถึง 3 เดือน เจาของเรือไดใชเวลากวา 2 เดือนในการพยายามซอมแซมแตก็ไมประสบ
ความสําเร็จ ชารเตอรเรอรจึงขอเลิกสัญญา  ศาลอุทธรณวินิจฉัยวาความไมเหมาะสมในการเดิน
ทะเลไดขัดขวางการปฏิบัติการชําระหนี้ตามสัญญาเปนระยะเวลาซึ่งจะกระทบตอประโยชนตาม
สัญญาชารเตอรเรือในสาระสําคัญ ชารเตอรเรอรจึงมีสิทธิที่จะเลิกสัญญาได  ผูพิพากษา Bankes 
ไดอธิบายวาเปนไปไมไดที่จะอางวาตามสัญญาชารเตอรเรือแบบมีกําหนดเวลาในกรณีเชนนี้    
ชารเตอรเรอรจําตองรอคอยอยางตอเนื่องไมมีที่สิ้นสุดโดยมิไดใชสอยเรือและมีเพียงสิทธิงดจาย
คาจางชั่วคราว (off-hire) แตไมมีสิทธิเลิกสัญญาทั้งที่พฤติการณมีความชัดเจนวาเขาจะไม
สามารถใชสอยเรือไดดังความประสงคในขณะเขาทําสัญญา  

ทั้งนี้  มีขอสังเกตจากหลักกฎหมายตางประเทศวาขนาดของความชํารุดบกพรอง
ในขณะสงมอบเรือซึ่งชารเตอรเรอรสามารถเลิกสัญญาไดนั้นไมจําตองมีความรายแรงเทากับความ
ชํารุดบกพรองที่ปรากฏภายหลังสงมอบเรือ เนื่องจากมีแนวคิดเบ้ืองหลังวาชารเตอรเรอรควร
จะตองยอมรับภาระที่มากกวาเม่ือเรือไดถูกสงมอบและไดเร่ิมมีการปฏิบัติตามสัญญาบางสวนแลว
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ถาประสงคที่จะเลิกสัญญาซึ่งจะแตกตางกับในขณะสงมอบเรือ (ตามคดี The Tordenskjold  
[1977])  จึงมีความเห็นในหลายคดีที่ผูพิพากษากลาววา หากความชํารุดบกพรองในคดีนี้ (ซึ่ง
เปนกรณีความชํารุดบกพรองที่ปรากฏภายหลังสงมอบเรือ) เปนที่ทราบแกชารเตอรเรอรในขณะสง
มอบเรือ  ชารเตอรเรอรจะสามารถเรียกใหเจาของเรือแกไขความบกพรองไดและสามารถปฏิเสธไม
รับมอบเรือไดจนกวาจะเปนไปตามขอสัญญา คือ เรือจะตองมีความเหมาะสมสําหรับการบริการ
ขนสงสินคาตามปกติทุกประการ นอกจากนี้ หากปรากฏวาเจาของเรือไมสามารถแกไขความชํารุด
บกพรองไดภายในเวลาที่ชารเตอรเรอรมีสิทธิยกเลิกสัญญาตามขอสัญญา Cancelling Clause 
ชารเตอรเรอรก็มีสิทธิที่จะยกเลิกสัญญาไดโดยอาศัยขอสัญญาดังกลาว เชน ความเห็นในคดี The 
Hongkong Fir และ The Tento (1950) 

ในประการตอไป ผูเขียนจะไดอางถึงหลักกฎหมายไทยที่เกี่ยวของและวิเคราะหวา
หากมีการบังคับใชขอสัญญาในเร่ืองการจัดเตรียมเรือใหมีความเหมาะสมในการเดินทะเล 
(Seaworthiness) ภายใตกฎหมายไทยจะเกิดผลอยางไร ชารเตอรเรอรจะสามารถเลิกสัญญาได
หรือไมและในกรณีใดบาง  ทั้งในกรณีความบกพรองปรากฏในขณะสงมอบเรือและภายหลังสง
มอบเรือและเปรียบเทียบกับหลักกฎหมายตางประเทศขางตน  

  4.3.2.1 หลักกฎหมายไทยที่เกี่ยวของ 

บทบัญญัติทั่วไปในเร่ืองการเลิกสัญญา ไดแกบทบัญญัติในมาตรา 386, 387, 
388 และ 389 ของประมวลกฎหมายแพงและพาณิชย ซึ่งบัญญัติไวดังนี ้

 “มาตรา 386  ถาคูสัญญาฝายหนึ่งมีสิทธิเลิกสัญญาโดยขอสัญญาหรือโดย
บทบัญญัติแหงกฎหมาย การเลิกสัญญาเชนนั้นยอมทําดวยแสดงเจตนาแกอีกฝายหนึ่ง 

แสดงเจตนาดังกลาวมาในวรรคกอนนั้น ทานวาหาอาจจะถอนไดไม” 

สาระสําคัญในการที่คูสัญญาจะเลิกสัญญาไดนั้น คือ จะตองมีสิทธิตามขอ
สัญญาหรือโดยกฎหมายใหสิทธิไว   กรณีที่ขอสัญญาใหสิทธิไวก็คือ ไดมีการระบุในสัญญาที่ทําวา 
ถามีการผิดสัญญาหรือมีการไมชําระหนี้อยางใดอยางหนึ่งของคูสัญญาฝายใดฝายหนึ่ง ก็ใหอีก
                                                   

 โปรดดูรายละเอียดในหัวขอ 2.5.1.2.1 
 โปรดดูรายละเอียดในหัวขอ 2.5.1.1.2 
 โปรดดูรายละเอียดในหัวขอ 2.5.1.2.1 
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ฝายหนึ่งมีสิทธิเลิกสัญญาได อยางไรก็ตาม สิทธิเลิกสัญญาไมจําตองกําหนดไวในสัญญาเดิมที่กอ
หนี้ แตจะตกลงกันกําหนดสิทธิบอกเลิกสัญญาในภายหลังก็ได ซึ่งการกําหนดสิทธิเลิกสัญญาโดย
ขอสัญญานี้อาจกําหนดไวสําหรับการผิดสัญญาแมเพียงเล็กนอยก็ได10  

สวนกรณีมีสิทธิบอกเลิกสัญญาโดยบทบัญญัติของกฎหมายที่เปนหลักทั่วไปมี 3 
กรณีดวยกัน ดังนี้ 

(1) สิทธิบอกเลิกสัญญาเม่ือคูสัญญาอีกฝายไมชําระหนี ้ตามมาตรา 387 

“มาตรา 387  ถาคูสัญญาฝายหนึ่งไมชําระหนี้ อีกฝายหนึ่งจะกําหนดระยะเวลา
พอสมควร แลวบอกกลาวใหฝายนั้นชําระหนี้ภายในระยะเวลานั้นก็ได ถาและฝายนั้นไมชําระหนี้
ภายในระยะเวลาที่กําหนดใหไซร อีกฝายหนึ่งจะเลิกสัญญาเสียก็ได” 

มาตรา 387 มุงหมายถึงกรณีที่การชําระหนี้ยังเปนวิสัยที่จะทําได แตคูสัญญา
ฝายที่เปนลูกหนี้บิดพลิ้วไมชําระหนี้ คูสัญญาอีกฝายหนึ่งจึงเลิกสัญญาได แตการที่ลูกหนี้ไมชําระ
หนี้นั้นอาจเปนเพราะเขาใจผิดคิดวาเจาหนี้ยังไมตองการใหชําระ เพื่อใหเปนหลักฐานชัดเจนวา
ลูกหนี้ปฏิเสธหรือไมสามารถชําระหนี้ไดจึงบัญญัติใหคูสัญญาฝายที่เปนเจาหนี้บอกกลาวใหลูกหนี้
ทําการชําระหนี้เสียภายในระยะเวลาอันสมควร11 เชน ตามคําพิพากษาศาลฎีกาที่ 771/2494 ทํา
สัญญาขายเรือนกันฝายผูซื้อขอผัดชําระเงินภายใน 2 เดือน คร้ันครบกําหนดแลวผูซื้อก็ยังมิได
ชําระเงินดังนี้ ผูขายจะบอกเลิกสัญญานั้นเสียทีเดียวยังไมไดจะตองบอกกลาวใหชําระหนี้ภายใน
ระยะเวลาอันสมควรตามประมวลกฎหมายแพงและพาณิชย มาตรา 387 

ทั้งนี้  สิทธิเลิกสัญญาตามมาตรานี้สามารถที่จะใชไดทั้งกับการชําระหนี้ที่มี
กําหนดเวลาและการชําระหนี้ที่ไมมีกําหนดเวลา โดยหากเปนกรณีการชําระหนี้มิไดมีกําหนดเวลา  
การเรียกใหลูกหนี้ชําระหนี้คร้ังแรกถือเปนเพียงการเตือนใหลูกหนี้ทราบวาลูกหนี้ตองชําระหนี้แลว 
หากลูกหนี้ยังไมชําระหนี้  เจาหนี้จะบอกเลิกสัญญาทันทียังไมได  หากแตตองบอกกลาวกําหนด

                                                   
 10 ศนันทกรณ โสตถิพันธุ,  คําอธิบายนิติกรรม-สัญญา, หนา 414. 

11 เสนีย ปราโมช, ม.ร.ว., ประมวลกฎหมายแพงและพาณิชย วาดวยนิติกรรมและหนี้ เลม 
1 (กรุงเทพฯ: โรงพิมพอักษรสาสน, 2538), หนา 549. 
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ระยะเวลาพอสมควรใหลูกหนี้ชําระหนี้ภายในกําหนดระยะเวลานั้นกอน  หากลูกหนี้ยังไมชําระอีก  
เจาหนี้จึงจะมีสิทธิบอกเลิกสัญญา12 

(2) สิทธิบอกเลิกสัญญาเม่ือคูสัญญาอีกฝายไมชําระหนี้ตามเวลาในกรณีที่ เวลาเปน
สาระสําคัญ ตามมาตรา 388 

“มาตรา 388  ถาวัตถุที่ประสงคแหงสัญญานั้น วาโดยสภาพหรือโดยเจตนาที่
คูสัญญาไดแสดงไว จะเปนผลสําเร็จไดก็แตดวยการชําระหนี้  ณ เวลามีกําหนดก็ดี หรือภายใน
ระยะเวลาอันใดอันหนึ่งซึ่งกําหนดไวก็ดี และกําหนดเวลาหรือระยะเวลานั้นไดลวงพนไปโดยฝาย
ใดฝายหนึ่งมิไดชําระหนี้ไซร ทานวาอีกฝายหนึ่งจะเลิกสัญญานั้นเสียก็ได มิพักตองบอกกลาวดังวา
ไวในมาตรากอนนั้นเลย” 

กรณีที่เวลาในการชําระหนี้เปนสาระสําคัญแหงสัญญา (time is the essence of 
the contract)  การชําระหนี้ ณ เวลาที่กําหนดไวหรือภายในเวลาที่กําหนดไวเปนเร่ืองสําคัญที่
คูสัญญาตกลงกันไว  เพราะถาหากพนกําหนดเวลาไปแลวตอมาจะมาขอชําระหนี้ก็คงไมมี
ประโยชนอันใดจึงไมตองมีการบอกกลาวใหระยะเวลาเพื่อชําระหนี้อีก  ตัวอยางเชน คําพิพากษา
ศาลฎีกาที่ 812/2482 สัญญาจางเหมาถมดินกําหนดสงมอบงานและจายสินจางเปนรายเดือน 
กลาวคือ ตองชําระสินจางภายในหนึ่งเดือนนับแตวันสงมอบงาน เปนที่เห็นได (โดยสภาพ) วาผูรับ
จางตองเอาเงินไปหมุนจายคาลูกจางดวย ดังนี้ ถาผูวาจางผิดสัญญาไมจายคาจางตามกําหนด 1 
เดือนหลังจากการสงมอบงานคร้ังหนึ่ง ผูรับจางยอมเลิกสัญญาไดโดยไมตองบอกกลาวลวงหนา
ตามมาตรา 388 ได 

(3) สิทธิบอกเลิกสัญญาเพราะการชําระหนี้ตกเปนพนวิสัยโดยโทษลูกหนี้ไดตามมาตรา 389 

“มาตรา 389  ถาการชําระหนี้ทั้งหมดหรือแตบางสวนกลายเปนพนวิสัยเพราะเหตุ
อยางใดอยางหนึ่งอันจะโทษลูกหนี้ไดไซร เจาหนี้จะเลิกสัญญานั้นเสียก็ได” 

สิทธิบอกเลิกสัญญาตามมาตรานี้เปนกรณีการชําระหนี้ไมอยูในวิสัยที่จะกระทํา
ได ไมวาทั้งหมดหรือบางสวน เพราะเหตุอันจะโทษลูกหนี้ได  ไดแก  การชําระหนี้ไมสามารถกระทํา
ไดโดยลูกหนี้จงใจหรือประมาทเลินเลอ  หรือเกิดอุบัติเหตุหรือเหตุสุดวิสัยทําใหการชําระหนี้ตกเปน
พนวิสัยในระหวางลูกหนี้ผิดนัดตามมาตรา 217   แตหากการชําระหนี้เปนอันพนวิสัยเพราะเหตุอัน
                                                   

12 ศนันทกรณ โสตถิพันธุ, คําอธิบายนิติกรรม-สัญญา, หนา 418. 
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โทษลูกหนี้ไมไดแลว  เจาหนี้ก็ไมมีสิทธิเลิกสัญญา  แตลูกหนี้ก็จะหลุดพนจากการชําระหนี้ตาม
มาตรา 219 วรรค 1 และหากเปนสัญญาตางตอบแทนกรณีก็จะเขาตามมาตรา 370, 371, 372 ใน
เร่ืองการรับภัยเพราะการไมชําระหนี้นั้น13   

มาตรา 389 มิไดบัญญัติไววาในการที่จะเลิกสัญญา  เจาหนี้จะตองบอกกลาว
กําหนดเวลาดังบัญญัติไวมาตรา 387 หรือไม  แตเม่ือพิจารณาถึงความมุงหมายในการที่ใหบอก
กลาวกําหนดเวลาการชําระหนี้ตามมาตรา 387 เปนเร่ืองหนี้ยังเปนวิสัยจะชําระกันไดจึงตองบอก
กลาวใหโอกาสกันแลว  สําหรับกรณีที่การชําระหนี้กลายเปนพนวิสัย  ยอมจะไมไดประโยชนเลยใน
การบอกกลาวเชนนั้น  กลาวคือ ถึงจะบอกไปก็จะกลับเปนวิสัยใหชําระหนี้กันไมได  เจาหนี้จึงเลิก
สัญญาไดโดยไมตองบอกกลาวกําหนดเวลาเหมือนในมาตรา 38714 

การชําระหนี้พนวิสัยนี้อาจเปนการพนวิสัยตามความเปนจริงหรือการพนวิสัยโดย
กฎหมายก็ได  

การพนวิสัยตามความเปนจริง เชน เม่ือผูซื้อและผูขายทําสัญญาซื้อขายแจกัน
แลว นัดสงมอบแจกันในอีก 3 วันขางหนา แตปรากฏวากอนถึงวันสงมอบ ผูขายแจกันไม
ระมัดระวัง ทําแจกันตกแตก จึงไมสามารถสงมอบแจกันได การชําระหนี้จึงเปนอันพนวิสัยโดย
ความผิดของลูกหนี้ คือ ผูขายแจกัน 

การพนวิสัยโดยกฎหมาย เชน  เม่ือผูซื้อและผูขายทําสัญญาจะซื้อจะขายที่ดินกัน
แลวนัดไปทําเปนหนังสือและจดทะเบียนตอเจาหนาที่ในอีก 7 วันขางหนา ปรากฏวา กอนถึงวันนัด 
ผูขายไดขายที่ดินใหแกผูอื่น โดยทําสัญญาเปนหนังสือและจดทะเบียนตอเจาหนาที่ ทําใหผูขายไม
อาจปฏิบัติการชําหนี้ตามสัญญาจะซื้อจะขายที่ดินใหแกผูซื้อคนแรกได ดังนี้ จึงเปนการชําระหนี้
อันเปนการพนวิสัยโดยกฎหมายอันโทษลูกหนี้ได 

                                                   
13 จิ๊ด เศรษฐบุตร, หลักกฎหมายแพงลักษณะนิติกรรมและสัญญา, พิมพคร้ังที่ 4 

(กรุงเทพฯ: โครงการตําราและเอกสารประกอบการสอน คณะนิติศาสตร มหาวิทยาลัยธรรมศาสตร
, 2551), หนา 288. 

14 เสนีย ปราโมช, ม.ร.ว., ประมวลกฎหมายแพงและพาณิชย วาดวยนิติกรรมและหนี้ เลม 
1, หนา 552. 
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จากบทบัญญัติขางตน แสดงวาการเลิกสัญญาตามกฎหมายไทยนั้น หากแยก
พิจารณาหลัก ๆ ก็มีเพียง 2 กรณีเทานั้น คือ การไมชําระหนี้ตามกําหนดเวลาในมาตรา 387 และ
มาตรา 388 กับอีกกรณี คือ การชําระหนี้ตกเปนพนวิสัยโดยโทษลูกหนี้ไดตามมาตรา 389 ซึ่งการ
เลิกสัญญาดังกลาวนี้มีที่มาจากประมวลกฎหมายแพงของเยอรมันที่มีการเลิกสัญญา 2 กรณี
เชนกัน15  

  4.3.2.2  วิเคราะหผลทางกฎหมายของขอสัญญาเกี่ยวกับหนาที่ของ
เจาของเรือในการจัดเตรียมเรือใหมีความเหมาะสมในการเดินทะเล (Seaworthiness)  

ผลจากการผิดสัญญาในเร่ืองความเหมาะสมในการเดินทะเลของเรืออาจแยก
พิจารณาไดเปน 2 ประการ คือ ขณะสงมอบเรือและภายหลังสงมอบเรือ ดังนี้ 

    4.3.2.2.1  ขณะสงมอบเรือ 

ในขณะสงมอบเรือนั้น ตามหลักกฎหมายไทย หากเรือที่สงมอบมีความชํารุด
บกพรองหรือมีความไมเหมาะสมในการเดินทะเลโดยประการอื่น เชน ไมมีเอกสารที่เกี่ยวของกับ
การเดินเรือหรือบุคลากรไมมีประสิทธิภาพก็ยอมจะถือวาเปนการชําระหนี้ไมถูกตอง คือ ไมชําระ
หนี้ใหตองตามความประสงคอันแทจริงแหงมูลหนี้ตามนัยในประมวลกฎหมายแพงและพาณิชย 
มาตรา 21516 ชารเตอรเรอรจึงชอบที่จะยังไมรับมอบเรือและใหเจาของเรือแกไขความชํารุด
บกพรองเสียกอนได  และหากเจาของเรือสามารถแกไขไดกอนเวลาที่ชารเตอรเรอรมีสิทธิยกเลิก
สัญญา (cancelling time)  ชารเตอรเรอรก็ตองรับมอบเรือนั้นเพราะมีการชําระหนี้ที่ถูกตองแลว 
แตหากไมสามารถส งมอบเ รือในสภาพที่พรอมไดภายในกําหนดเวลา  ดั งนี้  ข อ  16. 
(Delivery/Cancelling) ของ NYPE 93 ใหสิทธิชารเตอรเรอรในการยกเลิกสัญญาได ปญหาที่
                                                   

15  มาตรา 387 มาจากประมวลกฎหมายแพงเยอรมัน มาตรา 283, 326 และ 354,    
มาตรา 388 มาจากประมวลกฎหมายแพงเยอรมัน มาตรา 361, 326 par 2,     มาตรา 389 มา
จากประมวลกฎหมายแพงเยอรมัน มาตรา 325 และ 326  พระยามานวราชเสวี, “ดรรชนีที่มาของ
บทกฎหมายในประมวลกฎหมายแพงและพาณิชย บรรพ 1-5” อางถึงใน ปทมาวดี  บุญโญภาส, 
“การเลิกสัญญา,” (วิทยานิพนธปริญญามหาบัณฑิต คณะนิติศาสตร จุฬาลงกรณมหาวิทยาลัย, 
2532) 

16 มาตรา 215 บัญญัติวา “เม่ือลูกหนี้ไมชําระหนี้ใหตองตามความประสงคอันแทจริงแหง
มูลหนี้ไซร  เจาหนี้จะเรียกเอาคาสินไหมทดแทนเพื่อความเสียหายอันเกิดแตการนั้นก็ได” 
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จะตองพิจารณาตอไปจึงมีวาขอสัญญาขอ 16. นี้จะมีผลทางกฎหมายภายใตกฎหมายไทยอยางไร
บาง  

ขอความในขอ 16. มีวา “......ถาเรือไมพรอมสําหรับการสงมอบ กอนหรือภายใน
วันที่.....................แตไมเกินเวลา..................ชารเตอรเรอรมีสิทธิยกเลิกสัญญาชารเตอรเรือนี้ได” 

ซึ่งถอยคําในตนฉบับภาษาอังกฤษใชถอยคําวา “…..should the Vessel not be 
ready for delivery on or before…………but not later than…….hours, the Charterers shall 
have the option of cancelling this Charter Party”   

เม่ือขอสัญญาดังกลาวกําหนดใหชารเตอรเรอรมีสิทธิยกเลิกสัญญาไดจึงเปนการ
ที่สัญญาไดมีขอกําหนดสิทธิในการเลิกสัญญาแกคูสัญญาตามมาตรา 386  และทําใหไมนํา
มาตรา 21617มาใชบังคับเนื่องจากโดยหลักการของมาตรา 216 คือ เจาหนี้จะบอกปดไมรับชําระ
หนี้ไดเฉพาะในกรณีที่ถาโดยเหตุผิดนัด การชําระหนี้นั้นกลายเปนอันไรประโยชนแกเจาหนี้ แตตาม
ขอ 16. นั้นเปนการใหสิทธิแกชารเตอรเรอรในการปฏิเสธการรับมอบเรือและยกเลิกสัญญาไดทันที
หากเจาของเรือไมสามารถสงมอบเรือในสภาพพรอมไดภายในกําหนดเวลาโดยไมตองพิจารณาวา
การสงมอบเรือลาชานั้นเปนอันไรประโยชนแกเจาของเรือหรือไม   

ปญหา คือ เม่ือพิจารณาถึงเงื่อนไขในการใชสิทธิยกเลิกสัญญาโดยอาศัย 
Cancelling Clause แลวจะเห็นวาในขอ 16. นั้นมิไดระบุอยางชัดแจงวาความบกพรองลักษณะ
ใดบางที่ชารเตอรเรอรจะสามารถยกเลิกสัญญาได    ชารเตอรเรอรจึงอาจยกเหตุในเร่ืองความไม
พรอมในประการใด ๆ ตามสัญญา  เชน ตามขอ 2. ของ NYPE 93 ซึ่งไดกําหนดวาในขณะสงมอบ
เรือ เรือตอง “เหมาะสมสําหรับการบริการขนสงสินคาตามปกติทุกประการ” (in every way fitted 
for ordinary cargo service) จึงมีความหมายกวางและอาจมีขอสัญญาเพิ่มเติมกําหนด
รายละเอียดอื่น ๆ ที่เจาของเรือตองจัดเตรียมอีกมากซึ่งความบกพรองบางประการมิไดเปน
สาระสําคัญ (ดังเชนขอเท็จจริงในคดี The Arianna [1987] ที่ไดกลาวถึงขางตน) และโดยที่มีการ
พิจารณาวาขอสัญญา Cancelling Clause เปนขอสัญญาที่ลิดรอนสิทธิของคูสัญญาอีกฝาย ตาม
หลักกฎหมายตางประเทศจึงมิไดบังคับใชขอสัญญานีอ้ยางเครงครัดเสมอไป  
                                                   

17 มาตรา 216 บัญญัติวา “ถาโดยเหตุผิดนัด การชําระหนี้กลายเปนอันไรประโยชนแก
เจาหนี้ เจาหนี้จะบอกปดไมรับชําระหนี้และจะเรียกเอาคาสินไหมทดแทนเพื่อการไมชําระหนี้ก็ได”  
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แตในการวินิจฉัยสิทธิของชาร เตอร เรอรในการยกเลิกสัญญาโดยอาศัย 
Cancelling Clause ภายใตกฎหมายไทยอาจมีปญหาในการตีความได  ดังที่ไดศึกษาแลววาขอ
สัญญากําหนดสิทธิเลิกสัญญาตามมาตรา 386 นั้นอาจกําหนดไวสําหรับการผิดสัญญาแมเพียง
เล็กนอยก็ได  ดังนั้น หากมีการตีความถอยคําที่วาเรือตอง “เหมาะสมสําหรับการบริการขนสง
สินคาตามปกติทุกประการ” ในความหมายกวางเกินสมควรและบังคับใชขอสัญญา Cancelling 
Clause โดยเครงครัดในทุกกรณี  ก็จะมีผลใหสัญญาตองระงับสิ้นไปโดยที่ในบางกรณีนั้นอาจเปน
ความชํารุดบกพรองเล็กนอยซึ่งมิไดกระทบตอความปลอดภัยของเรือหรือสินคา หรือการใชสอยเรือ
อยางแทจริง และมิไดเปนสาระสําคัญตามความเขาใจในทางธุรกิจ จึงจะทําใหเกิดความไมเปน
ธรรมแกเจาของเรือ 

ผูเขียนจึงเห็นวาควรตีความถอยคําในขอ 2. ของ NYPE 93 และบังคับใช 
Cancelling Clause ภายใตกฎหมายไทยใหเกิดความเปนธรรมและสอดคลองกับความเขาใจ
ในทางธุรกิจของคูสัญญาโดยอาศัยมาตรา 368 ซึ่งบัญญัติวา “สัญญานั้นทานใหตีความไปตาม
ความประสงคในทางสุจริต โดยพิเคราะหถึงปกติประเพณีดวย” หรือเพื่อใหเกิดความชัดเจนยิ่งข้ึน
ก็สามารถบัญญัติกฎหมายโดยเฉพาะเชนตาม Section 376 ของประมวลกฎหมายพาณิชยนาวี
ของประเทศนอรเวยในสวนที่เกี่ยวของกับการสงมอบเรือนั้นซึ่งมีบทบัญญัติในประเด็นนี้คอนขาง
ละเอียดและครอบคลุม คือ กําหนดใหสิทธิชารเตอรเรอรในการหักคาจางไดหากพบวาเรือหรือ
อุปกรณเรือชํารุดบกพรอง และเฉพาะกรณีที่เปนความบกพรองที่เปนสาระสําคัญเทานั้น ชารเตอร
เรอรจึงมีสิทธิยกเลิกสัญญาได 

นอกจากปญหาในเร่ืองการบังคับใช Cancelling Clause ดังกลาวแลวยังมีกรณีที่
มีความแตกตางในการบังคับใชขอสัญญาในประเด็นอื่น ๆ ภายใตหลักกฎหมายไทยและหลัก
กฎหมายตางประเทศซึ่งอาจไมเกี่ยวของโดยตรงกับการบังคับใชขอสัญญาใหตรงตามเจตนารมณ
ของสัญญาแตก็มีผลกระทบในทางธุรกิจอยูบางจึงขอกลาวถึงพอสังเขป ดังนี ้

ประการแรก หลักกฎหมายของสหรัฐอเมริกา มีคดี Sandy v. United State 
Shipping Board Emergency Fleet Corp (1925) วินิจฉัยวาตามความมุงหมายของขอตกลง
เพื่อการยกเลิกสัญญา (Cancelling Clause) นั้นก็เพื่อปองกันความเสียหายที่จะเกิดข้ึนกับชาร
เตอรเรอรหากมีการสงมอบเรือลาชาไวเปนการลวงหนาอยูแลว ชารเตอรเรอรจึงไมสามารถเรียก

                                                   
 โปรดดูรายละเอียดในหัวขอ 2.5.1.2.2 
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คาเสียหายได แตภายใตกฎหมายไทยนั้น การที่เจาของเรือมิไดสงมอบเรือตามกําหนดเวลายอม
เปนการผิดสัญญา  โดยหากเกิดความเสียหายอันเนื่องมาจากการผิดสัญญาและสามารถพิสูจน
ความเสียหายนั้นได  ชารเตอรเรอรก็จะมีสิทธิไดรับคาเสียหายตามมาตรา 215 และมาตรา 222  
ผลทางกฎหมายจึงอาจไมตรงกับแนวทางการวินิจฉัยในคดีดังกลาวได  

ประการที่สอง  ตามกฎหมายไทย  เม่ือมีขอสัญญากําหนดเวลาที่ชารเตอรเรอรจะ
สามารถใชสิทธิยกเลิกสัญญาไวแลว ชารเตอรเรอรจึงจะยกเลิกสัญญากอนเวลาดังกลาวไมได 
กลาวคือ ถึงแมวาจะคาดเห็นไดอยางชัดแจงวา การซอมแซมความชํารุดบกพรองของเรือ หรือการ
ดําเนินการตาง ๆ เชนการจัดหาเอกสารที่จะเปนสําหรับการเดินเรือจะตองใชระยะเวลานานซึ่งจะ
ไมสามารถสงมอบเรือใหแกชารเตอรเรอรไดทันภายในกําหนดเวลา ชารเตอรเรอรก็ยังไมสามารถที่
จะใชสิทธิยกเลิกสัญญาไดเพราะยังไมถึงกําหนดเวลา  ในขณะที่ตามหลักคอมมอนลอวนั้นถาเปน
กรณีที่คาดเห็นไดวาเจาของเรือไมสามารถสงมอบเรือไดภายในกําหนดเวลา ชารเตอรเรอรยอมมี
สิทธิตามหลักกฎหมายสัญญาของคอมมอนลอวในการยกเลิกสัญญาไดแมวาจะยังไมถึง
กําหนดเวลาเนื่องจากเปนกรณีที่อาจคาดหมายไดวาจะมีการผิดสัญญาเกิดข้ึน (anticipatory 
breach) 

    4.3.2.2.2  ภายหลังสงมอบเรือ 

โดยที่ตามหลักกฎหมายตางประเทศ   การผิดขอสัญญาในเร่ืองการจัดทําใหเรือมี
ความเหมาะสมในการเดินทะเลซึ่งความชํารุดบกพรองปรากฏภายหลังสงมอบเรือนั้น  ชารเตอร
เรอรจะสามารถเลิกสัญญาไดเฉพาะกรณีที่ผลของความชํารุดบกพรองรายแรงถึงขนาดที่จะทําให
ชารเตอรเรอรสูญเสียประโยชนตามสัญญาในสาระสําคัญ ทั้งนี้ โดยพิจารณาจากระยะเวลาในการ
แกไขความบกพรองเปรียบเทียบกับระยะเวลาการชารเตอรเรือตามสัญญา   

ขอสัญญาในเร่ืองการจัดทําใหเรือมีความเหมาะสมในการเดินทะเลนี้ ตามหลัก
กฎหมายอังกฤษไดจัดเปนขอสัญญาอีกประเภทหนึ่งเรียกวา innominate term หรือ intermediate 
term  หมายถึงขอสัญญาที่อยูในกึ่งกลางระหวางขอสัญญาประเภท condition (ขอสัญญาที่เปน
เงื่อนไข คือ กอใหเกิดสิทธิในการเลิกสัญญาหากมีการผิดสัญญา) และ warranty  (ขอสัญญาที่
เปนเพียงคํารับรอง คือ ไมอาจกอใหเกิดสิทธิในการเลิกสัญญาหากมีการผิดสัญญา ไดแตเพียง

                                                   
 โปรดดูคดี The Madeleine ในหัวขอ 2.5.1.1.2  
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เรียกคาเสียหาย) ซึ่งเปนขอสัญญาที่ไมอาจพิจารณาไดทันทีวาสามารถกอใหเกิดสิทธิเลิกสัญญา
หากมีการผิดสัญญาหรือไม หากแตตองพิจารณาผลของการผิดขอสัญญานั้นเสียกอนวามีความ
รายแรงเพียงพอที่จะเลิกสัญญาไดหรือไม   

สวนประมวลกฎหมายพาณิชยนาวีของประเทศนอรเวยก็ไดมีบทบัญญัติชัดแจง
ใน Section 384 คือ “หากเรือไมอยูในสภาพที่สามารถเดินทะเลไดอยางปลอดภัยหรือไมมี
คุณสมบัติตามที่ระบุในสัญญา หรือเดินทางลาชา หรือผูขนสงผิดสัญญาในกรณีอื่นใด  ชารเตอร
เรอรมีสิทธิที่จะเลิกสัญญาได ถาหากผลของการผิดสัญญานั้นกระทบตอวัตถุประสงคแหงสัญญา
ในสาระสําคัญ ในกรณีนี้ หากชารเตอรเรอรประสงคที่จะเลิกสัญญาจะตองแจงแกผูขนสงโดยไม
ชักชาภายหลังจากที่ไดทราบหรือควรจะไดทราบวามีการผิดสัญญาดังกลาว หากไมดําเนินการ
ดังกลาว สิทธิในการเลิกสัญญาของชารเตอรเรอรจะระงับสิ้นไป”  

ฉะนั้น ขอสัญญาประเภท innominate term ตามหลักกฎหมายคอมมอนลอวก็ดี 
Section 384 ตามประมวลกฎหมายพาณิชยนาวีของประเทศนอรเวยก็ดีลวนแตรองรับการบังคับ
ขอสัญญาในการจัดทําใหเรือมีความเหมาะสมในการเดินทะเลใหตรงตามเจตนารมณของสัญญา
และไมทําใหเกิดปญหาในการวินิจฉัยสิทธิในการเลิกสัญญาของชารเตอรเรอร   

ปญหาที่ตองพิจารณามีวา  การเลิกสัญญาในกรณีดังกลาวของชารเตอรเรอร
ภายใตกฎหมายไทยจะมีผลเปนอยางเดียวกันกับตามหลักกฎหมายตางประเทศหรือไม  

                                                   
 ทั้งนี้  Section 384 ครอบคลุมถึงกรณีที่มีการผิดสัญญาดวยกัน 3 กรณี กรณีแรก คือ

เรือไมอยูในสภาพที่สามารถเดินทะเลไดอยางปลอดภัยหรือไมมีคุณสมบัติตามที่ระบุในสัญญา
กรณีที่สองคือเรือเดินทางลาชา และกรณีสุดทายคือ ผูขนสง (เจาของเรือ) ผิดสัญญาในกรณีอื่นใด
นอกจากสองกรณีแรก โดยเร่ืองที่อยูในประเด็นที่ผูเขียนทําการวิเคราะหอยูนี้จํากัดอยูเฉพาะเร่ือง
การจัดทําใหเรือมีความเหมาะสมในการเดินทะเลซึ่งเปนกรณีแรก (โดยในทุกกรณีนั้นจะเลิก
สัญญาไดเฉพาะเม่ือผลของการผิดสัญญาดังที่กลาวมานั้นกระทบตอวัตถุประสงคแหงสัญญาใน
สาระสําคัญ ซึ่งกฎหมายฉบับภาษาอังกฤษใชถอยคําวา The time charterer shall be entitled to 
cancel the chartering agreement if as a result of the breach the purpose of the contract 
will be essentially frustrated.) 
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เนื่องจากตามหลักกฎหมายไทย สิทธิในการเลิกสัญญาเกิดข้ึนไดใน 2 กรณี คือ 
โดยสัญญาและโดยกฎหมาย  ตาม NYPE 93 นั้นมิไดกําหนดสิทธิเลิกสัญญาเอาไวหากความ
บกพรองปรากฏภายหลังสงมอบเรือแลว จึงจะตองพิจารณาบทบัญญัติตามกฎหมายตอไป ซึ่งเม่ือ
พิจารณาบทบัญญัติที่ใหสิทธิเลิกสัญญาตามหลักทั่วไปแลวก็พบวามี 2 กรณีดวยกัน คือ การที่
ลูกหนี้ไมชําระหนี้ตามกําหนดเวลาในมาตรา 387 และมาตรา 388 กรณีหนึ่ง กับการที่การชําระหนี้
ตกเปนพนวิสัยโดยโทษลูกหนี้ไดตามมาตรา 389 อีกกรณีหนึ่ง 

การไมชําระหนี้ตามกําหนดเวลาตามมาตรา 387 นั้น  ในปญหาวาถามีขอสัญญา
หลายขอและมีการผิดสัญญาขอใดขอหนึ่งหรือหลายขอแตไมทั้งหมด คูสัญญาอีกฝายหนึ่งจะใช
สิทธิตามมาตรา 387 ไดหรือไม  ทานศาสตราจารย ม.ร.ว.เสนีย ปราโมชอธิบายวา  “ตัว
บทบัญญัติไวทั่ว ๆ ไปวาดวยการที่คูสัญญาฝายหนึ่งไมชําระหนี้   การไมชําระหนี้  เม่ือไดศึกษา
ตอไป  จะเห็นไดวาไมหมายความจํากัดเฉพาะการไมชําระหนี้เลย  การชําระหนี้ลาชาหรือชําระหนี้
โดยไมถูกตองสมควร (คําพิพากษาศาลฎีกาที่ 2010/2502) ก็เปนการไมชําระหนี้เหมือนกัน 
(มาตรา 215, มาตรา 381) การที่ไดทําสัญญากันไวหลายขอหมายความวา ตองการใหปฏิบัติตาม
สัญญาเหลานั้นหมดทุกขอ  ถาผิดสัญญาแมแตขอเดียวก็เปนการไมชําระหนี้เหมือนกัน จึงอาจใช
สิทธิตามมาตรา 387 เลิกเสียได”18   

ทั้งนี้   หนี้ที่ไมมีการชําระนั้น  อาจเปนการไมชําระหนี้สิ้นเชิงหรือบางสวนก็ได  
และจะเปนการไมชําระหนี้ประธานหรือหนี้อุปกรณ เชน ดอกเบ้ียก็ได19   
                                                   

18 เสนีย ปราโมช, ม.ร.ว., ประมวลกฎหมายแพงและพาณิชย วาดวยนิติกรรมและหนี้ เลม 
1, หนา 550. 

19 จิตติ ติงศภัทิย, ประมวลกฎหมายแพงและพาณิชยบรรพ 2 มาตรา 354 ถึงมาตรา 452, 
พิมพคร้ังที่ 5 (กรุงเทพฯ: โรงพิมพเรือนแกวการพิมพ, 2526), หนา 96.  อนึ่ง  โปรดดู โสภณ 
รัตนากร,  คําอธิบายประมวลกฎหมายแพงและพาณิชยวาดวยหนี้, พิมพคร้ังที่ 9 (กรุงเทพฯ: 
สํานักพิมพนิติบรรณการ, 2551), หนา 229-230 อธิบายวาตามมาตรา 387 นั้นมีลักษณะ
ใกลเคียงกับประมวลกฎหมายแพงเยอรมัน มาตรา 326 ซึ่งตามกฎหมายเยอรมันนั้นมีผูเห็นวาการ
ไมชําระหนี้อันจะเปนเหตุใหเลิกสัญญาไดนั้นจะตองเปนการชําระหนี้ “ประธาน” อันเปนหนี้หลัก
หรือหนี้สําคัญของสัญญา มิใชเพียงไมชําระหนี้ “อุปกรณ” อันเปนหนี้ชั้นรองหรือหนี้ที่ไมสําคัญ 
สวนหนี้ใดจะเปนหนี้ประธาน หนี้ใดจะเปนหนี้อุปกรณนั้นข้ึนอยูกับเจตนาของคูสัญญา โดย
แนวความคิดเร่ืองนี้เปนทํานองเดียวกับการเลิกสัญญาตามคอมมอนลอว ซึ่งถือวาจะตองผิด



121 
 

ขอสัญญาที่เจาของเรือจะตองจัดทําใหเรือมีความเหมาะสมในการเดินทะเล
จัดเปน “หนี้” อยางหนึ่งตามสัญญา  ซึ่งหากเจาของเรือมิไดชําระหนี้ดังกลาวในขณะสงมอบเรือ
ตามขอ 2. ของ NYPE 93  กลาวคือ  ไมสามารถสงมอบเรือ บุคลากรและอุปกรณประจําเรือที่มี
สภาพเหมาะสมในการเดินทะเล หรือไมมีความเหมาะสมสําหรับการบริการขนสงสินคาตามปกติ
ทุกประการ โดยเจาของเรือไมสามารถแกไขไดภายในเวลาที่ชารเตอรเรอรมีสิทธิยกเลิกสัญญาตาม 
Cancelling Clause ชารเตอรเรอรจะมีสิทธิในการยกเลิกสัญญาไดทันทีเนื่องจากเปนกรณีที่ขอ
สัญญาใหสิทธิเลิกสัญญาไวตามมาตรา 386 (เวนแตเปนกรณีความชํารุดบกพรองเล็กนอยซึ่งมิได
กระทบตอความปลอดภัยของเรือหรือสินคา หรือการใชสอยเรืออยางแทจริง และมิไดเปน
สาระสําคัญตามความเขาใจในทางธุรกิจ    การยกเลิกสัญญาของชารเตอรเรอรจะไมชอบ ดังที่ได
วิเคราะหกันมาแลวในหัวขอ 4.3.2.2.1) 

แตเม่ือไดสงมอบเรือและเขาสูระยะเวลาการชารเตอรเรือแลว  หากเรือมีความ
ชํารุดบกพรองอยางใด  เจาของเรือจะยังไมผิดสัญญาในทันทีที่พบความชํารุดบกพรองหรือเรือมี
ความไมเหมาะสมในการเดินทะเลโดยประการใด ๆ20   ถึงแมวาตามขอ 6. ของ NYPE 93 ซึ่งเปน
ขอสัญญาเกี่ยวกับการบํารุงรักษา (maintenance clause) จะกําหนดวาเจาของเรือจะตอง “รักษา
ตัวเรือ เคร่ืองจักรและอุปกรณใหมีประสิทธิภาพตลอดระยะเวลาการใหบริการ” (keep the vessel 
in a thoroughly efficient state in hull, machinery and equipment for and during the 
service) แตก็มิไดหมายความวาเรือจะตองมีความเหมาะสมในการเดินทะเลในทุก ๆ นาทีของการ
ใหบริการตามสัญญา กลาวคือ หากเกิดความชํารุดบกพรอง เจาของเรือจะมีหนาที่ตองดําเนินการ

                                                                                                                                                 
สัญญาในขอที่เปนเงื่อนไข (Condition) มิใชผิดสัญญาในขอที่เปนเพียงคํารับรอง (Warranty) 
(Markesinis, The German Law of Obligation, Vol I,p. 416) หรือที่มาตรา 574 เรียกวา “ผิด
สัญญาในขอที่เปนสวนสําคัญ” ซึ่งนักกฎหมายไทยก็ตีความมาตรา 387 แหงประมวลกฎหมาย
แพงและพาณิชยในทํานองเดียวกัน    (โปรดดูคําพิพากษาศาลฎีกาที่ 1803/2500 ในสัญญาเชา
อสังหาริมทรัพยไดมีขอความวาผูใหเชาอนุญาตใหผูเชาทําการเชาชวงไดแตเม่ือผูเชาใหผูใดเชา
ชวงแลวตองบอกกลาวใหผูใหเชาทราบทุกคราวไป ปรากฏวาผูเชาใหเชาชวงแตมิไดบอกใหผูให
เชาทราบ ดังนี้ ผูใหเชาไมมีสิทธิบอกเลิกสัญญาไดเพราะการที่ไมบอกนั้นไมมีสาระสําคัญถึงขนาด
บอกเลิกสัญญาได) 

20 Michael Wilford, Terence Coghlin and John D. Kimball, Time Charters, p. 227. 



122 
 
แกไขซอมแซมใหเรือสามารถใชการไดดีดังเดิมโดยใชวิธีการที่เหมาะสมภายในเวลาอันสมควร21 
โดยหากมิไดดําเนินการดังกลาว เจาของเรือจะตองรับผิดในคาเสียหาย และหากผลของการที่เรือ
ไมอยูในสภาพที่สามารถเดินทะเลไดรายแรงพอสมควร เชน เกิดความลมเหลวในการแกไขความ
ชํารุดบกพรองโดยตองซอมแซมอยางตอเนื่องหรือยังตองซอมแซมตอไปอันจะทําใหชารเตอรเรอร
สูญเสียประโยชนตามสัญญาในสาระสําคัญ ชารเตอรเรอรจึงสามารถเลิกสัญญาได22 

เม่ือพิจารณาหลักกฎหมายทั่วไป เหตุที่จะมีการใชสิทธิบอกเลิกสัญญาตาม
บทบัญญัติในมาตรา 387 และมาตรา 388 ได คือ ลูกหนี้ตองมีการ “ไมชําระหนี้” เพียงแตวา
กําหนดเวลาในการชําระหนี้นั้นจะเปนสาระสําคัญที่เจาหนี้สามารถเลิกสัญญาไดทันทีตามมาตรา 
388 หรือตองใหเวลาพอสมควรตามมาตรา 387   ดังนั้น ในกรณีที่ความไมเหมาะสมในการเดิน
ทะเลปรากฏภายหลังสงมอบเรือ ซึ่งยังสามารถแกไขไดและเจาของเรือไดดําเนินการแกไขซอมแซม
เพื่อใหเรือสามารถกลับใชงานไดดีดังเดิมก็จะไมมีเงื่อนไขในเร่ืองการ “ไมชําระหนี้” ตามมาตรา 
387 หรือ 388  ชารเตอรเรอรจึงไมสามารถเลิกสัญญาได  หากมีแตเพียงสิทธิในการงดจายคาจาง
ตามขอสัญญางดจายคาจางชั่วคราว (off-hire clause) เทานั้น 

แตในการบังคับใชขอสัญญาในเร่ืองการจัดทําใหเรือมีความเหมาะสมในการเดิน
ทะเลภายหลังสงมอบเรือตามหลักกฎหมายตางประเทศมีขอตางที่สําคัญ คือ แมวาจะเปนความ
ชํารุดบกพรองที่สามารถแกไขไดและเจาของเรือไดดําเนินการในการแกไขซอมแซมแลวก็ตาม   
ชารเตอรเรอรก็มีสิทธิเลิกสัญญา  หากวาความบกพรองนั้นตองใชเวลาในการแกไขยาวนานอันจะ
กระทบตอวัตถุประสงคตามสัญญาในสาระสําคัญ  กลาวอีกประการหนึ่งคือ การบังคับใชขอ
สัญญาในเร่ืองความเหมาะสมในการเดินทะเลซึ่งความชํารุดบกพรองปรากฏภายหลังสงมอบเรือ
(จึงลวงเลยเวลาที่ชารเตอรเรอรจะสามารถใชสิทธิยกเลิกสัญญาโดยอาศัย Cancelling Clause ได
นั้น) จะตองพิจารณาที่ “ผล” ของการผิดขอสัญญา คือ การที่เรือไมมีสภาพเหมาะสมในการเดิน
ทะเลวามีขนาดรายแรงพอสมควรที่จะเลิกสัญญาหรือไม   

มีขอสังเกตวา เร่ืองนี้จะคลายคลึงกับบทบัญญัติในเร่ืองเชาทรัพยตามประมวล
กฎหมายแพงและพาณิชยที่หากพบความชํารุดบกพรองในทรัพยสินที่เชาในระหวางเวลาที่เชา 

                                                   
21 ตามนัยคดี Snia v. Suzuki (1924)   
22 The Hongkong Fir (1961); Ibid., p. 228. 



123 
 
ผูใหเชาตองรับผิดตามมาตรา 55023  โดยผูเชาจะสามารถเลิกสัญญาได ตามมาตรา 551 ซึ่งแยก
ไดเปน 2 กรณี คือ กรณีที่ความชํารุดบกพรองแหงทรัพยสินที่เชาเปนเหตุถึงแกผูเชาจะตอง
ปราศจากการใชและประโยชน   ผูเชาบอกเลิกสัญญาไดโดยไมตองบอกกลาวลวงหนา และกรณีที่ 
2 คือ หากความชํารุดบกพรองยังแกไขได ผูเชาตองบอกกลาวแกผูใหเชาใหจัดการแกไขความ
ชํารุดบกพรองนั้นกอน ถาผูใหเชาไมจัดทําใหคืนดีภายในเวลาอันสมควร ผูเชาจะบอกเลิกสัญญา
เสียก็ได หากวาความชํารุดบกพรองนั้นรายแรงถึงสมควรจะเลิกสัญญา 

โดยเม่ือบทบัญญัติในเร่ืองการเลิกสัญญาตามมาตรา 387 และ 388 ไมสามารถ
บังคับขอสัญญาไดตรงตามเจตนารมณของสัญญาแลว จึงตองพิจารณาบทบัญญัติสุดทายที่ให
สิทธิในการเลิกสัญญาเม่ือมิไดมีขอสัญญากําหนดไว คือ มาตรา 389 ซึ่งบัญญัติวา “ถาการชําระ
หนี้ทั้งหมดหรือแตบางสวนกลายเปนพนวิสัยเพราะเหตุอยางใดอยางหนึ่งอันจะโทษลูกหนี้ไดไซร 
เจาหนี้จะเลิกสัญญานั้นเสียก็ได” 

เหตุแหงการเลิกสัญญาตามมาตรา 389 คือ การชําระหนี้ทั้งหมดหรือแตบางสวน  
ไมอยูในวิสัยที่จะกระทําได โดยเกิดจากความผิดของลูกหนี้  ดังนั้น  ถาหากความไมเหมาะสมใน
การเดินทะเลมีสาเหตุจากความผิดของเจาของเรือหรือลูกจางหรือตัวแทนของตน24  และเปนกรณี
ที่ความชํารุดบกพรองไมสามารถแกไขซอมแซมได  ชารเตอรเรอรจึงไมสามารถใชประโยชนจากเรือ
ไดอีก  ชารเตอรเรอรจะสามารถเลิกสัญญาได เนื่องจากการชําระหนี้ทั้งหมดกลายเปนพนวิสัย
เพราะเหตุอยางใดอยางหนึ่งอันจะโทษลูกหนี้ไดตามมาตรา 389 นี้   

อยางไรก็ตาม  ขอเท็จจริงในคดีที่เกิดข้ึนจริงนั้น  โดยมากจะเปนเร่ืองที่ความ
ชํารุดบกพรองที่ยังสามารถแกไขซอมแซมใหเรือสามารถกลับใชงานไดดีดังเดิมได  แตตองใชระยะ
เวลานานมากซึ่งจะกระทบตอวัตถุประสงคของชารเตอรเรอรตามสัญญาในสาระสําคัญ   และเม่ือ
พิจารณาวามาตรา 389 กลาวถึงการชําระหนี้กลายเปนพนวิสัยบางสวนดวย  ซึ่งหมายถึงการชําระ

                                                   
23 มาตรา 550  บัญญัติวา “ผูใหเชายอมตองรับผิดในความชํารุดบกพรองอันเกิดข้ึนใน

ระหวางเวลาเชา และผูใหเชาตองจัดการซอมแซมทุกอยางบรรดาซึ่งเปนการจําเปนข้ึน เวนแตการ
ซอมแซมชนิดซึ่งมีกฎหมายหรือจารีตประเพณีวาผูเชาจะพึงตองทําเอง” 

24 มาตรา 220 บัญญัติวา “ลูกหนี้ตองรับผิดชอบในความผิดของตัวแทนแหงตนกับทั้งของ
บุคคลที่ตนใชในการชําระหนี้นั้นโดยขนาดเสมอกับวาเปนความผิดของตนเองฉะนั้น แตบทบัญญัติ
แหงมาตรา 373 หาใชบังคับแกกรณีเชนนี้ดวยไม” 
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หนี้ไมอยูในวิสัยที่จะกระทําไดบางสวน  เชน ตกลงซื้อแจกันลายคราม 1 คู โดยนัดสงมอบในอีก 3 
วันขางหนา  ปรากฏวาผูขายมิไดระวัง ทําแจกันตกแตก 1 ใบ  เม่ือถึงวันนัด  ผูขายจึงไมอยูในวิสัย
ที่จะชําระหนี้ดวยการสงมอบแจกันทั้งคูใหไดอีก  ไดแตจะสงมอบใหเพียงใบเดียว  เชนนี้  ถือวา
การชําระหนี้ของผูขายตกเปนอันพนวิสัยบางสวน  และเม่ือการพนวิสัยคือแจกันแตกเกิดจากความ
ไมระมัดระวังของผูขาย จึงโทษลูกหนี้ได ผูซื้อมีสิทธิเลิกสัญญา   

ฉะนั้น  เพื่อใหมีการบังคับใช NYPE 93 ในการที่ชารเตอรเรอรจะเลิกสัญญาอัน
เนื่องจากเรือไมเหมาะสมในการเดินทะเลภายหลังสงมอบเรือใหตรงตามเจตนารมณของสัญญา
และสอดคลองกับหลักกฎหมายตางประเทศเทาที่จะสามารถกระทําได  ผูเขียนจึงเห็นวาควรปรับ
ใชบทบัญญัติตามมาตรา 389  ในเร่ือง “การชําระหนี้แตบางสวนกลายเปนพนวิสัย” กับขอเท็จจริง
โดยพิจารณาวาแมจะเปนกรณีที่ความชํารุดบกพรองสามารถแกไขซอมแซมใหเรือสามารถกลับใช
งานไดดีดังเดิม  แตหากผลแหงความชํารุดบกพรองมีขนาดรายแรงพอสมควร คือ จะตองใชเวลา
แกไขซอมแซมความชํารุดบกพรองยาวนานเม่ือเปรียบเทียบกับระยะเวลาการชารเตอรเรือตาม
สัญญา ซึ่งพิจารณาไดวาชารเตอรเรอรไมพึงไดรับสิทธิแตเพียงงดจายคาจางตามขอสัญญางดจาย
คาจางชั่วคราว (off-hire clause) เทานั้น  การที่เจาของเรือไมสามารถใหบริการแกชารเตอรเรอร
ดวยเรือของตนไดตลอดระยะเวลาแหงสัญญานี้จึงตองถือเปนกรณีที่การชําระหนี้แตบางสวน
กลายเปนพนวิสัย กลาวคือ เปนการพนวิสัยที่เจาของเรือจะสามารถชําระหนี้ในการใหบริการแก
ชารเตอรเรอรในระยะเวลาบางสวนตามสัญญาชารเตอรเรือ  ชารเตอรเรอรจึงสามารถเลิกสัญญา
ได 

อยางไรก็ตาม  มีขอสังเกตวาตามสัญญาชารเตอรเรือแบบมีกําหนดเวลานั้น  
วัตถุประสงคแหงสัญญา คือ การที่ชารเตอรเรอรไดรับการบริการดวยเรือของเจาของเรือซึ่งชาร
เตอรเรอรสามารถสั่งใหเรือไปยังที่ใด ๆ ก็ไดภายใตขอจํากัดในการเดินเรือ เรือจึงเปนทรัพยสินซึ่ง
เปนวัตถุแหงสัญญาที่มีความสําคัญ  ดังนั้น  ตาม Section 384 ของประมวลกฎหมายพาณิชย
นาวีของประเทศนอรเวยจึงกําหนดเงื่อนไขของการเลิกสัญญาวา “หากเรือไมอยูในสภาพที่สามารถ
เดินทะเลไดอยางปลอดภัย” (If the ship is not kept seaworthy) โดยมิไดจํากัดวาความบกพรอง
ของเรือตองมีสาเหตุจากการกระทําหรือความประมาทเลินเลอของเจาของเรือหรือลูกจางหรือ
ตัวแทนของตนเทานั้น  แตจะมีผลเฉพาะในเร่ืองการเรียกคาเสียหาย  คือ  ชารเตอรเรอรจะมีสิทธิ
เรียกคาเสียหายเนื่องจากการไมสามารถรักษาใหเรือมีความปลอดภัยในการเดินทะเล ถาหาก
เกิดข้ึนเพราะความผิดหรือประมาทเลินเลอของผูขนสงหรือบุคคลที่ผูขนสงตองรับผิดชอบดวย 
(Section 384 วรรค 2) 
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ทํานองเดียวกับในเร่ืองเชาทรัพย  ศาสตราจารย ดร. ไผทชิต เอกจริยกร เห็นวา
ความชํารุดบกพรองที่ผูใหเชาจะตองรับผิดนั้น  เนื่องจากมาตรา 55125 มิไดกลาวถึงเหตุของความ
ชํารุดบกพรองเอาไว ผูใหเชาจึงมีหนาที่ซอมแซม ไมวาจะเกิดจากเหตุใดก็ตาม  สวนกรณีที่เม่ือ
ซอมแซมไปแลวผูใหเชาจะมีสิทธิไปเรียกรองเอาคาใชจายและคาเสียหายจากผูใดที่จะตองรับผิดก็
เปนอีกเร่ืองหนึ่ง  เชน ถาผูเชาเปนฝายผิด  ผูเชาก็ตองรับผิดชอบในความเสียหายที่เกิดข้ึน  สวน
กรณีที่เกิดจากการกระทําของบุคคลภายนอก  แมวาผูใหเชาตองรับผิดในการซอมแซม  ผูใหเชาก็
จะไปเรียกรองใหบุคคลภายนอกรับผิดฐานละเมิดได  แตถาในกรณีที่ความชํารุดบกพรองนั้นเกิด
จากเหตุสุดวิสัย  ผูใหเชาจะไปเรียกเอาคาใชจายจากใครไมได 26 

แตเนื่องจากการเลิกสัญญาตามมาตรา 389 นั้นจํากัดเฉพาะการชําระหนี้
กลายเปนพนวิสัยเพราะเหตุอันจะโทษลูกหนี้ได   โดยหากการชําระหนี้เปนอันพนวิสัยโดยเหตุอัน
จะโทษลูกหนี้ คือ เจาของเรือไมได   กรณีนี้  ลูกหนี้จะหลุดพนจากการชําระหนี้ตามมาตรา 219 
วรรค 127  และในกรณีที่การชําระหนี้กลายเปนพนวิสัยบางสวนเพราะพฤติการณที่ลูกหนี้ไมตอง
รับผิดชอบ  ลูกหนี้จะหลุดพนจากการชําระหนี้บางสวน  โดยเจาหนี้ตองรับชําระหนี้สวนที่ยังเปน

                                                   
25 มาตรา 551  บัญญัติวา “ถาความชํารุดบกพรองแหงทรัพยสินที่เชานั้นไมเปนเหตุถึงแก

ผูเชาจะตองปราศจากการใชและประโยชน และผูใหเชายังแกไขไดไซร ผูเชาตองบอกกลาวแกผูให
เชาใหจัดการแกไขความชํารุดบกพรองนั้นกอน ถาและผูใหเชาไมจัดทําใหคืนดีภายในเวลาอัน
สมควรผูเชาจะบอกเลิกสัญญาเสียก็ได หากวาความชํารุดบกพรองนั้นรายแรงถึงสมควรจะทํา
เชนนั้น” 

26 ไผทชิต เอกจริยกร, คําอธิบาย เชาทรัพย เชาซื้อ, พิมพคร้ังที่ 13 (กรุงเทพฯ:  สํานักพิมพ
วิญูชน, 2551), หนา 123. 

27 มาตรา 219 บัญญัติวา “ถาการชําระหนี้กลายเปนพนวิสัยเพราะพฤติการณอันใด
อันหนึ่งซึ่งเกิดข้ึนภายหลังที่ไดกอหนี้ และซึ่งลูกหนี้ไมตองรับผิดชอบนั้นไซร ทานวาลูกหนี้เปนอัน
หลุดพนจากการชําระหนี้นั้น 

ถาภายหลังที่ไดกอหนี้ข้ึนแลวนั้น ลูกหนี้กลายเปนคนไมสามารถจะชําระหนี้ไดไซร ทานให
ถือเสมือนวาเปนพฤติการณที่ทําใหการชําระหนี้ตกเปนอันพนวิสัยฉะนั้น” 
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วิสัยที่จะชําระไดและยังเปนประโยชนแกเจาหนี้  เจาหนี้จึงปฏิเสธไมยอมรับชําระหนี้ในสวนที่ยังอยู
ในวิสัยและเรียกคาเสียหายเพื่อการชําระหนี้ทั้งหมดไมได (คําพิพากษาศาลฎีกาที่ 3939/2523)28  

และเนื่องจากสัญญาชารเตอรเรือแบบมีกําหนดเวลาเปนสัญญาตางตอบแทนซึ่ง
ไมมีวัตถุที่ประสงคเปนการกอใหเกิดหรือโอนทรัพยสิทธิในทรัพยเฉพาะสิ่งตามมาตรา 37029 และ 
37130 จึงเขากรณีตามมาตรา 37231 กลาวคือ เจาของเรือจะไมมีสิทธิไดรับคาจางตอบแทนในชวงที่

                                                   
28 จิ๊ด เศรษฐบุตร, หลักกฎหมายแพงลักษณะหนี้, พิมพคร้ังที่ 18 (กรุงเทพฯ: โครงการ

ตําราและเอกสารประกอบการสอน คณะนิติศาสตร มหาวิทยาลัยธรรมศาสตร, 2552), หนา 57. 
29 มาตรา 370 บัญญัติวา “ถาสัญญาตางตอบแทนมีวัตถุที่ประสงคเปนการกอใหเกิดหรือ

โอนทรัพยสิทธิในทรัพยเฉพาะสิ่ง และทรัพยนั้นสูญหรือเสียหายไปดวยเหตุอยางใดอยางหนึ่งอัน
จะโทษลูกหนี้มิไดไซร ทานวาการสูญหรือเสียหายนั้นตกเปนพับแกเจาหนี้ 

ถาไมใชทรัพยเฉพาะสิ่ง ทานใหใชบทบัญญัติที่กลาวมาในวรรคกอนนี้บังคับแตเวลาที่
ทรัพยนั้นกลายเปนทรัพยเฉพาะสิ่งตามบทบัญญัติแหงมาตรา 195 วรรค 2 นั้นไป” 

30 มาตรา 371 บัญญัติวา “บทบัญญัติที่กลาวมาในมาตรากอนนี้ ทานมิใหใชบังคับ ถา
เปนสัญญาตางตอบแทนมีเงื่อนไขบังคับกอน และทรัพยอันเปนวัตถุแหงสัญญานั้นสูญหรือทําลาย
ลงในระหวางที่เงื่อนไขยังไมสําเร็จ 

ถาทรัพยนั้นเสียหายเพราะเหตุอยางใดอยางหนึ่งอันจะโทษเจาหนี้มิได และเม่ือเงื่อนไขนั้น
สําเร็จแลว เจาหนี้จะเรียกใหชําระหนี้โดยลดสวนอันตนจะตองชําระหนี้ตอบแทนนั้นลง หรือเลิก
สัญญานั้นเสียก็ไดแลวแตจะเลือก แตในกรณีที่ตนเหตุเสียหายเกิดเพราะฝายลูกหนี้นั้น ทานวาหา
กระทบกระทั่งถึงสิทธิของเจาหนี้ทีจ่ะเรียกคาสินไหมทดแทนไม” 

31 มาตรา 372 บัญญัติวา “นอกจากกรณีที่กลาวไวในสองมาตรากอน ถาการชําระหนี้ตก
เปนพนวิสัย เพราะเหตุอยางใดอยางหนึ่งอันจะโทษฝายหนึ่งฝายใดก็ไมไดไซร ทานวาลูกหนี้หามี
สิทธิจะรับชําระหนี้ตอบแทนไม 

ถาการชําระหนี้ตกเปนพนวิสัย เพราะเหตุอยางใดอยางหนึ่งอันจะโทษเจาหนี้ได ลูกหนี้ก็
หาเสียสิทธิที่จะรับชําระหนี้ตอบแทนไม แตวาลูกหนี้ไดอะไรไวเพราะการปลดหนี้ก็ดี หรือใชคุณวุฒิ
ความสามารถของตนเปนประการอื่นเปนเหตุใหไดอะไรมา หรือแกลงละเลยเสียไมขวนขวายเอา
อะไรที่สามารถจะทําไดก็ดี มากนอยเทาไร จะตองเอามาหักกับจํานวนอันตนจะไดรับชําระหนี้ตอบ
แทน วิธีเดียวกันนี้ทานใหใชตลอดถึงกรณีที่การชําระหนี้อันฝายหนึ่งยังคางชําระอยูนั้นตกเปนพน
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มิไดใหบริการถาการพนวิสัยเปนเพราะเหตุอยางใดอยางหนึ่งอันจะโทษฝายหนึ่งฝายใดก็ไมไดตาม
มาตรา 372 วรรค 1  แตหากโทษชารเตอรเรอรซึ่งเปนเจาหนี้ได  ชารเตอรเรอรจะตองชําระคาจาง
ตามมาตรา 372 วรรค 2   

ดังนั้น  หากชารเตอรเรอรใชสอยเรือโดยไมถูกตอง เชน ออกคําสั่งใหเรือไปยัง
สถานที่ที่ไมปลอดภัยและทําใหเรือเกิดความชํารุดบกพรอง  ถาเจาของเรือไมสามารถแกไข
ซอมแซมใหกลับคืนดีดังเดิมไดภายในระยะเวลาที่จะไมกระทบวัตถุประสงคตามสัญญาของชาร
เตอรเรอรในสาระสําคัญ จึงเปนกรณีที่การชําระหนี้กลายเปนพนวิสัยแตบางสวนดังที่ไดวิเคราะห
กันมาแลว  แตเนื่องจากความชํารุดบกพรองเกิดจากความผิดของชารเตอรเรอร  ชารเตอรเรอรจึง
จะไมสามารถเลิกสัญญาตามมาตรา 389 ได  โดยเจาของเรือซึ่งเปนลูกหนี้จะหลุดพนจากการ
ชําระหนี้สวนที่เปนพนวิสัยนั้นตามมาตรา 219 วรรค 1 ในขณะที่ชารเตอรเรอรตองชําระคาจาง
ใหแกเจาของเรือตามมาตรา 372 วรรค 2  ผลทางกฎหมายจึงยอมจะไมตรงตามเจตนารมณของ
สัญญาชารเตอรเรือแบบมีกําหนดเวลาซึ่งมุงที่การใชสอยเรือในการใหบริการและเจาของเรือมี
หนาที่ในการดูแลรักษาและแกไขซอมแซมเพื่อใหเรือกลับใชงานไดภายในเวลาอันควรไมวาความ
ชํารุดบกพรองของเรือจะเกิดโดยเหตุใดก็ตาม  ดังนั้น หากเรือไมสามารถใหบริการไดเปน
ระยะเวลายาวนานอันกระทบความมุงหมายของชารเตอรเรอรในสาระสําคัญ  ชารเตอรเรอรก็พึงมี
สิทธิในการเลิกสัญญาได  สวนที่วาใครเปนผูกอใหเกิดความชํารุดบกพรองนั้นก็ควรจะวากลาวกัน
ในเร่ืองคาเสียหายอีกสวนหนึ่ง 

เพราะฉะนั้น  ผูเขียนจึงเห็นวา  ในการแกไขปญหานี้ไดโดยสมบูรณ จึงควรที่จะมี
บทบัญญัติรองรับการบังคับใชขอสัญญาดังกลาวโดยอาจพิจารณาตาม Section 384 ของ
ประมวลกฎหมายพาณิชยนาวีของประเทศนอรเวยดังที่ไดกลาวแลวนั้นเพื่อใหมีการบังคับใชขอ
สัญญาไดตรงตามเจตนารมณของสัญญา 

 
 
 
 

                                                                                                                                                 
วิสัยเพราะพฤติการณอันใดอันหนึ่งซึ่งฝายนั้นมิตองรับผิดชอบ ในเวลาเม่ืออีกฝายหนึ่งผิดนัดไมรับ
ชําระหนี้” 
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4.3.3  ผลทางกฎหมายของการส งมอบเรือ คืนซึ่ ง ไม เปนไปตาม
กําหนดเวลา 

ในการสงมอบเรือคืนของชารเตอรเรอรนั้นอาจมิใชการสงคืนตามระยะเวลาการ
ชารเตอรเรือในสัญญาเสียทีเดียว กลาวคือ การชารเตอรเรือแบบมีกําหนดเวลามักจะมีกําหนด
ระยะเวลานาน และใชในการเดินทางหลายเที่ยว จึงไมอาจคาดหมายไดแนนอนวาเรือจะมาถึง
ทาเรือที่กําหนดไวเพื่อการสงมอบคืนแกเจาของเรือภายหลังจากการเดินทางเที่ยวสุดทายในวันใด 
เนื่องจากการเดินทางในทะเล เรือมีความเสี่ยงภัยที่จะเผชิญกับพายุไดตลอดเวลา เรือจึงอาจมาถึง
กอนเวลาสิ้นสุดไวในสัญญา (underlap) หรือหลังจากเวลาสิ้นสุดที่กําหนดไว (overlap)  

การสงมอบเรือคืนกอนครบกําหนดเวลา (underlap) นั้น ตามปกติ ชารเตอรเรอร
จะไมมีสิทธิขอเงินคาจางที่ชําระลวงหนาคืนจากเจาของเรือ เวนแตในสัญญาไดกําหนดระยะเวลา 
underlap ที่ชารเตอรเรอรมีสิทธิสงมอบเรือคืนกอนกําหนดเวลาไว ชารเตอรเรอรจึงสามารถขอคืน
คาจางสําหรับระยะเวลาที่เหลือได โดยตาม NYPE 93 ไดมีขอกําหนดเร่ืองการชําระคาจางงวด
สุดทาย (Last Hire Payment) ในขอ 11. (c) ดังนั้น ในเร่ืองจํานวนคาจางงวดสุดทายหรือกอน
สุดทาย คูสัญญาจะไดตกลงกันโดยพิจารณาถึงเวลาที่คาดวาจะสามารถครอบคลุมการเดินทาง
เที่ยวสุดทายไดโดยสมบูรณ และหากมีสวนตางชารเตอรเรอรจะไดชําระเพิ่มหรือเจาของเรือคืนเงิน 
แลวแตกรณี จึงจะไมเกิดปญหาในเร่ืองจํานวนคาจางงวดสุดทายหรือกอนสุดทาย  

แตหากเปนกรณีที่ชารเตอรเรอรขอสงมอบเรือคืนกอนครบกําหนดระยะเวลา     
ซึ่งยังมีคาจางที่ยังมิไดชําระตามสัญญาอีกหลายงวดนั้น  ไดมีคดีของศาลอังกฤษ  เชน  ในคดี  
The Puerto Buitrago (1976) และ The Alaskan Trader (No. 2)(1983) วินิจฉัยวา หากมีการ
แสดงใหเห็นอยางชัดแจงวา แมระยะเวลาตามสัญญาจะยังไมครบกําหนดแตชารเตอรเรอรก็ไม
ประสงคจะใชเรือตามสัญญาอีกตอไป  เชน  ไมออกคําสั่งในการเดินเรือและขอเลิกสัญญา ในกรณี
นี้ ถาเจาของเรือไมมีประโยชนโดยชอบ (no legitimate interest) ที่จะใหมีการปฏิบัติตามสัญญา
ตอไปมากกวาการเรียกเอาคาเสียหาย เจาของเรือจะตองยอมรับมอบเรือคืนและนําเรือไปใช
ประโยชนอยางอื่น เชน เขาทําสัญญาชารเตอรเรืออื่นแทนที่จะยังคงใหเรืออยูกับชารเตอรเรอร 
จัดหาลูกเรือและอุปกรณตาง ๆ ใหตามปกติและเรียกใหชารเตอรเรอรชําระคาจางจนครบ
กําหนดเวลาตามสัญญา   สวนในประเทศสหรัฐอเมริกาก็ไดมีแนววินิจฉัยในทํานองเดียวกัน  คือ  

                                                   
 โปรดดูรายละเอียดแหงคดีในหัวขอ 2.5.1.1.4 ก. 
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เจาของเรือมีหนาที่ในการบรรเทาความเสียหาย (mitigation of damages) ถามีการสงมอบเรือคืน
กอนครบกําหนดเวลา เจาของเรือจึงตองรับมอบเรือคืนและสามารถเรียกคาเสียหายไดโดยหักดวย
รายไดที่เจาของเรือไดรับในการบรรเทาความเสียหายนั้นดวย  

สวนการสงมอบเรือคืนหลังครบกําหนดเวลา  (overlap) นั้น  ตามหลักกฎหมาย
คอมมอนลอวของประเทศอังกฤษหรือสหรัฐอเมริกาก็ดี หรือตามประมวลกฎหมายพาณิชยนาวี
ของประเทศนอรเวยก็ดี   หากสัญญามิไดกําหนดระยะเวลาสูงสุดไวแนนอน  (expressed 
margin) จะมีการขยายระยะเวลาโดยปริยาย (implied margin) อันเปนระยะเวลาพอสมควรที่ชาร
เตอรเรอรสมควรไดรับอนุญาตใหสงมอบเรือคืนลาชาภายในกําหนดเวลานี้ได  

จึงมีปญหาที่จะตองพิจารณาวาการสงมอบเรือคืนกอนครบกําหนดเวลา 
(underlap) และหลังครบกําหนดเวลา (overlap) ของชารเตอรเรอรจะเกิดผลทางกฎหมายอยางไร
ภายใตกฎหมายไทย  

   4.3.3.1  หลักกฎหมายไทยที่เกี่ยวของ 

การที่ชารเตอรเรอรขอเลิกสัญญากอนครบกําหนดเวลาอันไมอยูในชวงระยะเวลา
ที่สัญญาใหสิทธิสงมอบเรือคืนกอนครบกําหนดเวลา ดังที่ตามหลักกฎหมายคอมมอนลอว
กําหนดใหเจาของเรือมีหนาที่ตองบรรเทาความเสียหายนั้น ตามประมวลกฎหมายแพงและ
พาณิชยไดมีบทบัญญัติในทํานองเดียวกันคือ ตามมาตรา 223 วรรค 2 อันเปนเร่ืองความเสียหาย
กรณีพิเศษ มีบัญญัติไวดังนี ้

“มาตรา 223  ถาฝายผูเสียหายไดมีสวนทําความผิดอยางใดอยางหนึ่งกอใหเกิด
ความเสียหายดวยไซร ทานวาหนี้อันจะตองใชคาสินไหมทดแทนแกฝายผูเสียหายมากนอยเพียงใด
นั้นตองอาศัยพฤติการณเปนประมาณ ขอสําคัญก็คือวาความเสียหายนั้นไดเกิดข้ึนเพราะฝายไหน
เปนผูกอยิ่งหยอนกวากันเพียงไร 

วิธีเดียวกันนี้ ทานใหใชแมทั้งที่ความผิดของฝายผูที่เสียหายจะมีแตเพียงละเลย
ไมเตือนลูกหนี้ใหรูสึกถึงอันตรายแหงการเสียหายอันเปนอยางรายแรงผิดปกติ ซึ่งลูกหนี้ไมรูหรือไม
อาจจะรูได หรือเพียงแตละเลยไมบําบัดปดปอง หรือบรรเทาความเสียหายนั้นดวย อนึ่งบทบัญญัติ
แหงมาตรา 220 นั้นทานใหนํามาใชบังคับดวยโดยอนุโลม” 

ทานศาสตราจารย ม.ร.ว. เสนีย ปราโมชไดอธิบายไววา การบําบัดปดปอง 
(avert) หมายถึงการที่อาจหลีกเลี่ยงความเสียหายไดเลย สวนการบรรเทา (mitigate) ความ
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เสียหายหมายความวา ความเสียหายไดมีมาถึงแลวจนหลีกเลี่ยงไมได หากแตไมไดประทังไวเพื่อ
ปองกันมิใหเกิดความเสียหายมากข้ึน เชน เจาหนี้ทําสัญญาขายที่ดินใหลูกหนี้เปนราคา 50,000 
บาท ลูกหนี้ผิดสัญญาไมชําระราคา แตมีคนมาขอซื้อใหราคาถึง 80,000 บาท เจาหนี้กลับละเลย
เสียไมขาย ซึ่งถาขายไปจะไมตองไดรับความเสียหายอะไรเลย ดั่งนี้ไดชื่อวาเจาหนี้ไดละเลยไม
บําบัดปดปองความเสียหาย แตเชนถาภายหลังที่ลูกหนี้ผิดสัญญาราคาที่ดินตกต่ํา ลูกหนี้ไดบอก
แกเจาหนี้แลววา ถึงอยางไรเสียตนก็ไมมีเงินจะชําระ ขอใหเจาหนี้รีบขายเสียในเวลาที่ราคายังไม
ตกเกินไป เจาหนี้ยังเพิกเฉยละเลย ผลที่สุดขายไดราคาเพียง 20,000 บาท ดั่งนี้ไดชื่อวาเจาหนี้
ละเลยไมบรรเทาความเสียหาย (คําพิพากษาศาลฎีกาที่ 457/2477, 1312/2501)32 

สวนในประเด็นเร่ืองการสงมอบเรือคืนหลังครบกําหนดเวลา  (overlap) ซึ่ง
สามารถกระทําไดภายในระยะเวลาอันสมควร (หากตามสัญญามิไดกําหนดระยะเวลาข้ันสูงสุดไว) 
นั้น ไมปรากฏวามีบทบัญญัติภายใตกฎหมายไทยที่ใหสิทธิชารเตอรเรอรในกรณีนี้   

  4.3.3.2 วิเคราะหผลทางกฎหมายของการสงมอบเรือคืนซึ่งไมเปนไป
ตามกําหนดเวลา 

    4.3.3.2.1   ก า ร ส ง ม อ บ เ รื อ คื น ก อ น ค ร บ กํ า ห น ด เ ว ล า 
(Underlap) 

การสงมอบเรือคืนกอนครบกําหนดระยะเวลาเล็กนอย ซึ่งถึงกําหนดชําระคาจาง
งวดสุดทายหรือกอนงวดสุดทายแลวนั้น  เจาของเรือและชารเตอรเรอรจะไดตกลงกันในเร่ือง
ระยะเวลาที่คาดวาเรือจะมาถึงทาเรือเพื่อสงมอบเรือคืนและคํานวณคาจางตามระยะเวลา ตามขอ
สัญญาเร่ืองการชําระคาจางงวดสุดทาย (Last Hire Payment) ในขอ 11. (c)  อันสามารถบังคับ
กันไดตามหลักเสรีภาพในการทําสัญญา  จึงจะไมมีปญหาในกรณีการชําระคาจางงวดสุดทายหรือ
กอนงวดสุดทาย 

แตในกรณีที่ชารเตอรเรอรตองการสงมอบเรือคืนกอนครบกําหนดเวลาในระหวาง
ระยะเวลาตามสัญญาซึ่งไมมีขอสัญญาใหสิทธิไว  โดยยังมีคาจางที่ยังมิไดชําระอีกหลายงวดนั้น 
จะมีประเด็นปญหาในเร่ืองหนาที่ในการบรรเทาความเสียหายโดยเจาของเรือวาบทบัญญัติแหง

                                                   
32 เสนีย ปราโมช, ม.ร.ว., ประมวลกฎหมายแพงและพาณิชย วาดวยนิติกรรมและหนี้ เลม 

2, (กรุงเทพฯ: สํานักพิมพไทยวัฒนาพาณิชย, 2505) หนา 668. 
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กฎหมายตามมาตรา 223 วรรค 2 ขางตนจะสามารถปรับใชกับกรณีการสงมอบเรือคืนกอนครบ
กําหนดเวลาไดหรือไม  กลาวคือ  เจาของเรือจะมีหนาที่ในการบรรเทาความเสียหายหรือไม และ
จะเกิดผลอยางไร 

มีขอนาพิจารณาวาโดยปกติแลวการบรรเทาความเสียหายนี้จะไมใชกับการที่
ลูกหนี้ขอเลิกสัญญา แตจะใชในกรณีที่ลูกหนี้ไดกอใหเกิดความเสียหายใด ๆ แกเจาหนี้ แลวเจาหนี้
จึงเรียกคาเสียหาย เชน ผูขายไมสงมอบสินคา ถาผูซื้ออาจซื้อสินคานั้นในตลาดไดในราคาเดียวกัน
ไมยากนักแตไมซื้อ จะมาเรียกคาเสียหายจากผูขายไมได 

แตในกรณีที่ลูกหนี้บอกเลิกสัญญาโดยมิชอบนั้น เจาหนี้ยังคงมีสิทธิที่จะปฏิบัติ
ตามสัญญาตอไป แลวเรียกรองใหลูกหนี้ชําระเงินเต็มจํานวนตามสัญญาหรือไม หรือวาเจาหนี้
จะตองหยุดปฏิบัติตามสัญญาแลวเรียกเอาคาเสียหายแทน และการที่เจาหนี้ปฏิบัติตามสัญญา
ตอไปจะถือวาเปนการละเลยไมบรรเทาความเสียหายหรือไม ในกรณีนี้มีความเห็นวาเจาหนี้อาจ
เลือกปฏิบัติอยางใดก็ได และการปฏิบัติตามสัญญาตอไปก็ไมขัดกับหนาที่บรรเทาความเสียหาย
เพราะหลักเร่ืองการบรรเทาความเสียหาย (mitigation) ใชกับกรณีที่โจทกฟองเรียกคาเสียหาย
เทานั้น การที่โจทกฟองเรียกใหจําเลยชําระหนี้โดยเฉพาะเจาะจงหรือชําระราคาหรือหนี้เงิน ซึ่งมิใช
คาเสียหายนั้น โจทกหามีหนาที่ตองบรรเทาความเสียหายไม33 

ฉะนั้น  แนวคิดของหลักสัญญาทั่วไปที่มีวาหากลูกหนี้ (ในกรณีนี้ คือ ชารเตอร
เรอร) ไมปฏิบัติตามสัญญา  เจาหนี้ (ในกรณีนี้ คือ เจาของเรือ) มีสิทธิเลือกที่จะใหมีการปฏิบัติ
ตามสัญญาตอไปหรือใหมีการเลิกสัญญาแลวเรียกคาเสียหายก็ไดนั้นจะไมสอดคลองกับการ
บรรเทาความเสียหายแกคูสัญญาในกรณีการสงมอบเรือคืนกอนครบกําหนดเวลา ศาลอังกฤษจึง
ไดวินิจฉัยวากรณีนี้เปนขอยกเวนสิทธิของเจาของเรือตามหลักทั่วไป โดยเห็นวาหากเจาของเรือไม
มีประโยชนโดยชอบ (no legitimate interest) ที่จะใหมีการปฏิบัติตามสัญญาตอไปมากกวาที่จะ
เรียกเอาคาเสียหายซึ่งคาเสียหายที่เจาของเรือสามารถเรียกไดนี้เปนการเยียวยาที่เพียงพอแลว 
เจาของเรือจะตองรับมอบเรือคืน  

                                                   
33 G.H. Treitel,  Remedies for Breach of Contract,  (Oxford: Clarendon Press, 

1989), p. 148 อางถึงใน โสภณ รัตนากร,  คําอธิบายประมวลกฎหมายแพงและพาณิชยวาดวย
หนี้, หนา 195. 
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ขอยกเวนดังที่วามานั้นมีการกลาวถึงคร้ังแรกในคดี White and Carter 
(Councils) Ltd v. McGregor [1962] Lord Reid ไดกลาวถึงขอยกเวนของหลักทั่วไปวา “ในกรณี
ที่คูสัญญาไมมีประโยชนทางการเงินหรือประโยชนอื่นใดโดยชอบในการใหมีการปฏิบัติตามสัญญา
ตอไปมากกวาที่จะเรียกคาเสียหาย เขาก็ไมสามารถที่จะเหนี่ยวร้ังคูสัญญาอีกฝายใหมีภาระเพิ่ม
มากข้ึนโดยที่เขาเองก็มิไดรับประโยชนอันใด”34  

โดยตอมาในคดี The Alaskan Trader (No. 2) (1983) ศาลอังกฤษจึงไดวินิจฉัย
วาเจาของเรือควรที่จะรับมอบเรือคืนเนื่องจากเปนที่ชัดแจงแลววาชารเตอรเรอรไมประสงคที่จะให
มีการปฏิบัติตามสัญญาอีกตอไปและเจาของเรือไมมีประโยชนโดยชอบในการที่จะคงรักษาสัญญา
นั้นไวโดยไมเลือกที่จะเรียกคาเสียหาย ซึ่งเปนการอางอิงขอยกเวนจากในคดี White and Carter 
(Councils) Ltd v. McGregor ที่เพิ่งกลาวถึง โดยในคดี The Alaskan Trader (No. 2) นี้ ชารเตอร
เรอรไดฟองเรียกคาจางที่ไดชําระไปคืนและศาลวินิจฉัยวาเจาของเรือไมมีสิทธิที่จะไดรับคาจางใน
ระยะเวลาซึ่งเรือมิไดอยูในระหวางการใหบริการที่แทจริง35 

ถาพิจารณาตามหลักกฎหมายไทยและคําพิพากษาศาลฎีกานั้น หากคูสัญญา
ฝายหนึ่งผิดสัญญา คูสัญญาอีกฝายที่มิไดผิดสัญญาจะมีสิทธิเลือกที่จะใหมีการปฏิบัติตาม
สัญญาหรือเลิกสัญญาและเรียกคาเสียหายก็ไดซึ่งเปนเชนเดียวกับหลักทั่วไปในกฎหมายคอม
มอนลอว ดังคําพิพากษาศาลฎีกาดังตอไปนี้ 

คําพิพากษาศาลฎีกาที่ 2568/2521 ในกรณีผิดสัญญา สิทธิของคูสัญญาที่จะ
บังคับเอาแกคูสัญญาฝายที่ผิดสัญญานั้นมีอยูสองประการ คือ บังคับใหปฏิบัติการชําระหนี้ตาม
มูลหนี้ประการหนึ่ง กับบอกเลิกสัญญาและเรียกคาเสียหายอีกประการหนึ่ง คดีนี้โจทกบอกเลิก
สัญญากับจําเลยแลวยอมจะบังคับใหจําเลยชําระหนี้ตามสัญญาไมได การที่โจทกอางวาถาจําเลย

                                                   
34Jawdat Khurshid. Ocean Marine Navigation Ltd. v Koch Carbon Inc [2003] 

APP.L.R. 07/31 [Online]. Available from: 
http://www.nadr.co.uk/articles/published/ArbitrationLR/Ocean%20Navigation%20v%20K
och%202003.pdf (June 2010) 

35 Phang Hsiao Chung. MP-Bilt Pte Ltd v Oey Widarto [1999] 3 SLR 592; [1999] 
SGHC 70 [Online]. Available from: http://www.singaporelaw.sg/rss/judg/8730.html (June 
2010) และโปรดดูรายละเอียดเพิ่มเติมในหัวขอ 2.5.1.1.4 ก. 
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สรางตึกแถวเสร็จโจทกจะไดกรรมสิทธ์ิและไดคาเชานั้น เทากับโจทกฟองบังคับใหจําเลยปฏิบัติ
ตามสัญญา โจทกจึงไมมีสิทธิ แตการที่จําเลยผิดสัญญาทําใหโจทกขาดประโยชนที่จะไดรับคา
หนาดินตามสัญญา คาเสียหายที่โจทกมีสิทธิเรียกรองจากจําเลยไดจึงควรเทากับจํานวนเงิน
ดังกลาว 

แตในการสงมอบเรือคืนกอนครบกําหนดเวลาในสัญญาชารเตอรเรือแบบมี
กําหนดเวลานั้นมีปญหาวาหากบังคับภายใตกฎหมายไทยแลวจะเกิดผลทางกฎหมายอยางไร  

หากพิจารณาคําพิพากษาศาลฎีกาที่ 3705/2528 ซึ่งศาลปรับใชกฎหมาย
ลักษณะเชาทรัพยกับสัญญาสัญญาชารเตอรเรือแบบมีกําหนดเวลานั้น มีบางสวนของคําพิพากษา
ที่ศาลวินิจฉัยวา      “หลังจากบอกเลิกสัญญาตอโจทก (เจาของเรือ) แลว จําเลย (ชารเตอรเรอร) 
ไดสงมอบเรือที่เชาคืนใหแกโจทกโดยไมยอมเชาเรือดังกลาวอีกตอไปจําเลยจึงเปนฝายผิดสัญญา 
และชอบที่จะตองรับผิดชดใชคาเสียหายใหแกโจทก แตโจทกมิไดฟองเรียกรองคาเสียหายจาก
จําเลยกลับเรียกรองคาเชาที่ยังไมครบกําหนดตามสัญญาเชาประกอบกับเรือที่เชาอยูในความ
ครอบครองของโจทกตลอดมาจําเลยมิไดใชหรือไดรับประโยชนในเรือดังกลาว จําเลยจึงไมจําตอง
รับผิดในคาเชาที่ยังไมครบกําหนดตามสัญญาเชา” 

ขอเท็จจริงในคดีจึง เปนเ ร่ืองที่ชาร เตอร เรอรขอสงมอบเรือคืนกอนครบ
กําหนดเวลาอันเปนการผิดสัญญา แตเนื่องจากเจาของเรือไดรับมอบเรือคืนชารเตอรเรอรจึงมิไดใช
ประโยชนจากเรืออีกตอไปทําใหศาลวินิจฉัยวาเจาของเรือไมมีสิทธิเรียกคาจางไดในชวงเวลา
ดังกลาว (แตสามารถเรียกคาเสียหายไดซึ่งเจาของเรือมิไดเรียก) แตถาพิจารณาคดี The Alaskan 
Trader แลวจะเห็นวาถึงแมชารเตอรเรอรจะขอเลิกสัญญากอนครบกําหนดเวลาตามสัญญา
เชนเดียวกัน แตในคดีนี้ เจาของเรือไมยอมรับมอบเรือคืน โดยยังมีลูกเรือและพรอมที่จะออก
เดินทางสวนชารเตอรเรอรก็ยังชําระคาจางจนครบกําหนดเวลาตามสัญญา ศาลอังกฤษซึ่งยืนตาม
คําวินิจฉัยของอนุญาโตตุลาการไดวินิจฉัยวาเจาของเรือไมมีสิทธิไดรับคาจางในชวงเวลาที่มิไดมี
การใหบริการอยางแทจริง 

เพราะฉะนั้น ขอที่แตกตางกัน คือ ศาลอังกฤษพิจารณาวาเม่ือชารเตอรเรอรไม
ประสงคที่จะใหมีการปฏิบัติตามสัญญาตอไป เจาของเรือก็ไมมีประโยชนโดยชอบที่จะใหชารเตอร

                                                   
 โปรดดูคําพิพากษา (ยอ) ในหัวขอ 4.1.1 
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เรอรตองแบกรับภาระในการชําระคาจางจนครบกําหนดเวลาตามสัญญา (โดยเจาของเรือสามารถ
เรียกคาเสียหายไดซึ่งเปนการเยียวยาที่เพียงพอแลว) แตถาหากเกิดกรณีเชนนี้ภายใตกฎหมายไทย 
เนื่องจากไมพบวามีแนวคิดหรือหลักกฎหมายที่เปนขอยกเวนในเร่ืองการที่เจาหนี้ไมสามารถ
เหนี่ยวร้ังใหมีการปฏิบัติตามสัญญาตอไปโดยไมมีประโยชนโดยชอบ จึงทําใหเกิดปญหาวาภายใต
กฎหมายไทยนั้น เจาของเรือจะสามารถฟองรองบังคับใหชารเตอรเรอรปฏิบัติตามสัญญาคือชําระ
คาจางจนกวาจะครบกําหนดเวลาตามสัญญาได โดยถือเปนการที่เจาหนี้มีสิทธิบังคับใหลูกหนี้
ชําระหนี้โดยเฉพาะเจาะจงตามมาตรา 21336  

โดยผูเขียนเห็นวาหากในระบบกฎหมายสัญญาของไทยมีแนวคิดเชนเดียวกันดัง
หลักกฎหมายอังกฤษก็จะทําใหเกิดประโยชนแกคูสัญญา เนื่องจากในสัญญาชารเตอรเรือแบบมี
กําหนดเวลานั้น คาใชจายรายวันของการชารเตอรเรือสูงมาก การไมยอมใหสัญญาเลิกกันจึงจะมี
แตกอใหเกิดผลเสียแกคูสัญญาทั้ง 2 ฝาย ทั้งการที่เจาของเรือจะตองจัดหาบุคลากรและอุปกรณ
ประจําเรือ รวมถึงปฏิบัติหนาที่ตามสัญญาประการอื่น ๆ และชารเตอรเรอรตองรับผิดชอบชําระ
คาจางตลอดระยะเวลาการชารเตอรเรือจนกวาจะสิ้นสุดสัญญาโดยที่มิไดมีการใชประโยชนจาก
เรืออยางแทจริง ทั้งนี ้เจาของเรือก็มีหนทางเยียวยาโดยการเรียกคาเสียหายไดตามหลักเกณฑปกติ
แหงสัญญา ตามมาตรา 222 ซึ่งยอมเพียงพอที่จะเยียวยาความเสียหายของเจาของเรือ เนื่องจาก
ในหลักเร่ืองการเรียกคาเสียหายนั้นก็มีเพื่อใหเจาหนี้ไดอยูในฐานะเหมือนอยางวาลูกหนี้ไดชําระ
หนี้ใหถูกตองครบถวน  

                                                   
36 มาตรา 213 บัญญัติวา 
  “ถาลูกหนี้ละเลยเสียไมชําระหนี้ของตน เจาหนี้จะรองขอตอศาลใหสั่งบังคับชําระหนี้ก็ได  

เวนแตสภาพแหงหนี้จะไมเปดชองใหทําเชนนั้นได 
  เม่ือสภาพแหงหนี้ไมเปดชองใหบังคับชําระหนี้ได ถาวัตถุแหงหนี้เปนอันใหกระทําการ 

อันหนึ่งอันใด เจาหนี้จะรองขอตอศาลใหสั่งบังคับใหบุคคลภายนอกกระทําการอันนั้นโดยใหลูกหนี้
เสียคาใชจายใหก็ได แตถาวัตถุแหงหนี้เปนอันใหกระทํานิติกรรมอยางใดอยางหนึ่งไซร ศาลจะสั่ง
ใหถือเอา ตามคําพิพากษาแทนการแสดงเจตนาของลูกหนี้ก็ได 

  สวนหนี้ซึ่งมีวัตถุเปนอันจะใหงดเวนการอันใด เจาหนี้จะเรียกรองใหร้ือถอนการที่ได
กระทําลงแลวนั้นโดยใหลูกหนี้เสียคาใชจายและใหจัดการอันควรเพื่อกาลภายหนาดวยก็ได 

  อนึ่ง บทบัญญัติในวรรคทั้งหลายที่กลาวมากอนนี้หากระทบกระทั่งถึงสิทธิที่จะเรียกเอา
คาเสียหายไม” 
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อยางไรก็ตาม หากจะมีแนวคิดเพิ่มเติมในเร่ืองขอยกเวนอันเกิดแตการที่ชารเตอร
เรอรขอเลิกสัญญากอนครบกําหนดระยะเวลาตามสัญญานี้ก็คงจะตองพิจารณาเหตุผลของชาร
เตอรเรอรดวยวามีความเหมาะสมเพียงใด เนื่องจากกําหนดระยะเวลาตามสัญญานั้นก็เปนสิ่งที่
คูสัญญาไดตกลงกันเอาไวแตแรกโดยคาดหวังวาจะมีการปฏิบัติตามสัญญา การที่ชารเตอรเรอรไม
ประสงคที่จะปฏิบัติตามสัญญาตอไปจึงควรตองมีเหตุผลหรือพฤติการณที่พิเศษเพียงพอที่จะถือ
เปนขอยกเวนสิทธิของเจาของเรือในการเลือกที่จะใหมีการปฏิบัติตามสัญญาตอไป   จึงควรใหอยู
ในดุลยพินิจของศาลในการปรับใชขอยกเวนในแตละกรณีโดยคํานึงถึงความสุจริตของชารเตอร
เรอรเปนพื้นฐานและไมควรบัญญัติกฎหมายใหสิทธิแกชารเตอรเรอรโดยเฉพาะเจาะจง 

นอกจากนี้   ดังที่คําพิพากษาศาลฎีกาที่ 3705/2528  วินิจฉัยวาเม่ือการที่ชาร
เตอรเรอรสงมอบเรือคืนกอนครบกําหนดเวลาเปนการผิดสัญญา  เจาของเรือจึงมีสิทธิเรียก
คาเสียหายไดซึ่งเปนไปตามหลักทั่วไปที่หากลูกหนี้กอใหเกิดความเสียหายแกเจาหนี้ เจาหนี้ยอมมี
สิทธิเรียกเอาคาเสียหายไดตามมาตรา 21537 และ มาตรา 391 วรรค 438   แตผูเขียนเห็นตอไปวา
หากเกิดความเสียหายที่เจาของเรืออาจเรียกไดอยางใดแลว เจาของเรือพึงมีหนาที่ในการบรรเทา
ความเสียหายตามมาตรา 223 วรรค 2 ดวย กลาวคือ เม่ือรับมอบเรือคืนแลวเจาของเรือสามารถ
บรรเทาความเสียหายไดเชนนําเรือเขาทําสัญญาชารเตอรเรืออื่น  ดังนั้น  คาเสียหายที่เจาของเรือ
จะเรียกไดจึงอาจเปนสวนตางระหวางอัตราคาจางตามสัญญาและอัตราตลาดหรืออัตราคาจาง
ตามสัญญาชารเตอรเรือใหมที่เปนการบรรเทาความเสียหาย อันจะเปนไปในทํานองเดียวกันกับ
หลักกฎหมายของประเทศอังกฤษและสหรัฐอเมริกา  

    4.3.3.2.2   การสงมอบเรือคืนหลังครบกําหนดเวลา (Overlap) 

 ดังที่ ไดศึกษามาวาหลักกฎหมายตางประเทศทั้ งของประเทศอังกฤษ 
สหรัฐอเมริกาและนอรเวยนั้นไดใหสิทธิชารเตอรเรอรในการสงมอบเรือคืนหลังครบกําหนดเวลาใน

                                                   
37  มาตรา 215 บัญญัติวา “เม่ือลูกหนี้ไมชําระหนี้ใหตองตามความประสงคอันแทจริงแหง

มูลหนี้ไซร เจาหนี้จะเรียกเอาคาสินไหมทดแทนเพื่อความเสียหายอันเกิดแตการนั้นก็ได” 
38 มาตรา 391 วรรค 4 บัญญัติวา  “การใชสิทธิเลิกสัญญานั้นหากระทบกระทั่งถึงสิทธิ

เรียกรองคาเสียหายไม” 
 หลักกฎหมายของประเทศสหรัฐอเมริกาเชนในคดี The Itel Taurus (Arb. At N.Y. 

1977) โปรดดูรายละเอียดในหัวขอ 2.5.1.2.4 ก. 
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บางกรณี กลาวโดยสรุป คือ หากในสัญญาชารเตอรเรือมิไดกําหนดเวลาข้ันสูงสุดที่สามารถสง
มอบเรือคืนไวโดยชัดแจง (expressed margin)  ชารเตอรเรอรจะสามารถออกคําสั่งใหเรือออก
เดินทางเที่ยวสุดทายโดยชอบ (legitimate last voyage order) ไดหากคาดหมายในขณะออก
คําสั่งวาจะสามารถสงมอบเรือคืนไดภายในระยะเวลาอันสมควร (reasonable time) หลังครบ
กําหนดเวลา โดยเจาของเรือจะตองใหมีการออกเดินเรือตามคําสั่งของชารเตอรเรอร ทั้งนี้ 
เนื่องจากสัญญาชารเตอรเรือแบบมีกําหนดเวลานั้นมีระยะเวลายาวนานจึงไมสามารถคาดการณ
ไดแนนอนวาเรือจะถูกสงมอบคืนเม่ือใดในขณะทําสัญญา ในกรณีที่คูสัญญามิไดกําหนดชัดแจงวา
หามสงมอบเรือคืนเกินกวากําหนดเวลาใดจึงถือวาคูสัญญามิไดมีเจตนาที่จะถือเอาระยะเวลาใน
การสงมอบเรือคืนเปนสาระสําคัญ จึงมีสวนขยายระยะเวลาแหงสัญญาที่เรียกวาระยะเวลาที่
ขยายโดยปริยาย หรือ implied margin  

แตเนื่องจากไมมีบทบัญญัติภายใตกฎหมายไทยที่ใหสิทธิชารเตอรเรอรในการสง
มอบเรือคืนหลังครบกําหนดเวลา (overlap) ซึ่งถาพิจารณาตามหลักกฎหมายสัญญาทั่วไปใน
ระบบกฎหมายไทย การสงมอบเรือคืนหลังครบกําหนดเวลานั้นจะเปนการผิดสัญญาถึงแมวาจะอยู
ภายในระยะเวลาอันสมควรภายหลังจากสิ้นสุดกําหนดระยะเวลาตามสัญญาก็ตาม เพราะการ
กําหนดระยะเวลาสิ้นสุดการชารเตอรเรือนั้นเพื่อกอใหเกิดหนาที่ของชารเตอรเรอรในการสงมอบ
เรือคืนตามกําหนดเวลา เม่ือชารเตอรเรอรไมสามารถสงมอบเรือคืนไดตามกําหนดเวลาจึงเปนการ
ผิดสัญญาแมวาในสัญญานั้นจะมิไดกําหนดระยะเวลาสงมอบเรือคืนข้ันสูงสุดไวโดยชัดแจงก็ตาม 
ดังนั้น ผลทางกฎหมายจึงแตกตางจากหลักกฎหมายตางประเทศดังกลาว 

นอกจากนี้  เนื่องจากไดมีคําพิพากษาศาลฎีกาปรับใชกฎหมายลักษณะเชาทรัพย
กับสัญญาชารเตอรเรือแบบมีกําหนดเวลา จึงมีปญหาวาในกรณีที่ชารเตอรเรอรมีคําสั่งใหเรือออก
เดินทางเที่ยวสุดทายอันจะทําใหมีการสงมอบเรือคืนลาชากวากําหนดเวลาตามสัญญาโดยที่
เจาของเรือก็อนุญาตใหมีการเดินเรือเที่ยวสุดทายดังกลาวแมจะทราบดีวาจะลวงเกินระยะเวลา
ตามสัญญาจะถือเปนการทําสัญญาเชาแบบไมมีกําหนดเวลาตามประมวลกฎหมายแพงและ
พาณิชย มาตรา 570 ที่บัญญัติวา “ในเม่ือสิ้นกําหนดเวลาเชาซึ่งไดตกลงกันไวนั้นถาผูเชายังคง
ครองทรัพยสินอยู และผูใหเชารูความนั้นแลวไมทักทวงไซร ทานใหถือวาคูสัญญาเปนอันไดทํา
สัญญาใหมตอไปไมมีกําหนดเวลา” 

การกอใหเกิดสัญญาเชาที่ไมมีกําหนดเวลาตามมาตรานี้ จึงประกอบดวยเงื่อนไข
เพียง 2 ประการ คือ 
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1) เม่ือสิ้นสุดระยะเวลาเชา ผูเชายังคงครองทรัพยสินที่เชาอยู และ 
2) ผูใหเชารูแลวไมทักทวง 

โดยถาปรากฏวาผูใหเชาไดทักทวงวาสัญญาเดิมเลิกกันหรือแสดงออกวามิได
ยินยอมใหผูเชาเชาตอจึงจะไมทําใหเปนสัญญาเชาที่ไมมีกําหนดระยะเวลาเชา แมผูเชาจะยังคง
ครอบครองทรัพยสินที่เชาอยูตอไปก็ตาม เชนดังคําพิพากษาศาลฎีกาตอไปนี้ 

ตัวอยาง เชน คําพิพากษาศาลฎีกาที่ 3691/2535 การที่จะถือวาเม่ือสิ้น
กําหนดการเชาแลวมีการเชากันใหมตอไปไมมีกําหนดเวลาตามประมวลกฎหมายแพงและพาณิชย 
มาตรา 570 นั้นกฎหมายไมไดกําหนดวาผูใหเชามีหนาที่จะตองบอกเลิกการเชาหรือบอกกลาวใหผู
เชาทราบกอนหรือในวันครบกําหนดการเชาวาจะไมใหเชาตอไป หากแตใหดูเจตนาของผูใหเชาวา
มีการยินยอมใหผู เชาอยูตอไปหรือไมซึ่งการยินยอมนั้นรวมถึงการไมทักทวงเม่ือรูวาผู เชา
ครอบครองทรัพยสินที่เชาตอมาหลังจากสิ้นกําหนดเวลาเชาแลว สัญญาเชาที่ดินมีกําหนดเวลา
แนนอน โจทกมีหนังสือบอกเลิกการเชาไปยังจําเลยในวันครบกําหนดการเชา แสดงใหเห็นเจตนา
ของโจทกวาโจทกไมประสงคจะใหจําเลยเชาตอไป นับแตวันครบกําหนดการเชาแลว และหนังสือ
ดังกลาวนั้นจําเลยไดรับแลวพฤติการณเชนนี้ถือไดวาโจทกไดทักทวงในการที่จําเลยจะอยูในที่เชา
ตอไป ดังนี้การที่จําเลยอยูในที่เชาตอมาภายหลังสัญญาเชาครบกําหนดแลว จึงไมใชการเชากัน
ใหมโดยไมมีกําหนดเวลาตามมาตรา 570 โจทกจึงมีอํานาจฟองโดยไมจําตองบอกเลิกการเชาตาม
มาตรา 566 อีก 

และโดยผลของการที่เกิดสัญญาเชาไมมีกําหนดเวลา ทําใหการบอกเลิกสัญญา
ตองอยูภายใตมาตรา 566 ซึ่งบัญญัติวา “ถากําหนดเวลาเชาไมปรากฏในความที่ตกลงกันหรือไม
พึงสันนิษฐานไดไซร ทานวาคูสัญญาฝายใดจะบอกเลิกสัญญาเชาในขณะเม่ือสุดระยะเวลาอัน
เปนกําหนดชําระคาเชาก็ไดทุกระยะ แตตองบอกกลาวแกอีกฝายหนึ่งใหรูตัวกอนชั่วกําหนดเวลา
ชําระคาเชาระยะหนึ่งเปนอยางนอยแตไมจําตองบอกกลาวลวงหนากวาสองเดือน” เชน สัญญาเชา
กําหนดชําระคาเชาในวันที่ 1 ของทุกเดือน ผูใหเชาตองการใหผูเชาออกจากที่เชาภายในวันที่ 1 
กรกฎาคม ดังนี้ ผูใหเชาตองบอกเลิกสัญญาใหผูเชาทราบอยางชาภายในวันที่ 1 มิถุนายน  

ถาหากปรากฏวาผูใหเชามิไดใหเวลาแกผูเชาครบถวนตามระยะเวลาที่มาตรา 
566 กําหนด การบอกเลิกสัญญาจะไมชอบและสัญญาเชาไมระงับ เชน ตามคําพิพากษาศาลฎีกา
ที่ 85/2493 การบอกเลิกสัญญาเชาที่ใหบอกกลาวลวงหนาไมนอยกวาระยะเวลาชําระคาเชาระยะ
หนึ่งนั้น หองเชาที่ชําระคาเชาเปนรายเดือนผูใหเชาจะบอกกลาวลวงหนาเพียง 7 วันไมถึง 1 เดือน 
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ดังนี้ถือวายังไมปฏิบัติใหถูกตองตามกฎหมายจึงยังไมมีสิทธิฟองขับไลผูเชา แมผูเชาจะรูอยูดีวา
ผูใหเชาประสงคใหตนออกจากหองเชาก็ดี 

ดังนั้น ถาหากมีการปรับใชกฎหมายลักษณะเชาทรัพยกับสัญญาชารเตอรเรือ
แบบมีกําหนดเวลาดังคําพิพากษาศาลฎีกาที่เคยปรากฏ การที่ชารเตอรเรอรมีคําสั่งใหเรือออก
เดินทางเที่ยวสุดทายและเจาของเรือยินยอมใหมีการปฏิบัติตามทําใหมีการใชสอยเรือเกินกวา
กําหนดระยะเวลาตามสัญญาชารเตอรเรือ จะเกิดสัญญาเชาไมมีกําหนดเวลาตามมาตรา 570  ทํา
ใหในการเลิกสัญญาในภายหลังนั้น ตองมีการบอกเลิกสัญญาตามมาตรา 566 ดังกลาว 

แตถาพิจารณาแนวปฏิบัติทั่วไปของคูสัญญาในสัญญาชารเตอรเรือแบบมี
กําหนดเวลาในประเด็นนี้จะเห็นวาแมเจาของเรือจะยอมใหมีการปฏิบัติตามคําสั่งในการออก
เดินเรือของชารเตอรเรอรในชวงเวลาที่เกินกวากําหนดระยะเวลาสิ้นสุดตามสัญญา แตเม่ือเจาของ
เรือไดนําเรือไปสูจุดหมายปลายทางและเสร็จสิ้นภารกิจในการเดินเรือเที่ยวสุดทายแลว สัญญาก็
ระงับสิ้นไป โดยไมตองมีการบอกเลิกสัญญากันอีก จึงยอมจะตางจากกรณีของสัญญาเชาทรัพย
ซึ่งเม่ือถือวาเกิดสัญญาเชาใหมไมมีกําหนดเวลาแลวก็จะตองบอกเลิกสัญญาเสียกอนตามมาตรา 
566 

เม่ือภายใตกฎหมายไทยนั้น การที่ชารเตอรเรอรยังคงใชสอยเรือตอไปแมจะเปน
เวลาพอสมควรภายหลังครบกําหนดระยะเวลาตามสัญญามีผลเปนการผิดสัญญาตามหลัก
กฎหมายทั่วไป  สวนตามหลักกฎหมายลักษณะเชาทรัพยจะกอใหเกิดผลในเร่ืองการบอกเลิก
สัญญาตามมาตรา 566  จึงยอมจะทําใหเกิดปญหาแกคูสัญญา เนื่องจากเปนการปฏิบัติที่ไม
สอดคลองกับแนวปฏิบัติทั่วไปในการชารเตอรเรือแบบมีกําหนดเวลา ฉะนั้น ผูเขียนจึงเห็นวาควร
แกไขปญหาในเร่ืองการบังคับใชขอสัญญาเกี่ยวกับการสงมอบเรือคืนหลังครบกําหนดเวลาเพื่อให
ผลทางกฎหมายสอดคลองกับหลักกฎหมายตางประเทศซึ่งผูเขียนเห็นวามีแนวทาง 2 ประการ 
ดังนี้ 

ประการแรก คือ การบังคับใชขอสัญญาตามมาตรา 368 ซึ่งบัญญัติวา “สัญญา
นั้นทานใหตีความไปตามความประสงคในทางสุจริต โดยพิเคราะหถึงปกติประเพณีดวย” เนื่องจาก
การตีความสัญญานั้นตองคํานึงถึงความประสงคในทางสุจริตประกอบกับประเพณีดวย จะถือแต
เพียงเจตนาแทจริงของฝายใดฝายหนึ่งไมได แตตองตีความไปโดยถือหลักความเขาใจของทั้งสอง
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ฝายในเจตนาของกันและกัน ในกรณีที่มีประเพณีปฏิบัติกันเปนปกติอยูอยางไรก็ยอมเปนที่
คาดหมายไดวาคูกรณียอมทําสัญญากันโดยยึดถือประเพณีนั้นเปนหลักดวย39 

ทั้งนี้ เคยมีคําพิพากษาศาลฎีกาในอดีตเกี่ยวกับคาดีเมอรเรจวาแมจะมิไดกําหนด
ไวในสัญญา แตถาคูสัญญาทั้งสองฝายเขาใจตรงกัน ก็ตองถือวามีขอสัญญาโดยปริยายเพราะมี
ประเพณีการคาดังกลาว คือ คําพิพากษาศาลฎีกาที่ 845/2497 โจทกฟองวาจําเลยจางโจทก
บรรทุกรางรถไฟจากเรือเดินสมุทรที่เกาะสีชังมาสงที่ทาเรือใหม จังหวัดพระนคร จําเลยขนไมเสร็จ
ภายใน 7 วันโดยมีอุปสรรคซึ่งไมใชความผิดของโจทก จําเลยตองรับผิดใชคาเสียเวลาคิดเปนเงิน 
66,410 บาท  ศาลฎีกาเห็นวาเม่ือความลาชาไมใชความผิดของโจทก และกรณีเปนเร่ืองที่จําเลย
ทําผิดสัญญาจางขนสงโดยไมสามารถจัดใหโจทกผูรับขนทําการขนถายสินคาจากเรือลําเลียงให
เสร็จสิ้นภายในกําหนด  ตามธรรมเนียมประเพณีวงการคาที่ทราบกันอยูในระหวางคูสัญญานั้น
แลววาถาเสียเวลาก็มีการคิดคาเสียเวลาใหแกฝายเรือลําเลียงแมไมไดเขียนระบุไวเปนอยางอื่น
ประเพณีนั้นก็ยอมใชบังคับกันไดเทากับเปนการตกลงโดยปริยาย 

ผูเขียนเห็นวาตรรกะตามคําพิพากษาศาลฎีกาดังกลาวสามารถนํามาปรับใชกับ
สิทธิของชารเตอรเรอรในการสามารถสงมอบเรือคืนหลังครบกําหนดเวลาภายในระยะเวลาอัน
สมควรได กลาวคือ เจาของเรือและชารเตอรเรอรยอมจะมีความรู ความเขาใจตรงกันในหลักเกณฑ
เร่ือง “คําสั่งใหเรือออกเดินทางเที่ยวสุดทายโดยชอบ” (legitimate last voyage order)  จึงถือไดวา
เปนปกติประเพณีของสัญญาชารเตอรเรือแบบมีกําหนดเวลา  ดังนั้น ในกรณีที่คูสัญญามิได
กําหนดระยะเวลาข้ันสูงสุดเอาไวโดยชัดแจง  (expressed margin) ก็ตองถือวาคูสัญญาไดตกลง
ใหสงมอบเรือคืนหลังครบกําหนดเวลาโดยปริยาย (implied margin) ภายในระยะเวลาพอสมควร 
(reasonable time) หลังครบกําหนดเวลา เจาของเรือจึงจะตองใหมีการออกเดินเรือตามคําสั่งของ
ชารเตอรเรอรจนกวาการเดินทางเที่ยวสุดทายจะเสร็จสมบูรณ 

ประการที่สอง คือ การบัญญัติกฎหมายใหสิทธิแกชารเตอรเรอรโดยชัดเจนเชน
ตามประมวลกฎหมายพาณิชยนาวีของประเทศนอรเวยตาม Section 389 วรรค 1 ซึ่งเปนเร่ืองการ
ใชสอยเรือในชวงที่เกินกําหนดระยะเวลาตามสัญญา (Exceeding the Charter Period) มีบัญญัติ 
ดังนี้ 

                                                   
39 จิตติ ติงศภัทิย, ประมวลกฎหมายแพงและพาณิชยบรรพ 2 มาตรา 354 ถึงมาตรา 452, 

หนา 40. 
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“เวนแตเม่ือมีการตกลงชวงเวลาในการสงมอบเรือคืนเอาไวอยางแนนอน  ผูขนสง
จะตองเร่ิมตนการเดินทางเที่ยวตอไปแมจะเกินระยะเวลาที่ตกลงกันในการสงมอบเรือคืน แตความ
นี้มิใหใชบังคับถาเวลาที่เกินกําหนด (overlap) นั้นจะลวงเลยเกินสมควร” 

โดยบทบัญญัติตาม Section 389 ดังกลาวนี้มีความหมายในทํานองเดียวกันกับ
หลักกฎหมายคอมมอนลอวของประเทศอังกฤษและสหรัฐอเมริกา คือ หากมิไดกําหนดชวงเวลา
สูงสุดที่ตองสงมอบเรือคืนไวโดยชัดแจง ชารเตอรเรอรจะสามารถมีคําสั่งใหเรือออกเดินทางไดหาก
คาดวาจะสามารถสงมอบเรือคืนไดภายในระยะเวลาอันสมควรหลังครบกําหนดเวลาและเปนคําสั่ง
โดยชอบที่เจาของเรือจะตองปฏิบัติใหมีการเดินเรือจนสิ้นสุดการเดินทางโดยสมบูรณ 

ทั้งนี้  เนื่องจากการตีความสัญญาตามปกติประเพณีตามมาตรา 368  อันเปน
แนวทางที่เสนอในประการแรกนั้นอาจไมกอใหเกิดสิทธิแกชารเตอรเรอรอยางชัดเจนเพียงพอ โดย
ในบางคร้ัง คูกรณีตองเปนฝายนําสืบวามีประเพณีเชนนั้นอยูจริง40 นอกจากนี้ ถาหากมีการปรับใช
                                                   

40 เชน คําพิพากษาศาลฎีกาที่ 9/2505  โจทกฟองวา โจทกไดทําสัญญาดวยวาจาจะซื้อผล
ลําไยจากสวนของจําเลยในราคา 7,600 บาท ไดวางมัดจําไวคร่ึงหนึ่ง 3,800 บาทราคาที่เหลือจะ
ชําระเม่ือเก็บผลลําไยในฤดูลําไย และมีขอตกลงวาหากลําไยไมไดผลจะตองคืนเงินมัดจํา ตอมาได
มีพายุพัดแรงจัด ทําใหลําไยสวนนี้หักเสียหายหมด การชําระหนี้ของจําเลยตกเปนพนวิสัยโจทกขอ
เงินมัดจําคืน จําเลยไมยอม จึงขอใหศาลบังคับ  

จําเลยใหการวา การซื้อขายเปนการตกลงซื้อดอกลําไยบนตน และเปนการซื้อขายเด็ดขาด 
ไมมีขอตกลงวาจะตองคืนเงินมัดจํา  

ขอเท็จจริงไดความตามคําพยานโจทกวา ฝายโจทกซึ่งเปนผูซื้อเปนผูตองดูแลตนลําไยเอง 
การซื้อขายเปนการเสี่ยงโชค ถาลําไยติดผลมากก็ไดกําไรมาก ถาติดผลนอยหรือไมไดผลเลยก็
ขาดทุน ไมตองคืนเงินมัดจําและไดความตามที่จําเลยนําสืบวาตามขนบธรรมเนียมประเพณีการซื้อ
ขายลําไย เม่ือลําไยออกดอกจะมีผูซื้อมาดูและตกลงซื้อขายกัน ตามปกติชําระเงินกันคร่ึงหนึ่งกอน 
อีกคร่ึงหนึ่งชําระเม่ือเก็บผลลําไยแลว ถาตอมาลําไยไมมีผล จะเพราะเหตุใดก็ดี ผูขายไมตองคืน
เงินที่ไดรับไวแลว และผูซื้อเปนผูไปดูแลตนลําไย รดน้ํา ค้ําไมเอง  

ศาลฎีกาวินิจฉัยวาสัญญาระหวางโจทกจําเลยรายนี้เปนสัญญาที่ผูซื้อเปนผูครอบครอง
ดูแลรักษาตนลําไย ผลไดเสียเปนของผูซื้อถาเกิดผลเสียหายอยางใดผูขายไมตองคืนเงิน ถาไดผล
มากก็เปนของผูซื้อฝายเดียว เปนการเสี่ยงโชคโดยคํานวณจากดอกลําไย และสุดแตดินฟาอากาศ
จะอํานวยใหเปนผลสักเพียงใด จึงหาใชสัญญาจะซื้อขายธรรมดาไม แมจําเลยจะแถลงวาการซื้อ
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กับกฎหมายลักษณะเชาทรัพยก็จะยิ่งมีปญหามากข้ึนเพราะการบังคับใชมาตรา 368 นั้นจะไม
สอดคลองกับมาตรา 570 ในเร่ืองสัญญาเชาไมมีกําหนดเวลา กลาวคือ มาตรา 570 กําหนดใหเกิด
สัญญาเชาไมมีกําหนดเวลาและตองบอกเลิกสัญญาตามมาตรา 566 แตถาหากบังคับใชมาตรา 
368 ผลทางกฎหมายจะเปนไปตามความเขาใจของคูสัญญาและตามปกติประเพณี คือ สัญญา
สิ้นสุดเม่ือการเดินเรือเที่ยวสุดทายสมบูรณโดยไมตองมีการเลิกสัญญา ดังนั้น  การบัญญัติ
กฎหมายโดยเฉพาะจึงจะทําใหผลทางกฎหมายเปนไปตามเจตนารมณของสัญญาโดยสมบูรณ
และชัดเจนกวาแนวทางในประการแรก 

นอกจากประเด็นเร่ืองการที่ชารเตอรเรอรควรไดรับอนุญาตใหสงมอบเรือคืน
ภายในระยะเวลาอันสมควรดังกลาวแลว ยังมีประเด็นปญหาเกี่ยวกับอัตราคาจางที่ชารเตอรเรอร
จะตองชําระในชวงเวลาที่ใชเรือเกินกําหนดระยะเวลาการชารเตอรเรือ ซึ่งตามปกติไดแกอัตรา
คาจางตามราคาตลาด โดยผูเขียนจะไดวิเคราะหในประเด็นตอไปนี้ 

 
4.3.4  ผลทางกฎหมายของอัตราคาจางตามราคาตลาดเมื่อสงมอบเรือคืน

ลาชา  

หากชารเตอรเรอรสงมอบเรือคืนลาชาและอัตราคาจางในตลาดเพิ่มสูงข้ึนกวา
อัตราที่กําหนดในสัญญา ตามหลักกฎหมายตางประเทศนั้น ชารเตอรเรอรจะตองชําระคาจางใน
อัตราตลาดใหแกเจาของเรือตั้งแตวันที่พนกําหนดระยะเวลาตามสัญญาและระยะเวลาที่ขยายโดย
ชัดแจง (expressed margin) หรือระยะเวลาที่ขยายโดยปริยาย (implied margin) จนกวาจะสง
มอบเรือคืน   

จึงมีประเด็นปญหาวามูลคาของอัตราตามราคาตลาดนี้จะปรับใชภายใตหลัก
กฎหมายไทยในเร่ืองใด และเจาของเรือจะเรียกไดหรือไม ตั้งแตเวลาใด 

 

                                                                                                                                                 
ขายรายนี้เปนการซื้อขายลําไย แตเม่ือไดตกลงกันเชนนี้ตั้งแตยังเปนดอกลําไยอยู ก็ไมทําให
พฤติการณดังกลาวกลายเปนสัญญาจะซื้อขายผลลําไยในภายหนาไปโดยเหตุวาคูสัญญาตกลงซื้อ
ขายกันแนนอนแลว โดยคํานวนราคาจากดอกผลลําไยเปนหลัก ฉะนั้น ตองถือเอาตามที่คูสัญญา
ตกลงกันไว โจทกจะเรียกเงินคืนจากจําเลยไมได พิพากษายืน 
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  4.3.4.1   หลักกฎหมายไทยที่เกี่ยวของ 

    4.3.4.1.1 คาเสียหาย 

ก. ความหมายและลักษณะของคาเสียหาย 

คาเสียหาย หมายถึง จํานวนเงินที่ศาลสั่งใหลูกหนี้ชําระแกเจาหนี้เปนการชดใช
ความเสียหาย ซึ่งหลักสําคัญเกี่ยวกับการชดใชคาเสียหายขอแรกคือ คาเสียหายมีไวเพื่อชดใช
ความเสียหาย (damages are compensatory) โดยมาตรฐานความคิดของความรับผิดทางแพง
ในเร่ืองคาเสียหายนี้มีแนวคิดในการเยียวยาใหผูเสียหายกลับอยูในสถานะเดิมเสมือนวาความ
เสียหายมิไดเกิดข้ึน คาเสียหายนั้นอาจแบงไดเปนคาเสียหายเพื่อละเมิด และคาเสียหายในกรณี
สัญญา  คาเสียหายในกรณีผิดสัญญานี้จะตองมิใชเพื่อเปนการลงโทษลูกหนี้  ดังนั้น คาเสียหาย
จะกําหนดใหตามความเสียหายที่เปนจริงและตามความเหมาะสมโดยมุงที่จะใหเปนการชดใช
ตามที่โจทกเสียหายนั้น41  

กลาวโดยเฉพาะเกี่ยวกับหลักการชดใชคาเสียหายในเร่ืองสัญญานั้น ก็คือมี
เพื่อใหเจาหนี้ไดอยูในฐานะเหมือนอยางวาลูกหนี้ไดชําระหนี้ใหถูกตองครบถวนทุกอยางแลว มิใช
เปนการทําใหเจาหนี้ไดกลับคืนสภาพเดิมเหมือนดั่งวามิไดมีหนี้ตอกัน แตเปนการที่จะทําประโยชน
กาวหนาเหมือนดังวาไดมีการชําระหนี้ใหเจาหนี้นั้นแลว (การกลับคืนสูฐานะเดิมในเร่ืองผลการเลิก
สัญญาตามมาตรา 391 ก็ยังมีวรรคทายที่ไมตัดสิทธิในการเรียกเอาคาเสียหายเพื่อใหไดประโยชน
กาวหนาออกไปอีก) ดวยเหตุนี้ เจาหนี้จึงชอบที่จะเรียกคาสินไหมทดแทนไดไมเฉพาะแตจะทดแทน
ประโยชนที่ตองเสียหรือชักเนื้อขาดทุนไปเทานั้น แตจะเรียกเอาคาทดแทนผลประโยชนหรือกําไรที่
ควรจะไดก็ไดดวย คือ เรียกเอาคาสินไหมทดแทนไดทั้งที่ขาดทุนและไมไดกําไร42   

ทั้งนี้ มีขอสังเกตวา แมมาตรา 222 จะบัญญัติวา “การเรียกเอาคาเสียหายนั้น 
ไดแกเรียกคาสินไหมทดแทนเพื่อความเสียหายเชนที่ตามปกติยอมเกิดข้ึนแตการไมชําระหนี้นั้น”  
แตอันที่จริง การไมชําระหนี้ที่จะพึงเรียกเอาคาเสียหายไดนั้น  มิไดหมายความเฉพาะการที่ไมชําระ

                                                   
41 โสภณ รัตนากร,  คําอธิบายประมวลกฎหมายแพงและพาณิชยวาดวยหนี้, หนา 161-

163. 
42 เสนีย ปราโมช, ม.ร.ว.,  ประมวลกฎหมายแพงและพาณิชย วาดวยนิติกรรมและหนี้ เลม 

2, หนา 653-654. 
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หนี้เสียเลยเทานั้น  ในกรณีแมที่ไดมีการชําระหนี้  แตไดชําระลาชาผิดเวลาไปก็ดี  หรือผิดสถานที่ 
ผิดวัตถุแหงหนี้ไปก็ดี  เจาหนี้ชอบที่จะเรียกเอาคาเสียหายอันเกิดแตการนั้นไดดวย  อีกนัยหนึ่ง 
การชําระหนี้ผิดความประสงคแหงหนี้อยางใด ๆ นับวาเปนการไมชําระหนี้  ทําใหเจาหนี้มีสิทธิ
เรียกคาสินไหมทดแทนไดทั้งนั้น43 

นอกจากนี้  แมมาตรา 222 จะใชคําวา “คาสินไหมทดแทน” แตในทางตํารามี
ความเห็นวาคาเสียหายเปนไดเฉพาะตัวเงินเทานั้นซึ่งตางกับคาสินไหมทดแทนในละเมิดตาม
มาตรา 438 ที่อาจเปนการคืนทรัพยสินก็ได อยางไรก็ตาม ในทางปฏิบัติ มีการใชคําวาคาเสียหาย
และคาสินไหมทดแทนในทํานองที่ทดแทนกันได 

บทบัญญัติตามประมวลกฎหมายแพงและพาณิชยเกี่ยวกับคาเสียหายในเร่ือง
สัญญามีดวยกันหลายกรณี คือ 

(1) คาเสียหายในกรณีไมชําระหนี้ ตามมาตรา 213 วรรคทาย 
(2) คาเสียหายในกรณีชําระหนี้บกพรอง หรือที่เรียกวาไมชําระหนี้ใหตองตามความประสงค

อันแทจริงแหงมูลหนี้ตามมาตรา 215 ซึ่งอาจเปนการชําระหนี้ผิดเวลา ผิดสถานที่ หรือ
ทรัพยอันเปนวัตถุแหงหนี้มีความชํารุดบกพรอง 

(3) คาเสียหายในกรณีเลิกสัญญา ตามมาตรา 391 วรรคทาย 

ข. คาเสียหายตามปกติและคาเสียหายอันเกิดแต
พฤติการณพิเศษ 

เม่ือเจาหนี้เรียกคาเสียหายแลว ศาลอาจกําหนดคาเสียหายใหโดยมีขอบเขตใน
การกําหนดคาเสียหายวามีไดเพียง 2 กรณีเทานั้น ไดแก คาเสียหายตามปกติตามมาตรา 222 
วรรค 1 และคาเสียหายอันเกิดแตพฤติการณพิเศษ ตามมาตรา 222 วรรค 2 ซึ่งมีบัญญัติ ดังนี ้ 

“มาตรา 222  การเรียกเอาคาเสียหายนั้น ไดแกเรียกคาสินไหมทดแทนเพื่อความ
เสียหายเชนที่ตามปกติยอมเกิดข้ึนแตการไมชําระหนี้นั้น 

เจาหนี้จะเรียกคาสินไหมทดแทนได แมกระทั่งเพื่อความเสียหายอันเกิดแต
พฤติการณพิเศษ หากวาคูกรณีที่เกี่ยวของไดคาดเห็นหรือควรจะไดคาดเห็นพฤติการณเชนนั้น
ลวงหนากอนแลว” 
                                                   

43 เร่ืองเดียวกัน, หนา 645. 
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คาเสียหายตามปกติ คือ คาเสียหายที่ตามปกติคนทั่วไปยอมคาดเห็นไดวาจะเกิด
ความเสียหายอยางไรหากเกิดการไมชําระหนี้ข้ึน  ฉะนั้น คาเสียหายตามปกติมีองคประกอบ ดังนี้  

ก) เปนคาเสียหายเพื่อชดเชยความเสียหายที่เกิดข้ึนตามปกติซึ่งใคร ๆ ก็รูวาถาไมชําระหนี้
จะเกิดความเสียหายเชนนั้น ดังนั้น เม่ือลูกหนี้ยังบิดพร้ิวขัดขืนไมชําระหนี้เกิดความ
เสียหายข้ึนแกเจาหนี้ก็เปนธรรมดาที่ลูกหนี้จะตองชดใชคาเสียหายใหแกเจาหนี้ 

ข) ความเสียหายที่เปนผลปกตินั้นตองเปนผลอันเกิดจากการไมชําระหนี้  

คาเสียหายอันเกิดแตพฤติการณพิเศษ คือ คาเสียหายสําหรับความเสียหายซึ่ง
ไมไดเกิดข้ึนตามปกติจากการไมชําระหนี้ กลาวคือ ความเสียหายนั้นไมใชเปนเร่ืองที่คนทั่วไปอาจ
คาดเห็นได แตเปนความเสียหายพิเศษอันเกิดแตพฤติการณพิเศษ เพราะฉะนั้น ลูกหนี้จะตองรับ
ผิดในความเสียหายนี้ก็ตอเม่ือลูกหนี้ไดคาดเห็นหรือควรจะไดคาดเห็นวาความเสียหายพิเศษจะ
เกิดข้ึนหากวาลูกหนี้ไมชําระหนี้นั้น  ฉะนั้น  คาเสียหายอันเกิดแตพฤติการณพิเศษมีองคประกอบ 
ดังนี้ 

ก) เปนคาเสียหายเพื่อชดเชยความเสียหายอันเกิดข้ึนจากพฤติการณพิเศษ  
ข) ผลพิเศษดังกลาวนั้นคูกรณีไดคาดเห็นหรือควรจะคาดเห็นพฤติการณเชนนั้นลวงหนา

กอนแลว   
ค) ความเสียหายอันเกิดข้ึนจากพฤติการณพิเศษตองเปนผลอันเกิดจากการไมชําระหนี้ 
ง) ตองเปนผลซึ่งโดยลักษณะวิชาชีพ ความเปนอยู หรือจารีตประเพณีของหนี้นั้น ๆ อาจ

เกิดข้ึนได44 

การคาดเห็นพฤติการณพิเศษนี้เปนเงื่อนไขสําคัญที่จะทําใหลูกหนี้ตองรับผิด
เนื่องจากการที่จะใหลูกหนี้จะตองรับผิดชอบเพื่อความเสียหายใด ๆ ที่เกินการคาดคะเนแลวก็จะ
ไมเปนธรรม เพราะถาหากลูกหนี้ไดคาดเห็นถึงพฤติการณพิเศษเชนนั้นเสียกอนแลว เขาอาจ
ขวนขวายจัดการชําระหนี้ใหจงได โดยตามคําพิพากษาศาลฎีกาที่ 1310/2480 วินิจฉัยวาตองแปล
ไดจากการทําสัญญาวาคูกรณีคาดเห็นกอนแลว แสดงวาตองคาดเห็นอยูแลวในการทําสัญญากัน 
แตตอมามีคําพิพากษาศาลฎีกาที่ 824/2491 วินิจฉัยวาไมตองคาดเห็นในเวลาทําสัญญา หาก
คาดเห็นแลวในเวลาผิดสัญญาก็ตองรับผิด และมีคําพิพากษาศาลฎีกาที่ 1368/2494 และ 
                                                   

44 พรรณิภา บูรพาชีพ, “คาเสียหายอันเกิดแตการไมชําระหนี้,” (วิทยานิพนธปริญญา
มหาบัณฑิต คณะนิติศาสตร จุฬาลงกรณมหาวิทยาลัย, 2522), หนา 132. 
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1599/2527 ดําเนินตาม เปนเหตุใหโจทกเรียกคาเสียหายไดโดยคิดตามราคาที่เพิ่มข้ึนเร่ือย ๆ ไป
จนถึงราคาในวันฟอง (คําพิพากษาศาลฎีกาที่ 143/2491) ไมถือเพียงราคาที่เพิ่มข้ึนเพียงวันผิด
สัญญาเชนเดิม (คําพิพากษาศาลฎีกาที่ 815/2486 และ 1015/2487) 

สวนในการพิสูจนถึงการคาดเห็นนั้น ทานศาสตราจารย ม.ร.ว.เสนีย ปราโมชได
ใหขอพึงสังเกตวาในการที่จะพิสูจนวาลูกหนี้สามารถคาดเห็นถึงความเสียหายพิเศษไดหรือไมนั้น 
บางทีเปนเร่ืองที่พิสูจนยาก เพราะเปนเร่ืองความในใจของลูกหนี้ จึงไดแตพิสูจนถึงพฤติการณ
แวดลอมซึ่งสอใหเห็นวาลูกหนี้ควรจะไดคาดเห็นพฤติการณพิเศษเชนนั้นแลว ซึ่งถาตามฐานะ
ความเกี่ยวของและกรณีแวดลอมทั้งหลายที่เจาหนี้ไดนําสืบนั้น แสดงวาลูกหนี้ไดคาดเห็นก็ยอมจะ
เพียงพอ และศาลอาจตัดสินใหลูกหนี้ใชคาสินไหมทดแทนไดตามมาตรา 222 วรรค 2 เชน เจาหนี้
เปนพอคารับซื้อขาวไปขาย เคยติดตอซื้อขาวจากลูกหนี้มากอนแลว และซื้อเปนจํานวนมาก ซึ่งบง
อยูวาซื้อเอาไปขาย ไมใชซื้อไปกิน ประจวบวาเปนปที่น้ําทวมมาก ขาวแพงกําลังข้ึนราคาอยูทุก ๆ 
วัน เจาหนี้มาตกลงซื้อขาวจากลูกหนี้ แตลูกหนี้ละเลยไมชําระหนี้สงขาวให กลับเอาไปขายใหคน
อื่น ตามกรณีแวดลอมตาง ๆ เชนนี้ ความเสียหายในการที่เจาหนี้ไมไดขาวไปขายไดกําไรใน
ชวงเวลาที่กําลังข้ึนราคาเชนนี้  ควรที่ลูกหนี้จะไดคาดเห็นแลว แมลูกหนี้จะเปนคนเซอซา 
รูเทาไมถึงการณ แตโดยพฤติการณที่ใคร ๆ ก็ควรจะไดคาดเห็นเหตุการณพิเศษเชนนี้ได ลูกหนี้จะ
เถียงวาตนมิไดคาดเห็นนั้นฟงไมข้ึน เพราะเปนเร่ืองที่ควรจะไดคาดเห็นอยูแลว45     

สวนคาเสียหายที่เรียกไมได ก็คือ คาเสียหายที่มิใชผลโดยตรงจากการไมชําระ
หนี้46 ความเสียหายที่ไมแนนอน47 คาเสียหายซ้ําซอน48 และคาเสียหายทางจิตใจ49 
                                                   

45 เสนีย ปราโมช, ม.ร.ว. , ประมวลกฎหมายแพงและพาณิชย วาดวยนิติกรรมและหนี้ เลม 
2, หนา 657-658. 

46 เคยเรียกกันวา “ความเสียหายไกลตอเหตุ” ดู เสนีย ปราโมช, ม.ร.ว., ประมวลกฎหมาย
แพงและพาณิชย วาดวยนิติกรรมและหนี้ เลม 2 ,หนา 660. ; คําพิพากษาศาลฎีกาที่ 1715/2523 
โจทกฟองขับไลจําเลยออกจากตึกแถวและที่ดินของโจทกและเรียกคาเสียหาย โดยกลาวในคําฟอง
วา หากจําเลยออกจากตึกแถวและที่ดินของโจทกแลวโอนขายใหกับ ส. ไดตามสัญญาที่โจทกทําไว
กับ ส. โจทกจะไดรับชําระราคาที่ดินที่ยังคางชําระจาก ส. ซึ่งเงินจํานวนนี้โจทกยอมนําไปทําธุรกิจ
หาผลประโยชนตอไปได อยางนอยที่สุดนําไปฝากธนาคารก็จะไดดอกเบ้ียรอยละ 8 ตอป ดังนี้ 
คาเสียหายดังกลาวเปนคาเสียหายที่ไกลกวาเหตุ การที่จําเลยไมยอมออกจากตึกแถวหรือออกจาก
ตึกแถวลาชาคาเสียหายควรเปนจํานวนเงินเทากับคาเชา  



146 
 

ค.  หนาที่การพิสูจนในการเรียกคาเสียหาย  

จากหลักที่วา คาเสียหายมีไวเพื่อชดใชความเสียหาย ไมใชเพื่อการลงโทษหรือให
เจาหนี้แสวงหากําไรจากลูกหนี้ และตามกฎหมายลักษณะพยานที่วา “ผูใดกลาวอาง ผูนั้นนําสืบ” 
ดังนั้น ถาโจทกบรรยายฟองวาไดรับความเสียหายและเรียกคาเสียหายมาจํานวนหนึ่งแลวโจทก
จะตองพิสูจนความเสียหายเสมอ แมจําเลยจะไมไดตอสูก็ตาม แตเม่ือโจทกนําสืบใหเห็นวาตน
เสียหายแลว แมจะนําสืบไมไดครบถวนหรือสืบถึงจํานวนคาเสียหายไดไมแนนอน ศาลก็อาจ
กําหนดคาเสียหายใหตามที่เห็นสมควรไดตามพฤติการณที่ปรากฏในคดี (คําพิพากษาศาลฎีกาที่ 
1086/250950, 225/253951) 

                                                                                                                                                 
47 ความเสียหายในอนาคตซึ่งยังไมแนนอนวาจะเกิดข้ึนหรือไมหรือเปนเพียงการคาดคะเน

ซึ่งไมมีพยานสนับสนุนใหนาเชื่อวาจะเกิดข้ึน ศาลยอมไมกําหนดความเสียหายดังกลาวให  แต
ความเสียหายในอนาคตใดที่แนนอนวาจะเกิดก็เรียกรองใหชดใชได (คําพิพากษาศาลฎีกาที่ 
1105/2495, 800/2496, 2087/2497, 256/2502 ) 

48 จากหลักที่วาคาเสียหายเพื่อชดใชความเสียหาย เจาหนี้จึงไมมีสิทธิเรียกคาเสียหาย
ซ้ําซอนกัน ในกรณีที่เจาหนี้มีสิทธิเรียกรองคาเสียหายหลายชนิด เจาหนี้อาจตองเลือกเพียงบาง
ชนิด ดู โสภณ รัตนากร,  คําอธิบายประมวลกฎหมายแพงและพาณิชยวาดวยหนี้, หนา 186. 

49 ความเสียหายทางจิตใจที่มิใชตัวเงินซึ่งมิไดเกิดจากการทําละเมิดตามมาตรา 446 แต
เกิดจากการไมชําระหนี้ตามสัญญา เชน ขายบัตรเขาดูภาพยนตรลวงหนาไปแลว ถึงเวลาไมมีที่นั่ง
ตามเลขหมายในบัตรใหผูที่ซื้อบัตรนั่งดูภาพยนตร ผูซื้อบัตรเรียกคาเสียหายเพราะผิดหลักหรือ
เสียใจเพราะไมไดนั่งดูภาพยนตรตามที่นั่งในบัตรไมได (คําพิพากษาศาลฎีกาที่ 655/2499) 

50 คําพิพากษาศาลฎีกาที่ 1086/2509  (ประชุมใหญ) คาเสียหายฐานผิดสัญญาตาม
ประมวลกฎหมายแพงและพาณิชย มาตรา 222 นั้น แมโจทกจะนําสืบถึงคาเสียหายไมได ศาลก็
คํานวณคาสินไหมทดแทนเพื่อความเสียหายนั้นใหโจทกไดตามพฤติการณที่ปรากฏในคดี  

51 คําพิพากษาศาลฎีกาที่ 225/2539 โจทกฟองใหใชเงินแกโจทกตามราคาที่ดินขณะฟอง
สวนที่เพิ่มข้ึนจากราคาที่ดินที่ตกลงทําสัญญาจะซื้อขายกันนี้เปนเงินที่โจทกขาดประโยชน
เนื่องจากการที่จําเลยไมไดจดทะเบียนโอนที่ดินใหเปนของโจทกตามสัญญาจะซื้อขายถือเปนการ
เรียกคาเสียหายจากการที่จําเลยไมปฏิบัติตามสัญญาแมจําเลยไมไดใหการโตแยงจํานวนเงิน
คาเสียหายดังกลาว  โจทกผูกลาวอางก็มีหนาที่นําสืบถึงจํานวนคาเสียหายของโจทกและศาลมี
อํานาจพิจารณากําหนดคาเสียหายใหตามที่สมควร  ดังนั้น การที่ศาลอุทธรณกําหนดคาเสียหาย
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  4.3.4.2  วิเคราะหผลทางกฎหมายของอัตราคาจางตามราคาตลาดเม่ือ
สงมอบเรือคืนลาชา 

เนื่องจากขอ 10. ของ NYPE 93 ไดกําหนดใหคาจางจะคํานวณจนถึงเวลาที่สง
มอบเรือคืนใหแกเจาของเรือ  ดังนั้น  แมในชวงที่อัตราคาจางลดลง เจาของเรือจะยังคงเรียกอัตรา
คาจางไดตามที่กําหนดไวในสัญญาจนกวาจะสงมอบเรือคืน52  

แตในปญหาวาหากอัตราคาจางในตลาดสูงข้ึนในระหวางระยะเวลาที่ชารเตอร
เรอรใชเรือเม่ือเกินกําหนดระยะเวลาตามสัญญานั้น  มีปญหาวาเจาของเรือจะสามารถเรียก
คาเสียหายเปนสวนตางที่เพิ่มข้ึนระหวางอัตราตลาดกับอัตราตามสัญญาเหมือนดังเชนตามหลัก
กฎหมายตางประเทศที่ไดศึกษามาแลวไดหรือไม  

การที่คูสัญญากําหนดระยะเวลาการชารเตอรเรือไมวาจะกําหนดแตเพียงจํานวน
วันหรือเดือนหรือป เชน สัญญามีกําหนดระยะเวลาชารเตอรเรือ 6 เดือน   หรือระบุจํานวน
ระยะเวลาสงมอบเรือคืนข้ันสูงสุดโดยชัดแจง (expressed margin) ดวย เชน “ระยะเวลาชารเตอร
เรือมีกําหนด 6 เดือน โดยชารเตอรเรอรสามารถสงมอบเรือคืน 20 วันหลังครบกําหนดไดโดยไมถือ
เปนการผิดสัญญา” กอใหเกิดผลทางกฎหมายเกี่ยวกับหนาที่ในการสงมอบเรือคืนของชารเตอร
เรอรแตกตางกันตามหลักกฎหมายตางประเทศ   กลาวคือ  หากกําหนดระยะเวลาสงมอบเรือคืน
ข้ันสูงสุดโดยชัดแจงแลวจะไมสามารถขยายระยะเวลาโดยปริยาย (implied margin) ได  แต
ภายใตกฎหมายไทยมิไดมีหลักกฎหมายเกี่ยวกับการสงมอบเรือคืนหลังครบกําหนดเวลา  การที่
ชารเตอรเรอรสงมอบเรือคืนลาชากวาที่กําหนดในสัญญาแมวาจะเปนระยะเวลาพอสมควรจึงเปน
การผิดสัญญา  ดังไดวิเคราะหในวิเคราะหในหัวขอ 4.3.3 แลวนั้น 

และภายใตระบบกฎหมายสัญญาของไทย เจาหนี้มีสิทธิเรียกรองคาเสียหายเพื่อ
เยียวยาความเสียหายอันเกิดจากการผิดสัญญาไดตามมาตรา 21553  โดยหลักในการเรียก
                                                                                                                                                 
ใหโจทกเปนเงิน 280,000 บาทจึงไมเปนการวินิจฉัยนอกประเด็นหรือวินิจฉัยขอเท็จจริงที่ไมไดวา
กลาวกันมาโดยชอบในศาลชั้นตน 

52 ตามนัยคดี The London Explorer (1971) โปรดดูรายละเอียดในหัวขอ 2.5.1.1.4 ข. 
53 มาตรา 215 บัญญัติวา  “เม่ือลูกหนี้ไมชําระหนี้ใหตองตามความประสงคอันแทจริงแหง

มูลหนี้ไซร เจาหนี้จะเรียกเอาคาสินไหมทดแทนเพื่อความเสียหายอันเกิดแตการนั้นก็ได” 
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คาเสียหายภายใตกฎหมายไทยขอแรก คือ  ตองมีความเสียหายตามถอยคําในมาตรา 222 ที่วา 
“การเรียกเอาคาเสียหายนั้น ไดแกเรียกคาสินไหมทดแทนเพื่อความเสียหาย…” ซึ่งการที่ชารเตอร
เรอรยังคงใชสอยเรือเม่ือลวงเลยกําหนดเวลาตามสัญญาและในเวลานั้นอัตราคาจางในตลาด
สูงข้ึน  แตเจาของเรือไมสามารถนําเรือออกใหชารเตอรในตลาดเพื่อไดรับคาจางในอัตราที่สูงข้ึนได 
จึงชัดเจนวาเปนการกอใหเกิดความเสียหายแกเจาของเรือ 

เม่ือเกิดความเสียหายแลว ปญหาตอไปที่ตองพิจารณามีวาสวนตางระหวางอัตรา
ตามสัญญาและอัตราตลาดนั้นมีลักษณะเปนคาเสียหายที่เกิดข้ึนตามปกติหรือคาเสียหายอันเกิด
แตพฤติการณพิเศษตามขอบเขตของการกําหนดคาเสียหายในมาตรา 222 หรือไม  โดยขอ
แตกตางที่สําคัญระหวางคาเสียหายทั้ง 2 ประเภท คือ คาเสียหายที่เกิดข้ึนตามปกติเปน
คาเสียหายที่บุคคลทั่วไปสามารถคาดเห็นไดวาจะเกิดข้ึนจากการไมชําระหนี้ แตคาเสียหายอันเกิด
แตพฤติการณพิเศษนั้นจะตองมีพฤติการณพิเศษเกิดข้ึนและลูกหนี้ไดคาดเห็นอยูกอนแลว  ซึ่ง
พฤติการณพิเศษคืออะไรนั้นยังไมมีคําอธิบายที่ชัดเจนจึงจะตองพิจารณาจากขอเท็จจริงในแตละ
เร่ืองไป   โดยผูเขียนไดรวบรวมคําพิพากษาศาลฎีกาที่ไดวางหลักในเร่ืองคาเสียหายตามปกติและ
คาเสียหายอันเกิดแตพฤติการณพิเศษในกรณีสัญญาตาง ๆ ไดแกสัญญาซื้อขาย สัญญาเชาซื้อ
และสัญญาเชาทรัพยซึ่งพอจะใกลเคียงกับประเด็นที่จะตองพิจารณาในเร่ืองอัตราคาจางตามราคา
ตลาดเม่ือชารเตอรเรอรสงมอบเรือคืนลาชาเพื่อประโยชนในการวิเคราะหตอไป 

ในกรณีสัญญาซื้อขาย ไดมีคําพิพากษาศาลฎีกาวินิจฉัยวาเม่ือผูขายผิดสัญญา
โดยไมสงมอบทรัพยสินที่เปนวัตถุแหงสัญญา คาเสียหายจากการที่ราคาทรัพยสินที่ซื้อขายสูงข้ึน
เปนคาเสียหายที่เกิดข้ึนตามปกติ ซึ่งศาลมีอํานาจกําหนดคาเสียหายใหโจทกตามที่เห็นสมควรได 
ดังนี้ 

                                                   
 แตกําไรที่ผูซื้อคาดวาจะไดรับจากการนําทรัพยสินที่ซื้อไปขายตอบุคคลอื่นนั้นเปนความ

เสียหายอันเกิดแตพฤติการณพิเศษ  ผูขายจะตองรับผิดตอเม่ือไดคาดเห็นหรือควรจะไดคาดเห็น
ลวงหนาแลว เชน คําพิพากษาศาลฎีกาที่   4844/2545 โจทกประกอบธุรกิจขายสินคา
โทรศัพทเคลื่อนที่และโจทกไดสั่งซื้อสินคามาเพื่อขายหากําไรในประเทศไทย ซึ่งนาเชื่อวาจําเลยเอง
ก็ทราบดีอยูแลวถึงความในขอนี้เพราะสินคาดังกลาวมีจํานวนมาก และจําเลยไดติดตอทําธุรกิจรับ
จัดการขนสงสินคาใหแกโจทกมาเปนเวลานานหลายปแลว การที่สินคาของโจทกสูญหายไปจําเลย
ควรจะคาดเห็นไดวาโจทกจะตองไดรับความเสียหายในสวนที่เปนคาขาดกําไรจากการขายสินคา
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คําพิพากษาศาลฎีกาที่ 1120/2514 (ประชุมใหญ) จําเลยผิดสัญญาจะขายตึก
พรอมดวยที่ดินแกโจทก โจทกบรรยายฟองเกี่ยวกับคาเสียหายวา หากจําเลยปฏิบัติตามสัญญาให
โจทกรับซื้อไดถาโจทกจะขาย มีผูมาขอซื้อในราคา 450,000 บาท เพราะหลังจากทําสัญญาแลว 
ตึกแถวพรอมดวยที่ดินนี้มีราคาสูงข้ึนตามสภาพเพราะอยูริมถนนและเปนทําเลที่เจริญดวยการคา 
โจทกขาดประโยชนที่ควรไดเปนกําไรจากการขายไมต่ํากวา 100,000 บาท แลวโจทกนําสืบวา
โจทกซื้อที่ดินและตึกพิพาทไวเพื่อคาขายเอง เม่ือรับโอนมาแลวถามีคนมาซื้อในราคาดีก็จะขาย 
และวาตึกแถวนี้อยูในทําเลดีมีโรงภาพยนตและตลาด ราคาจึงสูงข้ึนเร่ือย ๆ ซึ่งถาโจทกจะขายใน
ขณะนี้ จะขายไดในราคาไมต่ํากวา 450,000 บาท โดยมีผูมาขอซื้อแลว 2 ราย รายละ 450,000 
บาท โจทกก็ยังไมขาย เพราะยังไมไดรับโอนและที่ดินพรอมดวยตึกแถวซึ่งอยูใกล ๆ ก็ขายไดราคา
ถึง 550,000 บาท การที่โจทกบรรยายฟองและนําสืบดังนี้ก็เพื่อแสดงวา ที่ดินและตึกพิพาทมีราคา
สูงข้ึนตามสภาพของทําเลที่ดีเทานั้น ขออางตามคําฟองและขอนําสืบของโจทก แสดงวาโจทกยัง
มิไดมีขอผูกพันที่จะตองขายตอใหแกผูหนึ่งผูใด อันจะทําใหโจทกไดกําไรเปนจํานวนเทาใด หรือวา
ถาโจทกโอนขายใหผูนั้นไมไดโจทกจะตองชดใชคาสินไหมทดแทนใหเปนจํานวนเทาใด คาเสียหาย
ที่โจทกเรียกจากจําเลยจึงเปนคาสินไหมทดแทนเพื่อความเสียหายเชนที่ตามปกติยอมเกิดข้ึนแต
การที่จําเลยไมสงมอบตึกและที่ดินพิพาทใหโจทกหาใชคาสินไหมทดแทนเพื่อความเสียหายอันเกิด
แตพฤติการณพิเศษไม โจทกเรียกคาเสียหายโดยอางวาโจทกขาดประโยชนเปนจํานวน100,000 
บาท เทากําไรที่โจทกอาจไดจากการขายตอ แตเม่ือยังฟงไมไดเปนการแนนอนวาโจทกจะขายได
กําไรเทานั้นจริง ศาลมีอํานาจกําหนดคาเสียหายใหโจทกตามที่เห็นสมควรได  

คําพิพากษาศาลฎีกาที่ 2101/2514 ตัวแทนของเจาของทําสัญญาจะขายที่ดิน
และตึกแถวใหโจทกแลวเจาของกลับโอนที่ดินและตึกนั้นใหผูอื่นไป การที่เคยมีผูมาขอซื้อที่ดินและ
ตึกนั้นจากโจทกในราคาเปนเงินจํานวนหนึ่งเพียงเทานี้ยังถือไมไดวาโจทกไดรับความเสียหายอัน
เกิดแตพฤติการณพิเศษเทากับราคาที่มีผูมาขอซื้อนั้น แตถือไดวาที่ดินและตึกนั้นมีราคาเพิ่มข้ึน
แนนอนซึ่งเปนความเสียหายเชนที่ตามปกติยอมเกิดข้ึนจากการไมชําระหนี้ของฝายเจาของที่ดิน
และตึก ศาลยอมมีอํานาจกําหนดคาเสียหายใหตามจํานวนที่เห็นสมควร 

คําพิพากษาศาลฎีกาที่ 2339/2517 เม่ือลูกหนี้ไมชําระหนี้ใหตองตามความ
ประสงคอันแทจริงแหงมูลหนี้ เจาหนี้จะเรียกเอาคาสินไหมทดแทนเพื่อความเสียหายอันเกิดแตการ
                                                                                                                                                 
ดังกลาว ดังนั้น จําเลยจึงตองรับผิดตอโจทก สําหรับความเสียหายอันเกิดแตพฤติการณพิเศษนี้
ดวย ตามประมวลกฎหมายแพงและพาณิชย มาตรา 222 วรรค 2 
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นั้นก็ได ตามประมวลกฎหมายแพงและพาณิชย มาตรา 215 และเจาหนี้จะเรียกคาสินไหมทดแทน
ไดแมกระทั่งเพื่อความเสียหายอันเกิดแตพฤติการณพิเศษ หากวาคูกรณีไดคาดเห็นหรือควรจะได
คาดเห็นพฤติการณเชนนั้นลวงหนากอนแลว ตามมาตรา 222 วรรค 2 แตคดีนี้ความเสียหายที่
โจทกผูเปนเจาหนี้เรียกรองมานั้น เปนเพียงความหวังของโจทกเทานั้นโจทกจะขายที่พิพาทไดใน
ราคานั้นหรือไม ไมเปนที่แนนอน ยังฟงไมไดวาโจทกไดรับความเสียหายอันเกิดแตพฤติการณ
พิเศษ แตก็พอคาดหมายไดวา ที่พิพาทซึ่งมีทางหลวงตัดผานไปแลวนั้น ตองมีราคาเพิ่มข้ึน ซึ่งเปน
ความเสียหายเชนที่ตามปกติยอมเกิดข้ึนจากการไมชําระหนี้ของจําเลย ศาลมีอํานาจกําหนดให
ตามที่เห็นสมควร 

คําพิพากษาศาลฎีกาที่ 699/2545 จําเลยที่ 1 ไมโอนสิทธิการเชาที่ดินและอาคาร
พาณิชยใหแกโจทกตามสัญญาซื้อขาย โจทกยอมมีสิทธิไดคาสินไหมทดแทนหรือคาเสียหายเพื่อ
ความเสียหายอันเกิดจากการไมชําระหนี้ตามประมวลกฎหมายแพงและพาณิชย มาตรา 215 
ประกอบมาตรา 222 โดยตองเปนความเสียหายที่ปกติยอมเกิดข้ึนหรือเกิดแตพฤติการณพิเศษ
เทานั้น ไมจําตองเปนความเสียหายที่เกิดข้ึนแลวจริง ๆ ดังนั้น เม่ือขณะจําเลยที่ 2 เสนอขายอาคาร
พาณิชยพิพาทมีราคาหองละ 2,000,000 บาท แตจําเลยที่ 2 รับวาขณะเบิกความอาคารพิพาทมี
ราคาหองละ 3,000,000 บาท ที่ศาลชั้นตนและศาลอุทธรณกําหนดคาเสียหายใหโจทกหองละ 
850,000 บาท จึงเหมาะสมแลว  

ในกรณีสัญญาเชาซื้อ ไดมีคําพิพากษาศาลฎีกาวินิจฉัยวาเม่ือลูกหนี้ผิดนัด
ชําระคาเชาซื้อ ผูใหเชาซื้อจึงเลิกสัญญา แตผูเชาซื้อยังไมสงมอบทรัพยสินคืน คาเสียหายของ
เจาหนี้คือคาใชทรัพยหรือคาขาดประโยชนในการนําทรัพยออกใหเชาอันเปนคาเสียหายตามปกติ 
ดังคําพิพากษาศาลฎีกาตอไปนี้ 

คําพิพากษาศาลฎีกาที่  5861/2545 ตามประมวลกฎหมายแพงและพาณิชย 
มาตรา 574 บัญญัติไวเพียงวา เม่ือมีการบอกเลิกสัญญาเชาซื้อเพราะผูเชาซื้อผิดนัดชําระคาเชา
ซื้อ ผูใหเชาซื้อมีสิทธิริบเงินที่ผูใหเชาซื้อรับไวและกลับเขาครอบครองทรัพยที่ใหเชาซื้อเทานั้น การที่
โจทกผูใหเชาซื้อกําหนดใหจําเลยที่ 1    ผูเชาซื้อตองชําระคาเชาซื้อทั้งหมดในขณะที่โจทกมีสิทธิ
กลับเขาครอบครองรถยนต ยอมเปนการใชสิทธิเรียกรองซ้ําซอนกัน ไมสอดคลองกับบทบัญญัติ
ของกฎหมายดังกลาว โจทกไมมีสิทธิเรียกรองใหจําเลยที่ 1 ชําระคาเชาซื้อที่คางชําระกอนสัญญา
เลิกกันได คงเรียกไดแตคาใชทรัพยตลอดเวลาที่จําเลยที่ 1 ครอบครองทรัพยอยูตามประมวล
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กฎหมายแพงและพาณิชย มาตรา 391 วรรคสาม และคาเสียหายอื่นที่จําเลยที่ 1 ตองรับผิด
นอกเหนือจากคาเสียหายอันเกิดจากการใชทรัพยโดยชอบ 

คําพิพากษาศาลฎีกาที่  1585/2517 ขอเท็จจริงมีวาจําเลยไดทําสัญญาเชาซื้อ
รถยนตจากโจทกไป 5 คัน จําเลยที่ 2 เปนผูค้ําประกันการเชาซื้อตามสัญญาทั้งสองฉบับ จําเลยผิด
นัดไมชําระคาเชาซื้อ โจทกจึงเลิกสัญญากับจําเลยตั้งแตจําเลยผิดนัด จําเลยมีหนาที่จะตองสง
มอบรถที่เชาซื้อคืนใหโจทกตามสัญญา แตจําเลยไมสงมอบคืนเพิ่งจะมาสงคืนในภายหลังทําให
โจทกเสียหายขาดประโยชนที่ควรจะไดจากการเอารถออกใหเชา ศาลฎีกาวินิจฉัยวาโจทกมีรถไว
ใหเชา การที่รถอยูในความครอบครองของจําเลยตลอดเวลาที่จําเลยผิดนัด โจทกใชประโยชนใน
ทรัพยนั้นไมได ยิ่งเห็นอยูในตัววาโจทกยอมเสียหายขาดประโยชนที่จะพึงไดจากการใหเชาทรัพย
นั้น มิใชความเสียหายพิเศษซึ่งจําเลยไมอาจคาดเห็นลวงหนา จําเลยจึงตองรับผิดในคาเสียหาย
นั้น   

สําหรับในกรณีของสัญญาเชานั้นศาลฎีกาวินิจฉัยวาถาผูเชาทรัพยไมสงมอบ
ทรัพยที่เชาคืนหลังจากเลิกสัญญาเชาแลว ผูใหเชาเรียกคาเสียหายไดเทากับคาเชา เชน ตามคํา
พิพากษาดังตอไปนี้ 

คําพิพากษาศาลฎีกาที่ 804/2497 เม่ือสัญญาเชาระงับลงแลว ผูเชาสงมอบเรือ
คืนไมไดเพราะพฤติการณที่ผูเชาตองรับผิดชอบ  ผูเชาตองใชคาทดแทนในการนี้ตามจํานวนคาเชา 

                                                   
 มีขอสังเกตวาการที่สัญญาเชาเลิกกันแลวแตผูเชายังคงครอบครองทรัพยสินที่เชาอยูนั้น 

ผูใหเชาอาจฟองผูเชาในฐานสัญญาหรือฐานละเมิดก็ได แตสามารถใชสิทธิไดเพียงฐานเดียว
เพราะเปนคาเสียหายมูลกรณีเดียวกัน ดังตามคําพิพากษาศาลฎีกาที่ 923/2549 สัญญาเชา
อาคารทั้งสองฉบับครบกําหนดเวลาเชาตามที่ไดตกลงกันไวแลว สัญญาเชายอมระงับลง โดยมิพัก
ตองบอกกลาวกอน จําเลยซึ่งเปนผูเชามีหนาที่ตองสงคืนอาคารที่เชาแกโจทกซึ่งเปนผูใหเชา การที่
จําเลยไมยอมสงคืนอาคารที่เชา เปนการผิดสัญญาเชาและการที่จําเลยยังครอบครองอาคารที่เชา
ตอไปโดยโจทกไมยินยอมเปนการกระทําละเมิดตอโจทก โจทกยอมมีสิทธิเรียกรองคาเสียหายจาก
จําเลยไดทั้งฐานผิดสัญญาและฐานละเมิด เพียงแตเม่ือใชสิทธิเรียกเอาเบ้ียปรับฐานผิดสัญญา
แลวโจทกไมอาจใชสิทธิเรียกรองคาสินไหมทดแทนฐานละเมิดได เพราะเปนคาเสียหายมูลกรณี
เดียวกัน 
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คําพิพากษาศาลฎีกาที่ 1141/2502 คาสินไหมทดแทนในการที่ผูเชาออกจาก
สถานที่เชาเนิ่นชา นั้น ตามธรรมดาควรจะเปนจํานวนเงินเทากับคาเชาเปนรายวัน สวนคาเสียหาย
อื่นนอกจากนี้นับวาเปนคาเสียหายในพฤติการณพิเศษ ซึ่งผูเชาจะตองรูถึงความเสียหายพิเศษนี้ใน
ระยะเวลาอันสมควรกอนที่ตกลงไววาจะออกจากสถานที่เชา ผูใหเชาจึงจะเรียกรองคาเสียหายใน
พฤติการณพิเศษนี้จากผูเชาได  

คําพิพากษาศาลฎีกาที่  1715/2523 โจทกฟองวาจําเลยทําสัญญาเชาตึกแถว
จากโจทก สัญญาครบกําหนดแลวโจทกตกลงขายที่ดินและตึกแถวใหแก ส. ในราคา 4,200,000 
บาท ส. จะชําระราคาทั้งหมดในวันจดทะเบียนซื้อขาย แตโจทกตองจัดการใหจําเลยออกไปจาก
ที่ดินและตึกแถวเสียกอน โจทกจึงมีหนังสือบอกเลิกสัญญาเชากับจําเลย ใหจําเลยและบริวารออก
จากตึกแถวภายในกําหนด จําเลยทราบแลว ถึงกําหนดจําเลยไมยอมออกทําใหโจทกไดรับความ
เสียหายขาดประโยชนจากการที่โจทกจะนําเงินคาที่ดินและตึกแถวที่จะไดรับชําระจาก ส. ไปทํา
ธุรกิจหาผลประโยชนตอไป อยางนอยที่สุดนําไปฝากธนาคารประเภทฝากประจําก็จะไดดอกเบ้ีย
รอยละ 8 ตอป คิดเปนเงินเดือนละ 25,333 บาท จึงขอใหขับไลจําเลยและใหจําเลยใชคาเสียหาย
ดังกลาว  ศาลฎีกาวินิจฉัยวา เห็นวาคาเสียหายดังกลาวเปนคาเสียหายที่ไกลกวาเหตุ การที่จําเลย
ไมยอมออกจากตึกแถวที่เชาหรือออกจากตึกแถวที่เชาลาชา คาเสียหายควรเปนจํานวนเงินเทากับ
คาเชา  คดีนี้จําเลยเบิกความรับวาชําระคาเชาใหโจทกเดือนละ 7,000 บาท คาเสียหายที่โจทกควร
จะไดรับก็คือเดือนละ 7,000 บาท 

เนื่องจากมีคําพิพากษาศาลฎีกาที่ปรับใชกฎหมายลักษณะเชาทรัพยกับสัญญา
ชารเตอรเรือแบบมีกําหนดเวลา โดยดังไดวิเคราะหมาในหัวขอ 4.3.3 วา ตามกฎหมายลักษณะเชา
ทรัพย การที่ผูเชายังคงครองทรัพยสินอยูและผูใหเชารูแตไมทักทวง มาตรา 570 ใหถือวาคูสัญญา
เปนอันไดทําสัญญาใหมตอไปไมมีกําหนดเวลาและตองเลิกสัญญาตามมาตรา 566 ซึ่งจะแตกตาง
กับลักษณะของสัญญาชารเตอรเรือแบบมีกําหนดเวลา   จึงมีประเด็นที่จะตองวิเคราะหตอไปวาใน
เร่ืองอัตราคาจางที่ชารเตอรเรอรจะตองรับผิดในระยะเวลาที่เกินกวากําหนดเวลาตามสัญญาจะ
เกิดผลเชนไรภายใตกฎหมายลักษณะเชาทรัพย 

ในประเด็นนี้ เนื่องจากมิไดมีบทบัญญัติแหงกฎหมายในเร่ืองอัตราคาเชาชัดแจง
วาถาหากเกิดสัญญาเชาใหมไมมีกําหนดเวลาแลวผูเชาจะตองชําระคาเชาในอัตราใด (รวมถึงใน
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เร่ืองของเงื่อนไขและขอตกลงอยางอื่น) แตในที่นี้ก็นาที่จะถือเอาขอตกลงและเงื่อนไขในสัญญาเชา
เดิม ถาหากมีสัญญาเชาเดิมอยู54โดยไดมีคําพิพากษาศาลฎีกาวินิจฉัยสนับสนุนไวดังนี้ 

คําพิพากษาศาลฎีกาที่ 546/2509 เม่ือครบอายุสัญญาเชาแลว ผูเชาคงอยูในที่
เชาตอไป ผูใหเชารูแลวไมทวงถือวามีการทําสัญญาใหมซึ่งไมมีกําหนดเวลาสวนขอสัญญาอื่นของ
สัญญาใหมนี้คงเปนอยางเดียวกับในสัญญาเชาเดิม 

คําพิพากษาศาลฎีกาที่ 1035/2547 สัญญาเชากําหนดเวลาไว 3 ป สัญญายอม
ระงับเม่ือสิ้นกําหนดเวลา โดยไมตองมีการบอกกลาวกอน การที่จําเลยตอสูวาเม่ือครบกําหนดเวลา
เชาแลวจําเลยยังคงอยูในที่ดินเชาและชําระคาเชาแกโจทก โจทกก็รับไวโดยมิไดทักทวง ถือวา
โจทกจําเลยไดทําสัญญากันใหมตอไปโดยไมมีกําหนดเวลานั้น หมายความวาขอตกลงเกี่ยวกับ
กําหนดเวลาไมมีผลบังคับกันตอไป สวนขอสัญญาอื่นคงเปนไปตามสัญญาเดิมรวมทั้งอัตราคาเชา
ดวย หากมีการตอสัญญากันจริงก็ไมมีเหตุผลอันใดที่จําเลยจะชําระคาเชาสูงกวาอัตราคาเชา
ตามที่ระบุในหนังสือสัญญาเชาที่ดิน ขอนําสืบของจําเลยเกี่ยวกับการชําระคาเชาดังกลาวจึงไมมี
น้ําหนักแกการรับฟงและไมอาจหักลางพยานหลักฐานโจทกได คดีฟงไมไดวาโจทกจําเลยทํา
สัญญาเชาที่ดินกันใหมตามที่จําเลยตอสูจําเลยจึงตองออกไปจากที่ดินที่เชาทันทีที่สิ้นสุด
กําหนดเวลา โดยโจทกไมจําตองมีหนังสือบอกเลิกสัญญาเชากับจําเลยกอนฟอง 

คําพิพากษาศาลฎีกาที่ 5387/2549 จําเลยไดทําสัญญาเชาตึกแถวพิพาทกับ
โจทก โจทกยอมมีสิทธิและหนาที่ในฐานะผูใหเชาตามสัญญาและจําเลยตองผูกพันตามสัญญาเชา
ที่ทํากับโจทกไว เม่ือจําเลยไมชําระคาเชาอันเปนการผิดสัญญาและโจทกบอกเลิกสัญญาแลว 
โจทกจึงมีอํานาจฟองคดีนี้ ปญหาที่วาโจทกไมใชเจาของทรัพยสินที่ใหเชาจึงไมเปนสาระแกคดี 
และตามสัญญาเชาอาคารกําหนดอัตราคาเชาไวเดือนละ 17,000 บาท เม่ือครบกําหนดการเชา 1 
ป จําเลยยังคงอยูในตึกแถวพิพาทตอมา ตาม ป.พ.พ. มาตรา 570 ใหถือวาโจทกจําเลยเปนอันได
ทําสัญญาใหมตอไปไมมีกําหนดเวลาซึ่งหมายความวาขอตกลงเกี่ยวกับกําหนดเวลาไมมีผลบังคับ
กันตอไป สวนสัญญาขออื่นคงเปนไปตามสัญญาเชาเดิม รวมทั้งอัตราคาเชาดวย และโดยเหตุที่
การเชาอสังหาริมทรัพยนี้ ป.พ.พ. มาตรา 538 บังคับใหมีหลักฐานเปนหนังสืออยางหนึ่งอยางใดลง
ลายมือชื่อฝายที่ตองรับผิดเปนสําคัญ มิฉะนั้นจะฟองรองบังคับคดีไมได ดังนั้นเม่ือโจทกจะขอ
บังคับใหจําเลยชําระคาเชา ซึ่งเปนอัตราคาเชาที่สูงกวาที่กําหนดไวในหนังสือสัญญาเชาอาคาร 

                                                   
54 ไผทชิต เอกจริยกร, คําอธิบาย เชาทรัพย เชาซื้อ, หนา 209. 
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โจทกตองมีหลักฐานเปนหนังสืออยางหนึ่งอยางใดลงลายมือชื่อจําเลยมาแสดงวาไดมีการตกลงข้ึน
คาเชาดังที่โจทกอาง การที่โจทกนําสืบพยานบุคคลวาไดมีการตกลงข้ึนคาเชาในอัตราเดือนละ 
20,000 บาท จึงเปนการตองหามตาม ป.วิ.พ. มาตรา 94 จําเลยคงตองรับผิดชําระคาเชาที่คาง
ชําระเดือนละ 17,000 บาท ตามอัตราคาเชาในสัญญาเชาเดิม 

คําพิพากษาศาลฎีกาที่ 145/2533 สัญญาเชาตึกแถวพิพาทกําหนดอัตราคาเชา
ไวเดือนละ 1,000 บาท เม่ือครบกําหนดอายุสัญญาเชา 1 ปแลวจําเลยยังคงอยูในตึกแถวพิพาท
ตอมา ตามประมวลกฎหมายแพงและพาณิชยมาตรา 570 ใหถือวาโจทกจําเลยเปนอันไดทํา
สัญญาใหมตอไป สวนขอสัญญาอื่นคงเปนไปตามสัญญาเชาเดิม รวมทั้งอัตราคาเชาดวยและโดย
เหตุที่การเชาอสังหาริมทรัพยนี้ มาตรา 538 แหงประมวลกฎหมายดังกลาวบังคับใหมีหลักฐานเปน
หนังสืออยางหนึ่งอยางใดลงลายมือชื่อฝายที่ตองรับผิดเปนสําคัญ มิฉะนั้นจะฟองรองใหบังคับคดี
ไมได ดังนั้น เม่ือโจทกจะขอบังคับใหจําเลยชําระคาเชาประจําเดือนมกราคมและกุมภาพันธ 2529 
ในอัตราเดือนละ18,000 บาท ซึ่งเปนอัตราคาเชาที่สูงกวาที่กําหนดไวในสัญญาเชา  โจทกตองมี
หลักฐานเปนหนังสืออยางหนึ่งอยางใดลงลายมือชื่อจําเลยมาแสดงวาไดมีการตกลงข้ึนคาเชาดังที่
โจทกอาง การที่โจทกนําพยานบุคคลมาสืบวาไดมีการตกลงข้ึนคาเชาในอัตราเดือนละ 18,000 
บาท จึงเปนการตองหามตามประมวลกฎหมายวิธีพิจารณาความแพง มาตรา 94 จําเลยคงตองรับ
ผิดคาเชาที่คางชําระตามอัตราคาเชาในสัญญาเชาเดิมคือเดือนละ1,000 บาท ที่จําเลยฎีกาตอไป
วา ศาลชั้นตนมิไดกําหนดประเด็นเร่ืองคาเสียหายไว ตองถือวาคูความไดสละประเด็นในเร่ือง
ดังกลาวที่ศาลลางทั้งสองกําหนดใหจําเลยตองชําระคาเสียหายแกโจทก จึงไมถูกตอง ทั้ง
คาเสียหายที่กําหนดใหชําระก็สูงเกินสวนนั้นเห็นวา โจทกฟองใหจําเลยใชคาเสียหายในการที่
จําเลยครอบครองตึกแถวพิพาท ทําใหโจทกไมสามารถใชประโยชนไดในอัตราเดือนละ18,000 
บาทแกโจทก จําเลยไมไดใหการตอสูในเร่ืองดังกลาวเทากับจําเลยยอมรับถึงผลประโยชนของ
ตึกแถวพิพาทวาเปนจํานวนเงินตามที่โจทกอาง จึงตองใชคาเสียหายนั้นแกโจทก โดยที่ศาลชั้นตน
ไมจําตองกําหนดประเด็นในเร่ืองคาเสียหายไว และที่ศาลลางทั้งสองวินิจฉัยใหจําเลยรับผิดใช
คาเสียหายแกโจทกในอัตราเดือนละ18,000 บาท นั้น เห็นวาเหมาะสมแลว ฎีกาของจําเลยฟงข้ึน
บางสวน     พิพากษาแกเปนวา ใหจําเลยชําระคาเชาประจําเดือนมกราคมและกุมภาพันธ 2529 
ในอัตราเดือนละ 1,000 บาท นอกจากที่แกใหเปนไปตามคําพิพากษาศาลอุทธรณ 

จากคําพิพากษาศาลฎีกาที่ 145/2533 นี้แสดงใหเห็นวาในระหวางที่ยังอยูใน
สัญญาเชาที่ไมมีกําหนดระยะเวลาโดยยังมิไดมีการเลิกสัญญากันนั้นใหถือตามอัตราเชาตาม
สัญญา แตภายหลังจากมีการเลิกสัญญาเชาโดยชอบแลวจึงสามารถเรียกคาเสียหายซึ่งอาจจะสูง
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กวาคาเชาตามสัญญาได นอกจากนี้ยังมีคําพิพากษาศาลฎีกาที่ 2011/253355 ซึ่งวินิจฉัยใน
ทํานองเดียวกัน 

หากพิเคราะหแนวทางวินิจฉัยของคําพิพากษาศาลฎีกาเร่ืองคาเสียหายในกรณี
สัญญาตาง ๆ ทั้งสัญญาซื้อขาย สัญญาเชาซื้อหรือสัญญาเชาทรัพยแลวจะเห็นวามิไดมีความ
ซับซอนมากนัก กลาวคือถาเปนกรณีสัญญาซื้อขายที่ผูขายผิดสัญญา คาเสียหายตามปกตินั้น 
ศาลจะพิจารณาจากราคาทรัพยสินในตลาดวามีการปรับตัวเพิ่มสูงข้ึนบางหรือไม และกําหนดคา

                                                   
55  คําพิพากษาศาลฎีกาที่ 2011/2533 โจทกฟองวา เม่ือวันที่ 1 ธันวาคม 2515 จําเลยทํา

สัญญาเชาอาคารพาณิชยจากโจทกรวม 2 คูหา มีกําหนด 12 ป เร่ิมตั้งแตวันที่ 1 พฤศจิกายน 
2515 ครบกําหนดสัญญาเชาวันที่ 1 พฤศจิกายน 2527 อัตราคาเชาคูหาละ 200 บาท ตอมาเม่ือ
ครบกําหนดสัญญาเชาแลวจําเลยยังคงอยูตอมาโดยมิไดทําสัญญาเชาตอกันอีก จึงเปนการเชา
โดยไมมีกําหนดเวลา โจทกไมประสงคใหจําเลยเชาตอไป จึงบอกเลิกสัญญาเชาแกจําเลย และแจง
ใหจําเลยสงมอบอาคารตึกแถวที่เชาคืนโจทก ใหขนยายทรัพยสินและบริวารออกไปจากอาคารของ
โจทกภายในวันที่ 5 มีนาคม 2528 จําเลยไดรับหนังสือบอกเลิกการเชาแลวแตจําเลยไมยอมสง
มอบอาคารที่เชาคืนโจทกจึงเปนการทําละเมิดตอโจทก โจทกไดรับความเสียหาย หากโจทกนํา
อาคารไปใหผูอื่นเชาก็จะไดคาเชาอยางนอยคูหาละ 30,000 บาท โจทกคิดคาเสียหายจากจําเลย
จํานวน 2 คูหาเปนเงิน 60,000 บาทตอเดือน นับแตเดือนเมษายน 2528 ถึงวันฟองเปนเวลา 2 
เดือน เปนเงินคาเสียหาย 120,000 บาท ขอใหบังคับจําเลยขนยายทรัพยสินและบริวารออกไปจาก
อาคารและสงมอบคืนใหโจทกในสภาพเรียบรอยหามจําเลยเกี่ยวของ ใหจําเลยชดใชคาเสียหาย
นับแตเดือนเมษายน 2528 ถึงวันฟองเปนเงิน 120,000 บาท และใชคาเสียหายเดือนละ 60,000 
บาท นับแตวันฟองจนกวาจะขนยายออกไปจากอาคารพิพาทและสงมอบใหแกโจทกเสร็จ 

ศาลชั้นตนพิพากษาวาใหจําเลยและบริวารขนยายทรัพยสินออกไปจากอาคารและสงมอบ
คืนใหแกโจทกในสภาพเรียบรอย และหามจําเลยเกี่ยวของ ใหจําเลยใชคาเสียหายแกโจทกเดือน
ละ 40,000 บาทนับแตเดือนเมษายน 2528 จนกวาจะขนยายออกไปจากอาคารพิพาทและสงมอบ
แกโจทกเสร็จ 

จําเลยอุทธรณ ศาลอุทธรณพิพากษายืน 
จําเลยฎีกา ศาลฎีกาวินิจฉัยใหจําเลยใชคาทนายความชั้นอุทธรณแทนโจทกจํานวน 

2,000 บาท นอกจากที่แกใหเปนไปตามคําพิพากษาศาลอุทธรณ  
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เสียหายใหตามที่เห็นสมควร ถาเปนสัญญาเชาซื้อ เม่ือจําเลยผิดนัดชําระคาเชาซื้อและสัญญาเลิก
กัน หากจําเลยยังคงครอบครองทรัพยที่เชาซื้ออยู ผูใหเชาซื้อก็มีสิทธิเรียกคาเสียหายเปนคาใช
ทรัพยหรือคาขาดประโยชนที่จะพึงไดจากการใหเชาทรัพยนั้นอันเปนคาเสียหายตามปกติ และถา
หากเปนสัญญาเชาทรัพย ถาผูเชาทรัพยไมสงมอบทรัพยที่เชาคืนหลังจากเลิกสัญญาเชาแลว 
ตามปกติ ผูใหเชาก็เรียกคาเสียหายไดเทากับคาเชา  ถาหากพนกําหนดระยะเวลาเชาแลว ผูเชา
ยังคงครอบครองทรัพยที่เชาอยู โดยผูใหเชาไมทักทวงก็จะเปนสัญญาเชาไมมีกําหนดระยะเวลา ซึ่ง
ตามคําพิพากษาศาลฎีกาใหผูเชาตองชําระคาเชาตามสัญญาในระหวางเวลาที่ยังอยูในสัญญา 
ตอเม่ือมีการบอกเลิกสัญญาแลวจึงอาจเรียกคาเสียหายในจํานวนที่สูงกวาคาเชาได  

ถาหากเปรียบเทียบกับสัญญาชารเตอรเรือแบบมีกําหนดเวลาแลวจะเห็นวาการ
พิจารณาอัตราคาจางที่ชารเตอรเรอรจะตองชําระในชวงเวลาที่ลวงเกินกวาระยะเวลาตามสัญญา 
(overlap) ตามหลักกฎหมายตางประเทศจะมีความซับซอน เนื่องจากมีประเด็นที่จะตองพิจารณา
เร่ืองถอยคําที่ระบุในขอสัญญาวามีการกําหนดระยะเวลาสงมอบเรือคืนสูงสุดโดยชัดแจง 
(expressed margin) เอาไวหรือไม  ซึ่งเชื่อมโยงกับการออกคําสั่งใหเรือออกเดินทางเที่ยวสุดทาย
ของชารเตอรเรอร  โดยในระยะแรก ผูพิพากษาในศาลสูงของอังกฤษเห็นวาการที่ชารเตอรเรอรมี
คําสั่งใหเรือออกเดินทางเที่ยวสุดทายโดยชอบ (legitimate last voyage order) แลว หากปรากฏ
วาเรือไมสามารถสงมอบคืนไดภายในกําหนดเวลาไมวาดวยเหตุใดก็ตามโดยมิใชความผิดของฝาย
ใด ก็ยังคงตองมีการปฏิบัติตามสัญญาตอไปจนกวาการเดินทางจะเสร็จสมบูรณแมวาจะลวงเลย
จากกําหนดเวลาตามสัญญาแลวและชารเตอรเรอรจะตองจายคาจางเพียงแคตามอัตราในสัญญา
จนกวาจะสงมอบเรือคืนแมวาอัตราคาจางในตลาดจะสูงข้ึนก็ตาม   (ความเห็นของ Lord Denning 
ในคดี The Dione)  แตในคดีอื่นภายหลังจากนั้นไดมีการวินิจฉัยที่แตกตางออกไป เชน คดี The 
Peonia และ The Gregos ซึ่งผูพิพากษาใหความเห็นวาแมคําสั่งในการออกเดินเรือของชารเตอร
เรอรจะชอบแตถาหากเกิดเหตุการณใดก็ตามที่ทําใหไมสามารถสงมอบเรือคืนไดภายใน
กําหนดเวลาอันสมควร (เวนแตเปนความผิดของเจาของเรือ) ชารเตอรเรอรจะเปนฝายผิดสัญญา
และถาหากอัตราคาจางในตลาดสูงข้ึน ชารเตอรเรอรตองชําระคาจางตามอัตราตลาดตั้งแตเม่ือ
สิ้นสุดกําหนดเวลาตามสัญญาซึ่งรวมถึงระยะเวลาที่ขยายซึ่งระบุในสัญญาโดยชัดแจง 
(expressed margin) หรือระยะเวลาที่ขยายโดยปริยาย (implied margin) จนกวาจะสงมอบเรือ

                                                   
 โปรดดูรายละเอียดในหัวขอ 2.5.1.1.4 ข. 
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คืน  ซึ่งผลแหงคดีของศาลอังกฤษในระยะหลังนี้ก็จะเหมือนกับการวินิจฉัยของศาลในประเทศ
สหรัฐอเมริกาและ Section 389 ของประมวลกฎหมายพาณิชยนาวีของประเทศนอรเวย  

ผูเขียนเห็นวาแนวทางการวินิจฉัยของศาลอังกฤษในระยะหลังรวมถึงหลัก
กฎหมายของประเทศสหรัฐอเมริกาและประเทศนอรเวยนี้มีความเหมาะสมโดยเหตุที่วาแมการมี
คําสั่งใหเรือออกเดินทางเที่ยวสุดทายโดยชอบจะเปนสิทธิของชารเตอรเรอรที่เจาของเรือจะตอง
ปฏิบัติใหมีการเดินเรือจนสิ้นสุดการเดินทางโดยสมบูรณ แตในตลาดการชารเตอรเรือนั้น อัตราคา
ระวางเรือหรือคาจางมีความเปลี่ยนแปลงตลอดเวลา ซึ่งแนนอนวาเจาของเรือยอมที่จะพยายามทํา
กําไรจากอัตราเหลานี้ ดังนั้น แมวาชารเตอรเรอรจะมีคําสั่งใหเรือออกเดินทางเที่ยวสุดทายโดยชอบ
แลวแตหากเกิดความเสียหายใด ๆ แกเจาของเรือในภายหลังโดยที่มิใชความผิดของเจาของเรือ 
ชารเตอรเรอรก็ควรที่จะชดใชเยียวยาใหใกลเคียงกับความเสียหายจริงมากที่สุด นั่นคือ การชําระ
คาจางในอัตราตลาดตั้งแตวันที่พนกําหนดระยะเวลาตามสัญญาและระยะเวลาที่ขยายโดยชัดแจง 
(expressed margin) หรือระยะเวลาที่ขยายโดยปริยาย (implied margin) อันเปนระยะเวลา
พอสมควร (reasonable time) โดยพิจารณาระยะเวลาการชารเตอรเรือตามสัญญาเปนสําคัญ 
จนกวาจะสงมอบเรือคืน 

  แตถาหากเจาของเรือไดทําสัญญาชารเตอรเรือหนึ่งไวกอน จึงไมสามารถเขาทํา
สัญญาชารเตอรเรือในตลาดไดในขณะที่ชารเตอรเรอรสงมอบเรือคืนลาชา โดยสัญญาชารเตอรเรือ
ใหมที่ผูกพันนั้นมีอัตราคาจางต่ํากวาอัตราตลาด ดังนี้ คาเสียหายที่เจาของเรืออาจเรียกได คือ 
สวนตางระหวางอัตราคาจางตามสัญญาชารเตอรเรือพิพาทและสัญญาชารเตอรเรือใหมที่เรือตอง
ผูกพัน มิใชสวนตางจากมูลคาตามอัตราตลาดที่สูงกวา เพราะคาเสียหายจะกําหนดใหเพื่อชดเชย
ความเสียหาย มิใชเพื่อลงโทษลูกหนี้หรือใหเจาหนี้แสวงหากําไรจากลูกหนี้ เม่ือเรือไมสามารถ
ใหบริการในตลาดชารเตอรเรือไดในความเปนจริง การเรียกสวนตางจากอัตราตลาดจึงยอมจะไม
ตรงกับความเสียหายที่เกิดข้ึนจริง56 
                                                   

 การวินิจฉัยคดีในประเทศอังกฤษจะกําหนดใหประมาณ 4-5% ของระยะเวลาการชาร
เตอรเรือตามสัญญา เชน ในคดี The Democritos (1976) สัญญาชารเตอรเรือมีขอกําหนดเร่ือง
ระยะเวลาวา “duration about 4-6 months” ศาลอุทธรณวินิจฉัยวาระยะเวลาสมควรไดรับการ
ขยาย ซึ่งอนุญาโตตุลาการไดขยายให 5 วัน 

56  ตามนัยคดี The Hans Sacha (Arb. at N.Y. 1980) ของประเทศสหรัฐอเมริกา โปรดดู
รายละเอียดในหัวขอ 2.5.1.2.4 ข. 
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โดยหากพิจารณาหลักกฎหมายไทยประกอบคําพิพากษาศาลฎีกาในประเด็นนี้จะ
เห็นวาสามารถเกิดผลทางกฎหมายได 2 กรณี คือ 

กรณีแรก   ถาพิจารณาวาไมควรปรับใชกฎหมายลักษณะเชาทรัพยกับสัญญา
ชารเตอรเรือแบบมีกําหนดเวลาจึงปรับใชตามหลักกฎหมายทั่วไป เม่ือสิ้นสุดระยะเวลาการชาร
เตอรเรือตามสัญญาแลวชารเตอรเรอรยังไมสงมอบเรือคืนใหแกเจาของเรือ คาเสียหายตามปกติ
อันเกิดแกเจาของเรือยอมจะไดแกคาจางที่เจาของเรือพึงจะไดรับหากเขาทําสัญญาในตลาดชาร
เตอรเรือ ซึ่งถาคาจางในตลาดเพิ่มสูงข้ึน ศาลก็สามารถกําหนดคาเสียหายใหได โดยอาจเปนสวน
ตางระหวางคาจางตามอัตราตลาดและอัตราตามสัญญาหากเจาของเรือสามารถพิสูจนความ
เสียหายนั้นได เนื่องจากเปนคาเสียหายเพื่อชดเชยความเสียหายที่เกิดข้ึนตามปกติซึ่งคนทั่วไปยอม
คาดเห็นไดวาถาไมสงมอบเรือคืนตามกําหนดเวลาจะเกิดความเสียหายเชนนั้นและเปนผลโดยตรง
อันเกิดจากการสงมอบเรือคืนลาชาตามมาตรา 222 วรรค 1 ทั้งนี้ โดยเทียบเคียงจากคําพิพากษา
ศาลฎีกาในสัญญาตาง ๆ ที่ผูเขียนไดยกข้ึนอางซึ่งมีประเด็นที่จะตองวินิจฉัยในกรณีที่ราคา
ทรัพยสินหรืออัตราคาเชาเพิ่มสูงข้ึนในชวงเวลาที่มีการผิดสัญญา (โดยในสวนของอัตราคาจาง
ตามสัญญาสามารถเรียกไดอยูแลวโดยอาศัยขอสัญญาขอ 10. ของ NYPE 93)  

แตถาหากเจาของเรือเรียกคาเสียหายจากการสูญเสียกําไรที่พึงไดรับจากสัญญา
ชารเตอรเรือสัญญาใดสัญญาหนึ่งโดยเฉพาะเนื่องจากการสงมอบเรือคืนลาชาของชารเตอรเรอร 
คาเสียหายในกรณีนี้เปนคาเสียหายอันเกิดแตพฤติการณพิเศษ  เนื่องจากเปนคาเสียหายสําหรับ
ความเสียหายซึ่งไมไดเกิดข้ึนตามปกติจากการไมชําระคาจางของชารเตอรเรอร กลาวคือ ความ
เสียหายนั้นไมใชเปนเร่ืองที่คนทั่วไปอาจคาดเห็นได โดยชารเตอรเรอรจะตองทราบหรือสามารถ
คาดเห็นไดลวงหนาวาหากสงมอบเรือคืนลาชา เจาของเรือจะสูญเสียกําไรที่จะไดรับจากสัญญา
ชารเตอรเรืออื่นนั้น ในกรณีนี้ ชารเตอรเรอรจึงจะตองรับผิดในคาเสียหายอันเกิดแตพฤติการณ
พิเศษดังกลาวตามมาตรา 222 วรรค 257  
                                                   

57 ตามนัยคดี The Romandie (Arb. at N.Y. 1977) และ The Thorgerd (Arb. at N.Y. 
1925) ของประเทศสหรัฐอเมริกา โปรดดูรายละเอียดในหัวขอ 2.5.1.2.4 ข. ; หลักกฎหมายอังกฤษ
มีหลักอยางเดียวกับมาตรา 222 วรรค 2 คือถาความเสียหายเกิดแตพฤติการณพิเศษแลว ลูกหนี้ผู
ผิดสัญญาจะตองรับผิดใชคาเสียหาย (damages) ตอเม่ือไดรูหรือไดคาดเห็นกอนแลว โปรดดู 
เสนีย ปราโมช, ม.ร.ว.,  ประมวลกฎหมายแพงและพาณิชย วาดวยนิติกรรมและหนี้ เลม 2, หนา 
661. 
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ขอตางของการบังคับใชกฎหมายไทยในกรณีแรกนี้กับหลักกฎหมายตางประเทศ 
คือ ตามหลักกฎหมายตางประเทศ  ในกรณีที่สัญญามีการขยายระยะเวลาโดยปริยาย (implied 
margin) เวลาที่ชารเตอรเรอรจะตองใชคาเสียหายเปนสวนตางของราคาตลาดที่เพิ่มสูงข้ึน ไดแก 
เวลาตั้งแตพนระยะเวลาอันสมควรที่ชารเตอรเรอรสามารถสงมอบเรือคืนไดจนถึงเวลาที่สงมอบเรือ
คืนที่แทจริง แตหากเปนตามหลักกฎหมายไทย การสงมอบเรือคืนหลังครบกําหนดเวลาเปนการที่
ชารเตอรเรอรผิดสัญญาทันทีซึ่งยอมจะทําใหเกิดสิทธิแกเจาของเรือที่จะเรียกคาเสียหายตั้งแตเวลา
ที่ครบกําหนดระยะเวลาตามสัญญาจนกวาจะไดสงมอบเรือคืนที่แทจริง จึงยอมจะทําใหเกิดความ
ไมเปนธรรมแกชารเตอรเรอร 

กรณีที่สอง คือ หากพิจารณาวาสัญญาชารเตอรเรือแบบมีกําหนดเวลาเปน
สัญญาเชาทรัพยหรือมีการปรับใชกฎหมายลักษณะเชาทรัพยในฐานะบทกฎหมายที่ใกลเคียง
อยางยิ่งตามมาตรา 4 วรรค 258 ตามที่เคยปรากฏในคําพิพากษาศาลฎีกา   ผลจะเปนวาการที่ชาร
เตอรเรอรมีคําสั่งใหเรือออกเดินทางเที่ยวสุดทายและเจาของเรือยอมปฏิบัติตามเนื่องจากเห็นวาจะ
สามารถสงมอบเรือคืนไดภายในระยะเวลาพอสมควร (กรณีการขยายระยะเวลาโดยปริยาย) จะถือ
เปนการที่ผูเชายังคงครอบครองทรัพยสินอยู โดยที่ผูใหเชารูแลวไมทักทวงและกลายเปนสัญญา
เชาไมมีกําหนดเวลาตามมาตรา 570 ซึ่งผูใหเชาตองบอกเลิกสัญญาตามมาตรา 566 มีผลใหใน
ระหวางเวลาที่ผูใหเชายังไมบอกเลิกสัญญาจะสามารถเรียกใหผูเชาชําระคาเชาไดตามอัตราที่
กําหนดในสัญญาเทานั้น ตอเม่ือไดบอกเลิกสัญญาเชาโดยชอบแลวจึงสามารถเรียกคาเสียหายซึ่ง
อาจสูงกวาอัตราคาเชาตามสัญญาได ดังที่ปรากฏในคําพิพากษาศาลฎีกาที่ผูเขียนไดยกข้ึนอาง
แลวนั้น  แตในกรณีของสัญญาชารเตอรเรือแบบมีกําหนดเวลา ตามแนวปฏิบัติทั่วไป สิทธิของชาร
เตอรเรอรจะสิ้นสุดลงทันทีที่การเดินเรือเที่ยวสุดทายสมบูรณโดยที่ เจาของเรือไมตองบอกเลิก
สัญญาอีก  การที่จะตองบอกเลิกสัญญาเสียกอนตามมาตรา 566 นั้นจึงทําใหเกิดผลเสียแก
เจาของเรือเนื่องจากจะสามารถเรียกไดเฉพาะอัตราคาจางตามสัญญาจนกวาจะไดมีการบอกเลิก

                                                   
58 มาตรา 4 บัญญัติวา 
 “กฎหมายนั้น ตองใชในบรรดากรณีซึ่งตองดวยบทบัญญัติใดๆ แหงกฎหมายตาม

ตัวอักษร หรือตามความมุงหมายของบทบัญญัตินั้นๆ 
เม่ือไมมีบทกฎหมายที่จะยกมาปรับคดีได ใหวินิจฉัยคดีนั้นตามจารีตประเพณีแหงทองถิ่น 

ถาไมมีจารีตประเพณีเชนวานั้น ใหวินิจฉัยคดีอาศัยเทียบบทกฎหมายที่ใกลเคียงอยางยิ่ง และถา
บทกฎหมายเชนนั้นก็ไมมีดวย ใหวินิจฉัยตามหลักกฎหมายทั่วไป” 
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สัญญาจึงจะสามารถเรียกคาเสียหายเปนสวนตางระหวางอัตราคาจางในตลาดที่เพิ่มสูงข้ึนกับ
อัตราตามสัญญาได  โดยไมสามารถพิจารณาวาเกินกวาระยะเวลาพอสมควรที่ไดรับอนุญาตใหสง
มอบเรือคืนหรือไม จึงจะขัดกับหลักกฎหมายตางประเทศและเกิดความไมเปนธรรมแกเจาของเรือ 

ในการที่จะใหผลทางกฎหมายเปนดังที่พึงจะเปนและซึ่งจะทําใหเกิดความเปน
ธรรมในระหวางชารเตอรเรอรและเจาของเรือ สอดคลองกับหลักกฎหมายตางประเทศและมีความ
ชัดเจนนั้น ผูเขียนเห็นวาสามารถแกไขปญหาไดโดยการบัญญัติสิทธิและหนาที่ของชารเตอรเรอร
และเจาของเรือในเร่ืองอัตราคาจางเม่ือลวงเกินกําหนดเวลาดังเชน Section 389 วรรค 2ของ
ประมวลกฎหมายพาณิชยนาวีของประเทศนอรเวย ดังนี้ 

“ในเวลาสวนเกินซึ่งชารเตอรเรอรไดรับอนุญาตตามวรรคแรกนั้น ชารเตอรเรอรพึง
จายคาจางในอัตราตามสัญญา แตในสวนเวลาอื่นที่ลวงเลยจากระยะเวลาดังกลาวออกไป ชาร
เตอรเรอรพึงจายคาจางในอัตราตลาด แตไมนอยกวาอัตราที่กําหนดไวในสัญญา รวมถึง
คาเสียหายตามหลักเกณฑปกติของสัญญาสําหรับความเสียหายอื่นใดที่เกิดแกผูขนสงอัน
เนื่องมาจากการสงมอบเรือคืนลาชา”   

ทั้งนี้ ในการตีความคําวา “อัตราตลาด” วามีความหมายอยางใดนั้นอาจพิจารณา
ตามคําวินิจฉัยในคดี The Johnny (1977) ซึ่งศาลอังกฤษไดวินิจฉัยวาอัตราตลาดที่เหมาะสม คือ 
อัตราคาจางสําหรับสัญญาชารเตอรเรือแบบมีกําหนดเวลา (rate for a period) ที่มีลักษณะ
ใกลเคียงกับสัญญาชารเตอรเรือพิพาทมากที่สุดในขณะนั้น  มิใชอัตราคาจางสําหรับเที่ยวการ
เดินเรือหนึ่ง (rate for a trip)  

 

 
 

                                                   
 Section 381 วรรค 1 บัญญัติวา “เวนแตเม่ือมีการตกลงชวงเวลาในการสงมอบเรือคืน

เอาไวอยางแนนอน  ผูขนสงจะตองเร่ิมตนการเดินทางเที่ยวตอไปแมจะเกินระยะเวลาที่ตกลงกันใน
การสงมอบเรือคืน แตความนี้มิใหใชบังคับถาเวลาที่เกินกําหนด (overlap) นั้นจะลวงเลยเกิน
สมควร” 

 โปรดดูรายละเอียดแหงคดีในหัวขอ 2.5.1.1.4 ค. 
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4.3.5    ผลทางกฎหมายของการมิไดชําระคาจางตามกําหนดเวลาและ
การเรียกเรือคืน  

เม่ือชารเตอรเรอรมิไดชําระคาจางตามกําหนดเวลา เจาของเรือยอมจะพิจารณา
หนทางในการเยียวยาความเสียหายในประการตาง ๆ ที่มีสิทธิทั้งโดยขอสัญญาและโดยกฎหมาย 
กรณีที่เกิดปญหา เชน การใชสิทธิเรียกเรือคืนเม่ือชารเตอรเรอรมิไดชําระคาจางใหตรงตาม
กําหนดเวลาแมเพียงเล็กนอย    ตาม NYPE 93 จึงไดกําหนดระยะเวลาผอนปรน (grace period 
หรืออาจเรียกวาเปน Anti-Technicality Clause) โดยใหเจาของเรือแจงใหชารเตอรเรอรทราบและ
ใหชําระเงินใหถูกตองภายในระยะเวลาที่กําหนด หากไมปฏิบัติตาม เจาของเรือจึงจะสามารถใช
สิทธิเรียกเรือคืนได   ฉะนั้น  เงื่อนไขในการใชสิทธิเรียกเรือคืนจึงมีความสําคัญซึ่งถามิไดมีขอ
สัญญากําหนดระยะเวลาผอนปรนโดยชัดแจงแลวยอมจะทําใหเกิดการใชสิทธิเรียกเรือคืนโดยมิ
ชอบ   ซึ่งตามประมวลกฎหมายพาณิชยนาวีของประเทศนอรเวยก็ไดมีบทบัญญัติในเร่ืองนี้ใน 
Section 391 วรรค 259 เพื่อเปนการอุดชองวางในกรณีที่คูสัญญามิไดตกลงกันในเร่ืองการเรียกเรือ
คืน (รวมถึงการพักการปฏิบัติหนาที่ตามสัญญาชั่วคราว) แตหากเกิดขอพิพาทอยางเดียวกัน
ภายใตหลักกฎหมายไทยก็ยอมทําใหเกิดปญหาได 

อยางไรก็ตาม  การบังคับใช NYPE 93 ยังมีปญหาเร่ืองผลทางกฎหมายใน
ประเด็นตาง ๆ ที่สืบเนื่องจากการที่ชารเตอรเรอรมิไดชําระคาจางตามกําหนดเวลาซึ่งจะตอง
วิเคราะหเปรียบเทียบกับหลักกฎหมายตางประเทศที่ไดศึกษา โดยสามารถแยกพิจารณาเปน
ประเด็นปญหาไดดังนี้  

ประเด็นแรก  ในเร่ืองดอกเบ้ียของคาจางที่คางชําระซึ่งตามคําอธิบายในตํารา
ของหลักกฎหมายอังกฤษไดนําคดีเกี่ยวกับการคางชําระคาดีเมอรเรจมาเปรียบเทียบและอธิบาย
วาในกรณีที่มิไดมีขอสัญญาตกลงโดยชัดแจงระหวางเจาของเรือและชารเตอรเรอรเกี่ยวกับการ
ชําระดอกเบ้ียในคาจางที่คางชําระ เจาของเรือจะไมสามารถเรียกดอกเบ้ียดังกลาวไดหากวาไดมี

                                                   
59 Section 391 วรรค 2  บัญญัติวา “ผูขนสงตองแจงใหชารเตอรเรอรทราบหากวามิไดมี

การชําระคาจางตามกําหนดเวลา  และเม่ือไดสงคําแจงนั้นตอชารเตอรเรอรแลว ผูขนสงอาจพัก
การปฏิบัติหนาที่ตามสัญญา (suspend performance of the chartering agreement)  รวมถึง
ปฏิเสธที่จะรับสินคาลงเรือหรือออกใบตราสง และหากภายใน 72 ชั่วโมงหลังจากการแจงยังมิได
รับคาจาง ผูขนสงมีสิทธิเลิกสัญญาได” 
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การชําระคาจางที่คางชําระในภายหลังแตกอนที่จะเร่ิมดําเนินคดี ซึ่งตาม NYPE 93 นั้นมิไดมีขอ
สัญญาตกลงในเร่ืองการชําระดอกเบ้ียโดยชัดแจงจึงมีปญหาวาจะเกิดผลทางกฎหมายอยางไร  

ประเด็นท่ีสอง เร่ืองขอสัญญาเกี่ยวกับสิทธิยึดหนวง (liens) ที่เจาของเรืออาจใช
สิทธิไดหากชารเตอรเรอรมิไดชําระคาจางตามกําหนดเวลา โดยมีปญหาวาสิทธิยึดหนวง (liens) 
เหนือสินคา คาระวางบรรทุกชวงและคาจางชวง ตามขอ 23. ของ NYPE 93 มีผลทางกฎหมาย
อยางไรและเจาของเรือจะตองใชสิทธิอยางไรจึงจะมีผลสมบูรณภายใตกฎหมายไทย 

ประเด็นท่ีสาม คือเร่ืองผลทางกฎหมายของการเรียกเรือคืน ดังตามที่ไดศึกษา
หลักกฎหมายคอมมอนลอวของประเทศอังกฤษและสหรัฐอเมริกาทําใหทราบวาการเรียกเรือคืน 
(withdraw the vessel) นั้นหมายถึงการเรียกเรือคืนที่มิใชการชั่วคราว แตเปนกรณีที่เจาของเรือทํา
ใหสัญญาสิ้นสุดลง สวนถาหากเปนการใชสิทธิเรียกเรือคืนชั่วคราวจะตองมีการกําหนดในสัญญา
โดยชัดแจงจึงจะสามารถทําได ซึ่งตาม NYPE 93 ก็ไดมีการกําหนดสิทธิทั้งกรณีการเรียกเรือคืน
และการพักการปฏิบัติหนาที่ตามสัญญา (withhold the performance) ในขอ 11. (a) ดังนี้ จึงมี
ปญหาวาการใชสิทธิเรียกเรือคืนนั้นจะมีผลทางกฎหมายอยางไรภายใตกฎหมายไทย  โดยเฉพาะ
อยางยิ่งหากเปรียบเทียบในเร่ืองการเลิกสัญญา 

ประเด็นท่ีสี่  มีปญหาวาเจาของเรือจะสามารถเรียกคาเสียหายอันเกิดจากการที่
คาจางในตลาดชารเตอรเรือลดลงในเวลาที่มีการเรียกเรือคืนไดหรือไม โดยที่ตามหลักกฎหมาย
ตางประเทศไดมีขอแตกตางกันในบางประการกลาวโดยสรุปคือ ตามหลักกฎหมายอังกฤษมีวาแม
เจาของเรือจะมีสิทธิเรียกเรือคืนได แตในสวนคาเสียหายนั้นจะเรียกไดเฉพาะกรณีที่การกระทําของ
ชารเตอรเรอรที่มิไดชําระคาจางนั้นแสดงถึงความไมประสงคที่จะปฏิบัติตามสัญญาอีกตอไป 
(repudiation) ดังนั้น ในทางปฏิบัติ การเรียกเรือคืนจะกระทําเม่ืออัตราคาจางในตลาดเพิ่มสูงข้ึน 
ตามหลักกฎหมายของสหรัฐอเมริกามีวาการที่ชารเตอรเรอรไมสามารถที่จะชําระคาจางตาม
กําหนดเวลาไดเปนการผิดสัญญาในสาระสําคัญและการผิดสัญญาดังกลาวทําใหเจาของเรือมี
สิทธิเรียกคาเสียหาย เนื่องจากเวลาในการชําระคาจางเปนหลักการสําคัญซึ่งลวงละเมิดมิไดตาม
ประเพณีทางการคาในธุรกิจพาณิชยนาวีของสหรัฐอเมริกา ดังนั้น ชารเตอรเรอรจึงเสี่ยงที่จะตอง
รับผิดในความเสียหายถาหากเจาของเรือเรียกเรือคืนในเวลาที่อัตราคาจางในตลาดลดลง และตาม
หลักกฎหมายของประเทศนอรเวย มีวาเม่ือเจาของเรือจะสามารถเรียกคาเสียหายไดเวนแตชาร
เตอรเรอรจะแสดงใหเห็นไดวาความลาชาในการชําระเงินนั้นสืบเนื่องมาจากความขัดของในการ
สื่อสารหรือการโอนเงินหรือเหตุขัดขวางอื่น ๆ ซึ่งอยูนอกเหนือการควบคุมของชารเตอรเรอรและซึ่ง
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ชารเตอรเรอรไมสามารถคาดเห็นไดในเวลาที่ทําสัญญาหรือไมไดถูกคาดหวังวาจะตองหลีกเลี่ยง
หรือปองกันผลนั้น (Section 391 Delayed Payment of Time Charter Hire) จึงมีปญหาวาใน
เร่ืองการเรียกคาเสียหายจะมีผลทางกฎหมายอยางไรภายใตกฎหมายไทย 

ในการที่จะวิเคราะหประเด็นปญหาตาง ๆ ดังที่กลาวมานี้ จะตองพิจารณา
เสียกอนวาภายใตกฎหมายไทยนั้น หากชารเตอรเรอรมิไดชําระคาจางตามกําหนดเวลาจะมี
บทบัญญัติใดใชบังคับบาง เพื่อที่จะวิเคราะหเปรียบเทียบผลทางกฎหมายภายใตกฎหมายไทยกับ
หลักกฎหมายตางประเทศตอไป 

   4.3.5.1  หลักกฎหมายไทยที่เกี่ยวของ 

    4.3.5.1.1   การผิดนัดชําระหนี้ 

ลูกหนี้จะมีความรับผิดทางสัญญาฐานชําระหนี้ลาชาก็ตอเม่ือลูกหนี้ผิดนัด (in 
default) ซึ่งการพิจารณาวาลูกหนี้ผิดนัดหรือไมนั้นมีบัญญัติไวในมาตรา 204 ของประมวล
กฎหมายแพงและพาณิชย ดังนี ้

“มาตรา 204  ถาหนี้ถึงกําหนดชําระแลว และภายหลังแตนั้นเจาหนี้ไดใหคําเตือน
ลูกหนี้แลว ลูกหนี้ยังไมชําระหนี้ไซร ลูกหนี้ไดชื่อวาผิดนัดเพราะเขาเตือนแลว 

ถาไดกําหนดเวลาชําระหนี้ไวตามวันแหงปฏิทิน และลูกหนี้มิไดชําระหนี้ตาม
กําหนดไซร ทานวาลูกหนี้ตกเปนผูผิดนัดโดยมิพักตองเตือนเลย วิธีเดียวกันนี้ทานใหใชบังคับแก
กรณีที่ตองบอกกลาวลวงหนากอนการชําระหนี้ ซึ่งไดกําหนดเวลาลงไวอาจคํานวณนับไดโดย
ปฏิทินนับแตวันที่ไดบอกกลาว” 

ปญหาวาความตามวรรค 2 ของมาตรา 204 ที่วา “ถาไดกําหนดเวลาชําระหนี้ไว
ตามวันแหงปฏิทิน” นั้น มีขอบเขตเพียงใด ทานศาสตราจารย ม.ร.ว. เสนีย ปราโมช ไดกลาวไววา 
“ในเบ้ืองตนควรสังเกตวาตัวบทภาษาไทยยังผิดเพี้ยนกับคําแปลภาษาอังกฤษอยูบาง คือใน
ตอนตนแหงวรรค 2 นี้ที่วา ถาไดกําหนดเวลาชําระหนี้ไวตามวันแหงปฏิทินนั้น ทําใหเขาใจวา
จะตองกําหนดวันที่ เดือน ปตามปฏิทิน เชนกูเงินกันวันที่  1 เมษายน กําหนดใหใชวันที่ 31 
มีนาคมปเดียวกันดั่งนี้เปนตน ความในภาษาไทยยังไมกระชับพอที่จะคุมถึง ตัวอยางเชน ใหกูเงิน
กันไป กําหนดใหใชภายใน 6 เดือนหรือ 1 ปนับแตวันกู หรือเชนใหใชในเดือนหกหรือเดือนยี่ ป
มะเส็ง เพราะใชคําวา วันแหงปฏิทิน ทําใหสงสัยไดวา เดือนแหงปฏิทินหรือปแหงปฏิทินไมอยูใน
ความมุงหมายดวย แตในคําแปลภาษาอังกฤษใชคําวา If a time by the calendar is fixed for 
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the performance ซึ่งแปลวาถาไดกําหนดใหชําระหนี้ตามเวลาแหงปฏิทิน  ความจึงกวางกวามาก
เพราะที่แปลวาเวลาแหงปฏิทินนั้นกินความไดทั้งหมดและก็ควรจะเขาใจตามฉบับภาษาอังกฤษที่
กินความไดกวางนี้ เพราะฉบับภาษาไทยจํากัดไปสักหนอยซึ่งคงจะไมใชความมุงหมายเฉพาะแต
วันเทานั้น จะเปนวันเดือนหรือปก็ตาม ถาจะพอคํานวณนับไดแนนอนตามปฏิทินแลว ก็ควรจะตอง
อยูในความมุงหมายอันเดียวกัน มิฉะนั้นกฎหมายมาตรานี้จะแคบไปมาก”60 ดังนี้ จึงเขาใจไดวา
เพียงแตมีกําหนดเวลาชําระหนี้ไมวาจะกําหนดเปนวันใด เดือนใด ปใด หรือใหชําระเปนรายวัน 
รายเดือน หรือรายปซึ่งคํานวณนับแนนอนไดตามปฏิทินไดก็อยูในความหมายของมาตรา 204 
วรรค 2 แลว (ดังนั้น กรณีที่จะเขามาตรา 204 วรรคแรกก็คือ  ตามนัยมาตรา 203 วรรคแรก61 
กลาวคือ หนี้ที่พอจะกําหนดเวลากันไดแตไมกําหนดเวลากันไว เชน ใหกูเงินแตไมไดกําหนดเวลา
ใชคืน หนี้ก็ถึงกําหนดทันทีตั้งแตเวลาที่ใหกู หรืออาจเปนกรณีหนี้ที่พอจะอนุมานกําหนดเวลาชําระ
เอาไดจากพฤติการณ เชน วาจางใหตอเรือแตไมไดกําหนดวาใหทําเสร็จเม่ือไหร หนี้ก็จะถึงกําหนด
เม่ือตอเรือเสร็จ ซึ่งในกรณีเหลานี้ แมหนี้จะไดถึงกําหนดแลว แตลูกหนี้ยังไมไดชําระหนี้ ลูกหนี้ก็ยัง
ไมข้ึนชื่อวาผิดนัด และจะถือวาลูกหนี้ไมชําระหนี้ใหตองตามความประสงคอันแทจริงแหงมูลหนี้
ตามมาตรา 215 ไมได เพราะเปนการที่เจาหนี้ยอมใหลูกหนี้ชําระหนี้ชาอยูไดโดยปริยาย) 

ตามปกติ การที่ลูกหนี้ผิดนัดนั้นเปนคนละเร่ืองกับการที่ลูกหนี้ผิดสัญญา เชน จาง
ใหสรางบาน ผูรับจางสงมอบทันกําหนดเวลา แตปรากฏวาใชไมผิดประเภท กรณีนี้ก็จะเปนการผิด
สัญญาเนื่องจากมิไดชําระหนี้ใหตองตามความประสงคอันแทจริงแหงมูลหนี้ตามมาตรา 215 แต
จะไมเปนการผิดนัด เนื่องจากไดสงมอบบานตามกําหนดเวลา แตก็อาจมีกรณีที่เปนทั้งการผิดนัด
และผิดสัญญาได กลาวคือ กรณีที่หนี้มีกําหนดชําระแลวลูกหนี้ไมชําระหนี้ตามกําหนดนั้น ก็จะเปน
ทั้งการผิดนัดตามมาตรา 204 วรรค 2 และเปนการผิดสัญญาดวย 

                                                   
60  เสนีย ปราโมช, ม.ร.ว., ประมวลกฎหมายแพงและพาณิชย วาดวยนิติกรรมและหนี้ เลม 

2 , หนา 543-544. 
61 มาตรา 203  บัญญัติวา “ถาเวลาอันจะพึงชําระหนี้นั้นมิไดกําหนดลงไว หรือจะอนุมาน

จากพฤติการณทั้งปวงก็ไมไดไซร ทานวาเจาหนี้ยอมจะเรียกใหชําระหนี้ไดโดยพลัน และฝายลูกหนี้
ก็ยอมจะชําระหนี้ของตนไดโดยพลันดุจกัน 

ถาไดกําหนดเวลาไว แตหากกรณีเปนที่สงสัย ทานใหสันนิษฐานไวกอนวาเจาหนี้จะเรียก
ใหชําระหนี้กอนถึงเวลานั้นหาไดไม แตฝายลูกหนี้จะชําระหนี้กอนกําหนดนั้นก็ได” 
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สําหรับกรณีหนี้เงินคือหนี้ในการชําระเงินจํานวนหนึ่งนั้น หากชําระหนี้ลาชาและมี
การผิดนัดแลว กฎหมายสันนิษฐานแลววาเจาหนี้ไดรับความเสียหาย มาตรา 224 วรรค 162 จึง
บัญญัติความรับผิดทางสัญญาวาใหคิดดอกเบ้ียใหแกเจาหนี้นับแตเวลาที่ผิดนัดรอยละเจ็ดคร่ึงตอ
ปจนถึงเวลาที่ไดชําระหนี้นั้นเสร็จ 

    4.3.5.1.2   สิทธิยึดหนวง 

สิทธิยึดหนวงเปนสิทธิของเจาหนี้ที่จะครอบครองหรือยึดหนวงทรัพยสินไวเปน
หลักประกันการชําระหนี้ที่เกี่ยวของกับตัวทรัพยสินที่ยึดถือไว กลาวคือ ในกรณีที่เจาหนี้ยังไมไดรับ
ชําระหนี้ที่ถึงกําหนดชําระแลวและมีทรัพยสินที่เกี่ยวของกับหนี้อยูในครอบครอง เจาหนี้ก็สามารถ
ยึดหนวงทรัพยสินดังกลาวไดจนกวาจะมีการชําระหนี้ ดังนั้น เม่ือเจาหนี้ไดรับชําระหนี้แลว สิทธิยึด
หนวงก็ระงับไป สิทธิยึดหนวงจึงเปนสิทธิที่มีอยูเหนือตัวทรัพยสินที่เกี่ยวของกับหนี้ที่ลูกหนี้ไมชําระ
หนี้ เปนมาตรการหนึ่งในการบังคับชําระหนี้ซึ่งกฎหมายกําหนดข้ึนเพื่อคุมครองสิทธิของเจาหนี้ใน
การไดรับชําระหนี้จากลูกหนี้63  

บทบัญญัติแหงกฎหมายที่เปนหลักในการแสดงถึงลักษณะของสิทธิยึดหนวง คือ 
มาตรา 241 ซึ่งบัญญัติไวดังนี้  

“มาตรา 241  ผูใดเปนผูครองทรัพยสินของผูอื่น และมีหนี้อันเปนคุณประโยชนแก
ตนเกี่ยวดวยทรัพยสินซึ่งครองนั้นไซร  ทานวาผูนั้นจะยึดหนวงทรัพยสินนั้นไวจนกวาจะไดชําระหนี้
ก็ได  แตความที่กลาวนี้ทานมิใหใชบังคับ เม่ือหนี้นั้นยังไมถึงกําหนด 

อนึ่งบทบัญญัติในวรรคกอนนี้ ทานมิใหใชบังคับ ถาการที่เขาครอบครองนั้นเร่ิม
มาแตทําการอันใดอันหนึ่งซึ่งไมชอบดวยกฎหมาย” 

                                                   
62 มาตรา 224 บัญญัติวา 

 “หนี้เงินนั้น ทานใหคิดดอกเบ้ียในระหวางเวลาผิดนัดรอยละเจ็ดกึ่งตอป ถาเจาหนี้อาจจะ
เรียกดอกเบ้ียไดสูงกวานั้นโดยอาศัยเหตุอยางอื่นอันชอบดวยกฎหมาย ก็ใหคงสงดอกเบ้ียตอไป
ตามนั้น 
 ทานหามมิใหคิดดอกเบ้ียซอนดอกเบ้ียในระหวางผิดนัด 
 การพิสูจนคาเสียหายอยางอื่นนอกกวานั้น ทานอนุญาตใหพิสูจนได” 

63 จิ๊ด เศรษฐบุตร, หลักกฎหมายแพงลักษณะหนี,้ หนา 161. 
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ดังนี้ สิทธิยึดหนวงนั้นประกอบดวยหลักเกณฑที่สําคัญ 3 ประการ คือ  

1. เจาหนี้ครอบครองทรัพยสินของผูอื่นโดยชอบดวยกฎหมาย 
2. ตองมีหนี้เกี่ยวกับทรัพยสินที่ครอบครอง 
3. ตองไมขัดกับภาระของเจาหนี้หรือคําสั่งของลูกหนี้หรือความสงบเรียบรอย 

ตัวอยางเชนคําพิพากษาศาลฎีกาที่ 2157/2530 โจทกซื้อผาจากบริษัท ส.โดย
บริษัทส. ตองนําผาไปวาจางจําเลยยอมกอนแลวจึงสงมอบแกโจทกและบริษัทส. เปนผูชําระ
คาจางยอมดังนี้เม่ือไมมีผูใดชําระคาจางยอมใหจําเลย แมวาผาจะเปนของโจทก จําเลยก็ชอบที่จะ
ใชสิทธิยึดหนวงผาไวจนกวาจะไดรับชําระคาจาง โจทกไมมีอํานาจฟองใหจําเลยสงมอบผาแก
โจทก โดยที่ยังไมมีผูใดชําระหนี้คายอมผาอันเปนคุณประโยชนแกจําเลยเกี่ยวดวยทรัพยสินซึ่ง
ครองนั้น 

    4.3.5.1.3   ผลแหงการเลิกสัญญา 

หลักกฎหมายเกี่ยวกับการเรียกเรือคืนตามหลักกฎหมายตางประเทศนั้นมี
ประเด็นที่จะตองวิเคราะหเปรียบเทียบกับเร่ืองการเลิกสัญญาตามหลักกฎหมายไทย ซึ่งกรณีที่
คูสัญญาจะสามารถใชสิทธิเลิกสัญญาตามหลักทั่วไปไดผูเขียนไดกลาวถึงโดยละเอียดแลวใน
หัวขอ 4.3.2.1 ในสวนนี้ผูเขียนจึงขอยกหลักกฎหมายที่เกี่ยวของกับการวิเคราะหในเร่ืองการเรียก
เรือคืนเพิ่มเติมไดแกบทบัญญัติในเร่ืองผลแหงการเลิกสัญญาซึ่งมีหลักกฎหมายอยูในมาตรา 319 
ของประมวลกฎหมายแพงและพาณิชยอันมีบัญญัติไวดังนี ้

“มาตรา 391  เม่ือคูสัญญาฝายหนึ่งไดใชสิทธิเลิกสัญญาแลว คูสัญญาแตละฝาย
จําตองใหอีกฝายหนึ่งไดกลับคืนสูฐานะดังที่เปนอยูเดิม แตทั้งนี้จะใหเปนที่เสื่อมเสียแกสิทธิของ
บุคคลภายนอกหาไดไม 

สวนเงินอันจะตองใชคืนในกรณีดังกลาวมาในวรรคตนนั้น ทานใหบวกดอกเบ้ีย
เขาดวย คิดตั้งแตเวลาที่ไดรับไว 

สวนที่เปนการงานอันไดกระทําใหและเปนการยอมใหใชทรัพยนั้น การที่จะชดใช
คืน ทานใหทําไดดวยใชเงินตามควรคาแหงการนั้น ๆ หรือถาในสัญญามีกําหนดวาใหใชเงินตอบ
แทน ก็ใหใชตามนั้น 

การใชสิทธิเลิกสัญญานั้นหากระทบกระทั่งถึงสิทธิเรียกรองคาเสียหายไม” 
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ในกรณีของสัญญาทั่ว ๆ ไป ผลของการเลิกสัญญาจะมีลักษณะดังที่มาตรา 391 
วามานี้ คือ ใหคูกรณีกลับคืนสูฐานะเดิมเหมือนกอนที่จะทําสัญญาโดยแตละฝายตางคืนของที่
ตัวเองเคยไดรับไวแลวทั้งหมด ถามีการคืนเงินตองใหดอกเบ้ียดวย (ตามอัตราที่กฎหมายกําหนด
คือรอยละ 7.5 ตอป ถาหากกําหนดอัตราดอกเบ้ียไวลวงหนาในอัตราสูงอาจเปนเบ้ียปรับ) ถาเปน
การงานที่ทําไปแลวนั้นเปนเร่ืองที่โดยสภาพคืนกันไมไดหรือไมอาจทําใหกลับคืนสูฐานะเดิมได ก็
ตองใชเปนเงินใหแทนหรือถาการไดใชทรัพยสินนั้น เปนเร่ืองที่ใชไปแลว ทําใหกลับคืนกันไมได ก็
ตองใชเงินใหแทนในอัตราที่สมควรหรือในอัตราตามสัญญา64 

แตสําหรับสัญญาที่มีการปฏิบัติการชําระหนี้เปนระยะ ๆ นั้น มีปญหาวาผลจะ
เปนไปดังมาตรา 391 เหมือนกรณีสัญญาทั่ว ๆ ไป คือ กลับคืนสูฐานะเดิมโดยมีผลยอนหลังไปถึง
เวลาทําสัญญาหรือไม     

ในประเด็นนี้ ไดมีนักกฎหมายหลายทานไดเสนอความเห็นวาสัญญาควรจะมีผล
ระงับเฉพาะในอนาคต โดยไมทําลายสิ่งที่คูสัญญาเคยปฏิบัติตอกันในอดีตซึ่งมีผลสมบูรณไปแลว 
เชน ทานศาสตราจารย ดร. จิ๊ด เศรษฐบุตร ไดเสนอความเห็นของนักกฎหมายฝร่ังเศสวา “สําหรับ
สัญญาที่กอหนี้ใหคูสัญญาปฏิบัติเปนระยะชวง ๆ ไป ดังเรียกกันวา contrats successifs นั้น เม่ือ
ไมมีการชําระหนี้ในระยะหนึ่งระยะใด หรือเม่ือมีการชําระหนี้ในระยะหนึ่งระยะใดตกเปนพนวิสัย
เพราะความผิดของคูสัญญาฝายใดฝายหนึ่ง และมีการบอกเลิกสัญญากันแลวก็หมายความวา
สัญญาไดสิ้นสุดลงในระยะนั้น คือไมมีผลในอนาคตแตไมยอนหลัง ไมทําลายสิ่งที่ปฏิบัติไปแลว”65  

ทานรองศาสตราจารย ดร.ศนันทกรณ โสตถิพันธุ ไดกลาวไววาสําหรับสัญญาที่มี
การปฏิบัติการชําระหนี้เปนระยะ ๆ นั้น เม่ือมีการใชสิทธิเลิกสัญญาจะไมมีผลยอนหลังใหกลับคืน
สูฐานะเดิม แตจะมีผลเปนการเลิกนิติสัมพันธสําหรับอนาคตเทานั้น สิ่งใดที่เคยใหกันไป หรือชําระ
หนี้กันไปในอดีตก็มีผลสมบูรณตามกฎหมาย66  

สวนในเร่ืองการเรียกรองคาเสียหายตามมาตรา 391 วรรค 4 นั้น หมายความวา 
เม่ือมีการใชสิทธิเลิกสัญญาแลวยังคงมีความเสียหายอันเกิดจากการไมชําระหนี้ของคูสัญญาฝาย
หนึ่ง คูสัญญาอีกฝายหนึ่งก็ยังสามารถเรียกคาเสียหายอันเกิดจากการไมชําระหนี้ตามมาตรา 222 
                                                   

64 ศนันทกรณ โสตถิพันธุ,  คําอธิบายนิติกรรม-สัญญา, หนา 431- 434. 
65 จิ๊ด เศรษฐบุตร, หลักกฎหมายแพงลักษณะนิติกรรมและสัญญา, หนา 298. 
66  ศนันทกรณ โสตถิพันธุ,  คําอธิบายนิติกรรม-สัญญา, หนา 436. 
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ตอไปได เนื่องจากเม่ือมีการเลิกสัญญาซึ่งเปนการทําลายสัญญาทําใหสัญญาซึ่งเปนบอเกิดแหง
หนี้ไมมีอยูอีกตอไป ความเสียหายที่เกิดจากการไมชําระหนี้จึงไมอาจมีได แตในความเปนจริงนั้น 
ความเสียหายที่เกิดจากการไมชําระหนี้ มีอยูกอนเลิกสัญญาซึ่งเกิดจากการไมชําระหนี้ของ
คูสัญญาฝายหนึ่งทําใหคูสัญญาอีกฝายหนึ่งใชสิทธิบอกเลิกสัญญาเกิดข้ึนมาแลว เพื่อไมใหมีการ
ยกข้ึนอางไดวาเม่ือมีการเลิกสัญญาแลวคูสัญญาไมมีขอผูกพันตามสัญญาอีกตอไปจะอางความ
ผูกกันตามสัญญานั้นอีกไมได กฎหมายจึงจําตองบัญญัติวาเม่ือมีการเลิกสัญญาแลว การเลิก
สัญญาไมกระทบกระเทือนถึงสิทธิเรียกรองคาเสียหายอันเกิดจากการไมชําระหนี้ตามสัญญาที่มี
การบอกเลิกนั้น  

  4.3.5.2   วิเคราะหผลทางกฎหมายของการมิไดชําระคาจางตาม
กําหนดเวลาและการเรียกเรือคืน 

ผลทางกฎหมายของการที่ชารเตอรเรอรมิไดชําระคาจาง รวมถึงการเรียกเรือคืน
ของเจาของเรือสามารถวิเคราะหในประเด็นปญหาตาง ๆ ไดดังนี้ 

    4.3.5.2.1   การผิดนัดชําระคาจางและการชําระดอกเบ้ียใน
คาจาง 

สัญญาชารเตอรเรือแบบมีกําหนดเวลาตาม NYPE 93 นั้น ในขอ 11. (a) 
กําหนดใหชําระคาจางทุก ๆ 15 วันลวงหนา จึงเปนกรณีที่มีการกําหนดเวลาชําระหนี้เอาไวซึ่ง
คํานวณนับไดตามปฏิทินโดยตีความอยางกวางจากการพิจารณารางกฎหมายฉบับภาษาอังกฤษ
ของมาตรา 204 วรรค 2 ที่ใชคําวา If a time by the calendar is fixed for the performance ซึ่ง
แปลวา “ถาไดกําหนดใหชําระหนี้ตามเวลาแหงปฏิทิน”  จึงมิไดมีความมุงหมายเฉพาะการกําหนด

                                                   
 สําหรับการเลิกสัญญาตามประมวลกฎหมายแพงเยอรมันเปนมาตรการเยียวยาที่ใช

แทนที่สิทธิเรียกรองคาเสียหายอันเกิดจากการไมชําระหนี้ หมายความวา เจาหนี้จะตองเลือก
ระหวางการเลิกสัญญากับสิทธิเรียกรองคาเสียหายเพียงอยางใดอยางหนึ่งเทานั้น (Article 325 
และ 326 BGB) ซึ่งตางจากบทบัญญัติในมาตรา 391 วรรค 4 ประมวลกฎหมายแพงและพาณิชย  
มาตรา 545 ประมวลกฎหมายแพงญ่ีปุนและมาตรา 1184 ประมวลกฎหมายแพงฝร่ังเศส   อางถึง
ใน จตุพล หวังสูวัฒนา, “ผลของการเลิกสัญญาตางตอบแทน,” (วิทยานิพนธปริญญามหาบัณฑิต 
คณะนิติศาสตร มหาวิทยาลัยธรรมศาสตร, 2540), หนา 51. 



169 
 
ชําระหนี้ตามวันแหงปฏิทินเชนตามถอยคําที่ปรากฏในกฎหมายเทานั้น  ฉะนั้น  ชารเตอรเรอรจึง
ตกเปนผูผิดนัดโดยเจาของเรือไมตองเตือนตามมาตรา 204 วรรค 267  

แตเนื่องจากตามขอ 11. (b) (Grace Period) กําหนดใหเจาของเรือตองแจงให
ชารเตอรเรอรทราบถึงการที่มิไดชําระคาจางและใหเวลาชารเตอรเรอรในการชําระคาจางใหถูกตอง
เสียกอน  โดยถาชารเตอรเรอรสามารถแกไขไดทันตามเวลาที่แจงนั้น ก็ใหถือวาชารเตอรเรอรได
ชําระหนี้ตามกําหนดเวลา  ดังนั้น  เวลาที่จะถือวาชารเตอรเรอรผิดนัดและคิดดอกเบ้ียนับแตนั้นไป
ยอมจะไดแกเวลาเม่ือพนระยะเวลาที่ใหชารเตอรเรอรแกไขใหถูกตองดังกลาว มิใชผิดนัดโดยทันที
ที่ไมชําระหนี้ตามกําหนดเวลาตามมาตรา 204 วรรค 2 ซึ่งกรณีนี้เปนการที่คูสัญญาไดตกลงกันไว
ตามหลักเสรีภาพในการทําสัญญาและเนื่องจากบทบัญญัติในเร่ืองการผิดนัดชําระหนี้มิใช
กฎหมายอันเกี่ยวกับความสงบเรียบรอยหรือศีลธรรมอันดีของประชาชนตามมาตรา 151 ของ
ประมวลกฎหมายแพงและพาณิชย (และเปนประโยชนแกฝายลูกหนี้คือชารเตอรเรอร) จึงยอม
บังคับกันได 

อยางไรก็ตาม ในเร่ืองดอกเบี้ยที่ตองชําระเม่ือมีการผิดนัดชําระคาจางอันเปนหนี้
เงินนั้นมีประเด็นปญหาวา   ในระหวางระยะเวลาตามสัญญาชารเตอรเรือแบบมีกําหนดเวลา   
ชารเตอรเรอรจะตองชําระคาจางเปนงวด ๆ ติดตอกัน ซึ่งหากเกิดการผิดนัดชําระคาจางงวดใดงวด
หนึ่งก็จะเกิดปญหาวาจะตองชําระดอกเบ้ียในงวดที่คางชําระหรือไมและเม่ือใด ซึ่งถาพิจารณา
ตามหลักกฎหมายอังกฤษนั้น  ถาไมมีขอสัญญาตกลงโดยชัดแจงระหวางเจาของเรือและชารเตอร
เรอรเกี่ยวกับการชําระดอกเบ้ียในคาจางที่คางชําระ เจาของเรือจะไมสามารถเรียกดอกเบ้ีย
ดังกลาวไดหากวาไดมีการชําระคาจางที่คางชําระในภายหลังแตกอนที่จะเร่ิมดําเนินคดี ซึ่งถา
พิจารณาตามหลักกฎหมายไทย เม่ือผิดนัดชําระหนี้เงิน เจาหนี้สามารถเรียกดอกเบ้ียไดตาม
มาตรา 224 เสมอแมวาจะไมมีขอสัญญากําหนดไวก็ตาม ดังคําพิพากษาศาลฎีกาตอไปนี้ 

                                                   
67 กรณีนี้สามารถเทียบเคียงไดกับคําพิพากษาศาลฎีกาที่ 1165/2499 ทําสัญญาเชามี

กําหนด 3 ปและมีขอสัญญาระบุวันเร่ิมตนและวันสิ้นสุดแหงการเชาไวตามวันแหงปฏิทิน กับมีขอ
สัญญาดวยวาผูเชาจะตองชําระคาเชาลวงหนาทุก ๆ ป เทานี้ก็พอถือไดแลววาไดมีการกําหนดวัน
ชําระหนี้ไวตามวันแหงปฏิทิน ถาผูเชาไมชําระคาเชาใหภายในวันที่ซึ่งเปนวันครบรอบปตาม
สัญญา ผูเชาก็ตกเปนผูผิดนัดโดยมิพักตองเตือนอีก 
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คําพิพากษาศาลฎีกาที่ 7546/2548 สัญญาประกันตัวผูตองหาระบุเพียงวา หาก
ผิดสัญญาไมสงตัวผูตองหาตามกําหนดนัดยินยอมใชเงิน 400,000 บาท โดยมิไดกําหนดเร่ือง
ดอกเบ้ียไวดวย แตเม่ือจําเลยที่ 1 ผิดสัญญาไมสงตัวผูตองหาและจะตองชําระเบ้ียปรับจํานวน
ดังกลาวซึ่งเปนหนี้เงินจึงอยูในบังคับประมวลกฎหมายแพงและพาณิชย มาตรา 224 โจทกยอมมี
สิทธิเรียกใหจําเลยที่ 1 ชําระเบ้ียปรับจํานวน 400,000 บาท พรอมดอกเบ้ียรอยละเจ็ดคร่ึงตอปใน
ระหวางผิดนัด เม่ือโจทกมีหนังสือทวงถามใหชําระเงินในวันที่ 12 เมษายน 2542 จําเลยที่ 1 ไม
ชําระ จึงถือวาผิดนัดตองรับผิดดอกเบ้ียผิดนัดตั้งแตวันที่ 13 เมษายน 2542 เปนตนไปจนกวาจะ
ชําระเสร็จ  

คําพิพากษาศาลฎีกาที่ 678/2509 แมในสัญญาจะไมไดกําหนดวาเม่ือผิดนัดไม
ชําระหนี้ใหเสียดอกเบ้ียก็ตาม เม่ือลูกหนี้ในสัญญานั้นผิดนัด ก็จะตองเสียดอกเบ้ียรอยละเจ็ดคร่ึง
ตอปตามประมวลกฎหมายแพงและพาณิชย มาตรา 224 

อยางไรก็ตามมีปญหาวา มาตรา 224 นั้นมิไดกําหนดเวลาที่จะตองชําระดอกเบ้ีย 
(ซึ่งผูเขียนก็เห็นวาการชําระดอกเบ้ียในกรณีสัญญาทั่วไปนั้นคงไมมีความจําเปนที่จะตองระบุ
เชนนั้นเพราะมิใชสัญญาที่ใหชําระเปนงวด ๆ ที่จะกอใหเกิดปญหาเสมอไป) จึงมีปญหาวาภายใต
กฎหมายไทย ถาชารเตอรเรอรผิดนัดชําระคาจางงวดใดงวดหนึ่งแลวจะตองชําระดอกเบ้ียเม่ือใด 
โดยเฉพาะอยางยิ่งถาเปนสัญญาระหวางประเทศ และคูสัญญาฝายใดฝายหนึ่งใชแนวทางของ
หลักกฎหมายอังกฤษก็จะชําระเฉพาะคาจางที่คางชําระโดยไมชําระดอกเบ้ียถายังมิไดมีการเร่ิม
ดําเนินคดี โดยที่ NYPE 93 นั้นมิไดมีขอสัญญากําหนดไววาจะตองชําระดอกเบ้ียในคาจางที่คาง
ชําระหรือไมและเม่ือใด  ซึ่งอาจนําไปสูการเลิกสัญญาได เนื่องจากภายใตระบบกฎหมายไทย มี
ความเห็นวาหนี้ที่หากลูกหนี้มิไดชําระอันจะกอใหเกิดสิทธิในการเลิกสัญญาแกเจาหนี้ตามมาตรา 
387 นั้น  อาจเปนการไมชําระหนี้ประธานหรือหนี้อุปกรณ  เชน ดอกเบ้ียก็ได68 การไมทราบหนาที่
ของชารเตอรเรอรในการชําระดอกเบ้ียจึงอาจนําไปสูการเลิกสัญญาซึ่งมีผลรายแรงมากข้ึน 

สวนประมวลกฎหมายพาณิชยนาวีของประเทศนอรเวยนั้น Section 391 วรรค 1 
บัญญัติไววา  “ถามิไดมีการชําระคาจางตามกําหนดเวลา  ชารเตอรเรอรตองจายดอกเบ้ียผิดนัด
นับแตเวลาที่ถึงกําหนดพรอมกับการชําระคาจางในงวดถัดไป” จึงเปนการอุดชองวางกรณีที่มิไดมี

                                                   
68 จิตติ ติงศภัทิย, ประมวลกฎหมายแพงและพาณิชยบรรพ 2 มาตรา 354 ถึงมาตรา 452, 

พิมพคร้ังที ่5 (กรุงเทพฯ: โรงพิมพเรือนแกวการพิมพ, 2526), หนา 96.   
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ขอสัญญากําหนดเอาไวเพื่อปองกันขอพิพาทที่อาจเกิดข้ึนเนื่องจากความไมแนใจของคูสัญญา 
ผูเขียนจึงเห็นวาถามีบทบัญญัติในทํานองเดียวกันนี้ก็จะชวยใหการชําระดอกเบ้ียในกรณีผิดนัด
ชําระคาจางมีความชัดเจนมากข้ึน  ทั้งนี้  ยอมไมขัดขวางคูสัญญาในการตกลงชําระดอกเบ้ียเปน
อยางอื่นตามหลักเสรีภาพในการทําสัญญา 

    4.3.5.2.2   สิทธิยึดหนวง (Liens) ของเจาของเรือ    

ในเร่ืองขอสัญญาเกี่ยวกับสิทธิยึดหนวง (liens) นั้นมีปญหาวาสิทธิยึดหนวง 
(liens) ของเจาของเรือเหนือสินคา คาระวางบรรทุกชวงและคาจางชวง ตามขอ 23. ของ NYPE 93 
นั้นจะมีผลทางกฎหมายอยางไรภายใตกฎหมายไทย 

แมลักษณะของหลักประกันในเร่ืองสิทธิยึดหนวงตามประมวลกฎหมายแพงและ
พาณิชยมาตรา 241 กฎหมายจะใชคําวา “ทรัพยสิน” ซึ่งตามมาตรา 138 ไดกําหนดคํานิยามวา 
“ทรัพยสิน หมายความรวมทั้งทรัพยและวัตถุไมมีรูปราง ซึ่งอาจมีราคาและอาจถือเอาได”   โดย
มิไดใชคําวา “ทรัพย” ซึ่งหมายถึงวัตถุมีรูปรางตามมาตรา 137 แตเม่ือสิทธิยึดหนวงเปนสิทธิที่
เกิดข้ึนเม่ือเจาหนี้ไดครอบครองทรัพยสินของผูอื่นไวเปนประกัน จึงไมสามารถเกิดสิทธิยึดหนวงใน
สิทธิเรียกรองอยางหนึ่งอยางใดไดโดยสภาพ 

ดังนั้น สิทธิยึดหนวง (liens) ของเจาของเรือเหนือสินคาที่บรรทุกบนเรือนั้นจึงอาจ
ปรับใชไดตามบทบัญญัติในเร่ืองสิทธิยึดหนวงตามปกติ เนื่องจากเจาของเรือมีสินคาอยูในความ
ครอบครองและมีหนี้ในคาจางที่คางชําระอันเปนหนี้เกี่ยวกับสินคาที่ครอบครองตามมาตรา 241 
แตในสวนคาระวางบรรทุกชวงและคาจางชวงที่เจาของเรือมีสิทธิเรียกเอาไดจากผูชารเตอรเรือชวง
ตามขอสัญญานี้ มีปญหาที่จะตองพิจารณาวาจะสามารถบังคับใหเปนไปตามเจตนารมณของ
สัญญาไดหรือไม ภายใตบทบัญญัติแหงกฎหมายเร่ืองใด  

หากพิจารณาตามหลักกฎหมายคอมมอนลอวในเร่ืองของสิทธิยึดหนวง (liens) 
ตามขอ 23. ของ NYPE 93 นั้นจะเห็นวากระบวนการในการใชสิทธิของเจาของเรือเหนือสินคาที่
บรรทุกและคาระวางบรรทุกชวงหรือคาจางชวงมีลักษณะที่แตกตางกัน กลาวคือ การใชสิทธิของ
เจาของเรือเหนือสินคาจะเปนไปตามหลักในเร่ืองสิทธิยึดหนวง (liens) ตามปกติ ดังในคดี 

                                                   
 หากเจาของเรือมีสิทธิไดรับคาระวางโดยตรงตามใบตราสงก็ไมจําเปนตองอาศัยขอ

สัญญาในเร่ืองสิทธิยึดหนวง (liens) นี้ (Molthes Rederi v. Ellerman’s Wilson Line [1926])    
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Hammonds v. Barclay (1802) ซึ่งผูพิพากษาในศาลอังกฤษไดอธิบายวา “สิทธิยึดหนวง (liens) 
เปนสิทธิในการครอบครองทรัพยสินที่เปนของผูอื่นจนกวาจะไดรับการชําระหนี้ ” ดังนั้น เจาของเรือ
จึงสามารถยึดหนวงสินคาที่อยูในความครอบครองไดจนกวาจะไดรับชําระหนี้ที่คางชําระจากชาร
เตอรเรอร69  

แตในสวนของคาระวางบรรทุกชวงนั้นในคดี The Nanfri (1979) ศาลอังกฤษ
อธิบายวาสิทธิยึดหนวง (liens) ของเจาของเรือในกรณีนี้เปนหลักประกัน (equity charge) เหนือ
หนี้ของผูสงของที่ตองชําระใหแกชารเตอรเรอร และในการที่จะใหสิทธิยึดหนวง (liens) มีผลนั้น 
จําเปนที่จะตองใชความสามารถในการยับยั้งการชําระคาระวางบรรทุกชวง (โดยการมีหนังสือแจง)   
จากผูสงของไปยังชารเตอรเรอร  การใชสิทธิในคาระวางบรรทุกชวงนี้จึงตางกับการใชสิทธิเหนือ
ทรัพยสินที่ครอบครองอยูแลวและมีขอสงสัยวาควรเรียกวาสิทธิยึดหนวง (liens) หรือไม70   

นอกจากนี้ ถาชารเตอรเรอรโอนสิทธิเรียกรองในคาระวางบรรทุกชวงใหแก
บุคคลภายนอก ในการพิจารณาวาสิทธิของเจาของเรือหรือบุคคลภายนอกนั้นดีกวา ก็จะตอง
พิจารณาจากวาผูใดมีหนังสือแจงไปยังลูกหนี้กอน ตามคดี Dearle v. Hall (1828) 

                                                   
69 Michael Wilford, Terence Coghlin and John D. Kimball, Time Charters, p. 532. 
70 Ibid., pp. 534, 537. 
 คดีนี้ มีการชารเตอรเรือ The Attika Hope ตามสัญญาชารเตอรเรือแบบมีกําหนดเวลา

โดยใชแบบมาตรฐานของ NYPE (1946) ในวันที่ 16 พฤศจิกายน 1983   ตอมา ในวันที่ 15 
ธันวาคม ชารเตอรเรอรไดนําเรือเขาทําสัญญาชารเตอรเรือรายเที่ยว และไดโอนสิทธิในคาระวาง
ตามสัญญาดังกลาวใหแกบุคคลภายนอกโดยมีหนังสือแจงไปยังผูชารเตอรเรือชวงดวย  แตปรากฏ
วาในวันที่ 13 มกราคม เจาของเรือแจงผูชารเตอรเรือชวงวาจะใชสิทธิยึดหนวงตามขอ 18. ของ 
NYPE (1946)  โดยมีการชําระคาระวางบรรทุกชวงในวันที่ 15 มกราคม ซึ่งเปนเวลา 20 วัน
หลังจากมีการออกใบตราสง    ในวันที่ 17 มกราคม ผูรับโอนสิทธิเรียกรองเรียกใหชําระคาระวาง
ใหแกตนตามสัญญาโอนสิทธิเรียกรอง  ศาลวินิจฉัยวาบุคคลภายนอกซึ่งเปนผูรับโอนสิทธิเรียกรอง
มีสิทธิดีกวาเนื่องจากไดมีหนังสือแจงเกี่ยวกับการโอนสิทธิเรียกรองไปยังลูกหนี้กอนที่เจาของเรือจะ
มีหนังสือแจงในวันที่ 13 มกราคม ผูชารเตอรเรือชวงซึ่งไดชําระคาระวางใหแกเจาของเรือไปกอนจึง
ตองรับผิดในการชําระคาระวางใหแกผูรับโอนสิทธิเรียกรองอีกคร้ัง 
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ถาหากพิจารณาลักษณะเกี่ยวกับการใชสิทธิของเจาของเรือในคาระวางบรรทุก
ชวงดังกลาวแลวก็จะเห็นไดวามีลักษณะเปรียบเทียบไดกับการโอนสิทธิเรียกรองตามบทบัญญัติใน
ประมวลกฎหมายแพงและพาณิชย (ซึ่งตามตําราของประเทศอังกฤษก็อธิบายวาเปนการโอนสิทธิ
เรียกรอง [an assignment of the right] เชนกัน71) โดยเหตุผลที่สําคัญ 2 ประการ คือ 

1) การใชสิทธิของเจาของเรือในคาระวางบรรทุกชวงนั้น จําเปนที่จะตองมีหนังสือแจงไปยัง
ลูกหนี้ คือ ผูชารเตอรเรือชวง ซึ่งจะตรงกับวิธีการโอนสิทธิเรียกรองตามมาตรา 306 วรรค
แรก ซึ่งบัญญัติไวดังนี ้

“มาตรา 306  การโอนหนี้อันจะพึงตองชําระแกเจาหนี้คนหนึ่งโดยเฉพาะเจาะจง
นั้นถาไมทําเปนหนังสือ ทานวาไมสมบูรณ อนึ่งการโอนหนี้นั้นทานวาจะยกข้ึนเปนขอตอสูลูกหนี้
หรือบุคคลภายนอกไดแตเม่ือไดบอกกลาวการโอนไปยังลูกหนี้หรือลูกหนี้จะไดยินยอมดวยในการ
โอนนั้น คําบอกกลาวหรือความยินยอมเชนวานี้ทานวาตองทําเปนหนังสือ”  

2) กรณีที่ชารเตอรเรอรไดโอนสิทธิเรียกรองใหแกบุคคลภายนอกดวย ในการที่จะพิจารณาวา
เจาของเรือหรือบุคคลภายนอกจะมีสิทธิในคาระวางดีกวานั้นจะตองพิจารณาวาผูใดมี
หนังสือแจงไปยังลูกหนี้กอน ซึ่งถาพิจารณาบทบัญญัติตามประมวลกฎหมายแพงและ
พาณิชย        ในกรณีที่ผูโอนไดโอนสิทธิเรียกรองรายเดียวกันใหแกผูรับโอนหลายรายนั้น      
ในปญหาวาผูรับโอนรายใดจะมีสิทธิดีกวากัน ตามมาตรา 307 ก็ไดกําหนดวา ผูรับโอนที่ได
มีหนังสือแจงไปยังลูกหนี้กอนจะมีสิทธิดีกวา ดังนี้ ถึงแมวาผูรับโอนซึ่งไดรับโอนมาภายหลัง
แตไดแจงการโอนเปนหนังสือไปยังลูกหนี้กอน ลูกหนี้ก็ตองถือวาผูนั้นเปนผูรับโอน ผูรับโอน
รายแรกซึ่งยังไมไดบอกกลาวไปยังลูกหนี้ไมอาจอางการโอนของตนข้ึนมาใชกับลูกหนี้หรือ
ผูรับโอนภายหลังได72 มาตรา 307 ดังวาบัญญัติไวดังนี้  

“มาตรา 307  ถาพิพาทอางสิทธิในการโอนตางราย โอนรายใดไดบอกกลาวหรือ
ตกลงกันกอน โอนรายนั้นมีสิทธิดีกวาโอนรายอื่น ๆ ” 

                                                   
71 See Harvey Williams, Chartering Documents, p. 81. 
72 โสภณ รัตนากร,  คําอธิบายประมวลกฎหมายแพงและพาณิชยวาดวยหนี,้ หนา 447- 

448. 
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ฉะนั้น  ผูเขียนเห็นวาเพื่อใหมีการบังคับใชสิทธิของเจาของเรือตาม NYPE ขอ 23. 
ไดตามเจตนารมณของสัญญา สอดคลองกับหลักกฎหมายและแนวปฏิบัติทั่วไป จึงจะตองใหมี
การปฏิบัติใหถูกตองตามวิธีการโอนสิทธิเรียกรองในคาระวางตาง ๆ และอาจบัญญัติกฎหมายใน
ประเด็นนี้ใหชัดเจนเชนตาม Section 391 วรรค 4 ของประมวลกฎหมายพาณิชยนาวีของประเทศ
นอรเวยซึ่งมีวา “ถาชารเตอรเรอรมิไดชําระคาจางตามกําหนดเวลา ผูขนสงอาจรองขอใหชารเตอร
เรอรโอนสิทธิเรียกรองในคาระวางใด ๆ ตามสัญญาชารเตอรเรือชวงใหแกตนได” 

    4.3.5.2.3  ผ ล ท า ง ก ฎ ห ม า ย ข อ ง ก า ร เ รี ย ก เ รื อ คื น โ ด ย
เปรียบเทียบกับการเลิกสัญญา 

โดยที่ขอ 11. (a) ของ NYPE 93  กําหนดวาหากชารเตอรเรอรมิไดชําระคาจาง
ตามกําหนดเวลา เจาของเรือจะมีสิทธิเรียกเรือคืนได (withdraw the vessel) และตามขอ 11. (b) 
(Grace Period) ตอนทายไดกําหนดเงื่อนไขในการเรียกเรือคืนไววาเจาของเรือจะเรียกเรือคืนไดก็
เม่ือพนระยะเวลาที่ตกลงกันไวนับแตชารเตอรเรอรไดรับหนังสือแจงถึงการมิไดชําระคาจางตาม
กําหนดเวลา ดังนั้น หากชารเตอรเรอรมิไดชําระคาจางใหถูกตองตามกําหนดเวลา เจาของเรือก็
สามารถใชสิทธิเรียกเรือคืนไดเม่ือพนระยะเวลาตามขอ 11. (b) ตอนทายดังกลาว 

ทั้งนี้ ตามหลักกฎหมายคอมมอนลอวของประเทศอังกฤษและสหรัฐอเมริกาไดมี
การวินิจฉัยในทํานองเดียวกันวาการเรียกเรือคืนนี้หมายถึงการเรียกเรือคืนโดยถาวรซึ่งการเรียกเรือ
คืนโดยชอบจะทําใหสัญญาสิ้นสุดลง นอกจากนี้ ในการเรียกเรือคืนนี้ เจาของเรือจะตองแจงแกชาร
เตอรเรอร (การแจงแกนายเรือวาจะเรียกเรือคืนไมมีผลบังคับตอชารเตอรเรอร) และจะตองแจง
อยางชัดเจนวาจะใชสิทธิเรียกเรือคืน การแจงโดยใชขอความที่ตีความไดหลายนัยวาอาจจะเลิก
หรือไมเลิกสัญญานั้นไมถือวาเพียงพอ 

ถาหากเปรียบเทียบกับในเร่ืองการเลิกสัญญาตามหลักกฎหมายไทยก็จะเห็นวามี
ขอแตกตางกันในบางประการคือ  

ประการแรก การใชสิทธิในการเรียกเรือคืนนั้น เจาของเรือจะตองแจงแกชารเตอร
เรอรวาจะเรียกเรือคืน (withdraw the vessel) อันเปนการแสดงเจตนาโดยชัดแจงซึ่งแตกตางจาก
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การบอกเลิกสัญญาตามหลักทั่วไปที่อาจเปนการแสดงเจตนาวาจะเลิกสัญญา (rescind) โดยชัด
แจงหรือโดยปริยาย73ก็ได 

ประการที่สอง ความประสงคของเจาของเรือในการเรียกเรือคืนนั้นโดยหลักก็เพื่อ
คุมครองตัวเองเม่ือมีการไมชําระคาจางตามกําหนดเวลา ซึ่งผลของการเรียกเรือคืนนั้นคือเจาของ
เรือจะสามารถสั่งมิใหนายเรือใหบริการแกชารเตอรเรอรไดและจะทําใหสัญญาสิ้นสุดลง 
(terminate) อันเปนการสิ้นผลบังคับตอไปในอนาคต คือ เจาของเรือสามารถนําเรือไปเขาทํา
สัญญาชารเตอรเรืออื่นไดแตจะไมสามารถเรียกคาจางในระยะเวลาที่เหลือตามสัญญาได โดยใน
คดี Wehner v. Dene SS.Co.  (1905)  ศาลไดวินิจฉัยวาคาจางที่ชําระลวงหนาจะตองคืนใหแก
ชารเตอรเรอรดวยหากมีการเรียกเรือคืน ซึ่งผลแหงคดีนี้ทําใหสิทธิยึดหนวงของเจาของเรือใน
คาจางงวดลาสุดที่ยังไมไดชําระลดนอยลงเหลือเพียงเทากับสัดสวนระยะเวลาที่ชารเตอรเรอรใช
สอยเรือเทานั้น74 

ดังนี้  ตามการวินิจฉัยคดีดังกลาวสามารถอธิบายไดวาเม่ือสัญญาสิ้นสุดลงแลว 
สิทธิหนาที่ระหวางชารเตอรเรอรและเจาของเรือก็จะระงับสิ้นไปเฉพาะในอนาคตและมิไดมีการ
กลับคืนสูฐานะเดิมยอนหลังไปถึงเวลาที่ทําสัญญา โดยถาหากจะมีการคืนคาจางก็เฉพาะแตสวนที่
เกินกวาระยะเวลาที่ใหบริการหลังจากเรียกเรือคืนเทานั้น  จึงยอมจะแตกตางจากการกลับคืนสู
ฐานะเดิมตามมาตรา 391 วรรค 1 ซึ่งมีผลใหเจาของเรือจะตองคืนคาจางทั้งหมดพรอมดวย
ดอกเบ้ียตามมาตรา 391 วรรค 2  สวนชารเตอรเรอรจะตองใชคาที่ไดรับบริการจากเจาของเรือใน
เวลาที่ผานมาทั้งหมดตามมาตรา 391 วรรค 3  
                                                   

73 การบอกเลิกสัญญาโดยปริยายเชน คําพิพากษาศาลฎีกาที่ 4645/2540 จําเลยยินยอม
ใหโจทกใชทางพิพาทได แตเม่ือไมมีขอกําหนดเวลากันไว  โจทกจึงใชทางไดตราบเทาที่จําเลย
ยินยอม หากจําเลยไมยินยอม โจทกก็ไมมีสิทธิใชทาง เพราะสิทธิของโจทกเกิดจากความยินยอม
ของจําเลย แมการที่จําเลยอนุญาตใหโจทกสรางทางไดทําสัญญากันไวเปนหนังสือ แตในกรณี
บอกเลิกสัญญาเชนนี้ ไมมีกฎหมายบังคับไววาจะตองบอกเลิกสัญญาเปนหนังสือ จําเลยจะบอก
เลิกสัญญาเปนหนังสือหรือไมก็ได ดังนั้น การที่จําเลยนําลวดหนามขึงกั้นทางพิพาทไวจึงเปนการ
บอกเลิกสัญญาโดยปริยายแลว 

74 The Federal Reporter. Volume 320 cite/page 320 F.2d 628 [online]. Available 
from: http://bulk.resource.org/courts.gov/c/F2/320/320.F2d.628.363.28084_1.html (June 
2010)  
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ทั้งนี้  มีแนวความเห็นเกี่ยวกับสัญญาที่มีกําหนดเวลาชําระหนี้เปนระยะ ๆ ที่ควร
ใหมีผลระงับเฉพาะในอนาคต โดยมิตองกลับคืนสูฐานะเดิมยอนหลังไปถึงเวลาที่ทําสัญญาดังที่ได
กลาวไปแลวนั้นซึ่งผู เขียนเห็นดวยเปนอยางยิ่ง อยางเชนตามสัญญาชารเตอรเรือแบบมี
กําหนดเวลาเอง  การที่ชารเตอรเรอรไดใชบริการของเจาของเรือในชวงเวลากอน ๆ และเจาของเรือ
ไดรับคาจางเปนงวด ๆ ไปแลวนั้น ผูเขียนไมเห็นวาจะมีประโยชนอันใดที่จะใหคูสัญญาทั้งสองฝาย
ตองกลับคืนสูฐานะเดิม โดยชารเตอรเรอรตองใชคาที่ไดรับบริการจากเจาของเรือในเวลาที่ผานมา 
สวนเจาของเรือตองคืนคาจางทั้งหมดพรอมดวยดอกเบ้ีย เนื่องจากการงานใด ๆ ที่ไดทํามาและมี
การชําระคาจางโดยครบถวนยอมมีผลสมบูรณไปแลว  นอกจากนี้  การที่เจาของเรือตองจาย
คาจางพรอมดวยดอกเบ้ีย ในขณะที่ชารเตอรเรอรใชเพียงคาที่ไดรับบริการยอมจะทําใหเกิดความ
ไมเปนธรรมแกเจาของเรือเนื่องจากการเลิกสัญญานั้นมีสาเหตุจากการผิดสัญญาของชารเตอร
เรอรที่มิไดชําระหนี้ใหถูกตองตามสัญญา 

มีขอสังเกตวาในการรางประมวลกฎหมายแพงและพาณิชยนั้น ในชั้นแรกไดราง
ข้ึนเปนภาษาอังกฤษกอน โดยการเลิกสัญญาตามมาตรา 386-394 นั้นใชคําวา rescind หรือ 
rescission สวนในเร่ืองการเชาทรัพย (เชน ตามมาตรา 56075) เชาซื้อ จางแรงงาน จางทําของ ค้ํา
ประกัน ประกันวินาศภัย ประกันชีวิต หุนสวน  ใชคําวา terminate หรือ termination76  

ทานศาสตราจารย ดร. จิ๊ด เศรษฐบุตร อธิบายวาการเลิกสัญญา (rescission) 
หมายถึงการทําลาย (to rescind) สัญญา โดยคูสัญญาฝายหนึ่งทําการบอกเลิก และมีผลยอนหลัง
ไปจนถึงเวลาทําสัญญาทําใหคูสัญญาตองกลับเขาสูฐานะเดิมอันเปนเร่ืองบทบัญญัติตั้งแตมาตรา 
386-394 สวนการเลิกสัญญาตามมาตรา 566 และ 582  ในศัพทภาษาอังกฤษทางราชการเรียกวา 
to terminate คือสิ้นสุดโดยไมมีผลบังคับในอนาคตตอไป ไมมีการยอนหลังอันผิดกับการเลิก
สัญญาตามมาตรา 386-39477 

                                                   
75 มาตรา 560  บัญญัติวา “ถาผูเชาไมชําระคาเชา ผูใหเชาจะบอกเลิกสัญญาเสียก็ได 
แตถาคาเชานั้นจะพึงสงเปนรายเดือน หรือสงเปนระยะเวลายาวกวารายเดือนข้ึนไป ผูให

เชาตองบอกกลาวแกผูเชากอนวาใหชําระคาเชาภายในเวลาใด ซึ่งพึงกําหนดอยาใหนอยกวาสิบ
หาวัน” 

76 จตุพล หวังสูวัฒนา, “ผลของการเลิกสัญญาตางตอบแทน”, หนา 24. 
77 จิ๊ด เศรษฐบุตร, หลักกฎหมายแพงลักษณะนิติกรรมและสัญญา, หนา 282-283. 
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ในกรณีของสัญญาชารเตอรเรือแบบมีกําหนดเวลานั้น แมวาจะมีลักษณะบาง
ประการที่สําคัญที่แตกตางจากสัญญาเชาทรัพยเชนมิไดมีการสงมอบการครอบครองดังที่ได
วิเคราะหกันมาแลว แตในเร่ืองการชําระคาจางสําหรับระยะเวลาหนึ่งเปนงวด ๆ นั้นเห็นไดวามิได
แตกตางจากสัญญาเชาทรัพยแตประการใด กลาวคือ ในชวงระยะเวลาหนึ่ง ชารเตอรเรอรก็ไดใช
สอยเรือโดยชําระคาจางตอบแทนเทียบไดกับการที่ผูเชาใชสอยทรัพยสินและชําระคาเชาในชวง
ระยะเวลาหนึ่งเปนงวด ๆ ไปนั้น ซึ่งตามรางฉบับภาษาอังกฤษในเร่ืองเชาทรัพยไดใชคําวา 
terminate หรือ termination ซึ่งผูรางมีความประสงคใหหมายถึงการสิ้นสุดโดยไมมีผลบังคับใน
อนาคตอีกตอไป แตเม่ือมีการแปลประมวลกฎหมายแพงและพาณิชยจากภาษาอังกฤษมาเปน
ภาษาไทยไดแปลคําวา “rescind” กับ “terminate” เปนคํา ๆ เดียวกันวา “เลิกสัญญา” 78 

ทั้งนี้ ตามประมวลกฎหมายแพงญ่ีปุน การเลิกสัญญานั้นใชคําอยางเดียวกัน คือ 
rescission แตมีมาตรา 62079 บัญญัติวามิใหมีผลยอนหลังในการเลิกสัญญาเชาทรัพย เพราะจะ
เปนการยุงยากในการกลับคืนสูฐานะเดิมอยางยิ่ง และมีมาตรา 63080 สําหรับสัญญาจางแรงงาน
เชนเดียวกัน81 

ดังนั้น  ผู เขียนจึงเห็นวาเม่ือมีเหตุการณที่ทําใหสัญญาชารเตอรเรือแบบมี
กําหนดเวลาสิ้นสุดลงไมวาโดยการเรียกเรือคืนตามที่ขอสัญญาใหสิทธิไวก็ดี หรือโดยการเลิก
สัญญาตามหลักทั่วไปก็ดี  แตโดยที่เจาของเรือและชารเตอรเรอรไดมีการปฏิบัติการชําระหนี้
ระหวางกันโดยสมบูรณในชวงเวลาตาง ๆ ที่ผานมาแลวก็ไมควรจะใหมีผลเปนการกลับคืนสูฐานะ

                                                   
78 จตุพล หวังสูวัฒนา, “ผลของการเลิกสัญญาตางตอบแทน”, หนา 77. 
79 Article 620 – In case a contract of hiring is rescinded, the rescission takes 

effect only for the future; but this does not prevent compensation for damage from being 
demanded against the party who has been in fault.    

80 Article 630 – The provisions of Article 620 apply correspondingly to the hiring 
of services.  

81 จิตติ ติงศภัทิย, ประมวลกฎหมายแพงและพาณิชยบรรพ 2 มาตรา 354 ถึงมาตรา 452, 
เชิงอรรถที่ 70 หนา 91. 
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เดิมอีกเนื่องจากจะกอใหเกิดภาระแกคูสัญญาทั้งสองฝายและเกิดความไมเปนธรรมแกเจาของเรือ
ที่จะตองคืนคาจางพรอมดวยดอกเบ้ียทั้งที่ชารเตอรเรอรเปนฝายผิดสัญญาดังที่ไดกลาวมาแลว 

โดยสรุปในประเด็นผลทางกฎหมายของการเรียกเรือคืน คือ การเรียกเรือคืนมีขอ
แตกตางจากการเลิกสัญญาตามหลักกฎหมายไทย คือ การใชสิทธิในการเรียกเรือคืนนั้นตองมีการ
แสดงเจตนาโดยชัดแจงเทานั้นซึ่งตางจากการบอกเลิกสัญญาที่อาจเปนการแสดงเจตนาโดย
ปริยายก็ไดและเม่ือมีการเรียกเรือคืนแลวผลประการแรกคือเจาของเรือสามารถสั่งมิใหนายเรือ
ใหบริการแกชารเตอรเรอรไดและสัญญาจะสิ้นสุดผลบังคับลงเฉพาะในอนาคต  ฉะนั้น  จึงมีปญหา
วาหากมีการบังคับใชบทบัญญัติในเร่ืองการเลิกสัญญากับการเรียกเรือคืนก็จะทําใหผลของการ
บังคับใชขอสัญญาไมเปนไปตามเจตนารมณของสัญญา  

อนึ่ง  การแกปญหาในประเด็นนี้ผูเขียนเห็นวาไมสมควรกระทําโดยการบัญญัติ
กฎหมายใหสิทธิเจาของเรือโดยเฉพาะเจาะจงเพราะการเรียกเรือคืนนั้นเปนเร่ืองสิทธิพิเศษของ
เจาของเรือที่ควรจะตองมีการตกลงกับชารเตอรเรอรโดยขอสัญญา สวนประมวลกฎหมายพาณิชย
นาวีของประเทศนอรเวยก็มิไดกําหนดหลักกฎหมายเกี่ยวกับการเรียกเรือคืนไวโดยตรง  แตได
กําหนดสิทธิในการเลิกสัญญา (cancel the contract) และสิทธิในการพักการปฏิบัติหนาที่ตาม
สัญญา (suspend performance) หากชารเตอรเรอรมิไดชําระคาจางเม่ือถึงกําหนดเวลาไว
                                                   

 มีขอสังเกตวา หลักที่วาการเลิกสัญญาที่กอหนี้ใหคูสัญญาทั้งสองฝายปฏิบัติการชําระ
หนี้เปนระยะ ๆ อันจะมีผลเปนการสิ้นสุดความผูกพันตามสัญญาเฉพาะในอนาคตโดยไมกระทบ
ถึงความผูกพันตามสัญญาที่มีมากอนการเลิกสัญญานี้  มิไดเปนหลักเครงครัดตายตัวเสมอไป 
เพราะหลักทั่วไปที่ใหคูกรณีกลับคืนสูฐานะเดิมยังคงนํามาใชกับสัญญาประเภทนี้ไดในบางกรณี  
เชน  คูสัญญายังมิไดกระทําการชําระหนี้ตอบแทนกันจนสมประโยชนในสวนใด ๆ ตามสัญญา 
หรือคูสัญญาฝายที่มีสิทธิเลิกสัญญามีเจตนาที่จะใชหลักการกลับคืนสูฐานะเดิม (จตุพล หวังสู
วัฒนา, “ผลของการเลิกสัญญาตางตอบแทน”, หนา 87.)     

ดังนั้น หากเปนกรณีที่มีการเลิกสัญญาชารเตอรเรือแบบมีกําหนดเวลาตั้งแตเวลาเร่ิมตน
ของสัญญาหรือโดยเจตนาของคูสัญญาฝายที่มีสิทธิเลิกสัญญามีเจตนาที่จะใชหลักการกลับคืนสู
ฐานะเดิม เชน การใชสิทธิยกเลิกสัญญาของชารเตอรเรอรตาม Cancelling Clause ซึ่งเปนการ
เลิกสัญญาตั้งแตในขณะที่ยังไมเขาสูระยะเวลาการชารเตอรเรือที่คูสัญญาจะไดชําระหนี้ตอบแทน
กันและโดยที่เจตนาของชารเตอรเรอรในการยกเลิกสัญญาก็คือไมตองการใหมีการผูกพันตาม
สัญญาตั้งแตตน ในกรณีนี้จึงนําหลักทั่วไปมาปรับใชได คือ ใหคูสัญญามีการกลับคืนสูฐานะเดิม 
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โดยเฉพาะ อยางไรก็ตามใน Section 322 (Freedom of Contract)  ซึ่งอยูในสวนบทบัญญัติทั่วไป
ของการชารเตอรเรือไดมีบัญญัติไววา “บทบัญญัติตาง ๆ ในสวนนี้จะไมใชบังคับในกรณีที่มีขอ
สัญญาหรือแนวปฏิบัติในระหวางคูสัญญาหรือจารีตประเพณีทางการคาหรือขนบธรรมเนียมเปน
อยางอื่น อันตองพิจารณาวามีผลบังคับในระหวางคูสัญญา”  ขอสัญญาในเร่ืองการเรียกเรือคืนจึง
ยอมจะใชบังคับไดอยูนั่นเอง 

    4.3.5.2.4 การเรียกคาเสียหายหากอัตราคาจางตามราคา
ตลาดลดลงในเวลาที่เรียกเรือคืน 

ปญหาในขอนี้มีวา ถาอัตราคาจางตามราคาตลาดลดลงในเวลาที่เรียกเรือคืน 
เจาของเรือจึงสูญเสียรายไดจากอัตราคาจางตามสัญญาซึ่งสูงกวาอัตราตลาด เจาของเรือจะ
สามารถเรียกคาเสียหายในสวนนี้ไดหรือไม ภายใตหลักกฎหมายไทย 

ถาพิจารณาหลักกฎหมายอังกฤษ  ศาลอังกฤษวินิจฉัยวาการที่มีขอสัญญาให
เจาของเรือเรียกเรือคืนเม่ือชารเตอรเรอรมิไดชําระคาจางตามกําหนดเวลาอันมีผลทําใหสัญญา
สิ้นสุดลงนั้นมิไดหมายความวาคูสัญญาถือเอาระยะเวลาในการชําระคาจางเปนสาระสําคัญ 
ดังนั้น ในการเรียกคาเสียหาย ศาลอังกฤษจะพิจารณาจากการกระทําของชารเตอรเรอรวาเปนการ
แสดงถึงความไมประสงคที่จะปฏิบัติตามสัญญาอีกตอไป (repudiation) อันจะทําใหเจาของเรือมี
สิทธิเลิกสัญญาตามหลักกฎหมายคอมมอนลอวหรือไม  จึงปรากฏในคดีตาง ๆ วา กรณีที่เจาของ
เรือจะเรียกคาเสียหายได เชน ชารเตอรเรอรสั่งจายเช็คแตเช็คถูกปฏิเสธการชําระเงินและคาจาง
งวดถัด ๆ ไปก็มิไดชําระ ซึ่งแสดงใหเห็นวาชารเตอรเรอรไมประสงคที่จะชําระคาจางตามสัญญา 
เจาของเรือจึงสามารถเรียกคาเสียหายได  

จากหลักกฎหมายอังกฤษดังกลาวนี้ นอกจากจะแสดงใหเห็นโดยชัดแจงยิ่งข้ึนวา
ศาลอังกฤษพิจารณาเร่ืองการเรียกเรือคืนตางจากการเลิกสัญญาทั่วไปแลว ยังชี้ใหเห็นวาศาล
พิจารณาในเร่ืองสิทธิในการเรียกเรือคืนแยกตางหากจากสิทธิในการเรียกคาเสียหายดวย 

สวนประมวลกฎหมายพาณิชยนาวีของประเทศนอรเวยมีวาเม่ือเจาของเรือเลิก
สัญญา (หรือพักการปฏิบัติการชําระหนี้) ตามสัญญาเนื่องจากชารเตอรเรอรมิไดชําระคาจางตาม
กําหนดเวลาและครบชวงเวลาผอนปรนแลว เจาของเรือจะสามารถเรียกคาเสียหายไดอีกเวนแต
ชารเตอรเรอรแสดงใหเห็นไดวาความลาชาในการชําระเงินนั้นเนื่องมาจากความขัดของในการ
สื่อสารหรือการโอนเงินหรือเหตุขัดขวางอื่น ๆ ซึ่งอยูนอกเหนือการควบคุมของชารเตอรเรอรและซึ่ง
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ชารเตอรเรอรไมสามารถคาดเห็นไดในเวลาที่ทําสัญญาหรือไมไดถูกคาดหวังวาจะตองหลีกเลี่ยง
หรือปองกันผลนั้น (Section 391 Delayed Payment of Time Charter Hire วรรค 3) ซึ่งแสดงให
เห็นวาแมการที่ชารเตอรเรอรมิไดชําระคาจางตามกําหนดเวลานั้นจะกอใหเกิดสิทธิแกเจาของเรือ
ในการเลิกสัญญา แตในเร่ืองการเรียกคาเสียหายนั้นกฎหมายไดบัญญัติขอยกเวนไวบางประการ
โดยชัดแจง ทําใหการเลิกสัญญาตาม Section 391 (ซึ่งมีลักษณะคลายกับการเรียกเรือคืนตาม
แบบมาตรฐานของสัญญาชารเตอรเรือแบบมีกําหนดเวลา โดยมีชวงเวลาผอนปรนทํานองเดียวกับ 
NYPE 93) แยกตางหากจากการเรียกคาเสียหายเชนเดียวกับหลักกฎหมายอังกฤษและเจาของเรือ
จะเรียกคาเสียหายไมไดในบางกรณี 

สวนหลักกฎหมายของสหรัฐอเมริกานั้นมีแนวทางเฉพาะ คือ เห็นวาการที่ชาร
เตอรเรอรไมสามารถที่จะชําระคาจางตามกําหนดเวลาไดเปนการผิดสัญญาในสาระสําคัญและ
การผิดสัญญาดังกลาวทําใหเจาของเรือมีสิทธิเรียกคาเสียหาย เนื่องจากเวลาในการชําระคาจาง
เปนหลักการสําคัญซึ่งลวงละเมิดมิไดตามประเพณีทางการคาในธุรกิจพาณิชยนาวีของ
สหรัฐอเมริกา   

อยางไรก็ตาม   ตามแนววินิจฉัยของหลักกฎหมายในประเทศสหรัฐอเมริกานั้น   
หากการชําระคาจางไมตรงตามกําหนดเวลาของชารเตอรเรอรสืบเนื่องมาจากความผิดพลาดใน
กระบวนการของธนาคาร  เจาของเรืออาจจะไมสามารถใชสิทธิเรียกเรือคืนได   ทั้งนี้  โดยที่ชาร
เตอรเรอรจะตองมิไดมีสวนเกี่ยวของในการผิดพลาดนั้นและจะตองแกไขการชําระคาจางใหถูกตอง
ในทันทีที่ทราบถึงการผิดนัดชําระหนี้ดังกลาว  โดยแนววินิจฉัยดังกลาวนี้เปนแนวคิดที่เปน
ประเพณีปฏิบัติของการอนุญาโตตุลาการในนิวยอรคที่ตองการปองกันมิใหเกิดผลกระทบอยาง
มากกับคูสัญญาที่มีความเพียรพยายามและมีความสุจริต  ดังนั้น  แมความผิดพลาดจะเกิดจาก
ธนาคารที่เปนตัวแทนของชารเตอรเรอรหรือธนาคารที่เปนตัวกลางซึ่งชารเตอรเรอรควรจะตองรับ
ผิด  แตในคดี  The Pandora (No.2) และ The Essi Gina แสดงใหเห็นวาชารเตอรเรอรซึ่งมิได
เกี่ยวของในการผิดพลาดและไดใชความเพียรพยายามในการแกไขอาจไดรับการวินิจฉัยที่เปนผลดี   

ในขณะที่ภายใตหลักกฎหมายอังกฤษ การชําระคาจางลาชาอันเนื่องมาจาก
ความประมาทเลินเลอของธนาคารมิไดเปนประเด็นที่จะตองพิจารณาหากธนาคารดังกลาวเปน
ของชารเตอรเรอรหรือพจิารณาไดวาเปนตัวแทนของชารเตอรเรอร    

                                                   
 โปรดดูรายละเอียดแหงคดีในหัวขอ 2.5.1.2.5   
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เม่ือพิจารณาตามกฎหมายไทย ประมวลกฎหมายแพงและพาณิชย มาตรา 220 
บัญญัติวา “ลูกหนี้ตองรับผิดชอบในความผิดของตัวแทนแหงตนกับทั้งของบุคคลที่ตนใชในการ
ชําระหนี้นั้นโดยขนาดเสมอกับวาเปนความผิดของตนเองฉะนั้น แตบทบัญญัติแหงมาตรา 373 หา
ใชบังคับแกกรณีเชนนี้ดวยไม” 

ดังนั้น หากความผิดพลาดในการชําระคาจางเกิดจากธนาคารที่เปนตัวแทนของ
ชารเตอรเรอรหรือธนาคารที่เปนตัวกลางซึ่งชารเตอรเรอรใชในการชําระหนี้ภายใตกฎหมายไทย  
ชารเตอรเรอรจะตองรับผิด  ผลจึงจะเปนอยางเดียวกันกับตามหลักกฎหมายอังกฤษ คือ เจาของ
เรือสามารถเรียกเรือคืนได  แตในสวนการเรียกคาเสียหายนั้น  มีขอที่นาพิจารณาวา  ตามหลัก
กฎหมายไทย  ในการที่ เจาหนี้จะมีสิทธิเรียกเอาคาเสียหายนั้นมีเงื่อนไขซึ่งประกอบดวย
สาระสําคัญ 4 ประการ คือ82 

ประการแรก   คือ ตองมีการไมชําระหนี้หรือชําระหนี้บกพรอง  
ประการที่สอง คือ การที่ไมชําระหนี้ตองเกิดแตพฤติการณอันจะโทษลูกหนี้ไดหรือ

พฤติการณที่ลูกหนี้จะตองรับผิดชอบ  
ประการที่สาม คือ การที่ลูกนี้เปนฝายผิดไมชําระหนี้นั้น ตองไดทําใหเกิดความ

เสียหายอยางหนึ่งอยางใดข้ึนแกเจาหนี้ 
ประการที่สี่   คือ ไมมีขอสัญญาตัดทอนสิทธิในการเรียกคาเสียหาย 

ฉะนั้น   การที่ชารเตอรเรอรมิไดชําระคาจางตามกําหนดเวลาโดยเกิดแต
พฤติการณที่ลูกหนี้จะตองรับผิดชอบ เจาของเรือจึงใชสิทธิเรียกเรือคืน และถาในเวลานั้นคาจาง
ในตลาดชารเตอรเรือลดลงและทําใหเจาของเรือไดรับความเสียหายเนื่องจากสูญเสียรายไดตาม
อัตราคาจางในระยะเวลาที่เหลือตามสัญญาซึ่งสูงกวาอัตราตลาด การกระทําของชารเตอรเรอรใน
การที่มิไดชําระคาจางตามกําหนดเวลานั้นจึงมีสาระครบทั้ง 4 ประการดังกลาว  ซึ่งจะทําให

                                                   
82 เสนีย ปราโมช, ม.ร.ว., ประมวลกฎหมายแพงและพาณิชย วาดวยนิติกรรมและหนี้ เลม 

2 , หนา 645-648. 
 หากเกิดแตพฤติการณที่ลูกหนี้ไมตองรับผิดชอบจะเขามาตรา 205 ซึ่งบัญญัติวา  “ตราบ

ใดการชําระหนี้นั้นยังมิไดกระทําลงเพราะพฤติการณอันใดอันหนึ่งซึ่งลูกหนี้ไมตองรับผิดชอบ 
ตราบนั้นลูกหนี้ยังหาไดชื่อวาผิดนัดไม” 
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เจาของเรือสามารถเรียกคาเสียหายดังกลาวจากชารเตอรเรอรได83  โดยไมจําตองพิจารณาวาการ
ที่มิไดชําระคาจางนั้นเปนความตั้งใจของชารเตอรเรอรหรือเกิดจากความผิดพลาดบางประการ เชน  
ความผิดพลาดของธนาคารที่เปนตัวแทนของตนในการชําระคาจางหรือไม   ทั้งนี้  เนื่องจากความ
เสียหายฐานผิดสัญญานั้น  กฎหมายไดกําหนดขอบเขตของคาเสียหายไวแลวตามมาตรา 22284 
ศาลจึงไมมีดุลยพินิจในการกําหนดคาเสียหายโดยวินิจฉัยตามควรแกพฤติการณและความรายแรง
แหงคดีเปนสําคัญดังเชนกรณีละเมิด85  ดังนั้น การที่จําเลยกระทําผิดสัญญาหรือไมชําระหนี้โดย
เจตนาชั่วรายหรือโดยความสุจริต  วิธีการกําหนดคาเสียหายก็เหมือนกันทั้งสิ้น  ผิดกับคาเสียหาย
ที่เกิดจากละเมิดที่ศาลอาจพิจารณากําหนดคาเสียหายสูงข้ึนได86   

                                                   
83 โดยเทียบเคียงกับกรณีที่ผูซื้อผิดสัญญาไมยอมรับมอบทรัพยสินที่ซื้อจากผูขาย ทําให

ผูขายขาดกําไรที่ควรจะไดจากการขายทรัพยสินนั้น  เงินกําไรในกรณีนี้เปนความเสียหายตามปกติ  
ดังเชน คําพิพากษาศาลฎีกาที่ 499/2534 จําเลยสั่งซื้อกรอบรูปจากโจทกแลวตอมาเปนฝายผิด
สัญญา   เงินกําไรที่โจทกจะไดรับจึงเปนคาเสียหายตามปกติอันเกิดจากการผิดสัญญาของจําเลย 
จําเลยจึงตองมีหนาที่ชดใชใหโจทก ; คําพิพากษาศาลฎีกาที่ 788/2499 การที่ผูซื้อไมซื้อแปงทําให
แปงเสื่อมคุณภาพตองขายไปในราคาถูกก็ดีการที่ผูขายตองขาดกําไรที่จะพึงไดจากการขายแปงก็
ดีเหลานี้เปนคาเสียหายตามปกติ 

84 มาตรา 222  บัญญัติวา “การเรียกเอาคาเสียหายนั้น ไดแกเรียกคาสินไหมทดแทนเพื่อ
ความเสียหายเชนที่ตามปกติยอมเกิดข้ึนแตการไมชําระหนี้นั้น 

เจาหนี้จะเรียกคาสินไหมทดแทนได แมกระทั่งเพื่อความเสียหายอันเกิดแตพฤติการณ
พิเศษ หากวาคูกรณีที่เกี่ยวของไดคาดเห็นหรือควรจะไดคาดเห็นพฤติการณเชนนั้นลวงหนากอน
แลว”  

85 มาตรา 438 บัญญัติวา “คาสินไหมทดแทนจะพึงใชโดยสถานใดเพียงใดนั้น ใหศาล
วินิจฉัยตามควรแกพฤติการณและความรายแรงแหงละเมิด 

อนึ่ง คาสินไหมทดแทนนั้น ไดแกการคืนทรัพยสินอันผูเสียหายตองเสียไปเพราะละเมิด 
หรือใชราคาทรัพยสินนั้น รวมทั้งคาเสียหายอันจะพึงบังคับใหใชเพื่อความเสียหายอยางใดๆ อันได
กอข้ึนนั้นดวย” 

86 พรรณิภา บูรพาชีพ, “คาเสียหายอันเกิดแตการไมชําระหนี้”, หนา 217-218. ; โดยตาม
หลักกฎหมายอังกฤษมีกลาวไวเชนกันวาลักษณะของความรับผิดทางสัญญานั้น  ผูเสียหาย
เพียงแตพิสูจนวามีการผิดสัญญาเกิดข้ึน  โดยฝายที่ผิดสัญญาไมสามารถโตแยงวามิไดเจตนา
กระทําผิดสัญญา  อยางไรก็ตาม ศาลลังเลที่จะวินิจฉัยเชนนั้นในบางคดีที่การกระทําผิดสัญญา
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อยางไรก็ตาม  ศาลอาจพิจารณาวาการที่เจาของเรือสูญเสียรายไดจากอัตรา
คาจางตามสัญญาซึ่งสูงกวาอัตราตลาดในเวลาที่เรียกเรือคืนนั้นเปนคาเสียหายที่ไกลตอเหตุหรือ
มิใชผลโดยตรงจากการที่ชารเตอรเรอรมิไดชําระคาจางนั้น  เนื่องจากเจาของเรือสามารถเลือกที่
จะไมใชสิทธิเรียกเรือคืนก็ไดซึ่งจะไมกอใหเกิดความเสียหายในสวนนี้ (โดยเจาของเรือยอมมีสิทธิ
ไดรับดอกเบ้ียจากคาจางที่ผิดนัดที่เปนการเยียวยาความเสียหายตามมาตรา 224)  ทั้งนี้  โดย
ลักษณะพิจารณาคาเสียหายในศาลไทยนั้นมักจะไมกําหนดคาเสียหายสูงดังเชนศาลตางประเทศ  
แตเนื่องจากยังไมมีความเห็นทางกฎหมายหรือคําพิพากษาศาลฎีกาในเร่ืองนี้เปนบรรทัดฐานไว  
จึงยังไมแนชัดวาเจาของเรือจะสามารถเรียกคาเสียหายในสวนนี้ไดหรือไม  เพียงไร 

ผู เ ขียนเห็นวา เ ม่ือตามหลักกฎหมายไทย  เจาของเรืออาจสามารถเรียก
คาเสียหายหากอัตราคาจางในตลาดลดลงในเวลาที่เรียกเรือคืนได  แตหากการมิไดชําระคาจาง
ตามกําหนดเวลาเกิดจากความผิดพลาดของธนาคารซึ่งเปนตัวแทนหรือเปนตัวกลางที่ชารเตอร
เรอรใชในการชําระคาจาง ทําใหชารเตอรเรอรจะตองรับผิดตามมาตรา 220 ดังไดกลาวแลว  อันจะ
มีผลใหเจาของเรือสามารถเรียกเรือคืนได ซึ่งจะสอดคลองกับหลักกฎหมายอังกฤษ  ดังนั้น  สิทธิใน
การเรียกคาเสียหายของเจาของเรือจึงควรแยกพิจารณาและมีขอยกเวนเชนเดียวกัน  โดยเพื่อมิให
เกิดผลกระทบอยางมากแกชารเตอรเรอรที่สุจริต โดยมิไดมีเจตนาที่จะไมชําระคาจางนั้น  หาก
ประเทศไทยไดมีการบัญญัติกฎหมายวาดวยการชารเตอรเรือแบบมีกําหนดเวลาโดยเฉพาะ ผูเขียน
เห็นวาควรมีบทบัญญัติในเร่ืองการเรียกคาเสียหายจากการไมชําระคาจางตามกําหนดเวลาดังเชน
ตาม Section 391 (Delayed Payment of Time Charter Hire) วรรค 3 ของประมวลกฎหมาย
พาณิชยนาวีของประเทศนอรเวยซึ่งมีบัญญัติวา “ถาผูขนสงพักการปฏิบัติตามสัญญาหรือเลิก
สัญญา ยังสามารถที่จะเรียกคาเสียหายไดอีก เวนแตชารเตอรเรอรสามารถแสดงใหเห็นไดวาความ
ลาชาในการชําระเงินนั้นเนื่องมาจากความขัดของในการสื่อสารหรือการโอนเงินหรือเหตุขัดขวาง
อื่น ๆ ซึ่งอยูนอกเหนือการควบคุมของชารเตอรเรอรและซึ่งชารเตอรเรอรไมสามารถคาดเห็นไดใน
เวลาที่ทําสัญญาหรือไมไดถูกคาดหวังวาจะตองหลีกเลี่ยงหรือปองกันผลนั้น”  จึงจะทําใหเกิด
ความเปนธรรมแกคูสัญญายิ่งข้ึน 

  

                                                                                                                                                 
เกิดจากความผิดพลาด จึงมีบางคดีที่ศาลวินิจฉัยวากรณีนี้มิใชการปฏิเสธที่จะปฏิบัติตามสัญญา 
(repudiation) see Ewan Mckendrick, Contract Law, p. 311. 

 โปรดดูรายละเอียดเร่ืองขอบเขตของคาเสียหายเพิ่มเติมในหัวขอ 4.3.4.1.1 ข. 
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4.3.6  หนาท่ีในการใชความเพียรพยายาม (Due Diligence) ของเจาของ
เรือ      

ตาม NYPE 93 หนาที่ของเจาของเรือในหลาย ๆ ประการอยูภายใตระดับของการ
ใชความเพียรพยายาม (Due Diligence) ที่สําคัญ คือ  

(1) โดยผลของการที่ NYPE 93 ขอ 31.Protective Clauses (a) CLAUSE PARAMOUNT ได
กําหนดใหสัญญาตองอยูภายใตกฎหมายวาดวยการรับขนของทางทะเลของสหรัฐอเมริกา 
(Carriage of Goods by Sea Act of the United States) Hague Rules หรือ Hague-
Visby Rules หรือรัฐบัญญัติอื่นในทํานองเดียวกันที่อาจบังคับใชตามแหลงกําเนิดหรือ
จุดหมายปลายทางของใบตราสง ซึ่งหากพิจารณาผลของการอางถึงกฎหมายตาง ๆ  เหลานี้
ตามแนววินิจฉัยของศาลคอมมอนลอวก็จะเปนดังที่ไดศึกษามาแลววายอมใชบังคับได 
ดังนั้น จึงอาจมีผลใหหนาที่ของเจาของเรือในการจัดทําใหเรือมีความเหมาะสมในการเดิน
ทะเลเหลือเพียงการใชความเพียรพยายาม (due diligence) แตจะใชเฉพาะกับเร่ืองความ
รับผิดในสินคาเทานั้น มิไดเกี่ยวของกับการพิจารณาสิทธิยกเลิกสัญญาตามขอสัญญา 
cancelling clause ของชารเตอรเรอรในขณะสงมอบเรือ  

 โดยหากเปนการบังคับใชในศาลไทยจะตกอยูภายใตเร่ืองกฎหมายขัดกันตาม
พระราชบัญญัติวาดวยการขัดกันแหงกฎหมาย พ.ศ. 2481 ซึ่งการที่คูสัญญาเลือกที่จะใหมี
การบังคับตามกฎหมายตางประเทศตาม NYPE 93 ขอ 31.จะเขากรณีตามมาตรา 13 วรรค 
187 คือเปนเจตนาของคูสัญญาที่ประสงคจะใหมีการบังคับตามกฎหมายวาดวยการรับขน

                                                   
87 พระราชบัญญัติวาดวยการขัดกันแหงกฎหมาย พ.ศ. 2481 มาตรา 13 บัญญัติวา 
 “ปญหาวาจะพึงใชกฎหมายใดบังคับสําหรับสิ่งซึ่งเปนสาระสําคัญ หรือผลแหงสัญญานั้น

ใหวินิจฉัยตามเจตนาของคูกรณี ในกรณีที่ไมอาจหยั่งทราบเจตนาชัดแจงหรือโดยปริยายได ถา
คูสัญญามีสัญชาติอันเดียวกัน กฎหมายที่จะใชบังคับ ก็ไดแกกฎหมายสัญชาติอันรวมกันแหง
คูสัญญา ถาคูสัญญาไมมีสัญชาติอันเดียวกัน ก็ใหใชกฎหมายแหงถิ่นที่สัญญานั้นไดทําข้ึน 

ถาสัญญานั้นไดทําข้ึนระหวางบุคคลซึ่งอยูหางกันโดยระยะทาง ถิ่นที่ถือวาสัญญานั้นได
เกิดเปนสัญญาข้ึนคือถิ่นที่คําบอกกลาวสนองไปถึงผูเสนอ ถาไมอาจหยั่งทราบถิ่นที่วานั้นได ก็ให
ใชกฎหมายแหงถิ่นที่จะพึงปฏิบัติตามสัญญานั้น 
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ของทางทะเลของสหรัฐอเมริกาหรือกฎหมายอื่นที่มีบทบัญญัติในทํานองเดียวกัน และศาล
ไทยจําตองวินิจฉัยใหโดยพิจารณากฎหมายตางประเทศดังกลาว โดยเปนหนาที่ของคูความ
ที่จะตองนําสืบถึงกฎหมายตางประเทศนั้น แตถาไมสามารถพิสูจนใหเปนที่พอใจแกศาลได 
ก็จะตองพิจารณาตามกฎหมายไทยตอไป88 ทั้งนี้ ตองมิใชกรณีที่ผูรับตราสงเปนบุคคลอื่นที่
มิใชชารเตอรเรอร (ผูจางเหมา) เนื่องจากถาเปนกรณีนี้ เพียงแตคูสัญญาฝายหนึ่งฝายใดมี
สัญชาติไทยก็จะตองอยูภายใตบังคับพระราชบัญญัติการรับขนของทางทะเล พ.ศ. 2534 
ตามมาตรา 5 ประกอบมาตรา 4 วรรค 1 แหงพระราชบัญญัติดังกลาว89 

                                                                                                                                                 
สัญญายอมไมเปนโมฆะ ถาไดทําถูกตองตามแบบอันกําหนดไวในกฎหมายซึ่งใชบังคับแก

ผลแหงสัญญานั้น” 
88 พระราชบัญญัติวาดวยการขัดกันแหงกฎหมาย พ.ศ. 2481 มาตรา 8 บัญญัติวา “ใน

กรณีที่จะตองใชกฎหมายตางประเทศบังคับ ถามิไดพิสูจนกฎหมายนั้นใหเปนที่พอใจแกศาล ใหใช
กฎหมายภายในแหงประเทศสยาม” 

89 พระราชบัญญัติการรับขนของทางทะเล พ.ศ. 2534 
 มาตรา 5  บัญญัติวา “พระราชบัญญัตินี้ไมใชบังคับแกการขนสงของทางทะเลตาม

สัญญาจางเหมาระวางบรรทุกของเรือไมวาทั้งลําหรือบางสวน แตถามีการออกใบตราสงสําหรับ
ของที่ขนสงตามสัญญาจางเหมานั้นดวย หนาที่และสิทธิของผูขนสงและผูรับตราสงซึ่งมิใชผูจาง
เหมาใหเปนไปตามพระราชบัญญัตินี้” 

มาตรา 4 บัญญัติวา  “พระราชบัญญัตินี้ใหใชบังคับแกการขนสงทางทะเลจากที่แหงหนึ่ง
ในราชอาณาจักรไปยังที่อีกแหงหนึ่งนอกราชอาณาจักร หรือจากที่แหงหนึ่งนอกราชอาณาจักร
มายังที่อีกแหงหนึ่งในราชอาณาจักร เวนแตกรณีที่ไดระบุในใบตราสงวาใหใชกฎหมายของ
ประเทศอื่นหรือกฎหมายระหวางประเทศบังคับก็ใหเปนไปตามนั้น แตแมวาจะไดระบุไวเชนนั้นก็
ตาม ถาปรากฏวาคูกรณีฝายหนึ่งฝายใดเปนผูมีสัญชาติไทยหรือเปนนิติบุคคลที่จัดตั้งข้ึนตาม
กฎหมายไทย ก็ใหใชพระราชบัญญัตินี้บังคับ 

การขนสงของทางทะเลภายในราชอาณาจักร ถาไดตกลงกันเปนหนังสือวาใหใช
พระราชบัญญัตินี้บังคับ ก็ใหใชพระราชบัญญัตินี้บังคับโดยอนุโลม 

ในกรณีที่เปนการขนสงโดยไมคิดคาระวาง ผูขนสงไมตองรับผิดตามพระราชบัญญัตินี้ แต
ถามีการออกใบตราสง ใบรับของ หรือเอกสารอื่นทํานองเดียวกันผูขนสงตองแจงไวในใบตราสง ใบ
รับของ หรือเอกสารอื่นนั้น วาผูขนสงไมตองรับผิด มิฉะนั้นจะยกข้ึนใชยันบุคคลภายนอกซึ่งเปน
ผูรับตราสง หรือรับโอนสิทธิตามใบตราสง ใบรับของ หรือเอกสารดังกลาวมิได” 
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(2) ไดมีขอสัญญาที่กลาวถึงหนาที่ในการใชความเพียรพยายาม (due diligence) ของเจาของ

เรือ ในขอ 16. เร่ืองการขยายระยะเวลาเกี่ยวกับสิทธิในการยกเลิกสัญญา (Extension of 
Cancelling) ดังนี้ 

 “ขอ 16.  การสงมอบเรือและสิทธิในการยกเลิกสัญญา (Delivery/Cancelling) 

  หากชารเตอรเรอรประสงค  ระยะเวลาแหงสัญญาจะไมเร่ิมคํานวณกอน
................................และถาเรือไมพรอมสําหรับการสงมอบ กอนหรือภายในวันที่........................
แตไมเกินเวลา........................ชารเตอรเรอรมีสิทธิยกเลิกสัญญาชารเตอรเรือนี้ได 

  การขยายระยะเวลาของเจาของเรือเกี่ยวกับสิทธิในการยกเลิกสัญญา  
(Extension of Cancelling) 

  ถาเจาของเรือรับรองวา แมวาจะไดใชความเพียรพยายาม (due 
diligence) แลว  เรือก็ไมสามารถพรอมสําหรับการสงมอบไดภายในวันที่มีสิทธิยกเลิกสัญญา       
โดยเจาของเรือสามารถแจงวันที่แนนอนซึ่งเชื่อไดอยางสมเหตุสมผลวาเรือพรอมสงมอบได  
เจาของเรืออาจแจงแกชารเตอรเรอร  7 วันแรกสุดกอนที่เรือคาดวาจะเดินทางมายังทาเรือหรือ
สถานที่สงมอบ ขอใหชารเตอรเรอรแจงกลับวาจะยกเลิกสัญญาหรือไม   ถาชารเตอรเรอรเลือกที่
จะไมยกเลิกสัญญาหรือมิไดตอบกลับภายใน 2 วันหรือภายในเวลาที่มีสิทธิยกเลิกสัญญา แลวแต
วาอันใดมาถึงกอน    วันที่ 7 หลังวันที่คาดวาเรือพรอมสงมอบตามที่เจาของเรือแจงจะแทนที่วันที่มี
สิทธิยกเลิกสัญญา    ถาเรือยังคงลาชาตอไปอีก เจาของเรือมีสิทธิที่จะขอใหชารเตอรเรอรแจงกลับ
ตามขอสัญญานี้อีกได” 

จึงมีประเด็นที่จะตองพิจารณาวาหนาที่ในการใชความเพียรพยายาม (due 
diligence) ของเจาของเรือมีที่มาและลักษณะอยางไร และหากเปรียบเทียบกับระดับของการใช
ความเพียรพยายามหรือความระมัดระวังในระบบกฎหมายไทยที่มีอยูแลวจะสามารถเทียบเคียงได
กับระดับใดหรือไม เชน เทียบเทาไดกับการระมัดระวังอยางเชนวิญูชนจะพึงประพฤติ หรือ 
เทียบเทาไดกับการใชความระมัดระวังและใชฝมือเทาที่เปนธรรมดาจะตองใชและสมควรจะตองใช
ในกิจการคาขายหรืออาชีวะอยางนั้นตามกฎหมายลักษณะฝากทรัพยของไทยอยางใดหรือไม 
เพื่อใหมีการตีความไดตรงตามเจตนารมณของสัญญา 
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  4.3.6.1  ที่มาและลักษณะเกี่ยวกับหนาที่ในการใชความเพียรพยายาม 
(Due Diligence) ของเจาของเรือ  

หนาที่ในการใชความเพียรพยายาม (due diligence) ของเจาของเรือนั้น มักจะมี
การกลาวถึงในเร่ืองของการจัดทําใหเรือมีความเหมาะสมในการเดินทะเล (Seaworthiness) เชน
ดังตาม Article 3 ขอ 1. ของ Hague Rules90  โดยคําวา due diligence นั้นมีปรากฏตั้งแตใน
กฎหมายวาดวยการรับขนของทางทะเลของสหรัฐอเมริกาที่มีชื่อวา The Harter Act 189391  

                                                   
90 Hague Rules Article 3  
1. The carrier shall be bound before and at the beginning of the voyage to 

exercise due diligence to:  
(a) Make the ship seaworthy.  
(b) Properly man, equip and supply the ship.  
(c) Make the holds, refrigerating and cool chambers, and all other parts of the 

ship in which goods are carried, fit and safe for their reception, carriage and 
preservation.  

91 The Harter Act Section 3 
If the owner of any vessel transporting merchandise or property to or from any 

port in the United States of America shall exercise due diligence to make the said vessel 
in all respects seaworthy and properly manned, equipped, and supplied, neither the 
vessel, her owner or owners, agent, or charterers, shall become or be held responsible 
for damage or loss resulting from faults or errors in navigation or in the management of 
said vessel nor shall the vessel, her owner or owners, charterers, agent, or master be 
held liable for losses arising from dangers of the sea or other navigable waters, acts of 
God, or public enemies, or the inherent defect, quality, or vice of the thing carried, or 
from insufficiency of package, or seizure under legal process, or for loss resulting from 
any act or omission of the shipper or owner of the goods, his agent or representative, or 
from saving or attempting to save life or property at sea, or from any deviation in 
rendering such service. 
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ผูเขียนเห็นวาการศึกษาถึงที่มาของการใชคําวา “due diligence” ในกฎหมาย
ตาง ๆ เหลานี้จะเปนประโยชนตอการตีความเจตนารมณของสัญญา ผูเขียนจึงไดศึกษาถึงที่มา
และขอกลาวถึงพอสังเขป ดังจะกลาวตอไปนี้ 

หลักความรับผิดของผูขนสงสินคาทางทะเลในประเทศคอมมอนลอวในอดีต
กอนที่จะมีกฎหมายเปนลายลักษณอักษรเชนในปจจุบันจะเปนไปตามหลักกฎหมายคอมมอนลอว 
กลาวคือ ผูขนสงสาธารณะ (common carrier) เปนผูที่ใหบริการขนสงสินคาโดยมีบําเหน็จแก
บุคคลใด ๆ ก็ตามที่ประสงคจะใชบริการ จะปฏิเสธไมรับสินคาไดเฉพาะในกรณีที่สินคามีน้ําหนัก
ไมเหมาะสมหรือเปนสินคาอันตรายหรือเปนสินคาประเภทที่เขาไมไดรับขนสงนั้น โดยผูขนสง
สาธารณะนี้จะมีความรับผิดแบบเด็ดขาด  กลาวคือ ผูขนสงตองรับผิดในความสูญหายหรือ
เสียหายของสินคาในทุกกรณี เวนแตความสูญหายหรือเสียหายนั้นมีสาเหตุจากเหตุสุดวิสัย (Act 
of God) อริราชศัตรู (Queen’s enemies) หรือ สภาพแหงสินคานั้นเอง (inherent vice of the 
goods)92  เนื่องจากมีแนวคิดวาสินคานั้นอยูในความดูแลของผูขนสงแตเพียงผูเดียว ดังที่ผู
พิพากษาทานหนึ่งไดใหเหตุผลไวในคดี Riley v. Horne (1828) วา “เม่ือสินคาถูกสงมอบใหแกผู
ขนสง สินคาเหลานั้นก็จะไมอยูในสายตาของเจาของสินคาอีกตอไป และเขาก็มักจะไมติดตามไป
หรือไมสงบุคคลอื่นไปจนถึงจุดหมายปลายทาง ดังนั้นถาสินคาสินคาเหลานั้นสูญหายหรือเสียหาย
ดวยความประมาทเลินเลออยางรายแรงของผูขนสงเองหรือของลูกจางก็ตาม  หรือถูกขโมยโดยเขา
เอาไปเสียเองหรือมีโจรขโมยไป เจาของสินคาก็ไมสามารถที่จะพิสูจนถึงสาเหตุแหงความสูญหาย
เหลานี้ได พยานก็มีเพียงลูกจางของผูขนสงซึ่งก็รูอยูวาจะไมกลาวโทษนายเรือหรือตนเอง ดังนั้น 
เพื่อใหเกิดความปลอดภัยแกทรัพยสิน กฎหมายจึงกําหนดใหผูขนสงมีความรับผิดชอบเพิ่มข้ึนจาก
สัญญาขนสงเพื่อบําเหน็จนั้นคือการมีฐานะเปนผูรับประกัน (insurer)” 

มีขอสังเกตวา ในกรณีที่ผูขนสงนั้นรับขนสินคาใหแกบุคคลใดบุคคลหนึ่ง
โดยเฉพาะหรือสงวนสิทธิที่จะเลือกใหบริการแกบุคคลบางราย ผูขนสงประเภทนี้จะไมใชผูขนสง
สาธารณะ แตเปนผูขนสงสวนบุคคล (private carrier) ซึ่งหากเปนกรณีผูขนสงทางบก ความรับผิด
นั้น หากมิไดกําหนดไวในสัญญา ก็จะมีความรับผิดอยางผูดูแลรักษาทรัพย (bailee) ซึ่งมีบําเหน็จ 
และจะหลุดพนจากความรับผิดก็โดยการพิสูจนวาความเสียหายหรือสูญหายของสินคามิไดเกิดข้ึน
จากความประมาทเลินเลอของตน อยางไรก็ตาม หากเปนกรณีผูขนสงทางทะเล ในเร่ืองความรับ
ผิดนั้น หากมิไดกําหนดไวในสัญญาจะไมมีความชัดเจนเหมือนกรณีผูขนสงทางบก  กลาวคือ มี
                                                   

92  Martin Dockray, Cases & Materials on the Carriage of Goods by Sea, p. 23. 
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บางคดีที่วินิจฉัยวาผูขนสงทางทะเลทุกรายอยูภายใตหลักความรับผิดเด็ดขาดเชนเดียวกับผูขนสง
สาธารณะ (common carrier) อยางเชน ในคดี Liver Alkali (1874), คดี Pandorf v. Hamilton 
(1885) และคดี Beaumont-Thomas v. Blue Star Line (1939)  แตก็มีบางคดีที่วินิจฉัยวาผูขนสง
สวนบุคคล ไมวาทางบกหรือทางทะเลตางก็มีความรับผิดเชนเดียวกัน คือ รับผิดเชนเพียงแคผูดูแล
รับฝากทรัพยแบบมีบําเหน็จ (bailee for reward) ซึ่งมีหนาที่ใชความระมัดระวังตามสมควร 
(reasonable care)  เชน ในคดี Nugent v. Smith นอกจากนี้แลวก็ยังมีความเห็นที่แตกตางไปจาก
ความเห็นทั้งสองที่กลาวมาแลวอีกคือ เห็นวามีผูขนสงสินคาทางทะเลบางประเภท เชน คนเดินเรือ
ขนถายสินคา (lighterman) จะมีฐานะพิเศษ คือ ไมใชผูขนสงสาธารณะแตรับผิดเชนเดียวกับผู
ขนสงสาธารณะ แตถาเปนผูขนสงสินคาทางทะเลประเภทอื่น ๆ จะมีหนาที่เพียงแคการใชความ
ระมัดระวังตามสมควร93 

ในคริสตศตวรรษที่ 19 หลักความรับผิดเด็ดขาดของผูขนสงสินคาทางทะเลดังได
กลาวมานั้นไดเร่ิมลดความสําคัญลง เนื่องจากหลักเสรีภาพในการทําสัญญา (Freedom of 
Contract) ทําใหผูขนสงตกลงยกเวนความรับผิดของตนโดยกําหนดไวในสัญญา (ใบตราสง) ซึ่ง
ศาลอังกฤษวินิจฉัยวาผูขนสงสามารถตกลงยกเวนความรับผิดได  ในขณะที่ศาลของประเทศ
สหรัฐอเมริกาวินิจฉัยวาความรับผิดของผูขนสงนั้นไมสามารถยกเวนทั้งหมดได เชน ผูขนสงไม
สามารถยกเวนความรับผิดอันเกิดจากความประมาทเลินเลอของตนได เนื่องจากขัดกับความสงบ
เรียบรอยของประชาชน (public policy)  ความแตกตางของการวินิจฉัยของศาลอังกฤษและศาล
สหรัฐอเมริกาดังกลาวนี้ เม่ือพิจารณาวาสัดสวนการคาระหวางประเทศในขณะนั้นดําเนินการโดย
เจาของเรือในประเทศอังกฤษเปนสวนใหญ ผลของการที่ศาลอังกฤษอนุญาตใหเจาของเรือหลุด
พนจากความรับผิดโดยการตกลงยกเวนในสัญญาไดทําใหเจาของเรือในประเทศสหรัฐอเมริกาเสีย
ประโยชนในการแขงขันกับประเทศอังกฤษ ดวยเหตุนี้ สภาคองเกรสของประเทศสหรัฐอเมริกาจึง
ไดออกกฎหมายที่ชื่อวา The Harter Act ซึ่งเปนการประนีประนอมผลประโยชนของทั้งฝายผูสง
ของและฝายผูขนสง โดยใหยกเวนความรับผิดของผูขนสงจากการกระทําดวยความประมาท
เลินเลอบางประการซึ่งเคยตองรับผิด และอีกบางประการที่ไมสามารถกําหนดยกเวนไดกอนหนา

                                                   
93 Ibid., p. 25. 
 ในชวงระยะเวลา 80 ป ไดมีการกําหนดขอยกเวนความรับผิดในใบตราสงมากถึงกับมี

ผลเปนการปลดเปลื้องภาระของเจาของเรือจากความรับผิดทุกประการของผูขนสงและมีหนาที่
เสมือนผูดูแลรักษาทรัพยที่ไมมีความรับผิดชอบใด ๆ (Ibid., p. 33.) ; Crooks v. Allan (1879) 
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นั้น  ในขณะเดียวกัน ก็ใหประโยชนกับฝายผูสงของโดยการหามมิใหมีการกําหนดขอตกลง
บางอยางซึ่งมีผลบังคับใชไดตามหลักกฎหมายอังกฤษ นโยบายโดยทั่วไปของ The Harter Act ก็
คือวาเจาของเรือจะตองใชความระมัดระวังอยางเชนผูเชี่ยวชาญในธุรกิจนั้น ๆ ในประการตาง ๆ ที่
เกี่ยวกับการบรรทุกสินคา (loading) การจัดวาง (stowage) การดูแลรักษา (custody) การใช
ความระมัดระวัง (care) การสงมอบสินคาที่เหมาะสม (proper delivery) และตองใชความเพียร
พยายามในการจัดทําใหเรือมีความเหมาะสมในการเดินทะเล (must exercise due diligence to 
make the vessel seaworthy) และถาไดกระทําดังที่วามานี้ทุกประการแลว เรือและเจาของเรือจะ
ไมตองรับผิดไมวาจะเกิดจากความผิดหรือความผิดพลาดในการเดินเรือ หรือโดยเหตุอื่น ๆ ที่ศาล
อเมริกาเคยวินิจฉัยวาเปนขอกําหนดในใบตราสงที่ใชบังคับได94 

สวนทางดานศาลของประเทศอังกฤษเองนั้น  ภายหลังคริสตศตวรรษที่ 19 ก็เร่ิมที่
จะสรางหนาที่ตามกฎหมายใหแกผูขนสงเพื่อมิใหมีการกําหนดขอยกเวนความรับผิดในใบตราสง
มากจนเกิดความไมเปนธรรม โดยไดวางหลักไววา ผูขนสงมีหนาที่ในการใชความระมัดระวัง (Duty 
of Care) ยกตัวอยางเชน ในคดี Paterson Steamships v. Canadian Co-operative Wheat 
Producers (1934) โดยมีขอเท็จจริงวา เรือของโจทกที่ชื่อ Sarniadoc ไดขนสงขาวสาลีภายใตใบ
ตราสงซึ่งกําหนดวาใหบังคับตาม the Canadian Water-Carriage of Goods Act 1910 ปรากฏ
วาสินคาไดสูญหายไปในระหวางมีลมพายุ และไดมีการวินิจฉัยเกี่ยวกับความรับผิดภายใตหลัก
กฎหมายของคอมมอนลอว  โดยผูพิพากษา (Lord Wright)  ไดกลาววา “ตามหลักกฎหมายคอม
มอนลอว  ผูขนสงจะมีฐานะเปนผูรับประกัน (insurer)  ซึ่งจะตองมีความรับผิดแบบเด็ดขาดในการ
ขนสงสินคา โดยจะหลุดพนจากความรับผิดในความสูญหายหรือเสียหายของสินคาไดก็เม่ือพิสูจน
ไดวาเกิดจากเหตุสุดวิสัย (Act of God) หรืออริราชศัตรู (King’s enemies) แตตอมาไดมีแนว
ปฏิบัติของผูขนสงในการกําหนดยกเวนความรับผิดที่เกิดจากเหตุการณหรือภยันตรายบางอยาง 
ซึ่งขอกําหนดตาง ๆ เหลานี้มีเพิ่มมากข้ึนตามกาลเวลา แนวปฏิบัติเหลานี้จะตองนํามาพิจารณาถึง
ในเร่ืองหนาที่ของผูขนสงสินคาทางทะเล 2 ประการซึ่งเปนสิ่งที่ไมเคยเปนสาระในการพิจารณา
ในขณะเม่ือความรับผิดของผูขนสงมีลักษณะเด็ดขาด นั่นคือ หนาที่พิเศษในการใชความดูแลเอา
ใจใสและใชฝมืออยางเหมาะสมในการขนสงสินคา (special duty to exercise due care and 
skill in relation to the carriage of the goods) และหนาที่พิเศษในการจัดเตรียมเรือที่เหมาะสม

                                                   
94 Robert M. Hughes, Handbook of Admiralty Law, 2nd ed. (Minnesota: West 

Publishing, 1920), pp. 180-181.   
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สําหรับการเผชิญภยันตรายในเวลาเร่ิมตนการเดินทาง (special duty to furnish a ship that was 
fit for the adventure at its perception) หนาที่เหลานี้เรียกไดวาเปนหนาที่พื้นฐานหรือเปนหนาที่
โดยปริยาย ดังนั้น ถาหากสินคาสูญหายเนื่องจากภยันตรายทางทะเล ก็ยังคงมีประเด็นที่จะตอง
พิจารณาวาความสูญหายนั้นเกิดข้ึนเนื่องจากความประมาทเลินเลอหรือความไมเหมาะสมในการ
เดินทะเลของเรือหรือไม ถาเกิดข้ึนโดยเหตุดังกลาว เพียงแตมีขอยกเวนก็ไมอาจเกิดประโยชนแกผู
ขนสงได”95 ดังนี้ แนวทางการวินิจฉัยคดีเกี่ยวกับความรับผิดของผูขนสงในศาลอังกฤษจะมีกรอบ
มากข้ึน โดยผูขนสงจะไมสามารถอาศัยเพียงขอจํากัดความรับผิดตามที่กําหนดในสัญญาเพื่อหลุด
พนจากความรับผิดทุกประการเหมือนที่เคยมีมาได  

นอกจากการกลาวถึงหลัก Duty of Care ของเจาของเรือในคดี Paterson 
Steamships v. Canadian Co-operative Wheat Producers  ดังกลาวซึ่งแสดงใหเห็นวาเปนหลัก
ที่พัฒนามาจากการที่ตองการจะปองกันขอสัญญายกเวนความรับผิดของผูขนสงที่มีความไมเปน
ธรรม ยังไดมีการอางวาหลักนี้มีที่มาอีก 2 ทางดวยกันคือ 

(1) หลัก Duty of Care เปนผลมาจากบทบาทของผูขนสงอยางเชนผูดูแลรักษาทรัพย 
(bailee)  

(2) หลัก Duty of Care เปนการพัฒนามาจากวิธีการตีความขอยกเวน โดยมีคํากลาวในคดี 
The Torenia (1983) วาความประมาทเลินเลอ เปนขอยกเวนของขอยกเวน  

ซึ่งที่มาทั้ง 3 นี้ก็ปรากฏวาไดมีบทบาทในการพัฒนากฎหมายในยุคสมัยใหม
ทั้งสิ้น96 

ในสวนอนุสัญญาวาดวยการทําใหเปนอันหนึ่งอันเดียวกันแหงกฎเกณฑบาง
ประการเกี่ยวกับใบตราสง ค.ศ. 1924 หรือ เฮก รูลส (International Convention for the 
Unification of Certain Rules of Law relating to Bills of Lading – “Hague Rules”) ซึ่งลงนาม 
ณ กรุงบรัสเซลในวันที่ 25 สิงหาคม ค.ศ.1924 นั้นมีที่มาจากการที่ความรับผิดของผูขนสงยังไม
เปนธรรมจากการอาศัยหลักกฎหมายคอมมอนลอวในเร่ืองเสรีภาพในการทําสัญญา สงผลใหเกิด
ความเคลื่อนไหวในการแกไขกฎหมายที่เกี่ยวของกับสัญญารับขนของทางทะเลมาโดยตลอดและ

                                                   
95  Martin Dockray, Cases & Materials on the Carriage of Goods by Sea, p. 33. 
96 Ibid., pp. 33-34. 
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ในที่สุดจึงเกิดเปนอนุสัญญาดังกลาวซึ่งไดมีการกําหนดหนาที่และความรับผิดของผูขนสง
ตลอดจนขอยกเวนและขอจํากัดความรับผิด สิทธิและประโยชนอื่นที่ผูขนสงพึงมี ในขณะเดียวกันก็
ไดหามมิใหผูขนสงกําหนดขอตกลงใด ๆ อันเปนการขยายหรือเพิ่มสิทธิตาง ๆ ที่อนุสัญญากําหนด
ไว จึงเปนการแทรกแซงและจํากัดหลักเสรีภาพในการทําสัญญาของผูขนสง97  โดยในเร่ืองหนาที่
ของเจาของเรือในการจัดทําใหเรือมีความเหมาะสมในการเดินทะเล (seaworthiness) นั้นปรากฏ
วามีการกําหนดใหผูขนสงมีหนาที่ในการใชความเพียรพยายาม (due diligence) ตาม Article 3 
ขอ 1. ดังไดกลาวขางตน ซึ่งหลังจากไดลงนามแลว ประเทศอังกฤษเปนประเทศแรกที่ออก
กฎหมายภายในเพื่อใหมีผลบังคับตามอนุสัญญานี้ 

อยางไรก็ตาม หนาที่ในการใชความเพียรพยายาม (due diligence) ของผูขนสง
ในการจัดทําใหเรือมีความเหมาะสมในการเดินทะเลนั้นยังคงเปนประเด็นถกเถียงกัน สืบเนื่องจาก
การที่ศาลอังกฤษตีความคําวา “due diligence” ในทางที่คอนขางเขมงวด เชน ในคดี River 
Stone Meat Co., PTY v. Lancashire Shipping Co. (1961) หรือ The Muncaster Castle เรือได
เขารับการตรวจสภาพประจําปกอนที่จะออกเดินทางไปออสเตรเลียเพื่อบรรทุกสินคาไปยังประเทศ
อังกฤษ ในการตรวจสภาพเรือดังกลาว เจาของเรือเลือกที่จะเปดสตอรมวาลวทั้งหมดเพื่อ
ตรวจสอบ ถึงแมวาทางสถาบันตรวจเรือจะใหเปดเพียง 25 เปอรเซ็นต หลังจากการตรวจสอบโดย
บุคลากรที่มีความเชี่ยวชาญและมีชื่อเสียง ชางซอมคนหนึ่งไดอยูตอเพียงลําพังเพื่อปดฝาวาลว   
ซึ่งเปนธรรมเนียมปฏิบัติตามปกติที่จะไมมีผูคอยควบคุมดูแลไมวาโดยสถาบันตรวจเรือหรือผู
ควบคุมดูแลของเจาของเรือ ปรากฏวาชางซอมคนดังกลาวไดกระทําการโดยประมาทเลินเลอ
ขันนอตไมแนนพอทําใหฝาวาลวปดไมสนิทและสงผลใหน้ําทะเลไหลเขาถึงสินคาเม่ือเรือเดินทาง
ในชวงมีอากาศรุนแรง เจาของสินคาจึงไดฟองผูขนสงในความเสียหายของเสียหายสืบเนื่องจาก
ความไมเหมาะสมในการเดินทะเลของเรือ โดยเปนหนาที่ของผูขนสงในการพิสูจนวาไดใชความ
เพียรพยายามแลว ศาลสูงของอังกฤษวินิจฉัยวา การใชความเพียรพยายามตองกระทําโดยทั้งตัว
เจาของเรือและบุคคลอื่นที่เกี่ยวของในการซอมแซม และเจาของเรือยังตองรับผิดในความประมาท
เลินเลอของบุคคลดังกลาวแมวาจะไดวาจางผูตรวจสอบที่นาเชื่อถือแลวก็ตาม   

หลังจากคดีนี้ไดมีคดี Union of India v. N.V. Reederij Amsterdam (1963) หรือ 
The Amstelslot  ซึ่งขอเท็จจริงในคดีมีวามีการพบรอยแตกของเกียร และมีหลักฐานจากฝายผู
                                                   

97 กําชัย จงจักรพันธ, กฎหมายการคาระหวางประเทศ, พิมพคร้ังที่ 2 (กรุงเทพฯ: โครงการ
ตําราและเอกสารประกอบการสอน คณะนิติศาสตร มหาวิทยาลัยธรรมศาสตร, 2551), หนา 142. 
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ขนสงวาในขณะตรวจสภาพเกียรโดยสถาบันตรวจเรือไดมีผูควบคุมดูแลดวย อยางไรก็ตาม 
เจาของสินคากลาวอางวาวิธีการตรวจสภาพนั้นยังไมเพียงพอและควรจะใชวิธีการตรวจสอบที่
ดีกวา ศาลอุทธรณของอังกฤษวินิจฉัยวาเปนหนาที่ของเจาของเรือในการพิสูจนวาถึงแมวาจะใช
วิธีการอื่น ๆ ในการตรวจสภาพแตก็ไมอาจพบความบกพรองของเกียรได  แตเม่ือคดีนี้ข้ึนมาถึงศาล
สูง ศาลก็ไดวินิจฉัยวาเจาของเรือไดใชความเพียรพยามแลว คําตัดสินของศาลอุทธรณจึงถูกกลับ 

ผลจากคดีตาง ๆ เหลานี้แสดงวาศาลคอมมอนลอวเห็นวาหนาที่ในการจัดทําให
เรือมีความเหมาะสมในการเดินทะเลนั้นเปนหนาที่ที่ไมสามารถมอบหมายความรับผิดชอบใหแก
ผูอื่นได (non-delegable) ดังนั้น เจาของเรือยังคงตองรับผิดในความประมาทเลินเลอของบุคคลที่
ตนมอบหมาย ทําใหมีผูใหความเห็นวาจากการตีความของศาลอังกฤษทําใหหนาที่ในการใชความ
เพียรพยายาม (due diligence) ของเจาของเรือคงมีความตางกับคํารับรองเด็ดขาดในความ
เหมาะสมในการเดินทะเล  (absolute warranty of seaworthiness) ซึ่งเปนหลักที่ใชในอดีตก็
เฉพาะในเร่ืองความชํารุดบกพรองแฝงของเรือเทานั้น นอกจากนี้ ยังมีผูใหความเห็นดวยวา หาก
สังเกตจากถอยคําภาษาฝร่ังเศสซึ่งเปนตนฉบับของ Hague Rules ซึ่งใชคําวา “diligence 
raisonnable” แตเม่ือแปลเปนฉบับภาษาอังกฤษใชคําวา “due diligence” ซึ่งมีความหมาย
แตกตางกัน ก็อาจเปนสาเหตุหนึ่งที่ทําใหศาลอังกฤษเดินตามแนวคําวินิจฉัยตาง ๆ ในอดีตกอนที่
จะมีอนุสัญญา98 

ดังนั้น  ในการประชุมเพื่อการแกไข Hague Rules ที่เมืองสต็อกโฮลม ในปค.ศ. 
1963 ไดมีนักกฎหมาย ผูทําธุรกิจประกันภัยและผูประเมินความเสียหายไดเสนอใหมีการแกไข 
Hague Rules ในสวนของการใชความเพียรพยายามของเจาของเรือในการจัดทําใหเรือมีความ
เหมาะสมในการเดินทะเล โดยใหมีการเพิ่มเติมขอความใน Article 3 ดังนี้ 

“Provided that if in circumstances in which it is proper to employ an 
independent contractor (including  classification society), the carrier has taken care to 
appoint one of repute as regards competence, the carrier shall not be deemed to have 
failed to exercised due diligence solely by reason of an act or omission on the part of 
such an independent contractor, his servants or agents (including any independent sub-

                                                   
98 W.E. Astle, Shipowners’ Cargo Liabilities and Immunities, 3rd ed. (London: 

H.F.& G.Witherby,1976), p. 9.  
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contractor and his servants or agents) in respects of the construction, repair or 
maintenance of the ship or any part thereof or of her equipment. Nothing contained in 
this proviso shall absolve the carrier from taking such precautions by way of supervision 
or inspection as may be reasonable in relation to any work carried out by such an 
independent contractor as aforesaid” 

กลาวโดยสรุปก็คือ การเพิ่มขอความดังกลาวนี้ก็เพื่อตองการใหเกิดผลวาหาก
เจาของเรือไดวาจางผูที่มีชื่อเสียงดีในการดําเนินการตรวจสภาพเรือ (independent contractor) 
จะไมอาจถือวาเจาของเรือมิไดใชความเพียรพยายามเพียงเพราะการกระทําหรืองดเวนการกระทํา
ของผูตรวจสอบ หรือลูกจางหรือตัวแทนของเขานั้น ทั้งนี้ เจาของเรือก็จะตองมีการควบคุมดูแลการ
ปฏิบัติหนาที่ในการตรวจสภาพเรือดวย 

อยางไรก็ตาม ปรากฏวามิไดมีการเพิ่มเติมขอความดังกลาวในพิธีสารแกไข
อนุสัญญาระหวางประเทศวาดวยความเปนอันหนึ่งอันเดียวกันแหงกฎเกณฑบางประการเกี่ยวกับ
ใบตราสง หรือ วิสบ้ี รูลส (Protocol to Amend the International Convention for the 
Unification of Certain Rules of Law Relating to Bills of Lading- “Visby-Rules”) ซึ่งไดมีการ
ลงนาม ณ กรุงบรัสเซล ในวันที่ 23 กุมภาพันธ ปค.ศ. 1968 แตอยางใด  ขอเสนอแนะในเร่ือง
หนาที่ของเจาของเรือในการจัดทําใหเรือมีความเหมาะสมในการเดินทะเลดังวามานี้จะไดรับการ
ตอบสนองเพียงใด จึงจะตองรอใหศาลมีคําวินิจฉัยวาจะเปลี่ยนแปลงไปจากแนวทางเดิมที่ตีความ
แบบคอนขางเขมงวดหรือไม เพื่อที่จะไดเปนบรรทัดฐานตอไป 

นอกจากการศึกษาถึงที่มาและลักษณะทั่วไปของการใชความเพียรพยายาม (due 
diligence) ของเจาของเรือที่กลาวมาแลว ยังมีปญหาวาระดับมาตรฐานของหนาที่ในการใชความ
เพียรพยายาม ของเจาของเรือนี้เปนอยางไร เพื่อที่จะเปนประโยชนในการวิเคราะหเปรียบเทียบกับ
การตีความภายใตระบบกฎหมายไทยตอไป ซึ่งพบวาศาลอังกฤษและศาลอเมริกันไดตีความคําวา 
“due diligence” ไวหลายคดีในลักษณะที่ใกลเคียงกันวาเปนมาตรฐานในการปฏิบัติหนาที่ของ
บุคคลที่มีความชํานาญและมีความสามารถ (skilled and competent man) เชน ในคดี M.D.C. 
Ltd v. Beursstraat (1962), Union of India v. N.V. Reederij Amsterdam (1963), The 



195 
 
Southwark (1903), Oceanic Steam Navigation Co. v. Aitken (1905) และ General Foods 
Corp. v. The Troubador (1951)99 

โดยหนาที่ในการใชความเพียรพยายามของเจาของเรือนี้ ในสวนที่มิไดเกี่ยวของ
กับเร่ืองความรับผิดของสินคาโดยตรง ก็อาจเปนประเด็นที่ตองพิจารณาเชนกัน ดังในคดี Golden 
Fleece Maritime & another v. ST Shipping (2007) เจาของเรือ ELLI และ FRIXOS นําเรือออก
ใหชารเตอรแบบมีกําหนดเวลาโดยใชแบบมาตรฐานของ Shelltime 4 ระหวางระยะเวลาการชาร
เตอรเรือ กฎเกณฑระหวางประเทศเกี่ยวกับการขนสงสินคาที่เปนของเหลวบางประเภทไดเร่ิมมีผล
ใชบังคับ จึงมีประเด็นที่จะตองพิจารณาวาคูสัญญาฝายใดจะตองรับภาระคาใชจายในการปฏิบัติ
ตามกฎเกณฑดังกลาว ศาลอังกฤษไดพิจารณาในประเด็นแรกวา คําวา “in every way fit” ตาม
สัญญา มิไดหมายความเฉพาะคุณลักษณะทางกายภาพเทานั้น แตยังหมายรวมถึงคุณลักษณะ
ทางกฎหมายดวย และในประเด็นที่สอง ศาลไดพิจารณาในเร่ืองการใชความเพียรพยายาม (due 
diligence) ของเจาของเรือในการดูแลรักษาเรือ (ซึ่งมีปรากฏในขอ 3 i100 ของ Shelltime4) ซึ่งศาล
ไดกลาววา due diligence นั้นเทียบเทาไดกับหลัก duty of care ในคอมมอนลอวและไมมี
ขอบเขตของคาใชจายในการปฏิบัติหนาที่ดังกลาวนี้  due diligence นี้คือวาจะตองใชความ
ระมัดระวังตามสมควร (reasonable care)  และใชฝมือ (skill) เม่ือใดที่เจาของเรือตระหนักหรือ
ควรจะไดตระหนักถึงความบกพรองใด ๆ ก็แสดงวาเปนเวลาที่จะตองใชฝมือและความระมัดระวัง
ตามสมควรนี้เพื่อที่จะแกไขขอบกพรองดังกลาว101  

จึงสามารถสรุปไดวา ความหมายที่ครอบคลุมของการใชความเพียรพยายาม 
(due diligence) ของเจาของเรือโดยทั่วไปตามแนวคําวินิจฉัยของศาลคอมมอนลอวนั้นหมายถึง
                                                   

99 C.W. O’Hare, “Allocating shipment risks and the UNCITRAL Convention,” 
Monash University Law Review 4 (December 1977): 128. 

100 Shelltime 4  
3. (i) Throughout the charter service Owners shall, whenever the passage of 

time, wear and tear or any event (whether or not coming with clause 27 hereof) requires 
step to be taken to maintain or restore the condition stipulated in Clause 1 and 2(a), 
exercise due diligence so to maintain or restore the vessel. 

101  Gard News Editor. English law-Due diligence to maintain a vessel’s condition 
[online]. Available from: http:/www.gard.no/gard/Publication/GardNews (October 2009) 
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การที่จะตองใชความระมัดระวังตามสมควร และใชฝมืออยางบุคคลที่มีความชํานาญและมี
ความสามารถ โดยในเร่ืองการจัดทําใหเรือมีความเหมาะสมในการเดินทะเลนั้นศาลไดตีความใน
ลักษณะที่คอนขางเครงครัดวาเปนหนาที่ที่ไมสามารถมอบหมายความรับผิดชอบใหแกผูอื่นได 
ดังนั้น ในกรณีที่มีการมอบหมายใหบุคคลอื่นเปนผูดูแลแทน เจาของเรือจะหลุดพนจากความรับผิด
ตอเม่ือผูที่ไดรับมอบหมายนั้นไดใชความเพียรพยายามดวยแลว แตถาบุคคลนั้นไมไดใชความ
เพียรพยายามหรือความระมัดระวังในการปฏิบัติหนาที่อยางเพียงพอ แมวาผูที่ไดรับมอบหมายนั้น
จะมีชื่อเสียงดีก็ตาม เจาของเรือก็จะยังตองรับผิด 

   4.3.6.2  วิ เ ค รา ะหห น า ที่ ใน กา ร ใชค ว าม เพีย ร พ ยา ย าม  ( Due 
Diligence) ของเจาของเรือภายใตกฎหมายไทย  

ในเบ้ืองตน ควรจะไดพิจารณาวาในทางตํารามีอธิบายวาความรับผิดอัน
เนื่องมาจากมูลสัญญาในสวนที่เปนการบังคับใหกระทําการอาจแบงออกไดเปน 2 อยางคือ 

1. หนี้ที่จะตองกระทําใหเกิดผลสําเร็จ เชน จางตัดหญาในสนาม ผูรับจางตองตัดหญาให
เสร็จจึงจะถือวาชําระหนี้แลว 

2. หนี้ที่ตองกระทําโดยใชความระมัดระวังหรือความพยายาม เชน จางใหทนายความวา
ความ เม่ือทนายความวาความอยางระมัดระวังและใชความสามารถดีแลวยอมถือวาเปน
การชําระหนี้ถูกตองแลว ผลคดีแพชนะไมเปนขออางที่จะเอาผิดไดวาลูกหนี้ชําระหนี้ไม
ถูกตอง ดังคําพิพากษาศาลฎีกาที่ 7406/2540 จําเลยวาจางใหโจทกวาความ ผลสําเร็จ
ของงานยอมอยูที่การวาความจนคดีถึงที่สุด สวนการแพหรือชนะเปนเพียงผลแหงการงาน
ในการชําระสินจางเทานั้น เม่ือคดีทั้งสามคดีที่จําเลยวาจางโจทกใหวาความถึงที่สุดเพราะ
มีการตกลงประนีประนอมยอมความกันในคดีแพงและถอนฟองในคดีอาญา ศาลยอมมี
อํานาจที่จะพิจารณากําหนดอัตราคาจางใหตามสมควรแกผลแหงการงานที่โจทกได
กระทําไป102 

ดังนั้น  หนาที่ในการใชความเพียรพยายาม (due diligence) จึงเปนหนาที่ในมูล
สัญญาประเภทใหกระทําการอยางหนึ่ง ซึ่งจะไมตองคํานึงถึงผลแหงการงานที่ไดใชความเพียร

                                                   
102  ไพโรจน วายุภาพ, คําอธิบายประมวลกฎหมายแพงและพาณิชยวาดวยหนี้, พิมพคร้ังที่ 

6 (กรุงเทพฯ: สํานักอบรมศึกษากฎหมายแหงเนติบัณฑิตยสภา, 2551), หนา 152. 
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พยายามแลวนั้น โดยเม่ือเจาของเรือไดใชความพยายามอยางดีแลวก็จะถือเปนการชําระหนี้อยาง
ถูกตอง  

ทั้งนี้  ระดับในการใชความระมัดระวังตามกฎหมายไทยนั้น ถาเปนเร่ืองละเมิดจะ
มีหลักเกณฑของความรับผิดในระดับเดียว คือ ประมาทเลินเลอ (แตการไมระมัดระวังที่จะถือวา
เปนการประมาทเลินเลอนั้นก็จะตองพิจารณาตามวิสัยของคนธรรมดาหรือคนที่มีฝมืออาชีพดวย) 
แตถาเปนระดับการใชความระมัดระวังในสวนของสัญญาจะมีอยูหลายระดับตามลักษณะของ
สัญญาแตละอยางที่กฎหมายบัญญัติไว   ซึ่งถาลูกหนี้มิไดใชความระมัดระวังถึงระดับดังกลาว 
ยอมถือวาเปนการชําระหนี้ไมถูกตองตามความประสงคอันแทจริงแหงมูลหนี้ หากเกิดความ
เสียหายก็ตองรับผิดชดใชคาเสียหายหรือถูกบอกเลิกสัญญาได103 

ในการที่จะตีความลักษณะของการใชความเพียรพยายาม (due diligence) ของ
เจาของเรือเม่ือตองมีการบังคับใชภายใตกฎหมายไทยนั้น ผูเขียนเห็นวาสมควรที่จะเปรียบเทียบ
กับกฎหมายลักษณะฝากทรัพยตามมาตรา 659 ของประมวลกฎหมายแพงและพาณิชย เนื่องจาก
กฎหมายไดกําหนดระดับหนาที่ของผูรับฝากไวหลายระดับตามแตลักษณะของสัญญาฝากทรัพย
และตัวผูรับฝาก  การเปรียบเทียบกับกฎหมายลักษณะฝากทรัพยจึงจะทําใหเกิดความเขาใจและ
เห็นภาพไดชัดเจนข้ึน  

จากการตรวจสอบเอกสารของสํานักหอจดหมายเหตุแหงชาติ พบวาหลัก
กฎหมายเร่ืองระดับหนาที่ในการดูแลรักษาทรัพยตามมาตรา 659 ของประมวลกฎหมายแพงและ
พาณิชในปจจุบันมีที่มาจากประมวลกฎหมายแพงของเยอรมันมาตรา 690 และหลักกฎหมาย
อังกฤษ Jenk’s Vol. 1, § 449 (2) โดยในคร้ังแรกไดรางเปนภาษาอังกฤษมีขอความดังนี้ 

“If the deposit is undertaken gratuitously the depositary is bound to 
exercise as much care of the property deposited as he is accustomed to exercise in his 
own affairs. 

If the deposit is undertaken with remuneration the depositary is bound to 
exercise such care and skill as a person of ordinary prudence would exercise in the 
circumstance. This includes the exercise of special skill where such skill is required. 

                                                   
103   เร่ืองเดียวกัน, หนา 153. 
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If the depositary professes a particular trade, business or calling, he is 
bound to exercise the degree of care and skill usual and requisite in such trade, 
business or calling.”104 

เม่ือไดมีการแปลมาเปนภาษาไทยจึงมีขอความดังที่ปรากฏในมาตรา 659 ดังนี้ 

 “ถาการรับฝากทรัพยเปนการทําใหเปลาไมมีบําเหน็จไซร ทานวาผูรับฝากจําตอง
ใชความระมัดระวังสงวนทรัพยสินซึ่งฝากนั้นเหมือนเชนเคยประพฤติในกิจการของตนเอง 

ถาการรับฝากทรัพยนั้นมีบําเหน็จคาฝาก ทานวาผู รับฝากจําตองใชความ
ระมัดระวังและใชฝมือเพื่อสงวนทรัพยสินนั้นเหมือนเชนวิญูชนจะพึงประพฤติโดยพฤติการณดั่ง
นั้น ทั้งนี้ยอมรวมทั้งการใชฝมืออันพิเศษเฉพาะการในที่จะพึงใชฝมือเชนนั้นดวย 

ถาและผูรับฝากเปนผูมีวิชาชีพเฉพาะกิจการคาขายหรืออาชีวะอยางหนึ่งอยางใด
ก็จําตองใชความระมัดระวังและใชฝมือเทาที่เปนธรรมดาจะตองใชและสมควรจะตองใชในกิจการ
คาขายหรืออาชีวะอยางนั้น” 

หากพิจารณาแลวจะเห็นวาระดับการใชความระมัดระวังในการดูแลรักษาทรัพย
ตามมาตรา 659 นั้นแบงออกไดเปน 3 ระดับ  

ระดับแรก เปนกรณีรับฝากโดยไมมีบําเหน็จ (มาตรา 659 วรรค 1) กฎหมาย
กําหนดใหผูรับฝากจําตองใชความระมัดระวังสงวนทรัพยสินซึ่งฝากนั้นเหมือนเชนเคยประพฤติใน
กิจการของตน กลาวคือ ผูรับฝากสงวนทรัพยสินของตัวเองอยางไรก็ตองสงวนทรัพยสินที่ตนรับ
ฝากไวเชนนั้น เหตุที่กฎหมายกําหนดหนี้หรือหนาที่ของผูรับฝากในการใชความระมัดระวังสงวน
ทรัพยสินซึ่งฝากเพียงขนาดเหมือนเชนเคยประพฤติในกิจการของตนเองสําหรับกรณีรับฝากโดย
ไมไดคาตอบแทนก็เพราะเหตุวาผูรับฝากนอกจากจะไมไดคาตอบแทนในการรับฝากทรัพยสินนั้น
แลว ผูรับฝากยังมีภาระหนาที่ตองดูแลระมัดระวังสงวนทรัพยสินที่รับฝากไวดวย กลาวคือ เปน
กรณีที่ผูฝากไดประโยชนอยางเดียว ดังนั้น  กฎหมายเพียงกําหนดหนาที่ใหผูรับฝากมีเพียงเทานั้น

                                                   
104 “รายงานประชุมกรรมการรางกฎหมาย วันที่ 20 สิงหาคม พระพุทธศักราช 2467”, 

(กรุงเทพฯ: สํานักหอจดหมายเหตุแหงชาติ), (ไมโครฟลม)  
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ก็นับวาเพียงพอแลว105 แตในกรณีที่ผูรับฝากกระทําการโดยประมาทเลินเลออยางรายแรง ศาล
ฎีกาก็เคยวินิจฉัยใหผูรับฝาก แมไมมีบําเหน็จจะตองรับผิดเชนกัน เชน คําพิพากษาศาลฎีกาที่ 
2004/2517 คนงานของจําเลยใหรถที่โจทกฝากแกคนอื่นไปโดยมิไดตรวจดูหนังสือที่มีผูมาขอรับรถ
ใหดีเสียกอนวาเปนลายมือชื่อของโจทกหรือไม ทั้ง ๆ ที่คนขายน้ํามันของจําเลยจําลายมือโจทกได 
ดังนี้เปนการประมาทเลินเลออยางรายแรง จําเลยตองรับผิดใชคืนแกโจทก แมจําเลยจะรับฝากรถ
โดยไมมีบําเหน็จก็ตาม106  

ระดับที่สอง เปนกรณีรับฝากโดยมีบําเหน็จ (มาตรา 659 วรรค 2) กฎหมาย
กําหนดใหผูรับฝากจําตองใชความระมัดระวังและใชฝมือเพื่อสงวนทรัพยสินนั้นเหมือนเชนวิญู
ชนจะพึงประพฤติ คือจะเอาตัวผูฝากหรือผูรับฝากมาเปรียบเทียบไมได แตจะตองพิจารณาบุคคล
ทั่ว ๆ ไปวาเขาจะพึงมีความระมัดระวังสงวนทรัพยสินกันอยางไร และไมแนวาการสงวนทรัพยสิน
ในระดับนี้ตองใชความระมัดระวังสูงกวาระดับแรกเสมอไป เนื่องจากผูรับฝากบางคนอาจมีความ
ระมัดระวังมากยิ่งกวาวิญูชนก็ได อยางไรก็ตาม โดยทั่วไปแลว เนื่องจากเปนการรับฝากทรัพยที่
มีบําเหน็จ ขนาดของการสงวนทรัพยสินของวิญูชนก็ควรจะถือวามีระดับสูงกวา โดยถาเปน
กิจการที่จะตองใชฝมือเปนพิเศษ ผูรับฝากก็จะตองใชฝมืออันเปนพิเศษ (special skill) นั้นดวย  
เชน การรับฝากเลี้ยงปลาเงินปลาทองโดยมีบําเหน็จคาฝาก เปนตน107  

มีคําพิพากษาศาลฎีกาที่วินิจฉัยวาเปนการรับฝากโดยมีบําเหน็จตามมาตรา 659 
วรรค 2 และผูรับฝากไดใชความระมัดระวังและใชฝมือเพื่อสงวนทรัพยสินนั้นเหมือนเชนวิญูชน
จะพึงประพฤติแลวจึงไมตองรับผิด   เชน  คําพิพากษาศาลฎีกาที่ 3926/2530 วินิจฉัยวา “การ
ทาเรือแหงประเทศไทยจําเลยรับเก็บสินคาไวเพื่อประโยชนของกรมศุลกากรในการเรียกเก็บภาษี
เทานั้น จําเลยจึงมิใชนายคลังสินคาตามประมวลกฎหมายแพงและพาณิชย มาตรา 770 เม่ือ
สินคาเกิดเสียหายจึงไมอาจนําบทบัญญัติอันวาดวยการรับขนตามประมวลกฎหมายแพงและ
                                                   

105 มาโนช สุทธิวาทนฤพุฒิ, คําอธิบายประมวลกฎหมายแพงและพาณิชยวาดวยยืม ฝาก
ทรัพย เก็บของในคลังสินคา ประนีประนอมยอมความ การพนันและขันตอ , พิมพคร้ังที่  2 
(กรุงเทพฯ: โรงพิมพมหาวิทยาลัยรามคําแหง, 2518), หนา 166. 

106 ไผทชิต เอกจริยกร, คําอธิบายยืม ฝากทรัพย, พิมพคร้ังที่ 10 (กรุงเทพฯ: สํานักพิมพ
วิญูชน, 2552), หนา 210. 

107 มาโนช สุทธิวาทนฤพุฒิ, คําอธิบายประมวลกฎหมายแพงและพาณิชยวาดวยยืม ฝาก
ทรัพย เก็บของในคลังสินคา ประนีประนอมยอมความ การพนันและขันตอ,หนา 166. 
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พาณิชย มาตรา 772 ประกอบดวยมาตรา 616 มาใชบังคับ      จําเลยจะไมเรียกเก็บคาธรรมเนียม
ฝากทรัพยเวนแตจะฝากเกิน 3 วัน จําเลยจึงจะคิดคาธรรมเนียมจากเจาของสินคาเพิ่มข้ึนทุกวัน 
เพื่อเปนการลงโทษใหเจาของสินคารีบนําสินคาออกไป การที่จําเลยเรียกเก็บคาธรรมเนียมฝาก
ทรัพยเม่ือเกินกําหนด 3 วันนับแตเจาของสินคานําสินคาเขาไวในโรงพักสินคาและเรียกเก็บ
คาธรรมเนียมเพิ่มข้ึนทุกวันนั้น โดยพฤติการณพึงคาดหมายไดวาจําเลยรับฝากทรัพยเพื่อที่จะ
ไดรับบําเหน็จคาฝากทรัพยเทานั้น จึงถือไดวาจําเลยรับฝากทรัพยโดยมีคาบําเหน็จ      ไมปรากฏ
วาเกิดเพลิงไหมสินคาในโรงพักสินคาเพราะเหตุใด สันนิษฐานวานาจะเกิดจากความสะเพราของ
บุคคลที่ทิ้งบุหร่ีหรืออยางอื่น จําเลยไดออกระเบียบเกี่ยวกับการรักษาความปลอดภัย การใชทาเรือ 
บริการและความสะดวกตาง ๆ มีหนวยรักษาความปลอดภัยอยูภายนอกตลอดเวลา 24 ชั่วโมง มี
อุปกรณเคมีในการดับเพลิง มีคําสั่งหามสูบบุหร่ีภายในโรงพักสินคา เม่ือเกิดเพลิงไหมแลวยามสาย
ตรวจของจําเลยก็ไดวิทยุแจงใหหนวยงานที่เกี่ยวของทราบ มีรถดับเพลิงมาชวยแตไมอาจดับเพลิง
ไดทันทวงที เพราะเปนเวลาปดโรงพักสินคาแลวเจาหนาที่ของจําเลยไมอาจเปดประตูโรงพักสินคา
ไดโดยลําพัง จะตองใหเจาหนาที่ของกรมศุลกากรรวมเปดดวย จึงไมอาจดับเพลิงถึงตนเพลิง หรือ
สกัดเพลิงที่กําลังลุกไหมในโรงพักสินคาได ดังนี้ถือไดวาจําเลยไดใชความระมัดระวังและใชฝมือ
เพื่อสงวนทรัพยสินนั้นเหมือนเชนวิญูชนจะพึงประพฤติโดยพฤติการณตามประมวลกฎหมาย
แพงและพาณิชยมาตรา 659 วรรคสองแลว จําเลยจึงไมตองรับผิด” 

ระดับที่สาม เปนกรณีที่ผู รับฝากมีอาชีพที่ เกี่ยวของกับการรับฝากทรัพย
โดยเฉพาะ (มาตรา 659 วรรค 3) เชน ธนาคาร กฎหมายก็ไดกําหนดใหตองใชความระมัดระวัง
และใชฝมือเทาที่เปนธรรมดาจะตองใชและสมควรจะตองใชในกิจการคาขายหรืออาชีวะอยางนั้น 
ซึ่งศาลฎีกาวินิจฉัยวาเปนระดับในการใชความระมัดระวังที่สูงกวาวิญูชน เชน คําพิพากษาศาล
ฎีกาที่ 6280/ 2538 จําเลยประกอบธุรกจิธนาคาร การจายเงินตามเช็คที่มีผูมาขอเบิกเงินเปนธุรกิจ
อยางหนึ่งของจําเลยซึ่งตองปฏิบัติอยูเปนประจํา จําเลยยอมมีความชํานาญในการตรวจสอบ
ลายมือชื่อในเช็ควาเปนลายมือชื่อของผูสั่งจายหรือไมยิ่งกวาบุคคลธรรมดา ทั้งจําเลยจะตองมี
ความระมัดระวังในการจายเงินตามเช็คยิ่งกวาวิญูชนทั่ว ๆ ไป การที่จําเลยจายเงินตามเช็ค
พิพาทใหแกผูนํามาเรียกเก็บเงินไปโดยที่ลายมือชื่อผูสั่งจายไมใชลายมือชื่อโจทกทั้งที่มีตัวอยาง
ลายมือชื่อโจทกที่ใหไวกับจําเลยกับมีเช็คอีกหลายฉบับที่โจทกเคยสั่งจายไวอยูที่จําเลย จึงเปนการ
ขาดความระมัดระวังของจําเลย เปนการกระทําละเมิดและผิดสัญญาฝากทรัพยตอโจทก จําเลยจะ
ยกขอตกลงยกเวนความรับผิดตามที่ระบุไวในคําขอเปดบัญชีกระแสรายวันมาอางเพื่อปฏิเสธ
ความรับผิดไมได 
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ถาพิจารณาระดับการใชความระมัดระวังทั้ง 3 ตามมาตรา 659 เปรียบเทียบกับ
ความหมายของการใชความเพียรพยายาม (due diligence) ของเจาของเรือที่ผูเขียนไดสรุปตาม
แนวคําวินิจฉัยของศาลคอมมอนลอววาหมายถึงการที่จะตองใชความระมัดระวังตามสมควรและ
ใชฝมืออยางบุคคลที่มีความชํานาญและมีความสามารถแลวจะเห็นวาถาเปรียบเทียบกับหนาที่
ของผูรับฝากทรัพยซึ่งไมมีบําเหน็จตามมาตรา 659 วรรค 1 คือการใชความระมัดระวังสงวน
ทรัพยสินซึ่งฝากนั้นเหมือนเชนเคยประพฤติในกิจการของตน ก็คงวิเคราะหไดไมยากนักวามิใชใน
ระดับเดียวกัน เนื่องจากในระดับนี้ กฎหมายมิไดกําหนดใหผูรับฝากทรัพยจะตองใชฝมือแตอยาง
ใด มีเพียงแตใหใชความระมัดระวังและเปนความระมัดระวังในกิจการของตนเองเทานั้น ซึ่ง
แตกตางจากหนาที่ในการใชความเพียรพยามที่ตองใชความระมัดระวังตามสมควร 

หากเปรียบเทียบกับหนาที่ของผูรับฝากทรัพยซึ่งมีบําเหน็จตามมาตรา 659 วรรค 
2 คือ การใชความระมัดระวังและใชฝมือเพื่อสงวนทรัพยสินนั้นเหมือนเชนวิญูชนจะพึงประพฤติ
ในพฤติการณนั้น รวมทั้งการใชฝมืออันพิเศษหากเปนงานที่ตองใชฝมือเชนนั้นดวย ก็มีปญหาวา
วิญูชนหมายถึงอะไร ถาพิจารณาตามรางฉบับภาษาอังกฤษที่ผูเขียนไดอางถึงในตอนตนจะเห็น
วา คําวา “วิญูชน” ตามมาตรา 659 วรรค 2 นั้นมีที่มาจากคําวา “a person of ordinary 
prudence” ซึ่งถาแปลตามตัวอักษรก็คือ บุคคลที่มีความรอบคอบตามปกติ 

ทานรองศาสตราจารย ดร. ศนันทกรณ โสตถิพันธุ ไดใหคําอธิบายไววา วิญูชน
ก็คือบุคคลที่กฎหมายสมมติข้ึนวาเปนบุคคลที่มีความคิด สติปญญาปานกลาง108  

สวนในตํารากฎหมายอังกฤษไดอธิบายวา บุคคลที่มีเหตุผลซึ่งมีความรอบคอบ
ตามปกติ (the reasonable person of ordinary prudence) เปนบุคคลสมมติซึ่งเปนศูนยกลางใน
การกําหนดมาตรฐานของความระมัดระวังในกฎหมายวาดวยความประมาท และพิจารณาไดวา
เปนบุคคลในระดับปานกลางที่มีความสมบูรณในการดําเนินกิจการของตน109  ซึ่งตามหลัก
กฎหมายละเมิดของอังกฤษนั้น ความประมาทเลินเลอ คือ ความที่ละเวนไมทําสิ่งซึ่งคนมีเหตุผล

                                                   
108 ศนันทกรณ โสตถิพันธุ, คําอธิบายกฎหมาย เชาทรัพย-เชาซื้อ พิมพคร้ังที่ 4 (กรุงเทพฯ: 

สํานักพิมพวิญูชน, 2551), หนา 95. 
109 Mayo Moran, Rethinking the Reasonable Person An Egalitarian 

Reconstruction of the Objective Standard (New York: Oxford University Press, 2003), p. 
132. 
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และความระมัดระวังตามธรรมดายอมกระทํา หรือกระทําสิ่งซึ่งคนมีเหตุผลและความระมัดระวัง
ตามธรรมดายอมละเวน110 

ทั้งนี้ ผูเขียนไดมีโอกาสศึกษาเอกสารประกอบคําบรรยาย วิชากฎหมายแพงและ
พาณิชยเปรียบเทียบชุดกฎหมายโรมันวาดวยสัญญาของทานศาสตราจารยพิชัยศักดิ์ หรยางกูรทํา
ใหทราบวาในเร่ืองมาตรฐานแหงความระมัดระวังนั้น นักกฎมายในสมัยคลาสสิคแยกความ
รับผิดชอบเปน 3 ระดับ คือ 1) ความรับผิดสําหรับการจงใจ (dolus) คือ หลอกลวงหรือเจตนาไม
สุจริต 2) ความรับผิดสําหรับการกระทําผิด (culpa) คือ ทําผิดหรือประมาทเลินเลอ และ 3) ความ
รับผิดสําหรับการไมใชอํานาจปกปกรักษา (custodia) 

ในความคิดเร่ือง culpa นั้นมีการแยกระหวางประมาท culpa levis กับประมาท 
culpa lata โดยในเร่ือง culpa levis ก็ยังมีการแบงออกเปน culpa levis in abstracto และ culpa 
levis in concreto   ในสวน culpa levis in abstracto เปนประมาทที่เปนพื้นฐาน คือ ไมไดแสดง
ความระมัดระวังอยางวิญูชน (สวน culpa levis in concreto คือไมไดแสดงความระมัดระวังที่
บุคคลทําเปนปกติในกิจการงานของตน ดังนั้น ความแตกตางระหวาง culpa levis in abstracto 
และ culpa levis in concreto จึงไมไดอยูที่ขนาดอยางเร่ืองความแตกตางระหวางการประมาท
เลินเลออยางรายแรงกับการประมาทเลินเลอธรรมดาเพราะตนอาจระวังมากหรือนอยกวาวิญูชน
ในงานปกติของตนก็ได ) 111 

เพราะฉะนั้น  ผูเขียนเห็นวาบุคคลสมมติซึ่งเปนมาตรฐานสําหรับการพิจารณาใน
เร่ืองความประมาทที่เปนพื้นฐานทั้งในระบบกฎหมายซิวิลลอวและคอมมอนลอวนั้นมีแนวคิดใน
ทํานองเดียวกัน คือ เปนบุคคลที่มีความคิด มีเหตุผลและความระมัดระวังตามปกติ โดยถาเปน
ตามหลักกฎหมายไทยจะเรียกบุคคลสมมติดังกลาววา “วิญูชน” 

หากพิจารณาไลมาดังนี้ ก็จะทําใหสามารถวิเคราะหไดวาระดับหนาที่ของการใช
ความระมัดระวังและฝมืออยางเชนวิญูชนตามมาตรา 659 วรรค 2 นั้นเปนการใชความ
                                                   

110 เสนีย ปราโมช, ม.ร.ว., กฎหมายอังกฤษวาดวยลักษณะสัญญาและละเมิด (พระนคร: 
มหาวิทยาลัยธรรมศาสตรและการเมือง, 2479), หนา 194. 

111 พิชัยศักดิ์ หรยางกูร, เอกสารประกอบคําบรรยายวิชากฎหมายแพงและพาณิชย
เปรียบเทียบ1 ชุดที่ 4 กฎหมายโรมันวาดวยสัญญา (กรุงเทพฯ: คณะนิติศาสตร จุฬาลงกรณ
มหาวิทยาลัย, 2526), หนา 14.  
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ระมัดระวังและฝมือของบุคคลที่มีความคิด มีเหตุผลและความระมัดระวังตามปกติ  หนาที่ในระดับ
นี้จึงยอมจะไมสูงเทากับหนาที่ในการใชความเพียรพยายาม (due diligence) ของเจาของเรือที่
ตองใชความระมัดระวังตามสมควรและใชฝมืออยางบุคคลที่มีความชํานาญและมีความสามารถ  

นอกจากนี้ หากพิจารณาคดี The Muncaster Castle ที่ผูเขียนไดอางถึงกอนหนา
ซึ่งศาลวินิจฉัยวาการที่แมเจาของเรือจะไดจางบุคลากรที่มีความเชี่ยวชาญมาทําการตรวจสอบเรือ
แลวก็ตาม เจาของเรือก็จะคงตองรับผิดในความประมาทเลินเลอของบุคคลดังกลาว ซึ่งถาจะ
พิจารณากันโดยทั่วไปแลว วิญูชนยอมจะเขาใจวาการจางบุคลากรที่มีความเชี่ยวชาญมา
ตรวจสอบนั้นเปนการใชความระมัดระวังตามปกติแลวซึ่งจะไมถือเปนการประมาท แตเม่ือศาลได
วินิจฉัยในทางกลับกัน แสดงใหเห็นวาเจาของเรือจะตองใชความเพียรพยายามในระดับที่สูงข้ึน 
เชน ไดจัดใหมีการควบคุมดูแลในขณะที่ทําการตรวจสอบเรือดวย (ในคดี The Muncaster Castle 
ปรากฏวามิไดมีผูควบคุมดูแล ซึ่งตางจากในคดี The Amstelslot  ซึ่งมีผูควบคุมดูแลและศาลสูง
ของอังกฤษวินิจฉัยวาผูขนสงไมตองรับผิด) ดังนั้น หนาที่ในการใชความเพียรพยายามของเจาของ
เรือตามแนววินิจฉัยคดีของศาลอังกฤษจึงยอมจะสูงวาการใชความระมัดระวังและใชฝมืออยาง
วิญูชนตามมาตรา 659 วรรค 2 

ในประการตอไป คือ การวิเคราะหเปรียบเทียบหนาที่ในการใชความเพียร
พยายาม (due diligence) ของเจาของเรือกับการใชความระมัดระวังและใชฝมือเทาที่เปนธรรมดา
จะตองใชและสมควรจะตองใชในกิจการคาขายหรืออาชีวะอยางนั้นตามมาตรา 659 วรรค 3  

มีขอพิจารณาวาที่ศาลอังกฤษวินิจฉัยในคดี Golden Fleece Maritime & 
another v. ST Shipping (2007) วาหนาที่ในการใชความเพียรพยายาม (due diligence) นั้น
เทียบไดกับหลัก duty of care ผูเขียนจึงไดศึกษาหลัก duty of care และพบวาในกรณีปกติ บุคคล
จะตองมีความระมัดระวังเชนเดียวกับบุคคลธรรมดาทั่วไปแตถาหากบุคคลใดมีความชํานาญหรือ
มีความสามารถเปนพิเศษ บุคคลนั้นก็จะตองใชความระมัดระวังในระดับบุคคลทั่วไปที่มีความ
ชํานาญอยางนั้น 

โดยในคดี  Bolam v. Friern Hospital Management Committee (1957)         
ผูพิพากษาไดใหคําแนะนําแกคณะลูกขุนวา ความประมาทเลินเลอในคดีปกติทั่วไปซึ่งมิได
เกี่ยวของกับความเชี่ยวชาญเปนพิเศษ ความประมาทเลินเลอตามกฎหมายจะหมายถึง ความที่ละ
เวนไมทําสิ่งซึ่งคนมีเหตุผลในสภาวการณอยางนั้นยอมกระทํา หรือกระทําสิ่งซึ่งคนมีเหตุผลใน
สภาวการณอยางนั้นยอมละเวน และหากความละเวนหรือการฝาฝนกระทํานั้นกอใหเกิดความ
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เสียหาย ในการพิจารณาวาเปนความประมาทเลินเลอหรือไม ในคดีธรรมดาสามารถวินิจฉัยโดย
เทียบเคียงบุคคลทั่วไปตามทองถนนซึ่งเปนคนปกติธรรมดาได แตในกรณีที่เกี่ยวของกับการใช
ความเชี่ยวชาญหรือความสามารถบางอยางนั้น การพิจารณาวามีความประมาทเลินเลอหรือไมจะ
ไมสามารถเทียบกับคนปกติธรรมดาไดเนื่องจากเขามิไดมีความชํานาญเปนพิเศษ หากแตจะตอง
เทียบกับมาตรฐานของบุคคลทั่วไปที่มีความเชี่ยวชาญซึ่งปฏิบัติหนาที่และประกอบอาชีพที่ตองใช
ความเชี่ยวชาญอยางนั้น ทั้งนี้ เขาไมจําตองใชความเชี่ยวชาญในระดับสูงที่สุด ดังนั้น จึงเพียงพอ
แลวถาหากเขาไดใชความชํานาญอยางคนทั่วไปที่มีความสามารถในการใชฝมืออยางนั้น112 

มาตรฐานของบุคคลที่มีความเชี่ยวชาญดังกลาวจึงเปนหลักเกณฑทํานอง
เดียวกันกับการผูที่ประกอบอาชีพเกี่ยวกับการรับฝากทรัพยตองใชความชํานาญเปนพิเศษตาม
มาตรา 659 วรรค 3  ดังเชน คําพิพากษาศาลฎีกาที่ 6280/2538 ซึ่งผูเขียนไดยกข้ึนอางแลวนั้น
และยังมีคําพิพากษาศาลฎีกาอื่น ๆ ที่ไดวินิจฉัยไว  ดังนี้ 

คําพิพากษาศาลฎีกาที่ 1795/2541 จําเลยเปนธนาคารผูรับฝากเงินเปนอาชีพ
โดยหวังผลประโยชนในการเอาเงินฝากของผูฝากไปแสวงหาผลประโยชนจะตองใชความ
ระมัดระวังและความรูความชํานาญเปนพิเศษตรวจสอบลายมือชื่อผูจายวาเหมือนลายมือชื่อที่ให
ตัวอยางไวแกจําเลยหรือไม ฉะนั้น เม่ือไมปรากฏวาจําเลยไดใชความระมัดระวังและความรูความ
ชํานาญดังกลาวแตอยางใด การที่จําเลยไดจายหรือหักบัญชีเงินฝากของโจทกใหบุคคลอื่นไปจึงถือ
ไดวาเปนความประมาทเลินเลอของจําเลย 

คําพิพากษาศาลฎีกาที่ 2024/2522 ธนาคารรับฝากเงินเปนอาชีพโดยมีบําเหน็จ
เอาเงินไปหาประโยชนตองใชความระมัดระวัง และความชํานาญพิเศษตรวจสอบลายมือชื่อผูสั่ง
จาย ธนาคารจายเช็คธนาคารใหแทนเช็คที่ลายมือชื่อผูสั่งจายปลอมไป ถือวาธนาคารประมาท
เลินเลอตองรับผิด หักบัญชีเงินฝากของผูสั่งจายไมได 

เพราะฉะนั้น  ผูเขียนเห็นวาระดับหนาที่ในการใชความเพียรพยายาม (due 
diligence) ของเจาของเรือซึง่เปนผูมีอาชีพและมีฝมือในการรับขนของทางทะเลที่ศาลอังกฤษและ
สหรัฐอเมริกาวินิจฉัยวาจะตองใชความระมัดระวังตามสมควรและใชฝมืออยางบุคคลที่มีความ
ชํานาญและมีความสามารถนั้นพอเทียบเทาไดกับการใชความระมัดระวังและใชฝมือเทาที่เปน
                                                   

112 Richard Kidner, Casebook on Torts, 8th ed. (New York: Oxford University 
Press, 2004), pp. 72-73. 
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ธรรมดาจะตองใชและสมควรจะตองใชในกิจการคาขายหรืออาชีวะอยางนั้น (exercise the 
degree of care and skill usual and requisite in such trade, business or calling) ตาม
มาตรา 659 วรรค 3 

ทั้งนี้  ดังที่ไดมีคํากลาวในคดี Bolam v. Friern Hospital Management 
Committee ที่ผูเขียนเพิ่งอางถึงวาบุคคลที่มีความชํานาญพิเศษไมจําตองใชความเชี่ยวชาญใน
ระดับสูงที่สุด ดังนั้น จึงเพียงพอแลวถาหากเขาไดใชความชํานาญอยางคนทั่วไปที่มีความสามารถ
ในการใชฝมืออยางนั้น โดยหากพิจารณาขอสัญญาตาม NYPE 93 จะเห็นวานอกจากขอ
กําหนดใหเจาของเรือตองใชความเพียรพยายาม (due diligence) ตามขอ 16. (Extension of 
Cancelling) แลวยังมีขอ 31. Protective Clauses (d) U.S. TRADE-DRUG CLAUSE ที่
กําหนดใหชารเตอรเรอรตองใชความระมัดระวังและความเพียรพยายามอยางดีที่สุดดังถอยคําใน
ภาษาอังกฤษดังนี้ 

 “In pursuance of the provisions of the U.S. Anti Drug Abuse Act 1986 or 
any re-enactment thereof, the Charterers warrant to exercise the highest degree of care 
and diligence in preventing unmanifested narcotic drugs and marijuana to be loaded or 
concealed on board the Vessel.”  

จึงทําใหเขาใจไดวาโดยเจตนารมณของสัญญานั้น ในบางกรณีคูสัญญาก็
ตองการใหมีการปฏิบัติหนาที่ในการใชความเพียรพยายามเพียงแคระดับบุคคลทั่วไปที่มีความ
ชํานาญ คือ due diligence และอีกกรณีหนึ่งคือการใชความเพียรพยายามอยางดีที่สุด คือ 
highest degree of care and diligence  ซึ่งสอดคลองกับผลแหงการวินิจฉัยคดี The Amstelslot 
ซึ่งโจทกไดอางวามีวิธีการตรวจสอบอยางอื่นซึ่งจะทําใหสามารถตรวจสอบความชํารุดบกพรองใน
เกียรได แตศาลสูงของอังกฤษไดวินิจฉัยวาเม่ือโจทกมิไดเรียกรองใหใชมาตรฐานการตรวจสอบใน
ระดับที่สูงข้ึน การที่จําเลยใชวิธีการตรวจสอบตามขอเท็จจริงจึงเปนการที่จําเลยและผูตรวจสอบที่
เกี่ยวของไดใชความเพียรพยายาม (due diligence) แลว  

ประการสุดทายนี้ หากจะเปรียบเทียบหนาที่ในการใชความเพียรพยายามของ
เจาของเรือ (due diligence) กับหนาที่ของผูขนสงตามมาตรา 8 แหงพระราชบัญญัติการรับขน
ของทางทะเล พ.ศ. 2534113 นั้น พบวาในประเด็นเร่ืองมูลฐานแหงความรับผิด (Basis of Liability) 
                                                   

113 พระราชบัญญัติการรับขนของทางทะเล พ.ศ. 2534  มาตรา 8 บัญญัติวา 
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ผูรางกฎหมายประสงคที่จะใชหลักความรับผิดที่ไมเครงครัด (fault liability) ซึ่งเปนหลักการสําคัญ
ของ Hague Rules และ Hague-Visby Rules (แตอยางไรก็ตาม หากพิจารณาโดยรวมแลวหลัก
ความรับผิดตามพระราชบัญญัติดังกลาวก็ยังเครงครัดกวาตามอนุสัญญาดังกลาวอยูบาง) คือวา 
ผูขนสงตามพระราชบัญญัตินี้จะตองรับผิดในความเสียหายของสินคาที่ตนรับขนตอเม่ือความ
เสียหายนั้นเกิดจากความผิดหรือประมาทเลินเลอของตนหรือของตัวแทนหรือลูกจางของตน114  

โดยคําวา “ผูขนสงตองกระทําการทั้งปวงเทาที่เปนธรรมดาและสมควรจะตอง
กระทําสําหรับผูประกอบอาชีพรับขนของทางทะเล” ตามมาตรา 8 นั้น ทานศาสตราจารย ดร. ไผท
ชิต เอกจริยกร อธิบายวาหมายถึงระดับทั่วไปที่ผูขนสงทั่วไปจะตองมีหรือกระทํา มิใชเอาระดับ
มาตรฐานของตัวผูขนสงรายนี้เองเปนเกณฑ และผูขนสงก็ไมตองปฏิบัติหนาที่ดังกลาวเกินไปกวา
มาตรฐานที่ผูประกอบอาชีพรับขนของทางทะเลจะกระทํากัน แตถาอยากจะปฏิบัติสูงกวานี้ก็ไมมี
อะไรหาม115  ซึ่งหากพิจารณาเปรียบเทียบกับหนาที่ของการใชความเพียรพยายาม (due 
diligence) ของเจาของเรือนั้นอาจกลาวไดวาหนาที่อยูในระดับเดียวกันคือตองใชความชํานาญ
อยางผูประกอบอาชีพ แตก็มีขอสังเกตวาหนาที่ในการใชความเพียรพยายาม (due diligence) นั้น
จะพิจารณาในขณะกระทํามากกวาผลแหงการกระทํา ดังที่ไดศึกษามาในตอนตนวาแตเดิมกอนที่
สหรัฐอเมริกาจะมี The Harter Act นั้นศาลไดวินิจฉัยในเร่ืองความรับผิดของผูขนสงสินคาทาง
ทะเลวาเปนความรับผิดเด็ดขาด โดยพื้นฐานความคิดของหนาที่ในการใชความเพียรพยายาม 

                                                                                                                                                 
“กอนบรรทุกของลงเรือหรือกอนที่เรือนั้นจะออกเดินทางผูขนสงมีหนาที่ตอง 
(1) ทําใหเรืออยูในสภาพที่สามารถเดินทะเลไดอยางปลอดภัยในเสนทางเดินเรือนั้น 
(2) จัดใหมีคนประจําเรือ เคร่ืองมือ เคร่ืองใช เคร่ืองอุปกรณและสิ่งจําเปนใหเหมาะสมแก

ความตองการสําหรับเรือนั้น และ 
(3) จัดระวางบรรทุกและสวนอื่น ๆ ที่ใชบรรทุกของใหเหมาะสมและปลอดภัยตามสภาพ

แหงของที่จะรับ ขนสง และรักษา เชน เคร่ืองปรับอากาศ หองเย็น เปนตน 
ในการปฏิบัติหนาที่ตามมาตรานี้ ผูขนสงตองกระทําการทั้งปวงเทาที่เปนธรรมดาและ

สมควรจะตองกระทําสําหรับผูประกอบอาชีพรับขนของทางทะเล” 
114  สมพร ไพสิน, “พระราชบัญญัติการรับขนของทางทะเล พ.ศ. 2534 กับเฮกรูลส เฮก -

วิสบ้ีรูลส และแฮมเบอรกรูลส,” วารสารการพาณิชยนาวี 11 (1 มกราคม 2535): 21. 
115 ไผทชิต เอกจริยกร, คําอธิบายพระราชบัญญัติการรับขนของทางทะเล พ.ศ. 2534 

(กรุงเทพฯ: สํานักพิมพนิติธรรม, 2538), หนา 89. 
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(due diligence) ของผูขนสงจึงมีที่มาจากการตองการยกเวนความรับผิดหากวาผูขนสงไดใชความ
เพียรพยายามอยางเพียงพอในขณะกระทําแลวก็จะไมตองรับผิดในความเสียหายที่เกิดข้ึน
ภายหลัง  

แตหากพิจารณาถอยคําตามมาตรา 8 แหงพระราชบัญญัติการรับขนของทาง
ทะเล พ.ศ. 2534 แลวจะเห็นวามีนัยในการใหพิจารณาที่ผลของการกระทําของผูขนสงในการ
จัดทําใหเรือมีความเหมาะสมในการเดินทะเลดวยและมีความเครงครัดมากกวาเนื่องจากมิได
มุงเนนในเร่ืองการใชความระมัดระวังและความเพียรพยายามตามสมควร แตมีวาผูขนสงตอง
กระทําการทั้งปวงเทาที่เปนธรรมดาและสมควรจะตองกระทําสําหรับผูประกอบอาชีพรับขนของ
ทางทะเล 

โดยสรุป ผูเขียนเห็นวา ในการบังคับใชขอสัญญาเกี่ยวกับหนาที่ในการใชความ
เพียรพยายาม (due diligence) ของเจาของเรือภายใตกฎหมายไทยนั้นอาจมีปญหาในการตีความ
เนื่องจากมิใชหลักที่มีอยู เดิมภายใตกฎหมายไทย อยางไรก็ตาม จากการศึกษาพบวาพอ
เทียบเคียงไดกับหนาที่ของผูรับฝากทรัพยตามมาตรา 659 วรรค 3 ถึงแมวาในรายละเอียดแหงการ
ปฏิบัติหนาที่ของเจาของเรือนั้นยอมจะมีมากกวาผูรับฝากทรัพยก็ตาม  

 

 
 



 

บทที่ 5 
 

บทสรุป และขอเสนอแนะ 
 
 

5.1    บทสรุป 

สัญญาชารเตอรเรือแบบมีกําหนดเวลา (Time Charter) เปนสัญญาการขนสง
สินคาทางทะเลอยางหนึ่งที่มีหลักฐานแหงสัญญา คือ เอกสารที่คูสัญญาตกลงวามีการทําสัญญา
ชารเตอรเรือนั้น (Time Charterparty) โดยไดมีการจัดทําเปนแบบมาตรฐานเพื่อความสะดวกใน
การเขาทําสัญญา เชน แบบมาตรฐานของนิวยอรค โปรดิวซ เอ็กซเชนจ ค.ศ. 1993 (New York 
Produce Exchange Form หรือชื่อรหัส คือ NYPE 93) อันเปนแบบมาตรฐานที่ผูประกอบการไทย
และตางประเทศนิยมใช ผูเขียนจึงไดนํามาศึกษาวิจัยในวิทยานิพนธนี้ 

ปญหาที่พบประการแรก คือ เร่ืองกฎหมายที่ใชบังคับกับสัญญาชารเตอรเรือแบบ
มีกําหนดเวลา เนื่องจากไดมีคําพิพากษาศาลฎีกาที่นํากฎหมายลักษณะเชาทรัพยมาปรับใช แต
จากการศึกษาพบวาสัญญาชารเตอรเรือแบบมีกําหนดเวลามีลักษณะที่แตกตางจากสัญญาเชา
ทรัพย ในประการสําคัญ คือ ชารเตอรเรอรมิไดมีการครอบครองเรือในระหวางระยะเวลาการชาร
เตอรเรือ  หากแตมีอํานาจหนาที่สั่งการในเชิงพาณิชย (commercial operation) เชน สั่งใหเรือไป
บรรทุกหรือขนถายสินคาที่ทาเรือใด  สวนอํานาจหนาที่ในการควบคุมเร่ืองการเดินเรือ (nautical 
operation) และการครอบครองเรือยังคงอยูที่เจาของเรือ  อีกทั้ง สัญญาชารเตอรเรือแบบมี
กําหนดเวลามีลักษณะเปนการใหบริการขนสงสินคาทางทะเลดวย  จึงมีความแตกตางจาก
ลักษณะของการเชาทรัพยที่ผูใหเชาตองสงมอบทรัพยใหอยูในความครอบครองของผูเชา  โดยผูให
เชามิไดมาจัดการอะไรอีก มีแตเพียงสิทธิเขาไปตรวจดูทรัพยสินที่เชาเปนคร้ังคราว ในเวลาและ
ระยะอันสมควรเทานั้น 

สวนกฎหมายวาดวยจางทําของก็ไมสามารถนํามาปรับใชไดเชนกัน เนื่องจาก
วัตถุประสงคของสัญญาจางทําของ คือ การที่ผูรับจางตกลงจะทําการงานสิ่งใดสิ่งหนึ่งใหแกผูวา
จางจนเปนผลสําเร็จ  ผูวาจางจะตองจายสินจางเปนคาตอบแทนเพื่อผลสําเร็จของงาน แตตาม
สัญญาชารเตอรเรือแบบมีกําหนดเวลานั้น ชารเตอรเรอรตองจายคาตอบแทนเปนคาจาง (hire) ซึ่ง
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จะคํานวณเปนสัดสวนกับระยะเวลาที่มีสิทธิใชสอยเรือ นอกจากนี้ ยังมีปญหาในเร่ืองการไมมี
อํานาจบังคับบัญชาของผูวาจางและการมีสิทธินํางานไปใหผูรับจางชวงอีกทอดหนึ่งไดซึ่งจะไม
สอดคลองกับสัญญาชารเตอรเรือแบบมีกําหนดเวลา 

สําหรับกฎหมายวาดวยรับขนตามประมวลกฎหมายแพงและพาณิชย บรรพ 3 
ลักษณะ 8 นั้น  มีขอพิจารณาวาถึงแมสัญญาชารเตอรเรือแบบมีกําหนดเวลาจะมีลักษณะเปน
สัญญารับขนอยางหนึ่ง แตโดยที่หลักกฎหมายตาง ๆ บัญญัติข้ึนเพื่อใชบังคับกับการรับขน
ภายในประเทศ จึงไมเหมาะสมกับการรับขนสินคาทางทะเล ดังที่มาตรา 609 วรรค 2 บัญญัติเปน
ขอยกเวนวา “รับขนของทางทะเล ทานใหบังคับตามกฎหมายและกฎขอบังคับวาดวยการนั้น”  
สัญญาชารเตอรเรือแบบมีกําหนดเวลานั้นเองก็มุงถึงการขนสงสินคาทางทะเลและชารเตอรเรอรมี
สิทธิที่แตกตางจากการรับขนสินคาทั่วไปอยูหลายประการ โดยบางประเทศมีกฎหมายวาดวยการ
รับขนและการชารเตอรเรือแยกออกจากกันและมีเนื้อหาแหงกฎหมายแตกตางกัน  จึงเห็นไดวา
เจตนารมณและเนื้อหาแหงกฎหมายลักษณะรับขนตามประมวลกฎหมายแพงและพาณิชยนั้นมิได
มุงที่จะปรับใชกับสัญญาชารเตอรเรือแบบมีกําหนดเวลา 

ประการสุดทาย คือ ตามพระราชบัญญัติการรับขนของทางทะเล พ.ศ. 2534 ไดมี
บทบัญญัติในมาตรา 5 วามิใหนําพระราชบัญญัตินี้มาใชกับสัญญาชารเตอรเรือซึ่งนาจะหมาย
รวมถึงสัญญาชารเตอรเรือแบบมีกําหนดเวลาดวย เนื่องจากพระราชบัญญัติดังกลาวมุงที่จะใช
บังคับกับสัญญาขนสงตามใบตราสงที่เปนการขนสงประจําเสนทาง แตสัญญาที่กอใหเกิดสิทธิ
หนาที่แกคูสัญญาตามสัญญาชารเตอรเรือ คือ Charterparty ซึ่งเปนสัญญาจางเหมาระวาง
บรรทุกของเรือ 

ดังนั้น สัญญาชารเตอรเรือแบบมีกําหนดเวลาภายใตกฎหมายไทยนั้นเปนสัญญา
ที่ไมอยูภายใตประมวลกฎหมายแพงและพาณิชยบรรพ 3 วาดวยเอกเทศสัญญาใด ๆ และไมมี
บทบัญญัติเฉพาะที่สามารถนํามาปรับใชได จึงเปนสัญญาที่สามารถบังคับไดตามหลักเสรีภาพใน
การทําสัญญา โดยหลักกฎหมายที่จะนํามาปรับใชไดแกหลักกฎหมายทั่วไปวาดวยหนี้และสัญญา
ตามประมวลกฎหมายแพงและพาณิชย  

อยางไรก็ตาม โดยที่สัญญาชารเตอรเรือแบบมีกําหนดเวลามิไดอยูบนพื้นฐานของ
หลักกฎหมายในเร่ืองสัญญาทั่วไปเทานั้น  แตมีลักษณะของการขนสงสินคาทางทะเลที่ไดมี
พัฒนาการทางกฎหมายตามระบบกฎหมายคอมมอนลอว   จึงยอมจะทําใหเกิดปญหาบาง
ประการเม่ือบังคับใชสัญญาภายใตกฎหมายไทย  นอกจากนี้  แมวาขอสัญญาตาง ๆ ตาม NYPE 
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93 จะไดกําหนดสิทธิหนาที่ของคูสัญญาไวหลายประการ แตเนื่องจากความซับซอนในการบังคับ
ใชขอสัญญาเพื่อใหเกิดความเปนธรรมแกคูสัญญา ประกอบกับในบางปญหาคูสัญญาก็มิไดตกลง
กันไวโดยชัดแจง  การบังคับใชขอสัญญาภายใตหลักกฎหมายทั่วไปตามปกติจึงจะทําใหผลทาง
กฎหมายไมตรงตามเจตนารมณของสัญญาเพียงพอ 

โดยจากการวิเคราะหผลทางกฎหมายของการบังคับใชขอสัญญาตาง ๆ ตาม 
NYPE 93 ภายใตกฎหมายไทยในประเด็นปญหาสําคัญซึ่งอยูในขอบเขตของการศึกษาวิจัยโดย
การศึกษาเปรียบเทียบกับหลักกฎหมายตางประเทศ พบวามีผลทางกฎหมายของการบังคับใชขอ
สัญญาที่ไมเปนไปตามเจตนารมณของสัญญา ในแตละประเด็นปญหา โดยสรุป ดังนี ้

ประเด็นแรก ผลทางกฎหมายของขอสัญญาเกี่ยวกับการจัดทําใหเรือมีความ
เหมาะสมในการเดินทะเล (Seaworthiness) ซึ่งสามารถแยกพิจารณาไดเปนขณะสงมอบเรือและ
ภายหลังสงมอบเรือ    

ในขณะสงมอบเรือนั้นมีขอสัญญากําหนดหนาที่ของเจาของเรือตามขอ 2. ให
เจาของเรือตองสงมอบเรือที่มีความแข็งแรงและมีความเหมาะสมสําหรับการบริการขนสงสินคา
ตามปกติทุกประการ  ซึ่งตามหลักกฎหมายตางประเทศหมายถึงการจัดทําใหเรือมีความเหมาะสม
ในการเดินทะเลในความหมายอยางกวางและเปนหนาที่ที่ตองกระทําใหเกิดผลสําเร็จ  ทั้งนี้ ชาร
เตอรเรอรจะมีสิทธิยกเลิกสัญญาโดยอาศัยขอสัญญาเกี่ยวกับสิทธิยกเลิกสัญญาเม่ือมิไดสงมอบ
เรือในกําหนดเวลา (“Cancelling Clause”) ตามขอ 16. หากเรือไมมีความเหมาะสมดังกลาว  
อยางไรก็ตาม  เนื่องจากมีการพิจารณาวา Cancelling Clause เปนขอสัญญาที่ลิดรอนสิทธิของ
คูสัญญาอีกฝาย จึงมิไดบังคับใชขอสัญญาโดยเครงครัดเสมอไป กลาวคือ หากเปนกรณีความ
ชํารุดบกพรองเล็กนอยซึ่งมิไดกระทบตอความปลอดภัยของเรือหรือสินคา หรือการใชสอยเรืออยาง

                                                   
 ถึงแมวาจะมีการผนวกหลักกฎหมายรับขนทางทะเลของตางประเทศ ตามขอ 

31.Protective Clauses (a) CLAUSE PARAMOUNT ซึ่งอาจมีผลใหเจาของเรือมีเพียงหนาที่ใน
การใชความเพียรพยายาม (due diligence) ในการจัดทําใหเรือมีความเหมาะสมในการเดินทะเล 
(ที่ผูเขียนจะไดกลาวถึงในประเด็นที่หา) แตจะมีผลเฉพาะในเร่ืองความรับผิดในสินคาเทานั้น มิได
เกี่ยวของกับการพิจารณาสิทธิยกเลิกสัญญาตามขอสัญญา cancelling clause ของชารเตอรเรอร
ในขณะสงมอบเรือ 
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แทจริง และมิไดเปนสาระสําคัญตามความเขาใจในทางธุรกิจ  การยกเลิกสัญญาของชารเตอรเรอร
จะไมชอบ  แมวาความชํารุดบกพรองจะเปนการผิดขอกําหนดบางประการในสัญญาก็ตาม 

แตผลทางกฎหมายของการบังคับใชสัญญาภายใตกฎหมายไทยในประเด็นนี้จะมี
ปญหาในการตีความขอสัญญา Cancelling Clause ซึ่งถือเปนขอสัญญาที่ใหสิทธิในการเลิก
สัญญาตามมาตรา 386 ที่คูสัญญาโดยอาจตกลงใหเลิกสัญญาแมเหตุเพียงเล็กนอยก็ได  
เนื่องจากโดยขอสัญญาเองนั้นมิไดระบุโดยชัดแจงวาความบกพรองลักษณะใดบางที่ชารเตอรเรอร
สามารถยกเลิกสัญญาได ดังนั้น หากบังคับใชขอสัญญาโดยตีความในเร่ืองความเหมาะสมสําหรับ
การบริการขนสงสินคาตามปกติทุกประการตาม ขอ 2. อยางกวางเกินสมควร  ชารเตอรเรอรก็อาจ
ยกเลิกสัญญาไดแมโดยเหตุแหงความบกพรองเพียงเล็กนอยซึ่งจะทําใหเกิดความไมเปนธรรมแก
เจาของเรือ  

สวนภายหลังการสงมอบเรือ ซึ่งลวงเลยเวลาที่ชารเตอรเรอรจะใชสิทธิยกเลิก
สัญญาตาม Cancelling Clause เจาของเรือจะยังคงมีหนาที่ในการจัดทําใหเรือมีความเหมาะสม
ในการเดินทะเลตามขอ 6. แตทั้งนี ้เจาของเรือจะยังไมผิดสัญญาในทันทีที่พบความชํารุดบกพรอง
หรือความไมเหมาะสมในการเดินทะเลใด ๆ  ถึงแมวาตามขอ 6. ซึ่งเปนขอสัญญาเกี่ยวกับการ
บํารุงรักษา (maintenance clause) จะกําหนดวาเจาของเรือจะตอง “รักษาตัวเรือ เคร่ืองจักรและ
อุปกรณใหมีประสิทธิภาพตลอดระยะเวลาการใหบริการ” แตก็มิไดหมายความวาเรือจะตองมี
ความเหมาะสมในการเดินทะเลในทุก ๆ นาทีของการใหบริการตามสัญญา กลาวคือ หากเกิด
ความชํารุดบกพรอง เจาของเรือจะมีหนาที่ตองดําเนินการแกไขซอมแซมใหเรือสามารถใชการไดดี
ดังเดิมโดยใชวิธีการที่เหมาะสมภายในเวลาอันสมควร โดยหากมิไดดําเนินการดังกลาว เจาของเรือ
จะตองรับผิดในคาเสียหาย และหากผลของการที่เรือไมอยูในสภาพที่สามารถเดินทะเลไดรายแรง
ถึงขนาดกระทบวัตถุประสงคแหงสัญญาในสาระสําคัญซึ่งมักจะพิจารณาจากระยะเวลาที่ใชใน
การแกไขความบกพรองโดยเทียบกับระยะเวลาการชารเตอรเรือตามสัญญา ชารเตอรเรอรจึง
สามารถเลิกสัญญาได  เนื่องจากเห็นวาความบกพรองนั้นอาจเกิดไดหลายลักษณะและชารเตอร
เรอรควรจะตองยอมรับภาระที่มากกวาเม่ือเรือไดถูกสงมอบและไดเร่ิมมีการปฏิบัติตามสัญญา
บางสวนแลวซึ่งจะแตกตางกับในขณะสงมอบเรือ  (ดังนั้น ขนาดของความชํารุดบกพรองในขณะ
สงมอบเรือซึ่งชารเตอรเรอรสามารถเลิกสัญญาไดจึงไมจําตองมีความรายแรงเทากับความชํารุด
บกพรองที่ปรากฏภายหลังสงมอบเรือ)  
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โดยตามหลักกฎหมายอังกฤษไดจัดเปนขอสัญญาอีกประเภทหนึ่งเรียกวา 
innominate term หรือ intermediate term หมายถึงขอสัญญาที่อยูในกึ่งกลางระหวางขอสัญญา
ประเภท condition (ขอสัญญาที่เปนเงื่อนไข คือ กอใหเกิดสิทธิในการเลิกสัญญาหากมีการผิด
สัญญา) และ warranty  (ขอสัญญาที่เปนเพียงคํารับรอง คือ ไมอาจกอใหเกิดสิทธิในการเลิก
สัญญาหากมีการผิดสัญญา ไดแตเพียงเรียกคาเสียหาย) ซึ่งเปนขอสัญญาที่ไมอาจพิจารณาได
ทันทีวาสามารถกอใหเกิดสิทธิเลิกสัญญาหากมีการผิดสัญญาหรือไม หากแตตองพิจารณาผลของ
การผิดขอสัญญานั้นเสียกอนวามีความรายแรงเพียงพอที่จะเลิกสัญญาหรือไม 

สวนการพิจารณาผลทางกฎหมายของการบังคับใชสัญญาภายใตกฎหมายไทย
นั้น โดยที่ตาม NYPE 93 มิไดมีขอสัญญาใหสิทธิชารเตอรเรอรเลิกสัญญาในกรณีนี้ จึงตอง
พิจารณาหลักกฎหมายทั่วไปที่ใหสิทธิคูสัญญาในการเลิกสัญญาได ซึ่งปรากฏวาทั้งมาตรา 387 
และมาตรา 388 นั้นเงื่อนไขในการเลิกสัญญา คือ การไมชําระหนี้  ดังนั้น หากความชํารุดบกพรอง
ของเรือปรากฏภายหลังสงมอบเรือซึ่งสามารถซอมแซมไดและเจาของเรือไดดําเนินการแกไขก็จะ
ไมเกิดเงื่อนไขของการไมชําระหนี้  ชารเตอรเรอรจึงจะไมสามารถเลิกสัญญาได  แตโดยที่มาตรา 
389 ซึ่งเปนเร่ืองการเลิกสัญญาเพราะการชําระหนี้กลายเปนพนวิสัยนั้น ใหสิทธิในการเลิกสัญญา
ในกรณีที่การชําระหนี้เปนอันพนวิสัยแตบางสวนดวย จึงพิจารณาไดวาแมจะเปนกรณีที่ความ
ชํารุดบกพรองสามารถแกไขซอมแซมใหเรือสามารถกลับใชงานไดดีดังเดิม  แตหากผลแหงความ
ชํารุดบกพรองมีขนาดรายแรงพอสมควร คือ จะตองใชเวลาแกไขซอมแซมความชํารุดบกพรอง
ยาวนานเม่ือเปรียบเทียบกับระยะเวลาการชารเตอรเรือตามสัญญา ซึ่งพิจารณาไดวาชารเตอรเรอร
ไมพึงไดรับสิทธิแตเพียงงดจายคาจางตามขอสัญญางดจายคาจางชั่วคราว (off-hire clause) 
เทานั้น  การที่เจาของเรือไมสามารถใหบริการแกชารเตอรเรอรดวยเรือของตนไดตลอดระยะเวลา
แหงสัญญานี้จึงตองถือเปนกรณีที่การชําระหนี้แตบางสวนกลายเปนพนวิสัย กลาวคือ เปนการพน
วิสัยที่เจาของเรือจะสามารถชําระหนี้ในการใหบริการแกชารเตอรเรอรในระยะเวลาบางสวนตาม
สัญญาชารเตอรเรือ  ชารเตอรเรอรจึงสามารถเลิกสัญญาได 

อยางไรก็ตาม  เนื่องจากการเลิกสัญญาตามมาตรา 389 นั้นจํากัดเฉพาะการ
ชําระหนี้กลายเปนพนวิสัยเพราะเหตุอันจะโทษลูกหนี้ได  แตหากเปนเหตุที่ไมสามารถโทษลูกหนี้
ไดหรือเปนเหตุที่เจาหนี้ คือ ชารเตอรเรอรตองรับผิดชอบ เชน ชารเตอรเรอรออกคําสั่งใหเรือไปยัง
สถานที่ที่ไมปลอดภัยและทําใหเรือเกิดความชํารุดบกพรอง  ถาเจาของเรือไมสามารถแกไข
ซอมแซมใหกลับคืนดีดังเดิมไดภายในระยะเวลาที่จะไมกระทบวัตถุประสงคตามสัญญาของชาร
เตอรเรอรในสาระสําคัญ จึงเปนกรณีที่การชําระหนี้กลายเปนพนวิสัยแตบางสวน แตเนื่องจาก
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ความชํารุดบกพรองเกิดจากความผิดของชารเตอรเรอร  ชารเตอรเรอรจึงจะไมสามารถเลิกสัญญา
ตามมาตรา 389 ได  โดยเจาของเรือซึ่งเปนลูกหนี้จะหลุดพนจากการชําระหนีส้วนที่เปนพนวิสัยนั้น
ตามมาตรา 219 วรรค 1 ในขณะที่ชารเตอรเรอรตองชําระคาจางใหแกเจาของเรือตามมาตรา 372 
วรรค 2  ผลทางกฎหมายจึงยอมจะไมตรงตามเจตนารมณของสัญญาชารเตอรเรือแบบมี
กําหนดเวลาซึ่งมุงที่การใชสอยเรือในการใหบริการและเจาของเรือมีหนาที่ในการดูแลรักษาและ
แกไขซอมแซมเพื่อใหเรือกลับใชงานไดภายในเวลาอันควรไมวาความชํารุดบกพรองของเรือจะเกิด
โดยเหตุใดก็ตาม  โดยชารเตอรเรอรพึงมีสิทธิในการเลิกสัญญาไดหากเรือไมสามารถใหบริการได
เปนระยะเวลายาวนานอันกระทบความมุงหมายของชารเตอรเรอรในสาระสําคัญ สวนที่วาใครเปน
ผูกอใหเกิดความชํารุดบกพรองนั้นก็จะตองวากลาวกันในเร่ืองคาเสียหายอีกสวนหนึ่ง   

ประเด็นท่ีสอง ผลทางกฎหมายของการสงมอบเรือคืนซึ่ งไม เปนไปตาม
กําหนดเวลา โดยแยกพิจารณาไดเปนกรณีการสงมอบเรือคืนกอนครบกําหนดเวลา (underlap) 
และหลังครบกําหนดเวลา (overlap) 

กรณีการสงมอบเรือคืนกอนครบกําหนดเวลา (underlap) ชารเตอรเรอรจะไมมี
สิทธิขอเงินคาจางที่ชําระลวงหนาคืนจากเจาของเรือ เวนแตในสัญญาไดกําหนดระยะเวลาที่ชาร
เตอรเรอรมีสิทธิสงมอบเรือคืนกอนกําหนดเวลาไว โดยตาม NYPE 93 ไดมีขอกําหนดเร่ืองการ
ชําระคาจางงวดสุดทาย (Last Hire Payment) ในขอ 11. (c) ดังนั้น ในเร่ืองจํานวนคาจางงวด
สุดทายหรือกอนสุดทาย คูสัญญาก็จะไดตกลงกันโดยพิจารณาถึงเวลาที่คาดวาจะสามารถ
ครอบคลุมการเดินทางเที่ยวสุดทายไดโดยสมบูรณ และหากมีสวนตางก็ใหชารเตอรเรอรชําระเพิ่ม
หรือเจาของเรือคืนเงิน แลวแตกรณี จึงจะไมเกิดปญหาในเร่ืองจํานวนคาจางงวดสุดทายหรือกอน
สุดทาย    

แตหากเปนกรณีที่ชารเตอรเรอรขอสงมอบเรือคืนกอนครบกําหนดระยะเวลาใน
ระหวางการชารเตอรเรือโดยไมมีสิทธิและยังมีคาจางที่ยังมิไดชําระตามสัญญาอีกหลายงวดอัน
เปนการผิดสัญญา ซึ่งตามหลักกฎหมายทั่วไป  เจาของเรือจะมีสิทธิเลือกที่จะใหมีการปฏิบัติตาม
สัญญาตอไปหรือเลิกสัญญาก็ไดนั้น  อยางไรก็ตาม ศาลคอมมอนลอวไดวินิจฉัยวากรณีนี้เปน
ขอยกเวนวาเจาของเรือควรจะตองยอมรับเรือคืน  หากเจาของเรือไมมีประโยชนโดยชอบ (no 
legitimate interest) ที่จะใหมีการปฏิบัติตามสัญญาตอไปมากกวาที่จะเรียกเอาคาเสียหาย ซึ่ง
คาเสียหายที่เจาของเรือสามารถเรียกไดนี้เปนการเยียวยาที่เพียงพอแลว และเจาของเรือมีหนาที่ใน
การบรรเทาความเสียหาย (mitigation of damages) ดังนั้น คาเสียหายที่เจาของเรือเรียกไดจึง
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อาจเปนสวนตางระหวางอัตราคาจางตามสัญญาและอัตราตลาดหรืออัตราคาจางตามสัญญาชาร
เตอรเรือใหมที่เปนการบรรเทาความเสียหาย แตไมสามารถเรียกคาจางที่เหลือทั้งหมดตามสัญญา  
โดยศาลอังกฤษไดวินิจฉัยในคดี The Alaskan Trader (No. 2) (1983) ซึ่งชารเตอรเรอรไดฟอง
เรียกคาจางที่ไดชําระไประหวางที่ขอสงมอบเรือคืนแตเจาของเรือไมยินยอมวาเจาของเรือไมมีสิทธิ
ที่จะไดรับคาจางในระยะเวลาซึ่งเรือมิไดอยูในระหวางการใหบริการที่แทจริง   

แตหากเกิดกรณีเชนนี้ภายใตกฎหมายไทย เนื่องจากไมพบวามีแนวคิดหรือหลัก
กฎหมายที่เปนขอยกเวนในเร่ืองการที่เจาหนี้ไมสามารถเหนี่ยวร้ังใหมีการปฏิบัติตามสัญญาตอไป
โดยไมมีประโยชนโดยชอบ จึงทําใหเกิดปญหาวาภายใตกฎหมายไทยนั้น เจาของเรือจะสามารถ
ฟองรองบังคับใหชารเตอรเรอรปฏิบัติตามสัญญาคือชําระคาจางจนกวาจะครบกําหนดเวลาตาม
สัญญาได โดยถือเปนการที่เจาหนี้มีสิทธิบังคับใหลูกหนี้ชําระหนี้โดยเฉพาะเจาะจงตามมาตรา 
213  ซึ่งการไมยอมใหสัญญาเลิกกันนี้จะกอใหเกิดผลเสียแกคูสัญญาทั้ง 2 ฝาย คือ เจาของเรือ
จะตองจัดหาบุคลากรและอุปกรณประจําเรือ และชารเตอรเรอรตองรับผิดชอบชําระคาจางตลอด
ระยะเวลาการชารเตอรเรือจนกวาจะสิ้นสุดสัญญาโดยที่มิไดมีการใชประโยชนจากเรืออยางแทจริง  
โดยที่เจาของเรือนั้นก็สามารถเรียกคาเสียหายไดตามหลักเกณฑปกติแหงสัญญา ตามมาตรา 222  

สวนกรณีการสงมอบเรือคืนหลังครบกําหนดเวลา (overlap) ตามหลักกฎหมาย
ตางประเทศไดใหสิทธิชารเตอรเรอรในการสงมอบเรือคืนหลังครบกําหนดเวลาไดภายในระยะเวลา
อันสมควร (reasonable time) หากสัญญามิไดกําหนดระยะเวลาสงมอบเรือคืนข้ันสูงสุดไวโดยชัด
แจง (expressed margin) โดยถือวาในกรณีนี้คูสัญญามิไดมีเจตนาที่จะถือเอาระยะเวลาในการ
สงมอบเรือคืนเปนสาระสําคัญ จึงมีสวนขยายระยะเวลาแหงสัญญาที่เรียกวาระยะเวลาที่ขยาย
โดยปริยาย (implied margin) ดังนั้น ชารเตอรเรอรจะสามารถมีคําสั่งใหเรือออกเดินทางเที่ยว
สุดทายไดหากคาดวาจะสามารถสงมอบเรือคืนภายในระยะเวลาอันสมควรหลังครบกําหนดเวลา 
และเจาของเรือจะตองใหมีการออกเดินเรือตามคําสั่งของชารเตอรเรอรจนสิ้นสุดการเดินทางโดย
สมบูรณ เพราะเปน “คําสั่งใหเรือออกเดินทางเที่ยวสุดทายโดยชอบ” (legitimate last voyage 
order) ทั้งนี้ เนื่องจากสัญญาชารเตอรเรือแบบมีกําหนดเวลามักมีระยะเวลายาวนานและเรือมี
ความเสี่ยงภัยที่จะเผชิญกับพายุไดตลอดเวลา จึงไมสามารถคาดการณไดแนนอนวาเรือจะถูกสง
มอบคืนเม่ือใดในขณะทําสัญญา 

แตเนื่องจากไมมีบทบัญญัติภายใตกฎหมายไทยที่ใหสิทธิชารเตอรเรอรในการสง
มอบเรือคืนหลังครบกําหนดเวลา (overlap) ดังกลาว การสงมอบเรือคืนหลังครบกําหนดเวลาจึง
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เปนการผิดสัญญาแมวาจะอยูภายในระยะเวลาอันสมควรภายหลังจากสิ้นสุดกําหนดระยะเวลา
ตามสัญญาและแมในสัญญานั้นจะมิไดกําหนดระยะเวลาข้ันสูงสุดไวโดยชัดแจง (expressed 
margin) ก็ตาม นอกจากนี้ เนื่องจากไดเคยมีคําพิพากษาศาลฎีกาปรับใชกฎหมายลักษณะเชา
ทรัพยกับสัญญาชารเตอรเรือแบบมีกําหนดเวลา จึงมีปญหาวาหากชารเตอรเรอรมีคําสั่งใหเรือออก
เดินทางเที่ยวสุดทายที่จะทําใหมีการสงมอบเรือคืนลาชากวากําหนดเวลาตามสัญญาโดยที่เจาของ
เรือก็อนุญาตใหมีการเดินเรือเที่ยวสุดทายดังกลาวแมจะทราบดีวาจะลวงเกินระยะเวลาตาม
สัญญานั้นจะเปนการเกิดสัญญาเชาแบบไมมีกําหนดเวลาตามประมวลกฎหมายแพงและพาณิชย
มาตรา 570  ซึ่งทําใหเจาของเรือตองบอกเลิกสัญญาตามมาตรา 566 ดังนี้ ผลทางกฎหมายจึง
แตกตางจากหลักกฎหมายตางประเทศและไมสอดคลองกับแนวปฏิบัติของสัญญาชารเตอรเรือ
แบบมีกําหนดเวลาที่เม่ือเจาของเรือไดนําเรือไปสูจุดหมายปลายทางและเสร็จสิ้นภารกิจในการ
เดินเรือเที่ยวสุดทายแลว สัญญาก็ระงับสิ้นไป โดยไมตองมีการบอกเลิกสัญญากันอีก 

ประเด็นท่ีสาม ในประเด็นเร่ืองผลทางกฎหมายของอัตราคาจางตามราคาตลาด
เม่ือสงมอบเรือคืนลาชาอันเปนประเด็นสืบเนื่องจากเร่ืองการสงมอบเรือคืนหลังครบกําหนดเวลา 
(overlap) นั้น  ตามหลักกฎหมายตางประเทศ หากคาจางในอัตราตลาดสูงกวาอัตราตามสัญญา 
ชารเตอรเรอรจะตองชําระคาจางในอัตราตลาดตั้งแตวันที่พนกําหนดระยะเวลาตามสัญญารวมถึง
ระยะเวลาที่ขยายโดยชัดแจง (expressed margin) หรือระยะเวลาที่ขยายโดยปริยาย (implied 
margin) จนกวาจะสงมอบเรือคืน ซึ่งข้ึนอยูกับถอยคําที่ระบุในสัญญาดวย จึงมีความซับซอน
มากกวาการพิจารณาคาเสียหายตามสัญญาอื่น ๆ เชน สัญญาซื้อขาย สัญญาเชาซื้อหรือสัญญา
เชาทรัพย และแมเจาของเรือจะสามารถเรียกคาเสียหายตามอัตราตลาดไดโดยพิจารณาวาเปน
คาเสียหายตามปกติตามหลักกฎหมายทั่วไปตามมาตรา 222 วรรค 1  แตเนื่องจากชารเตอรเรอร
ไมมีสิทธิใชสอยเรือหลังครบกําหนดเวลาภายใตกฎหมายไทยแมจะเปนในระยะเวลาพอสมควร 
(กรณีการขยายระยะเวลาโดยปริยาย) ชารเตอรเรอรจึงผิดสัญญาทันทีที่มิไดสงมอบเรือคืนเม่ือครบ
กําหนดเวลา  จึงจะทําใหเกิดสิทธิแกเจาของเรือที่จะเรียกคาเสียหายดังกลาวตั้งแตเวลาที่ครบ

                                                   
 แตถาหากเจาของเรือผูกพันตามสัญญาชารเตอรเรือรายอื่นอยูกอนแลวจึงไมสามารถ

ใหบริการในตลาดได  ความเสียหายที่เจาของเรือจะเรียกไดในกรณีนี้ ยอมจะเปนสวนตางระหวาง
สัญญาชารเตอรเรือเดิมและสัญญาชารเตอรเรือใหม จะเรียกสวนตางจากราคาตลาดซึ่งสูงกวา
ไมได เพราะจะไมตรงกับความเสียหายที่เกิดข้ึนจริง 
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กําหนดระยะเวลาตามสัญญา มิใชเม่ือพนระยะเวลาพอสมควร ในกรณีนี้จึงยอมจะเห็นไดวาจะทํา
ใหเกิดความไมเปนธรรมแกชารเตอรเรอร  

สวนถามีการปรับใชกฎหมายลักษณะเชาทรัพยตามที่เคยปรากฏในคําพิพากษา
ศาลฎีกาก็จะเกิดปญหาวาการที่ชารเตอรเรอรมีคําสั่งใหเรือออกเดินทางเที่ยวสุดทายโดยชอบและ
เจาของเรือปฏิบัติตามเนื่องจากเห็นวาจะสามารถสงมอบเรือคืนไดภายในระยะเวลาพอสมควร 
(กรณีการขยายระยะเวลาโดยปริยาย) จะถือเปนการที่ผูเชายังคงครอบครองทรัพยสินอยู โดยที่
ผูใหเชารูแลวไมทักทวงและกลายเปนสัญญาเชาไมมีกําหนดเวลาตามมาตรา 570 ซึ่งผูใหเชาตอง
บอกเลิกสัญญาตามมาตรา 566  และโดยที่มีคําพิพากษาศาลฎีกาในคดีเชาทรัพยวินิจฉัยวาใน
ระหวางที่ยังอยูในสัญญาเชาที่ไมมีกําหนดระยะเวลาโดยยังมิไดมีการเลิกสัญญากันนั้นใหถืออัตรา
เชาตามสัญญา ภายหลังจากมีการเลิกสัญญาเชาโดยชอบแลวจึงสามารถเรียกคาเสียหายซึ่งสูง
กวาคาเชาตามสัญญาได มีผลใหในระหวางเวลาที่เจาของเรือยังไมบอกเลิกสัญญา เจาของเรือจะ
เรียกไดเฉพาะคาจางตามอัตราในสัญญาเทานั้น ตอเม่ือไดบอกเลิกสัญญาโดยชอบตามมาตรา 
566 แลวจึงสามารถเรียกคาเสียหายเปนสวนตางของอัตราคาจางในตลาดที่สูงกวาได โดยไม
สามารถพิจารณาไดวาลวงเกินระยะเวลาพอสมควรแลวหรือไม จึงจะขัดกับหลักกฎหมาย
ตางประเทศและทําใหเกิดความไมเปนธรรมแกเจาของเรือ  

ประเด็นท่ีสี่  ในเร่ืองผลทางกฎหมายของการมิไดชําระคาจางตามกําหนดเวลา
และการเรียกเรือคืน มีประเด็นปญหาที่เกี่ยวเนื่องกันหลายประการ ดังนี้ 

1) ในเร่ืองดอกเบ้ียเม่ือมีการผิดนัดชําระคาจางคือเม่ือพนระยะเวลาผอนปรน
ตามขอ 11. (b) (Grace Period) นั้น ตามหลักกฎหมายอังกฤษอธิบายวาถาไมมีขอสัญญาตกลง
โดยชัดแจงระหวางเจาของเรือและชารเตอรเรอรเกี่ยวกับการชําระดอกเบ้ียในคาจางที่คางชําระ 
เจาของเรือจะไมสามารถเรียกดอกเบ้ียดังกลาวไดหากวาไดมีการชําระคาจางที่คางชําระใน
ภายหลังแตกอนที่จะเร่ิมดําเนินคดี     ซึ่งถาพิจารณาตามหลักกฎหมายไทย มาตรา 224 นั้นใหสิทธิ
เจาหนี้เรียกเอาดอกเบ้ียในหนี้เงินที่ผิดนัดได แตไดมิไดกําหนดเวลาที่จะตองชําระดอกเบ้ีย  (โดยใน
กรณีสัญญาทั่วไปมักจะมิใชสัญญาที่ใหชําระหนี้เปนงวด ๆ จึงอาจไมมีความจําเปนตองระบุ
เชนนั้น)  จึงเกิดปญหาวาภายใตกฎหมายไทย ถาชารเตอรเรอรผิดนัดชําระคาจางงวดใดงวดหนึ่ง
แลวจะตองชําระดอกเบ้ียหรือไมและเม่ือใด โดยถาคูสัญญาฝายใดฝายหนึ่งถือแนวทางตามหลัก
กฎหมายอังกฤษก็จะไมชําระดอกเบ้ียถายังมิไดมีการเร่ิมดําเนินคดี โดยที่ NYPE 93 ก็มิไดมีขอ
สัญญากําหนดไววาจะตองชําระดอกเบ้ียในคาจางที่คางชําระหรือไมและเม่ือใด ซึ่งภายใต
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กฎหมายไทยนั้นมีความเห็นวาสิทธิในการเลิกสัญญาตามมาตรา 387 อาจเกิดข้ึนเพราะการไม
ชําระหนี้ประธานหรือหนี้อุปกรณ เชน ดอกเบ้ียก็ได การที่ชารเตอรเรอรไมทราบถึงหนาที่ในการ
ชําระดอกเบ้ียของตนจึงอาจนําไปสูการเลิกสัญญา  

2) ตามขอ 23. ของ NYPE 93 ไดใหสิทธิเจาของเรือในการใชสิทธิยึดหนวง 
(liens) เหนือสินคา คาระวางบรรทุกชวงและคาจางชวงไดหากมีหนี้เงินคางชําระ แตโดยลักษณะ
ของสิทธิยึดหนวงนั้นเปนสิทธิที่เกิดข้ึนเม่ือเจาหนี้ไดครอบครองทรัพยสินของผูอื่นไวเปนประกัน 
สิทธิยึดหนวงของเจาของเรือในสินคาที่บรรทุกบนเรือนั้นจึงอาจปรับใชไดตามบทบัญญัติในเร่ือง
สิทธิยึดหนวงตามปกติ แตในสวนคาระวางบรรทุกชวงและคาจางชวงที่เจาของเรือมีสิทธิเรียกเอา
ไดจากผูชารเตอรเรือชวงตามขอสัญญานี้มีปญหาวาจะบังคับกันอยางไรภายใตกฎหมายไทย ซึ่ง
จากการศึกษาหลักกฎหมายอังกฤษพบวาการใชสิทธิของเจาของเรือในคาระวางชวงนั้น จําเปนที่
จะตองมีหนังสือแจงไปยังลูกหนี้ คือ ผูชารเตอรเรือชวง ซึ่งจะตรงกับวิธีการโอนสิทธิเรียกรองตาม
มาตรา 306 วรรค 1 และหากชารเตอรเรอรไดโอนสิทธิเรียกรองใหแกบุคคลภายนอกดวย ในการที่
จะพิจารณาวาเจาของเรือหรือบุคคลภายนอกจะมีสิทธิในคาระวางดีกวานั้นจะตองพิจารณาวา
ผูใดมีหนังสือแจงไปยังลูกหนี้กอน ซึ่งจะตรงกับบทบัญญัติตามประมวลกฎหมายแพงและพาณิชย
ตามมาตรา 307 โดยที่คําอธิบายในหลักกฎหมายอังกฤษก็ไดมีกลาววากรณีนี้เปนเร่ืองของการ
โอนสิทธิเรียกรองเชนกัน  การที่ขอสัญญากําหนดวาเปนเร่ืองสิทธิยึดหนวง (liens) จึงอาจ
กอใหเกิดการปฏิบัติที่ไมถูกตองและทําใหผลทางกฎหมายไมตรงตามเจตนารมณของสัญญา 

3) เม่ือเจาของเรือใชสิทธิเรียกเรือคืนตามขอ 11. (a) นั้น ศาลคอมมอนลอว
วินิจฉัยวาผลทางกฎหมายของการเรียกเรือคืนจะเปนการทําใหสัญญาสิ้นสุดลง ขอสัญญา
ดังกลาวจึงอาจถูกบังคับใชโดยพิจารณาวาเปนเร่ืองการใชเลิกสัญญาภายใตหลักกฎหมายไทย แต
เม่ือศึกษาโดยละเอียดแลวจะพบวาในเร่ืองการเรียกเรือคืนนี้มีลักษณะที่แตกตางจากการเลิก
สัญญา ในประการสําคัญคือ  ในการใชสิทธิเรียกเรือคืนนั้น เจาของเรือจะตองแจงแกชารเตอรเรอร
อยางชัดเจนวาจะใชสิทธิเรียกเรือคืน ซึ่งจะทําใหไมอาจมีการบอกเลิกสัญญาโดยปริยายเชนตาม
หลักกฎหมายทั่วไปได นอกจากนี้ เจตนารมณของขอสัญญา คือใหเจาของเรือไดรับความคุมครอง
หากชารเตอรเรอรมิไดชําระคาจางตามกําหนดเวลา โดยเจาของเรือสามารถสั่งมิใหนายเรือ
ใหบริการแกชารเตอรเรอรไดและทําใหสัญญาสิ้นสุดลง (terminate) อันเปนการสิ้นผลบังคับตอไป
ในอนาคต ทั้งนี้ เจาของเรือจะไมสามารถเรียกคาจางในระยะเวลาที่เหลือตามสัญญาไดและหาก
จะมีการคืนคาจางก็เฉพาะแตสวนที่เกินกวาระยะเวลาที่มีการใหบริการเทานั้น  จึงยอมจะแตกตาง
จากการกลับคืนสูฐานะเดิมในเร่ืองการเลิกสัญญา (rescind) ตามมาตรา 391 วรรค 1 ซึ่งจะมีผล
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ใหเจาของเรือจะตองคืนคาจางทั้งหมดที่เคยไดรับพรอมดวยดอกเบ้ียตามมาตรา 391 วรรค 2  
สวนชารเตอรเรอรจะตองใชคาที่ไดรับบริการจากเจาของเรือในเวลาที่ผานมาทั้งหมดตามมาตรา 
391 วรรค 3  

4)   ถาอัตราคาจางตามราคาตลาดในเวลาที่เรียกเรือคืนลดลง  ในปญหาวา
เจาของเรือจะสามารถเรียกคาเสียหายไดหรือไมนั้น ตามหลักกฎหมายอังกฤษไดแยกสิทธิในการ
เรียกเรือคืนและการเรียกคาเสียหายออกจากกัน โดยเจาของเรือจะเรียกคาเสียหายไดเฉพาะกรณี
ที่แสดงใหเห็นวาชารเตอรเรอรไมประสงคที่จะปฏิบัติตามสัญญา (repudiation) ซึ่งกอใหเกิดสิทธิ
ในการเลิกสัญญาโดยไมตองอาศัยขอสัญญาที่ใหสิทธิเรียกเรือคืน ในทํานองเดียวกับประมวล
กฎหมายพาณิชยนาวีของประเทศนอรเวยใน Section 391 ที่แยกสิทธิของเจาของเรือในการเลิก
สัญญาเนื่องจากชารเตอรเรอรมิไดชําระคาจางตามกําหนดเวลาออกจากการเรียกคาเสียหาย โดย
มีขอยกเวนวาชารเตอรเรอรจะไมตองรับผิดในคาเสียหายในกรณีที่ชารเตอรเรอรแสดงใหเห็นไดวา
ความลาชาในการชําระเงินนั้นเนื่องมาจากความขัดของในการสื่อสารหรือการโอนเงินหรือเหตุ
ขัดขวางอื่น ๆ ซึ่งอยูนอกเหนือการควบคุมของชารเตอรเรอรและซึ่งชารเตอรเรอรไมสามารถคาด
เห็นไดในเวลาที่ทําสัญญาหรือไมไดถูกคาดหวังวาจะตองหลีกเลี่ยงหรือปองกันผลนั้น  เจาของเรือ
จึงเรียกคาเสียหายไมไดในบางกรณี 

สวนหลักกฎหมายของสหรัฐอเมริกานั้นมีแนวทางเฉพาะคือเห็นวาการที่ชารเตอร
เรอรไมสามารถที่จะชําระคาจางตามกําหนดเวลาไดเปนการผิดสัญญาในสาระสําคัญและการผิด
สัญญาดังกลาวทําใหเจาของเรือมีสิทธิเรียกคาเสียหาย  เนื่องจากเวลาในการชําระคาจางเปน
หลักการสําคัญซึ่งลวงละเมิดมิไดตามประเพณีทางการคาในธุรกิจพาณิชยนาวีของสหรัฐอเมริกา    
อยางไรก็ตาม   ตามแนววินิจฉัยของหลักกฎหมายในประเทศสหรัฐอเมริกานั้น  หากการชําระ
คาจางไมตรงตามกําหนดเวลาของชารเตอรเรอรสืบเนื่องมาจากความผิดพลาดในกระบวนการของ
ธนาคาร  เจาของเรืออาจจะไมสามารถใชสิทธิเรียกเรือคืนได   แมความผิดพลาดจะเกิดจาก
                                                   

 ผูเขียนเห็นตอไปวาแมจะมีการเลิกสัญญาในสัญญาชารเตอรเรือแบบมีกําหนดเวลาใน
กรณีอื่น ๆ โดยไดมีการปฏิบัติการชําระหนี้ไปแลวบางสวนก็ควรจะใหมีผลเปนการระงับสิ้นไปใน
อนาคตเชนกันเพื่อมิใหเกิดภาระแกคูสัญญา  แตหากเปนมีการเลิกสัญญาตั้งแตเวลาเร่ิมตนของ
สัญญาหรือโดยเจตนาของคูสัญญาฝายที่มีสิทธิเลิกสัญญามีเจตนาที่จะใชหลักการกลับคืนสูฐานะ
เดิม เชน การใชสิทธิยกเลิกสัญญาของชารเตอรเรอรตาม Cancelling Clause ในกรณีนี้จึงนําหลัก
ทั่วไปมาปรับใชได คือ ใหคูสัญญากลับคืนสูฐานะเดิม 
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ธนาคารที่เปนตัวแทนของชารเตอรเรอรหรือธนาคารที่เปนตัวกลางซึ่งชารเตอรเรอรควรจะตองรับ
ผิด  แตหากชารเตอรเรอรมิไดมีสวนเกี่ยวของในการผิดพลาดนั้นและไดแกไขการชําระคาจางให
ถูกตองในทันทีที่ทราบถึงการผิดนัดชําระหนี้ดังกลาวอาจไดรับการวินิจฉัยที่เปนผลดี  อันเปน
แนวคิดที่เปนประเพณีปฏิบัติของการอนุญาโตตุลาการในนิวยอรคที่ตองการปองกันมิใหเกิดผล
กระทบอยางมากกับคูสัญญาที่มีความเพียรพยายามและมีความสุจริต  

ในขณะที่ภายใตหลักกฎหมายอังกฤษ การชําระคาจางลาชาอันเนื่องมาจาก
ความประมาทเลินเลอของธนาคารมิไดเปนประเด็นที่จะตองพิจารณาหากธนาคารดังกลาวเปน
ของชารเตอรเรอรหรือเปนตัวแทนของชารเตอรเรอร   ผลจึงเปนเชนเดียวกันกับการบังคับใชภายใต
กฎหมายไทยเนื่องจากชารเตอรเรอรตองรับผิดชอบในความผิดของตัวแทนแหงตนกับทั้งของบุคคล
ที่ตนใชในการชําระหนี้นั้นโดยขนาดเสมอกับวาเปนความผิดของตนเองตามมาตรา 220  แตการ
เรียกคาเสียหายภายใตกฎหมายไทยในกรณีนี้จะแตกตางจากหลักกฎหมายอังกฤษ  คือ หากการ
มิไดชําระคาจางตามกําหนดเวลาเกิดจากเหตุที่ชารเตอรเรอรตองรับผิดชอบ ก็จะไมมีเหตุที่จะชาร
เตอรเรอรจะอางใหตนไมตองรับผิดไดตามกฎหมาย  ดังนั้น  ชารเตอรเรอรอาจตองรับผิดใน
คาเสียหายหากอัตราคาจางในตลาดลดลงในเวลาที่เรียกเรือคืนถาเจาของเรือสามารถพิสูจนความ
เสียหายได โดยไมจําตองพิจารณาวาการที่มิไดชําระคาจางนั้นเปนความตั้งใจของชารเตอรเรอร
หรือเกิดจากความผิดพลาดบางประการ เชน  ความผิดพลาดของธนาคารที่เปนตัวแทนของตนใน
การชําระคาจางหรือไม   ทั้งนี้  เนื่องจากความเสียหายฐานผิดสัญญานั้น  กฎหมายไดกําหนด
ขอบเขตของคาเสียหายไวแลวตามมาตรา 222 ศาลจึงไมมีดุลยพินิจในการกําหนดคาเสียหายโดย
วินิจฉัยตามควรแกพฤติการณและความรายแรงแหงคดีเปนสําคัญดังเชนกรณีละเมิด  ดังนั้น การที่
จําเลยกระทําผิดสัญญาหรือไมชําระหนี้โดยเจตนาชั่วรายหรือโดยความสุจริต  วิธีการกําหนดคา
เสียหายก็เหมือนกันทั้งสิ้น  ผิดกับคาเสียหายที่เกิดจากละเมิดที่ศาลอาจพิจารณากําหนด
คาเสียหายสูงข้ึนได  ซึ่งจะไมเกิดความเปนธรรมอยางแทจริงแกชารเตอรเรอรในการที่เจาของเรือ
จะใชสิทธิเรียกเรือคืนและเรียกคาเสียหายไดเสมอไมวาการมิไดชําระคาจางนั้นจะเกิดโดยเหตุใดก็
ตาม 

ประเด็นท่ีหา ตาม NYPE 93 นั้นเจาของเรือมีหนาที่ในการใชความเพียร
พยายาม (due diligence) ที่สําคัญคือในเร่ืองความรับผิดในสินคาโดยผลของขอ 31. Protective 
Clauses (a) CLAUSE PARAMOUNT ที่กําหนดใหขอสัญญาตองอยูภายใตกฎหมายวาดวยการ
รับขนของทางทะเลของสหรัฐอเมริกา (Carriage of Goods by Sea Act of the United States) 
Hague Rules หรือ Hague-Visby Rules หรือรัฐบัญญัติอื่นในทํานองเดียวกัน ซึ่งเปนกรณีที่
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คูสัญญาเลือกที่จะใหมีการบังคับตามกฎหมายตางประเทศตามมาตรา 13 วรรค 1 แหง
พระราชบัญญัติวาดวยการขัดกันแหงกฎหมาย พ.ศ. 2481 จึงยอมใชบังคับได สวนอีกกรณีหนึ่งคือ
ในขอสัญญาเร่ืองการขยายระยะเวลาเกี่ยวกับสิทธิในการเลิกสัญญาตามขอ 16. ที่กําหนดวา
เจาของเรือตองใชความเพียรพยามจึงจะสามารถขอขยายระยะเวลาในการสงมอบเรือได 

โดยจากการศึกษาพบวาความหมายที่ครอบคลุมของการใชความเพียรพยายาม
ของเจาของเรือโดยทั่วไปตามแนวคําวินิจฉัยของศาลในประเทศอังกฤษและสหรัฐอเมริกานั้น
หมายถึงการที่จะตองใชความระมัดระวังตามสมควร และใชฝมืออยางบุคคลที่มีความชํานาญและ
มีความสามารถ โดยในเร่ืองความรับผิดในสินคานั้นมีที่มาจากการที่สภาคองเกรสของ
สหรัฐอเมริกาตองการยกเวนหลักความรับผิดเด็ดขาดของผูขนสงสินคาทางทะเลตามหลัก
กฎหมายคอมมอนลอวเพื่อใหสามารถแขงขันกับประเทศอังกฤษที่ใหผูขนสงยกเวนความรับผิดได      
โดยไดกําหนดระดับหนาที่ของผูขนสงใหตองใชความเพียรพยายาม (due diligence) ในการจัดทํา
ใหเรือมีความเหมาะสมในการเดินทะเลในกฎหมายวาดวยการรับขนของทางทะเลของ
สหรัฐอเมริกาที่ชื่อวา The Harter Act (1893) และซึ่งเปนมาตรฐานหนาที่เชนเดียวกับใน Hague 
Rules (1924) โดยลักษณะของหนาที่ก็คือ ถาผูขนสงไดใชความระมัดระวังและความเพียร
พยายามอยางดีแลวก็จะไมตองรับผิดในความเสียหายที่เกิดข้ึนภายหลัง  

ดังนี้   หากพิจารณาประเภทหนี้ในทางตําราที่ มีอธิบายวาความรับผิดอัน
เนื่องมาจากมูลสัญญาในสวนที่เปนการบังคับใหกระทําการนั้นอาจแบงออกไดเปน 2 ประเภทคือ 
1) หนี้ที่จะตองกระทําใหเกิดผลสําเร็จ และ 2) หนี้ที่ตองกระทําโดยใชความระมัดระวังหรือความ
พยายาม    หนี้หรือหนาที่ในการใชความเพียรพยายาม (due diligence) จึงจัดไดวาเปนหนี้ที่ตอง
กระทําโดยใชความระมัดระวังหรือความพยายาม คือ เม่ือไดใชความระมัดระวังและใช
ความสามารถดีแลวยอมถือวาเปนการชําระหนี้ถูกตอง   

ปญหา คือ โดยที่เร่ืองการใชความเพียรพยายาม (due diligence) นั้นมิไดมี
อธิบายในหลักกฎหมายไทย ในการบังคับใชหรือตีความขอสัญญาใหตรงตามเจตนารมณของ
สัญญาจึงตองอาศัยการเทียบเคียงจากระดับหนาที่ในกฎหมายเร่ืองฝากทรัพยเนื่องจากมีระดับ
ของการปฏิบัติหนาที่หลายระดับดวยกัน และจากการศึกษาลักษณะของหนาที่ในการใชความ
เพียรพยายามของเจาของเรือก็เห็นวาพอจะเทียบเคียงไดกับการใชความระมัดระวังและใชฝมือ
เทาที่เปนธรรมดาจะตองใชและสมควรจะตองใชในกิจการคาขายหรืออาชีวะอยางนั้นตามมาตรา 
659 วรรค 3 ซึ่งเปนหนาที่ในระดับที่สูงกวาการใชความระมัดระวังของวิญูชน แตไมจําเปนตอง
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ใชความพยายามอยางดีที่สุด คือ เจาของเรือเพียงตองใชความระมัดระวังและฝมือเชนเดียวกับ
บุคคลทั่วไปที่มีความชํานาญในการใชฝมืออยางนั้น   

ประการสุดทาย คือ หากเปรียบเทียบกับระดับหนาที่ของผูขนสงตามมาตรา 8 
แหงพระราชบัญญัติการรับขนของทางทะเล พ.ศ. 2534  นั้นพิจารณาไดวาแมจะเปนการปฏิบัติ
หนาที่ในระดับผูที่มีความชํานาญอยางผูประกอบอาชีพเชนเดียวกับหนาที่ในการใชความเพียร
พยายาม (due diligence) ของเจาของเรือ  แตถอยคําตามมาตรา 8 นั้นมีนัยวาใหพิจารณาที่ผล
ของการกระทําของผูขนสงในการจัดทําใหเรือมีความเหมาะสมในการเดินทะเลดวยและมีความ
เครงครัดมากกวาเนื่องจากมิไดมุงเนนในเร่ืองการใชความระมัดระวังและความเพียรพยายามตาม
สมควร แตมีวาผูขนสงตองกระทําการทั้งปวงเทาที่เปนธรรมดาและสมควรจะตองกระทําสําหรับผู
ประกอบอาชีพรับขนของทางทะเล 

 

5.2 ขอเสนอแนะ 

จากประเด็นปญหาตาง ๆ ที่ไดกลาวมาในบทสรุปนั้น จะเห็นวาสัญญาชารเตอร
เรือแบบมีกําหนดเวลายังมีปญหาในการบังคับใชภายใตกฎหมายไทยวาอาจจะเกิดผลทาง
กฎหมายที่ไมตรงตามเจตนารมณของสัญญาอยูหลายประการ ทั้งนี้ เนื่องจากแนวคิดและหลัก
กฎหมายทั่วไปในระบบกฎหมายไทยวาดวยเร่ืองหนี้และสัญญายังมิไดรองรับการบังคับใชขอ
สัญญาตาง ๆ เหลานี้อยางเพียงพอ กับในบางประเด็นปญหาอาจเนื่องมาจากความไมแนนอนวา
จะมีการตีความอยางไร ผูเขียนจึงมีขอเสนอแนะเพื่อใหมีการบังคับใชขอสัญญาเพื่อใหผลทาง
กฎหมายตรงตามเจตนารมณของสัญญา 2 แนวทาง ดังนี้  

1. การปรับแนวคิดในการบังคับใชหรือตีความขอสัญญาใหสอดคลองกับหลัก
กฎหมายตางประเทศซึ่งมีความเหมาะสมและเปนธรรมแกคูสัญญา และในกรณีที่อาจถือไดวาเปน
ประเพณีปฏิบัติของคูสัญญาก็ใหตีความขอสัญญาตามปกติประเพณีตามมาตรา 368 ประมวล
กฎหมายแพงและพาณิชย ซึ่งจะสามารถแกไขไดเฉพาะบางประเด็นปญหา ดังนี ้

1.1 ในการบังคับใชขอสัญญาที่กําหนดหนาที่ของเจาของเรือในการสงมอบเรือ
ที่มีความเหมาะสมในการเดินทะเลและมีความเหมาะสมสําหรับการใหบริการขนสงสินคา
ตามปกติทุกประการ ตามขอ 2. ของ NYPE 93 นั้น เนื่องจากขอสัญญามิไดมีกําหนดชัดแจงวา
ความชํารุดบกพรองลักษณะใดบางที่ชารเตอรเรอรสามารถใชสิทธิยกเลิกสัญญาโดยอาศัยขอ
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สัญญา cancelling clause ตามขอ 16. ได  ดังนั้น ในการพิจารณาวาชารเตอรเรอรจะมีสิทธิ
ยกเลิกสัญญาหรือไมนั้น ควรจะตีความขอสัญญาโดยอาศัยหลักกฎหมายในเร่ืองการตีความขอ
สัญญาตามปกติประเพณีตามมาตรา 368 กลาวคือ ในกรณีที่เกิดความบกพรองเล็กนอย ซึ่งมิได
กระทบตอความปลอดภัยของเรือหรือสินคาหรือการใชสอยเรืออยางแทจริง และมิไดเปนความ
บกพรองที่เปนสาระสําคัญตามความเขาใจในทางธุรกิจนั้นจะไมถือวาเรือไมมีความเหมาะสม 
(unfit) ชารเตอรเรอรจึงจะไมสามารถใชสิทธิยกเลิกสัญญาตาม Cancelling Clause ได      

1.2  การสงมอบเรือคืนกอนครบกําหนดเวลา (underlap) ในระหวางระยะเวลา
ชารเตอรเรือที่ยังไมถึงกําหนดชําระคาจางงวดสุดทายหรือกอนงวดสุดทายตามขอ 11. (C) ที่แมจะ
เปนการผิดสัญญา ซึ่งตามหลักทั่วไป เจาหนี้ คือ เจาของเรือจะมีสิทธิเลือกใหมีการเลิกสัญญาหรือ
จะบังคับใหมีการปฏิบัติตามสัญญาตอไปก็ได แตเนื่องจากการเลือกใหมีการปฏิบัติตามสัญญา
ตอไปนั้นจะกอใหเกิดภาระแกคูสัญญามากโดยเฉพาะชารเตอรเรอรที่ตองชําระคาจางจนครบ
กําหนดเวลาโดยที่อาจมิไดใชประโยชนจากเรืออยางแทจริง  จึงควรสรางแนวคิดอันเปนขอยกเวน
ของหลักทั่วไปนี้วาหากเจาของเรือไมมีประโยชนโดยชอบในการเลือกที่จะใหมีการปฏิบัติตาม
สัญญาตอไปมากกวาการเรียกเอาคาเสียหาย เจาของเรือก็ไมพึงเหนี่ยวร้ังสัญญามิใหเลิกกันและ
กอใหเกิดภาระแกชารเตอรเรอรโดยไมมีเหตุอันควร เจาของเรือจึงจะไมสามารถปฏิเสธการรับมอบ
เรือคืนได ทั้งนี้ ตองคํานึงถึงความสุจริตของชารเตอรเรอรเปนพื้นฐาน นอกจากนี้ ควรตีความวา
เจาของเรือมีหนาที่ในการบรรเทาความเสียหายตามมาตรา 223 วรรค 2 ดวย กลาวคือ เม่ือรับ
มอบเรือคืนแลว เจาของเรือมีรายไดที่ไดรับจากการบรรเทาความเสียหายอยางใด เชน รายไดจาก
การเขาทําสัญญาชารเตอรเรืออื่นก็จะตองนํามาหักออกจากคาเสียหายทั้งหมดที่พึงไดรับดวย  

1.3 ในการสงมอบเรือคืนหลังครบกําหนดเวลา (overlap) นั้น  อาจถือไดวา
หลักเกณฑเร่ือง “คําสั่งใหเรือออกเดินทางเที่ยวสุดทายโดยชอบ” (legitimate last voyage order)   
เปนประเพณีปฏิบัติที่ชารเตอรเรอรจะสามารถสงมอบเรือคืนไดภายในกําหนดเวลาพอสมควร 
(reasonable time) ในกรณีที่มิไดมีกําหนดเวลาสงมอบเรือคืนที่ชัดแจง ดังนั้น ในกรณีที่คูสัญญา
มิไดกําหนดระยะเวลาข้ันสูงสุดเอาไวโดยชัดแจงก็ตองถือวาคูสัญญาไดตกลงใหสงมอบเรือคืนหลัง
ครบกําหนดเวลาไดภายในระยะเวลาพอสมควรอันเปนการขยายระยะเวลาโดยปริยาย (implied 
margin) โดยอาศัยการตีความสัญญาตามปกติประเพณีตามมาตรา 368 เจาของเรือจะตองใหมี
การออกเดินเรือตามคําสั่งของชารเตอรเรอรจนกวาการเดินทางเที่ยวสุดทายจะเสร็จสมบูรณ  
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1.4 การบังคับใชขอสัญญาในเร่ืองการเรียกเรือคืนตามขอ 11. (a) ของ NYPE 
93 นั้น เนื่องจากการใชสิทธิของเจาของเรือและผลของการเรียกเรือคืนมีขอแตกตางจากการใชสิทธิ
และผลในเร่ืองการเลิกสัญญาดังที่ไดกลาวแลว จึงตองพิจารณาวาขอสัญญาในการเรียกเรือคืน
เปนขอสัญญาอยางหนึ่งที่คูสัญญาตกลงกันตามหลักเสรีภาพในการทําสัญญาซึ่งตองแยก
พิจารณาจากการเลิกสัญญา  

1.5  การบังคับใชและตีความขอสัญญาที่เกี่ยวของกับหนาที่ในการใชความ
เพียรพยายาม (due diligence) ของเจาของเรือใหตรงตามเจตนารมณของสัญญานั้น เนื่องจาก
มิไดมีแนวคิดดังกลาวภายใตกฎหมายไทยโดยตรงจึงสมควรเทียบเคียงกับการใชความระมัดระวัง
และใชฝมือเทาที่เปนธรรมดาจะตองใชและสมควรจะตองใชในกิจการคาขายหรืออาชีวะอยางนั้น
ตามมาตรา 659 วรรค 3 เพราะจากการศึกษาวิเคราะหพบวามีความใกลเคียงมากที่สุด โดยการ
ชําระหนี้จะถูกตองหรือไมนั้นตองพิจารณาการปฏิบัติหนาที่ในขณะกระทําเปนสําคัญ มิใชผลแหง
การกระทํา เนื่องจากเปนหนี้ประเภทที่ตองกระทําโดยใชความระมัดระวังหรือความพยายาม     

2. การบัญญัติกฎหมายเฉพาะเกี่ยวกับการชารเตอรเรือแบบมีกําหนดเวลา โดย
พิจารณาแนวทางจากประมวลกฎหมายพาณิชยนาวีของประเทศนอรเวย  (The Norwegian 
Maritime Code 1994) 

เนื่องจากแนวทางการแกไขในประการแรกนั้นจะไมสามารถแกไขปญหาไดในบาง
ประการ ดังนี้  

1) การพิจารณาใหสิทธิชารเตอรเรอรเลิกสัญญาไดในกรณีที่เจาของเรือไมสามารถจัดทําใหเรือมี
ความเหมาะสมในการเดินทะเลไดภายหลังสงมอบเรือหากความชํารุดบกพรองรายแรงอันกระทบ
ตอวัตถุประสงคแหงสัญญาในสาระสําคัญโดยไมจําตองพิจารณาวาความชํารุดบกพรองเกิดจาก
ความผิดอันโทษเจาของเรือไดหรือไมซึ่งตองอาศัยบทบัญญัติแหงกฎหมาย เนื่องจากในการที่
คูสัญญาฝายหนึ่งจะเลิกสัญญาไดนั้นจะตองมีสิทธิตามขอสัญญาหรือโดยกฎหมายใหสิทธิไวตาม
มาตรา 386   เม่ือตาม NYPE 93 มิไดมีขอสัญญาใหสิทธิชารเตอรเรอรเลิกสัญญาได สวนตาม
หลักกฎหมายไทยก็มิไดมีบทบัญญัติที่ใหพิจารณาเหตุแหงการเลิกสัญญาไดตรงตามเจตนารมณ
ของสัญญานี้ไดโดยสมบูรณ เนื่องจากแมการปรับใชมาตรา 389 จะสามารถพิจารณาตามความ
รายแรงของความชํารุดบกพรองได แตก็ยังไมเพียงพอเนื่องจากบทบัญญัติดังกลาวใหพิจารณา
เหตุของการพนวิสัยดวยวาเกิดจากเหตุอันโทษลูกหนี้คือเจาของเรือไดหรือไม ซึ่งตางกับSection 
384 ประมวลกฎหมายพาณิชยนาวีของประเทศนอรเวยที่มิไดกําหนดวาความบกพรองจะเกิดโดย
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เหตุใด และโดยที่ประเทศไทยใชระบบซิวิลลอว จึงมีความยากลําบากในการที่ศาลจะสรางหลัก
กฎหมายข้ึนเอง      

2) เร่ืองคาจางในอัตราตลาดที่ชารเตอรเรอรจะตองชําระตั้งแตวันที่พนกําหนดระยะเวลาพอสมควร
หลังครบกําหนดเวลาตามสัญญาจนกวาจะสงมอบเรือคืน (กรณีการขยายระยะเวลาโดยปริยาย) 
แมจะถือไดวาชารเตอรเรอรมีสิทธิอันเปนปกติประเพณีในการสงมอบเรือคืนภายในระยะเวลา
พอสมควรหลังครบกําหนดเวลา  แตในการเรียกคาเสียหายที่เปนสวนตางของอัตราคาจางใน
ตลาดและอัตราคาจางในสัญญานั้นยังไมชัดเจนถึงขนาดที่จะถือเปนปกติประเพณีได  เนื่องจาก
ตามหลักกฎหมายอังกฤษนั้น ไดมีความเห็นทางกฎหมายของผูพิพากษาบางทานวาเม่ือคําสั่งให
เรือออกเดินทางเที่ยวสุดทายของชารเตอรเรอรชอบแลว คือ คาดวาจะสามารถสงมอบเรือคืนได
ภายในระยะเวลาพอสมควร แมวาในภายหลังจะไมสามารถสงมอบเรือคืนไดภายในระยะเวลาอัน
สมควร ชารเตอรเรอรก็ตองรับผิดเพียงแคอัตราตามสัญญาจนกวาจะสงมอบเรือคืน  จึงแสดงให
เห็นวาการปฏิบัติในเร่ืองนี้ยังไมสอดคลองตองกันเพียงพอที่จะถือเปนปกติประเพณีวาเจาของเรือ
มีสิทธิเรียกคาเสียหายในอัตราตลาดตั้งแตเม่ือพนระยะเวลาพอสมควรภายหลังครบกําหนดเวลา
ดังกลาว 

3)  เม่ือชารเตอรเรอรมิไดชําระคาจางตามกําหนดเวลา ในการที่จะใหเกิดความชัดเจนในประการ
ตาง ๆ คือ การชําระดอกเบ้ียในคาจางที่คางชําระ การใชสิทธิของเจาของเรือในคาระวางบรรทุก
ชวงและคาจางชวงตามขอ 23. (Liens) ของ NYPE 93 ที่ตองปรับใชกับบทบัญญัติในเร่ืองการโอน
สิทธิเรียกรองภายใตกฎหมายไทยเพื่อใหสอดคลองกับแนวปฏิบัติทั่วไปและหลักกฎหมาย
ตางประเทศ  รวมถึงการเรียกคาเสียหายหากอัตราคาจางในราคาตลาดลดลงในเวลาที่เรียกเรือคืน
                                                   

 ผูเขียนเห็นวาแมการมีคําสั่งใหเรือออกเดินทางเที่ยวสุดทายโดยชอบจะเปนสิทธิของชาร
เตอรเรอรที่เจาของเรือจะตองปฏิบัติใหมีการเดินเรือจนสิ้นสุดการเดินทางโดยสมบูรณ แตในตลาด
การชารเตอรเรือนั้น อัตราคาระวางเรือหรือคาจางมีความเปลี่ยนแปลงตลอดเวลาและเจาของเรือ
ยอมที่จะพยายามทํากําไรจากอัตราเหลานี้ ดังนั้น แมวาชารเตอรเรอรจะมีคําสั่งใหเรือออกเดินทาง
เที่ยวสุดทายโดยชอบแลวแตหากเกิดความเสียหายใด ๆ แกเจาของเรือในภายหลังโดยที่มิใช
ความผิดของเจาของเรือ ชารเตอรเรอรก็ควรที่จะชดใชเยียวยาใหใกลเคียงกับความเสียหายจริง
มากที่สุด นั่นคือ การชําระคาจางในอัตราตลาดตั้งแตวันที่พนระยะเวลาที่ขยายโดยชัดแจง 
(expressed margin) หรือระยะเวลาที่ขยายโดยปริยาย (implied margin) อันเปนระยะเวลา
พอสมควร (reasonable time) 
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ที่ควรจะใหมีขอยกเวนกรณีที่การมิไดชําระคาจางนั้นเกิดจากความผิดพลาดในการสื่อสาร การโอน
เงินหรือโดยประการอื่นในทํานองเดียวกัน แมจะเปนความผิดพลาดของธนาคารที่เปนตัวแทนของ
ชารเตอรเรอรที่ชารเตอรเรอรตองรับผิดตามมาตรา 220  ทั้งนี้ เพื่อมิใหเกิดผลกระทบอยางมากแก
ชารเตอรเรอรที่สุจริต โดยมิไดมีเจตนาที่จะไมชําระคาจางนั้น  ในการแกปญหาตาง ๆ ดังที่วามานี้
จะกระทําไดก็แตเพียงการบัญญัติกฎหมายเพื่อใหเกิดความชัดเจนและความเขาใจตรงกัน 

ความจําเปนที่ตองมีการบัญญัติกฎหมายนั้นมีอีกเหตุผลหนึ่งที่สําคัญ คือ การได
มีคําพิพากษาศาลฎีกาปรับใชกฎหมายลักษณะเชาทรัพยกับสัญญาชาร เตอร เรือแบบมี
กําหนดเวลาซึ่งอาจทําใหการบังคับใชขอสัญญามีผลทางกฎหมายแตกตางออกไปแมวาจะไดใช
แนวทางแกไขในประการแรกแลว เชน ในการตีความสัญญาตามปกติประเพณีตามมาตรา 368 
นั้น แมอาจจะบังคับใชในเร่ืองการมีสิทธิสงมอบเรือคืนภายในระยะเวลาพอสมควร แตหากมีการ
บังคับใชควบคูกับบทบัญญัติในลักษณะเชาทรัพย ผลทางกฎหมายจะขัดกัน กลาวคือ หากปรับใช
มาตรา 368 ผลทางกฎหมายจะเปนไปตามปกติประเพณี คือ สัญญาสิ้นสุดเม่ือการเดินเรือเที่ยว
สุดทายสมบูรณ โดยไมตองมีการเลิกสัญญา ซึ่งยอมจะขัดกับการปรับใชกฎหมายลักษณะเชา
ทรัพยที่จะทําใหเกิดสัญญาเชาไมมีกําหนดเวลาตามมาตรา 570 และจะตองบอกเลิกสัญญาตาม
มาตรา 566  นอกจากนี้ การอาศัยการตีความขอสัญญาตามมาตรา 368 ยอมไมกอใหเกิดความ
ม่ันใจแกคูสัญญาเพียงพอ และคูสัญญาฝายที่กลาวอางอาจตองนําสืบใหศาลเห็นวามีประเพณี
ปฏิบัติเชนนั้นจริง มิฉะนั้น ก็อาจจะไมสามารถบังคับไดตามเจตนารมณของสัญญา 

เพราะฉะนั้น ผูเขียนเห็นวาเพื่อใหการบังคับใชขอสัญญาในประเด็นปญหาตาง ๆ 
ตรงตามเจตนารมณของสัญญาไดโดยเกิดผลสําเร็จและมีความชัดเจนเพื่อใหคูสัญญาทราบถึง
สิทธิหนาที่ของตน จึงควรมีการบัญญัติกฎหมายเปนลายลักษณอักษร โดยออกพระราชบัญญัติ
เกี่ยวกับการชารเตอรเรือโดยเฉพาะ ซึ่งรวมถึงการชารเตอรเรือแบบมีกําหนดเวลาดวย โดยหาก
พิจารณาบทบัญญัติตาง ๆ ตามประมวลกฎหมายพาณิชยนาวีของประเทศนอรเวยแลวจะเห็นวามี
หลักกฎหมายที่เปนสาระสําคัญของสัญญาชารเตอรเรือแบบมีกําหนดเวลาหลายประการ ยกเวน
ในกรณีที่เปนหลักกฎหมายคอมมอนลอวโดยเฉพาะ เชน ในเร่ืองหนาที่ในการใชความเพียร
พยายาม (due diligence) ของเจาของเรือ และแนวคิดวาเจาของเรือควรจะตองรับมอบเรือคืน
หากชารเตอรเรอรสงมอบเรือคืนกอนครบกําหนดเวลาซึ่งไมมีปรากฏในประมวลกฎหมายดังกลาว  
                                                   

 โดยผูเขียนเองก็เห็นวาแมควรจะมีแนวคิดดังกลาวในกฎหมายไทยแตก็ตองพิจารณา
อยางระมัดระวัง เพราะถือเปนขอยกเวนของหลักทั่วไปจึงจะใชไดเฉพาะในบางกรณี ดังนั้น ควรให
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ทั้งนี้  หากพิจารณาเฉพาะประเด็นปญหาที่อยูภายในขอบเขตของการวิจัย 
ตัวอยางบทบัญญัติตาง ๆ ที่มีตนแบบจากประมวลกฎหมายพาณิชยนาวีของประเทศนอรเวยซึ่ง
อาจนํามาพิจารณาบัญญัติเปนกฎหมายเพื่อการบังคับใชในประเทศไทยตามความเหมาะสมได   
มีดังนี้ 

2.1 หลักกฎหมายเกี่ยวกับความชํารุดบกพรองที่ปรากฏในขณะสงมอบเรือ 
(Section 376 Defects in the ship) 

   ในเวลาสงมอบเรือ ถาพบวาเรือหรืออุปกรณเรือชํารุดบกพรอง 
ชารเตอรเรอรมีสิทธิหักคาจางได หรือหากความชํารุดบกพรองนั้นเปนการผิด
สัญญาในสาระสําคัญ ชารเตอรเรอรมีสิทธิยกเลิกสัญญาได  แตความนี้มิใหใช
บังคับหากเจาของเรือสามารถแกไขความชํารุดบกพรองนั้นไดโดยไมทําใหเกิด
ความลาชาอันเปนเหตุใหชารเตอรเรอรมีสิทธิยกเลิกสัญญาไดตามขอสัญญา
เกี่ยวกับสิทธิยกเลิกสัญญาเม่ือมิไดสงมอบเรือในกําหนดเวลา 

2.2 หลักกฎหมายเกี่ยวกับความชํารุดบกพรองที่ปรากฏภายหลังสงมอบเรือ
(Section 384 Delay and other Breach of the Contract on the Part of the Time Charter 
Carrier) 

หากเรือไมอยูในสภาพที่สามารถเดินทะเลไดอยางปลอดภัย
หรือไมมีคุณสมบัติตามที่ระบุในสัญญา ชารเตอรเรอรมีสิทธิที่จะเลิกสัญญาได  
ถาหากผลของการผิดสัญญานั้นกระทบตอวัตถุประสงคแห งสัญญาใน
สาระสําคัญ  โดยชารเตอรเรอรจะตองแจงแกเจาของเรือวาจะเลิกสัญญาโดยไม
ชักชา 

2.3 หลักกฎหมายเกี่ยวกับการสงมอบเรือคืนหลังครบกําหนดเวลาและอัตรา
คาจางที่ตองชําระ (Section 389 Exceeding the Charter Period) 

เวนแตเม่ือมีการตกลงชวงเวลาในการสงมอบเรือคืนเอาไวโดยชัด
แจง   เจาของเรือจะตองเร่ิมตนการเดินทางเที่ยวตอไปแมจะเกินระยะเวลาที่ตกลง

                                                                                                                                                 
อยูในดุลยพินิจของผูวินิจฉัยคดีและไมสมควรบัญญัติหลักกฎหมายใหสิทธิแกชารเตอรเรอรโดย
เฉพาะเจาะจง 
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กันในการสงมอบเรือคืน แตความนี้มิใหใชบังคับถาเวลาที่เกินกําหนดนั้นจะ
ลวงเลยเกินสมควร  

 ในเวลาสวนเกินซึ่งชารเตอรเรอรไดรับอนุญาตตามวรรคแรกนั้น 
ชารเตอรเรอรพึงจายคาจางในอัตราตามสัญญา แตในสวนเวลาอื่นที่ลวงเลยจาก
ระยะเวลาดังกลาวออกไป ชารเตอรเรอรพึงจายคาจางในอัตราตลาด แตไมนอย
กวาอัตราที่กําหนดไวในสัญญา รวมถึงคาเสียหายตามหลักเกณฑปกติของ
สัญญาสําหรับความเสียหายอื่นใดที่เกิดแกเจาของเรืออันเนื่องมาจากการสงมอบ
เรือคืนลาชา 

2.4 หลักก ฎหมายเกี่ ยว กับกา รชํ า ระด อกเ บ้ียใน ค าจ า งที่ ค า ง ชํ า ร ะ        
(Section 391 Delayed Payment of Time Charter Hire วรรค 1)  

ถามิไดมีการชําระคาจางตามกําหนดเวลา  ชารเตอรเรอรพึงจาย
ดอกเบ้ียนับแตเวลาที่ผิดนัดพรอมกับการชําระคาจางในงวดถัดไป 

2.5 หลักกฎหมายเกี่ยวกับการโอนสิทธิเรียกรองในคาระวางที่ชารเตอรเรอรมี
สิทธิไดรับตามสัญญาชารเตอรเรือชวง (Section 391 Delayed Payment of Time Charter Hire
วรรค 4)   

ถาชารเตอรเรอรมิไดชําระคาจางตามกําหนดเวลา เจาของเรือมี
สิทธิเรียกใหชารเตอรเรอรโอนสิทธิเรียกรองในคาระวางใด ๆ ตามสัญญาชารเตอร
เรือชวงใหแกตนได 

 2.6 หลักกฎหมายเกี่ยวกับการเรียกคาเสียหายหากชารเตอรเรอรมิไดชําระ
คาจางตามกําหนดเวลา (Section 391 Delayed Payment of Time Charter Hire วรรค 3) 

    ถาชารเตอรเรอรมิไดชําระคาจางตามกําหนดเวลา เจาของเรือมี
สิทธิเรียกเอาคาเสียหายได เวนแตชารเตอรเรอรแสดงไดวาความลาชาในการ
ชําระเงินนั้นเนื่องมาจากความขัดของในการสื่อสารหรือการโอนเงิน หรือเหตุ
ขัดขวางอื่น ๆ ซึ่งอยูนอกเหนือการควบคุมของชารเตอรเรอรและซึ่งชารเตอรเรอร
ไมสามารถคาดเห็นไดในเวลาที่ทําสัญญาหรือไมไดถูกคาดหวังวาจะตอง
หลีกเลี่ยงหรือปองกันผลนั้น 
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นอกจากหลักกฎหมายตาง ๆ ดังที่กลาวมานี้แลว หลักกฎหมายในประเด็นอื่น ๆ 
ก็มีความจําเปนในการวินิจฉัยสิทธิหนาที่ของคูสัญญาใหเกิดความเปนธรรมเชนกัน เนื่องจากการ
เขาทําสัญญาชารเตอรเรือแบบมีกําหนดเวลานั้นคูสัญญาอาจมิไดใชแบบมาตรฐานตาม NYPE 
93 จึงอาจมีบางประเด็นที่คูสัญญามิไดตกลงกันโดยชัดแจงและกอใหเกิดขอพิพาท เชน เร่ืองการ
งดจายคาจางชั่วคราว (off-hire) ซึ่งเปนสาระสําคัญประการหนึ่งของสัญญาชารเตอรเรือแบบมี
กําหนดเวลา  แตจะเกิดปญหาเนื่องจากไมมีบทบัญญัติภายใตกฎหมายไทยใหสิทธิชารเตอรเรอร
งดเวนการจายคาจางชั่วคราวโดยชัดแจง ซึ่งในกรณีเชนนี้ หากบังคับใชตามประมวลกฎหมาย
พาณิชยนาวีของประเทศนอรเวยจะมีบทบัญญัติใน Section 392 ซึ่งกําหนดใหชารเตอรเรอรไม
ตองชําระคาจางสําหรับเวลาที่สูญเสียไปในระหวางที่มีการชวยเหลือกูภัยทางทะเล (salvage) การ
บํารุงรักษาเรือ หรือการซอมแซมเรืออันเนื่องมาจากเหตุที่ชารเตอรเรอรไมตองรับผิดชอบหรือเหตุ
อื่นใดที่อยูในความรับผิดของเจาของเรือ จึงสามารถอุดชองวางในกรณีดังกลาวได  ดังนั้น การ
บัญญัติกฎหมายเกี่ยวกับการชารเตอรเรือแบบมีกําหนดเวลาจึงควรมีสาระครบถวนเพื่อรองรับ
ปญหาขอพิพาทตาง ๆ ที่อาจเกิดข้ึน  

ประการสุดทายนี้  ผู เ ขียนเห็นวาประโยชนแหงการที่ประเทศไทยจะได มี
บทบัญญัติกฎหมายเปนลายลักษณอักษรวาดวยการชารเตอรเรือแบบมีกําหนดเวลาโดยเฉพาะ
นั้น นอกจากจะทําใหการบังคับใชขอสัญญาตาง ๆ ตรงตามเจตนารมณของสัญญาอันกอใหเกิด
ความเปนธรรมและความเชื่อม่ันแกคูสัญญาแลวก็ยอมจะเปนการสงเสริมธุรกิจพาณิชยนาวีของ
ประเทศไทย เพื่อใหเกิดความเจริญกาวหนาดานการขนสงสินคาทางทะเลตอไป 

  
 
 



 
รายการอางอิง 

 
ภาษาไทย 
 
กมลชนก สุทธิวาทนฤพุฒิ.  ธุรกิจพาณิชยนาวี. พิมพคร้ังที่ 6. กรุงเทพฯ: โรงพิมพแหงจุฬาลงกรณ

มหาวิทยาลัย, 2541. 

กําชัย จงจักรพันธ.  กฎหมายการคาระหวางประเทศ. พิมพคร้ังที่ 2. กรุงเทพฯ: โครงการตําราและ
เอกสารประกอบการสอน คณะนิติศาสตร มหาวิทยาลัยธรรมศาสตร, 2551. 

โกศล  ฉันธิกุล.  กฎหมายและการปฏิบัติเกี่ยวกับการคาระหวางประเทศ. พิมพคร้ังที่ 4. กรุงเทพฯ: 
สํานักพิมพวิญูชน, 2553. 

จิ๊ด เศรษฐบุตร. หลักกฎหมายแพงลักษณะนิติกรรมและสัญญา. พิมพคร้ังที่ 4. กรุงเทพฯ: 
โครงการตําราและเอกสารประกอบการสอน คณะนิติศาสตร มหาวิทยาลัยธรรมศาสตร, 
2551. 

จิ๊ด เศรษฐบุตร. หลักกฎหมายแพงลักษณะหนี้. พิมพคร้ังที่ 18. กรุงเทพฯ: โครงการตําราและ
เอกสารประกอบการสอน คณะนิติศาสตร มหาวิทยาลัยธรรมศาสตร, 2552. 

จิตติ ติงศภัทิย. ประมวลกฎหมายแพงและพาณิชยบรรพ 2  มาตรา 354 ถึงมาตรา 452. พิมพคร้ัง
ที่ 5.  กรุงเทพฯ: โรงพิมพเรือนแกวการพิมพ, 2526. 

จตุพล หวังสูวัฒนา. ผลของการเลิกสัญญาตางตอบแทน. วิทยานิพนธปริญญามหาบัณฑิต คณะ
นิติศาสตร มหาวิทยาลัยธรรมศาสตร, 2540. 

ชยันติ ไกรกาญจน.  กฎหมายกับการประกอบธุรกิจพาณิชยนาวี. กรุงเทพฯ: สถาบันธุรกิจพาณิชย
นาวี จุฬาลงกรณมหาวิทยาลัย, 2531. 

ปทมาวดี  บุญโญภาส. การเลิกสัญญา. วิทยานิพนธปริญญามหาบัณฑิต คณะนิติศาสตร 
จุฬาลงกรณมหาวิทยาลัย, 2532. 

ประมวล  จันทรชีวะ.  การประกันภัยทางทะเล.  พิมพคร้ังที่ 2.  ชลบุรี: โครงการตําราวิทยาลัยการ
ขนสงและโลจิสติกส, 2548. 



230 
 
ไผทชิต เอกจริยกร.  กฎหมายพาณิชยนาวี ตอน 2. พิมพคร้ังที่ 5. กรุงเทพฯ: สํานักพิมพวิญูชน, 

2547. 

ไผทชิต เอกจริยกร.  คําอธิบาย จางแรงงาน จางทําของ รับขน. พิมพคร้ังที่ 8. กรุงเทพฯ: 
สํานักพิมพวิญูชน, 2550. 

ไผทชิต เอกจริยกร. คําอธิบาย เชาทรัพย เชาซื้อ. พิมพคร้ังที่ 13. กรุงเทพฯ: สํานักพิมพวิญูชน, 
2551. 

ไผทชิต เอกจริยกร. คําอธิบาย พระราชบัญญัติการรับขนของทางทะเล พ.ศ. 2534. กรุงเทพฯ: 
สํานักพิมพนิติธรรม, 2538. 

ไผทชิต เอกจริยกร. คําอธิบาย ยืม ฝากทรัพย. พิมพคร้ังที่ 10. กรุงเทพฯ: สํานักพิมพวิญูชน, 
2552. 

พิชัยศักดิ์ หรยางกูร.  เอกสารประกอบคําบรรยายวิชากฎหมายแพงและพาณิชยเปรียบเทียบ1   
ชุดที่ 4 กฎหมายโรมันวาดวยสัญญา. กรุงเทพฯ: คณะนิติศาสตร จุฬาลงกรณ
มหาวิทยาลัย, 2526. 

พินัย ณ นคร.  หลักกฎหมายสัญญาของประเทศอังกฤษ.  กรุงเทพ ฯ: เพรสมีเดีย, 2542. 

พรรณิภา บูรพาชีพ. คาเสียหายอันเกิดแตการไมชําระหนี้.  วิทยานิพนธปริญญามหาบัณฑิต คณะ
นิติศาสตร จุฬาลงกรณมหาวิทยาลัย, 2522. 

ไพโรจน วายุภาพ. คําอธิบายประมวลกฎหมายแพงและพาณิชยวาดวยหนี้ . พิมพคร้ังที่ 6. 
กรุงเทพฯ: สํานักอบรมศึกษากฎหมายแหงเนติบัณฑิตยสภา, 2551. 

มาโนช สุทธิวาทนฤพุฒิ. คําอธิบายประมวลกฎหมายแพงและพาณิชยวาดวยยืม ฝากทรัพย     
เก็บของในคลังสินคา ประนีประนอมยอมความ การพนันและขันตอ. พิมพคร้ังที่ 2. 
กรุงเทพฯ: โรงพิมพมหาวิทยาลัยรามคําแหง, 2518. 

ไมตรี ตันติวุฒานนท. สัญญาเชาเหมาเรือ. กรุงเทพมหานคร: สํานักพิมพนิติธรรม, 2538. 

“รายงานประชุมกรรมการรางกฎหมาย วันที่ 20 สิงหาคม พระพุทธศักราช 2467.” กรุงเทพฯ: 
สํานักหอจดหมายเหตุแหงชาติ. (ไมโครฟลม). 



231 
 
วรพจน  สุพรรณกูล .  กฎหมายทะเลวาดวยเชา เ รือ .  วิทยานิพนธปริญญามหาบัณฑิต               

คณะนิติศาสตร จุฬาลงกรณมหาวิทยาลัย, 2519. 

ศนันทกรณ โสตถิพันธุ. คําอธิบายกฎหมาย เชาทรัพย-เชาซื้อ. พิมพคร้ังที่ 4. กรุงเทพฯ: สํานักพิมพ
วิญูชน, 2551. 

ศนันทกรณ โสตถิพันธุ.  คําอธิบายนิติกรรม-สัญญา.  พิมพคร้ังที่ 14.  กรุงเทพฯ:  สํานักพิมพ
วิญูชน, 2552. 

ศุภรพิชญ สุขประเสริฐ. ความรับผิดของบุคคลที่เกี่ยวของในเร่ืองของสินคาที่บรรทุกมากับเรือ
ภายใต  ไทม  ชาร เตอร  พารตี้ .  วิทยานิพนธปริญญามหาบัณฑิต คณะนิติศาสตร 
จุฬาลงกรณมหาวิทยาลัย, 2538. 

สมพร ไพสิน. พระราชบัญญัติการรับขนของทางทะเล พ.ศ. 2534 กับเฮกรูลส เฮก-วิสบ้ีรูลส และ
แฮมเบอรกรูลส. วารสารการพาณิชยนาวี 11 (1 มกราคม 2535): 13-24. 

สุทธิศักดิ์ เทพปญญา. ปญหาเกี่ยวกับ CHARTER PARTY ตามกฎหมายไทย. (วิทยานิพนธ
ปริญญามหาบัณฑิต คณะนิติศาสตร มหาวิทยาลัยธรรมศาสตร, 2539. 

สุรพัศ เพ็ชรคง. การชารเตอรเรือ : วิเคราะหแนวทางในการรางกฎหมายของไทย. วิทยานิพนธ
ปริญญามหาบัณฑิต คณะนติิศาสตร มหาวิทยาลัยธรรมศาสตร, 2548. 

เสนีย ปราโมช, ม.ร.ว. กฎหมายอังกฤษวาดวยลักษณะสัญญาและละเมิด. พระนคร: มหาวิทยาลัย 
ธรรมศาสตรและการเมือง, 2479. 

เสนีย ปราโมช, ม.ร.ว. ประมวลกฎหมายแพงและพาณิชย วาดวยนิติกรรมและหนี้ เลม 1. 
กรุงเทพฯ: โรงพิมพอักษรสาสน, 2538. 

เสนีย ปราโมช, ม.ร.ว.  ประมวลกฎหมายแพงและพาณิชย วาดวยนิติกรรมและหนี้ เลม 2. 
กรุงเทพฯ: สํานักพิมพไทยวัฒนาพาณิชย, 2505. 

โสภณ รัตนากร.  คําอธิบายประมวลกฎหมายแพงและพาณิชยวาดวยหนี้. พิมพคร้ังที่ 9. 
กรุงเทพฯ: สํานักพิมพนิติบรรณการ, 2551. 

 
 



232 
 
English 
 
A.A. Mocatta, M.J. Mustill, and S.C. Boyd. Scrutton on Charterparties and Bill of Lading. 

19th ed. London: Sweet & Maxwell, 1984. 

Bimco. The New York Produce Exchange Time Charter 1993 [online]. Available from:  
https://www.bimco.org/Corporate%20Area/Documents/Document_samples/Time
Charter_Parties/NYPE93.aspx (August 2009) 

C.W. O’Hare, “Allocating shipment risks and the UNCITRAL Convention,” Monash 
University Law Review 4 (December 1977): 128. 

E.R. Hardy Ivamy. Case Book on Carriage by Sea. 5th ed. London: Lloyd’s of London 
Press, 1982. 

E.R. Hardy Ivamy. Payne and Ivamy’s Carriage of Goods by Sea. 13th ed. London: 
Butterworth, 1989. 

Ewan Mckendrick.  Contract Law. 8th ed. Hampshire: Palgrave Macmillan, 2009. 

Gard News Editor. English law-Due diligence to maintain a vessel’s condition [online]. 
Available from: http:/www.gard.no/gard/Publication/GardNews (October 2009) 

Harvey Williams. Chartering Documents. 3rd ed. London: Lloyd’s of London Press, 1996. 

Jawdat Khurshid. Ocean Marine Navigation Ltd. v Koch Carbon Inc [2003] APP.L.R. 
07/31 [Online]. Available from: http://www.nadr.co.uk/articles/published/ 
ArbitrationLR/ Ocean%20Navigation%20v%20Koch%202003.pdf (June 2010) 

Martin Dockray. Cases & Materials on the Carriage of Goods by Sea. 3rd ed.  London: 
Cavendish Publishing, 2004. 

Mayo Moran. Rethinking the Reasonable Person An Egalitarian Reconstruction of the 
Objective Standard. New York: Oxford University Press, 2003. 



233 
 
Michael Wilford. Terence Coghlin and John D. Kimball. Time Charters. 5th ed. London: 

Informa Professional, 2003. 

Openjurist. 181 F. 2d 383 - Aaby v. States Marine Corporation [Online]. Available from: 
http://openjurist.org/181/f2d/383/aaby-v-states-marine-corporation (December 
2009) 

Phang Hsiao Chung. MP-Bilt Pte Ltd v Oey Widarto [1999] 3 SLR 592; [1999] SGHC 70 
[Online]. Available from: http://www.singaporelaw.sg/rss/judg/8730.html (June 
2010) 

Raoul Colinvaux. Carver’s Carriage by Sea Volume 1. 13th ed. London: Stevens & Sons, 
1982. 

Raoul Colinvaux. Carver’s Carriage by Sea Volume 2. 13th ed. London: Stevens & Sons, 
1982. 

Richard Kidner. Casebook on Torts. 8th ed. New York: Oxford University Press, 2004. 

Robert M. Hughes. Handbook of Admiralty Law. 2nd ed. Minnesota: West Publishing, 
1920. 

The Federal Reporter. Volume 320 cite/page 320 F.2d 628 [online]. Available from: 
http://bulk.resource.org/courts.gov/c/F2/320/320.F2d.628.363.28084_1.html 
(June 2010)   

United Nations. Charter parties : A comparative analysis. Report on the second regional 
seminar on maritime legislation in Bangkok, 1990.  

W.E. Astle. Shipowners’ Cargo Liabilities and Immunities. 3rd ed. London: H.F.& 
G.Witherby, 1976. 

WebFinance. implied term [Online]. Available from: 
http://www.businessdictionary.com/definition/implied-term.html (August 2010) 



234 
 
William V. Packard. Timechartering. London: Fairplay Publication, 1983. 
 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 



 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

ภาคผนวก 
 

 

 



236 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

ภาคผนวก ก.  
 

แบบมาตรฐานของนิวยอรค โปรดิวซ เอ็กซเชนจ ค.ศ. 1993 
 
 
 
 
  
 

 

 

 

 

 

 



237

Codc l{rrnc:
nsatllrd.dh
Thr Edtic rad lntorrtiod Lritln Coudcf llftEol
l1r fu..d..rof l{.dml Arocadmct
Slip orlt n ral Aeilx. GOlrlA3gAl

TIME CHARTERg
Ncw Yorlt Prodn Erchangl Farr

lssttd bv thc A'socbtbt, of slrb &*rs urd Aoarts lu.s,A.t, lrE,

ildr|t.r orh. Itt3 . Arn .i.d Oot tr 2odr, la2l3 Atl|ud ad!, latl: Ocr.b.. &d. ttaa:
ioi..C lm l2OL latlt t gar$.r lrhh 1393.

IHECIIARTB PAfiW. mdcmd conc1udodin...............,.... I
rhit ...............................: ..........dry o1.......,.. .,.....19...,........ z

8cnrecn..,........ 3

I
oliwl€re ot tfu v.sr€| Ai6cribod tabw, and....... s

6

,
Chanerrrc. !

Dordigdon of Vcn3cl

NsDs .............. Ft|g.............,.. &flr ................,.......,.(ycr1. ro
Pon.nd numb.r ol R.Oistry
Cbss.d,............ ............,....in.,. .....,..... 12
ocadw.bht...... ...,,.,.....ton0'/rn€trlc'toru lcergo and bonka6, hchrdng lralhwrler and rg
$or!E not Grooding .....,........... lorp./m6h. rond on a aalt walar d.aft of ....................... rr
on iulrrmcr troabosrd. t5
Crg.dty cr$b fr.r O,in..:............,,......,..........cubic t€ct bsla sp.oc. t6Toruraeo.......,.., .,...... GT6RT. 17
SO€.d abou lnoa, fully Ld.tt. h 0ood ura.dror condftbru uO to rnd lncfudho marimum ts
Foccc ..,.......... on tlr Beaufon wird acalo. oal a coanlltptirn ol rbo.i ..... bng.fnet lc. r9
!oGot............. n
? oolcta as Wrwr'rtlc.

fur luthcr dasnpdut *c AWqtdir .A. lil W
2l
2a

2!t. Duaion

lh Ownorr egrrc to h( ]ld $t Chsnorrr. rgrca t' h&c thc Velrcl ftorn rhc rirne of do0vcry for . pc.iod 2a
o1......................

.......,. 2C

""""" 27
,wi$in bdow dtcntiln d fiting 6mit!. 2t



238

2, Defvcv

The Vor:ot sh8ll bo dacod at thc dispocel of the Chartorors at ..,.......,.......,

ffi ; ;;;; ;; ;;; ;;;; -; ; ;;' ;;: ;;*'J"ffl#::f lffi
fot ordhary cafoo rdvicc, hrvim wat r b.fest .nd with sufiichnt porv€r to opcratc all c$go.handlino oEat
thulrencously.

Thc Owners shell eiv€ rh€ Ch..tcrofs not b$ then ......dayo nodca of exp€Gt€d date ot
delivery.

3.

Ptior b dclivary ind radclivcryttro prnkrr shall, unh$ odtorwi$ aorecd, eacft lppoint arrwcyorc, for rhcir
rospociivo .ccorrnu, who !ha['not lrt3r th.n .t tkst loading port/bsf dirc-hrging pon respocrively, eonduct
ioint on-tinr/off-hat su.wyr, for the purposc ol rsccrtsinino qurntity of bunksrs on boertl erd rlre condidon
of $c Vacr6l. A rilolc .opon rh.n b. proparcd on cach occlsbn and gigncd by each surwyor. without
pt3iudico to hit tight !o ftlo r aapat ta report sodng toarh hfii! upon wtrlch tho Eurvoyors cronot agroo.
lf ci0lot pttty faila to h.ve a t€pntrontatlvc sn nd th€ 3urvcy Ird sign thc iolm suwoy ropon, ruch piny
shtll n wr$61r:r bc bound tor cl purposcs bv drc tindingr h arry rcport poperod by the othcr prrty.
On{fta survey ahrl be on Chs]tcrgr3'tim. ild off-harc iurvoy on Owncrs'timo.

4. IhsourcanolcrmCdoshm

(al Th€ vittct thall bc ortploycd in canyilrg lawu rnrchandise excluding ariy goods of N dangarous.
inju/totls,.fianrmeuc or cottosito nfitr! unh$ canhd in accordarro with the rcquiromonts or
racommendations ol tte competent arnhorit'res of the country ol the Vcseel's rogistry and of pons of
shlpmcm trld dirchrreo and of any intamodiat cdrntrio3 or ports through wtrose wat€$ tr€ ve$d must
Ptss. Wthout ptejudho ro the gen€r.tity of tfic {oregoing, in addition rhe following are cpecifically

=r=,., =* 
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lbl ll IMO-ctrcalflcd crroo it .gt€cd to be ceni6d. rho rrnount ot ruch cr.oo rh.t bo timited to
........ tons $d tho Chrrtorar3 $an provido th€ Ms3trr with rny evirtence he may

na.aoosbly tcqul€ to 3how thil rho cargo ir packagrcd, bbelled, bedcd rnd $owrd in .ccord.nca widr IMO
taetiadorB, failing wltich thc M$tor b sndrlrd to r€furo &rch csroo or, it alr€edv loadad. to uoload it at
tho Charte.rrs' rbk and expcnro.
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5. T.!&E tiniti

Th. Vot3.l chdl be ernploy.d in 3uch l.dul r.d.a botwoon cats ports .nd 6sfG pl.ctt
width................

...........as tho Charb.ors sball dircct.

6. Owrsr to Pluvirle

The Owners ehe[ provide and pry for lhs insursnce ot thc v6sel, oxcopt 33 othorwiro provftted, and for
t[ prov'tslons, caun. docl$ €ndnc-roo.n rnd othar necessary 6torcs. includino boihr weter; shail pay lor
wegE8, Cmsula. rhbdng and dbchatoino ic!3 of lh€ ctlw .nd ch.rges for pon 3arvaca3 portdnino to d|€
crew; ehall m.intrln $o Velsel's cla$ a,rd koop h€I in ! tio.oughh efiiciefi state ia lu[, machinery and
cquiDrflom lor and dudno dro s.rvico, and h.vo e tdl complemont ot officers and crsw.

7. ClrrorsroPrrryid?

Tho Chorterers, wftib thg Vsssel L on Nrc, shrll grovida and pay lor all tha hmkers oxcGpt ffi otlrorwis.
rgraed; shall pry fo. pon chatocs {incMing compulsory watchmsn and cargo watchm€n rnd compulsory
garbagc disposell. rll communicftion €xponse3 pertrhing to thr Charters.s'busino$ at co!! pilotages.
towagaS. agoncies, commisskrns, coneuler charg* lexcsgt lfioso peftining to individual crew membcre
or oeg ol or Ve$sll. .nd .ll oth€r u3ual arp€nsas srcapt dloso sbted in Cleuse 6, blt whon rhe vassel
prrts into . pon tor causes for whach the Vs$d i3 responsit{c loth.r tlan by stross ot wsathorl. then all
such cfiatgss incur?ad sh.ll bc peid by ths Owners, FumbrtioG ordor€d bocause ot illnss8 of ths crow
shall ba to. thc Orvn€rs' accourlt. Furrigations ordcrcd bocaug ol carCocs crnicd or pons visitcd while
tho Vo$.! i8 atnpbytd undr thie Chanar P.tty .hrll be for rhc Clunerers' ecc.unt. Atl othar tumigations
sha[ bc lor tho Chanerers'account aftar tha Vssscl has boon on charter for a cootinuous pariod ot Cx
mo(rthS 0r mora.

Tho Chanotots thall grovido and pay tor necessary dunnogo and Cso eny oxrra flttings roquisite for a
sprcial tredo or unucud cargo. but tha owners shrll allow th€m d|G ose of rny dunnage alrcady aboard
tha Vessol. Ptaor to rcdolivoty thr Chanero.s shall rgmove thoir dunnego and finims at thslr cost and in
thsir time.

8. Fartornrs,of Vouoal

l.l Thc Mtster shall porto.m dta vovsg€s with du3 dlipatch, .nd 3hrll rcndor.ll customary asaFtanca
with tho Vesssl's crew. The Mestar sh.ll bo conv.rs.nt with rhc Englleh lenguago rnd lahhouoh
ppoiffod by the Ownerr) shsll b3 under thc ords.s and diroctionr of the Chancrcru t! .eorrds
cmploymcot and ag€ncyi md lho C'hinator. Cta[ porlorm r[ caoo handling, inc{uding but not limitod to
lordhg' Btowin0, dmmino. h.hlng, sscurino. dunnaging. rrrl.shine, dischrrghg, and tallying, 1their rbk
arld Grpenrs, under fhc 6upcrvision ol tho M$ter.

lbl lt $. Qtrnorerr rhall havo .oasonaUo oilro to bo dlaraislied wirh rhe corduct ot tlro Masror or
otficats. th. Owrerr rhrll, on roc€iving pertictlrc of tho cdnplaant, anve$bnro ft. srrno, .nd, at
necesSafy, mako. dlaneo an th! apgdntrnrnb.
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9. EJkt

ltl lha Chan tora on doliwry, and tho Own rs on rodolivary, shei tako owr ..d pay for all luel ailt lro
diossl oll rom.inirc on boerd ttlr V!3lal .3 harsunder. Th€ Ve93d shat bc dclivccd with: l|r

bm./ir.tric. fons ot ft$l dl .t $c pric6 ol ...............,...,.,..,, p€r ton; .n2

...,..........to(ltofdb.o|oi|rtthopricsot...........,.,............p€rton. Th.vcasdsho[ il3
be rcdoliverod withl ............................. ton3 of trral olt rtdre price ol .,........... pG, ton; 1t,r

bn3 ol di€icl oil .t th. prioo of ....,..... por ton. I tE

' Stime tqrs a$ty ttro.Dhotn ilris crtt8a. ilo

(bl Th. Chlnercrs ahe[ gupply bunkc€ ot. qrr.hy sritlble lor bumlng in the Veeol.e anOines and tr?
euxiliarh3 md whlch contorn to th3 ap.citicrtbnlsl 

'3 
r out h Appadir A. rlr

The Owncre otcrvc Olcar right to mskc e clsim against rhc Ch:rtcrcrs for rny damage to rhc main cngincs 1t
ot the su$li.th! c.ulod by rhc utc ot umuittbL fucls or fucb not complying tvfth rhc rg6od tao
opocification(sl' Addition lv, il brrrker firob suppliad do not conform with the mutually rgreod t2r
specificetioo(sl o. otterwise ptovo unsultrble lor bumlng h rha Vesscl's cngirre or lurilierhr, the Ownec t2:2
rha$ ml ba hcld rarponriblc for rny .aduEtion in tha Vgsial'r rpecd pcdorm.nce and/or lnc'oasod bunler I 23
coosumption, nor for eny timc lo$ and rny othar comoq.rcnoa3. n4

t0. Rro ot Hiwnarblwv A'Ec end {orh6 r25

The Chanorc'3 shall pay lor tfta u3a rnd lrlrc of the aaid V.slel ,t thc rate of g.......,...,..... l2c
u.S.orsrcr,&i|v,ai,.......... u.s.cunencypertonon$ovo$el.$totard€.dwoight i2,
crnyingcipacity, lndudingbunkarrrnditorcs, on .......8umm€rfr€Gboard, por3oday!. .n8
commencing on and lrom thc dey ot hor dcliv€ty, rs storasdd, ad at and !ft.r th. same rato lor any pan i r
ot a monh; hiro rhrll continua until the hour ot thc day of hsr cdolivdy in liko otood o.d€r and clndftion, . ltoordinary wcer rnd tear erocptcd, to lhe Owmrs (unlotr Vossol fost, ar..............,.................... r3r

fln nnmrrrt

Pavmct t

r32

rtt
r3a

r35

t36

r37

t38

r39

r40

PaVrrnnt ol Hkc shall be made tO !3 lo be fecciv€d by tlre Ownors or th€ir desionated peyee in t4t
142

lat
1L

unhs! otlswbe muuralty,grocd.

Thc Chlneroro rhal giw tho Ownec not bss dran ..,.....,...... dap no&:o ol tho V63s61.3
cxprctod dttc and probable pofi ol redcllvrry.

For rhc rutpos€ of hirc salqilations, the t&no3 ot delivery, redelivery or termination of chartor !hs[ be
Ediustcd to GMT.

ll.

lel
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;;;;;il;;;;;;;;;;:[ft ii,ffi1',3liT"ffJl#n':'5T,:ffi l;
amount of hire, and 3hould aemc not cover fio ectrrl rimo, hirc shall bs paid lo. tho brbnce day by day ra8

13 it b.comca duc. il so required by rto Ownolr. F.ilho th. runcud and regulrr peyment of tha hir., t.9
or on any fufid.rncntal brcach whaBoovor ot thii Charte. Party, $c Own€f! ahall bs rt liborty to r5o

wthdlrw dlc V.3s.l trom ths sGwica ot $e Ch3rt€rrfr withost proiudics to any chirm thsv l$o Own€r3l ! Er

may ofia.wico hava cfl thc Chensers.

At eny dm. .ftsr tho orpiry of th6 g.acs poriod provided in $rbdausc l1 lbl hsreunder and whilo tfio rs3
hiro b osEt nding. ths Ownori siail, $rhhout preiudha lo rh.liberty to withdnw, bo Gotltlod to wifhhoU 164

tho performance of any end all of drelr oblbatftrnr horeundor and sh.ll hay€ no rEsponsaulity whetso.vs, t56
to. lny conocquoncai ficrcot, an roipoct of which lho ChanoreB hot€by indemnity $c Owners, and hirc li8
3hrn continuo to Eccruo and any cr(trr arp.n3.3 rasul$ng f,orn such witilroldino shall bc tor the r57

Chensrers'account. rs8

tbl Grace fuiod

Where rhcre is failurc to make puncturl end regular plvmcfi of hirG d.r. to ov.rsight. nogligcnce, 6r.ors r@
or omissiono m fia pan of tho Chanerert br their b:nkers, tho Chincrc.s shall be given by the Owners 16r

...,....... cloar banking day3 (as rocoonlzed ar thc alFord y'acc ol payment! w'inefl notico to recdfy dro 162

feiluru, an<t wh6n 30 roctifiod whhin those ......,.... dayi following the Owners' notice. th€ payment 3h.ll r03
stand as rsgular and Dunctual. t6/r

Failuro by ths Chartar€rs to pay the hire within ........... days of th€.' receiving th€ Ownors' notico 8s t66
provided herein, shall onride tho Ownars to witMr.w is iGr iorth in Srrb-clause I t (al abova. 166

lcl Ltat Hirc Ptvment 167

Should rhe vs$d b€ on h€r voyrgc towaids pon of redelivsry at rhs tms thG hst and/or tho panuhimete to8
paymenr ol hito i6/aro due, said paymontlsl is/ars to bs mrde lor such length ot timo as tho Ownors and to9
tha Chanarers may agr.o upon as b.ing $a edimetcd tima nocessary to complore $e voyage, tnd taking t ro
into account bunkors acruelly on board, to t e t k€n owr by the Owners and ostim.red ditburaomonts tor I I I
tho Owners' account bctore rodsllwry. Should rarne not cowr the actual time. hire is to bo paid lor tho 17?
balencc, day by tlay. as h b€comos dua. when the Vossel hae been.odeliv6red, eny difter€nc€ ir to bo 173

rstuodsd by tho Ownar! or paid by $o Chanorors, as dta cass may be, fl4

(dl Ctsh Advences

Cashfottho vossel'sordinary dicbuGemantsttanypon mavbordvancod bythe Chanore,s, aB roquirod tr6
bv tha OurnotE, sutioct to 2N pGrcont commission and auch rdvancee sh.[ b€ doductsd from the hi e. lr:-
Ths charterec, however, shall in no way be reeponsibls for the application ol $ch advances, r78

12. 8riltq

The Vcssel sh.lt bc loadcd and disch.rgod in any sefe dock or ar .ny s.is bo.ti or iefa pLco $fi r8o
Charterora or drir agomr may direct, provided drc Ve*ol crn rafoly cnter. lie and dcprn ahmys rlbat r8t
at rny timc ot tida. t!2

tt3

179
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13. SoanAvrfeQF

hl Tha wholo rsech of $c Vs3rol's holds, d€cfs, and other carox' cpaccs Inot rnoro than she can
rc.ton bly .nd sd.ly rtow rnd clnyl. rlio &roommod.tion! tot suparcatgo. if crrried. rhall bo st $r
Chsnorors' disposal. r€son i.rg only propa..nd Butliclont spaor tor tho Vs$el'g offics's, cr€w, tsckle.
apprtal, tumlfura, proyisions, itoros and tugl.

lbl ln rhc rwnt d dsck orrgo bcing c.niod, th€ Ownsrs io to bo and are heroby indemnitied bV thg
Chrneron for my lo$ rnd/or d.mego.nd/or liability ol whatcoov.r nrurc c.u3ed to th. V.ss.l es e
tordt of ths ceniego ol desk ca.lro r.d wl$ch urould not hava arison h.d decl c.Oo not b€sn losded,

14. s.ancruo rd ffuafr

lhe Chanerers are onrltbd to appoinl r oupofic.rgo, wtro shall eccompany the Vessol at the Chansroru'
tisk and sse fiat r'oyage3 ore pedormcd with duc derpat i. He is to be fumichad with fr€€
accommodation .nd s.mc fare .s providsd tor thc Mrstcr's tablG. ths Chanorcrs peyino rt the rats ol

... lcr day. The Owners sh.[ yhrual plbr and cusrdna oflicers, and al3o, whon
autho,ized by the Chanerers or their agont3, ihrll vactual tally clerks, stryedorr'o toreman, otc.,
Chanerors psying et th6 r.te of ......,.. gqr rneal for all such victuallino,

15. :hi&E Ordcrs.rd LG,

The Chartercrs shall fumish fl€ Martar fronr drne to dms with all requishe amt.ucrions and sealino
dircctions, h writing, in ths Eneliih langutge, and trlc Master iha[ keep tull .rd conoct deck and engine
log8 ot tho voy.ge or voy.ges, which arG to be patent lo ths Chanorors o, thoir agonts, rnd tu,nish lhr
Chanerors, thoir aocnts or lopercargo. whon rsquir€d. with e trus copy ot such deck and engine logs,
showing ihc cornsa of the vosicl. dbtance run and ths consumption of bunk€rs. Any log oxt.lcrs
.equitod by lhe Chanarers sh.ll bs in fho €nglish Irnguto.

f 6. ItdiurrvrMro

lf rcquirod by rhc Chenetrrs, timc rhau not oomrnonco before ............. and 3hould f|e
V.ssd not bo ro.dy tor dslivory on o. bctoro.......,.... .....but not lat€r flen,...,.,.,..hourc,
tho Ch.nonars shall haw tho oprion of cancellirg tftis Charter Perty,

Exrdrsion of Cencdlina

lf the Owne's warrant tha! dospito th€ gxercise ol dl,o diligence bV th€m, the Versel will not be ready
for dalivery by tfi6 canc6llino date, and ptovidod dr€ Owners aro able to rtato widt re.sonabla conrinry
tho d.t on which dre Vcsrol will b. r..dy, lh.y m.y, .t tha €erlicst tawn daw bGforo ths Vcsccl is
erpoc-tld to rail for tho port or placr of delivery, oquiro the Chartecrto dodrc wherhoror not thoy w$l
canccl the Chaner Pany. Should tho Cha.tor€r6 ohct not to cancGl, o. ihould thcy leil ro reply within two
daYl ot by thc crncdlino data, whichcvet sha[ lircl occur, then the seventh day after the expect d d.te
ol rsadincs lor dolivory as notifkrd by the Owncrs !h.ll rsplao. ths original crrrelling date, Should the
Vcssol bo fu.thot dcLy€d. *to Ownors rhatl bc antithd to raqrirc furdlor dcclaratbnr of rho Ch8noro6
ln.ccord.ncr with d$t Oru3..
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17. offHh

ln d|. arrcnr ol lotr of dm. ftom doficianca and/or deftuh rnd/or rtriko of olfces or crew, or deficiarcr zb
ot doro8, li.a, br..kdown ot, o( darnagpr to hul, madrinry or.quipmonq gtoundine. dttootlon bv tle z2t
s.ra3t of thc Vcrrel. lunL$ luch arrrot i6 caus.d by avGn$ 

'ot 
whi:t l'r3 Chertcrcrc, their rcrvems, 222

aocnts oa 3t&oo,tttrctor3 ere rcspondblol, or detcntioo bv ayflreo accidonta to ths V33aal or cirgo unle3i 22a

roditine tro.n anharcnt vic€. qu.6ty or dofrct ot thc c.Oo. drydockinO lor the purpolc ot aramination or 221

p.hdng bonofir, or by sny odrG? .lntilf, cansc prcvqrdng th. tull wo.kio3 ot tha V!s3ol, thc paytnont of 226

hra and ovcrtima. il my. thelt o$c foc thc timc $.Gby bn. Should trtc Vessel dodeto o. prrt b.ck r2c
during r voyegc. conl'aiy ro dlo ordafi o. dircctions ot fhc Chartaan. for any ]aalon oth€a Olan accidant zt,
to thc cargo or whoro psrmltlcd ln lin€: 257 to 268 horeund€r, d|e hfor :s to bc ausp.nded lrom the time 22e

ol har (bviatino or punim beck until 3hci3 a0sln in the rane or cquldifient position from tha dastinatioo 28
.nd frs yoyag6 r€cumed therekmr. All bunkere used by $a VG$.| whih off hiro $a[ b. for thc Owncr' l:lo
acoount. ln tha Gvcil of tha Ve3$l bcino ddvcn into po.t o. to.ndprrg. firough st aas of wgather. 23r

tradinC to ahallor,', h.r6ors or to dy€rr or po't! witb be6, tnv d€tamion ol dre Vearel end/or expcnrcs zsz
ngultino from :uch d.tondon 6tnll bo tor dlc Ch.rtor.'3' .ccouot. lf upon thr r,oveoc thr soo.d b. 

'3rrrducad by dof.ct in, or brsakdown ot. sny pan of hor hull, machinery or equipmont, fie iimo io losL Nnd 23a

tho cost ol any €xtra bunkors consurnod h cons€glr€nco tho.eof. end all cxtn provon erpomes nay 0€ 23s

deductod from tho hirs. 236

18. $.tLt

Unless othorwbc agrccd, the Chrnorer3 rhell h.vo tlc laberv ro suu€t tho Vaassl lor all or any pan of 238

rbe dme covered by rhis Chartsr Perty, bur trp Cbartc6rs romain responibls foe rhe fulfillment of thi$ i:r9
Chrnor Pa.ty. 2&

19. Irnrdodrho atl

Thc Vassel was l.st d.Wocked ...

'lal Thc Owncrt sh.ll h.vc thr opdon ro plic€ th. Vesscl in drydock du.ing tha currsncv of this Chane.
il a convanirnt fime end place, to bo [rltually.grced upon betweon the Ownoru.nd tho Chrnerers, lor
bonom cleaning .nd painrine snd/or repair es rcquirrd by chrr or dictrEd by cilcumstancec.

'lbl Except in casa of rmoqonqt no drydocking shrll take Cece dudng thc cunency ol thir Chanor
Party,

' o€/E,te ts tpryopti.te

243

24
2a5

2ac

2a,

20. Tot ll-ca

Should thc vo$€l ba lost. .noooy pakt in adven@ and not carnod (rockoning trom Ore dale of bsg or 250

boino loct heard ofl shall bo rsturnad fo tho Chartffar3 .t onco. zst

21. r odans Ez

The rct of God, cnemi.a, firc, rctt''int ot 9rirca!, rulc$ ond people, anO rtt O"rro"'t ard rccidcnB ot dr. . 2al
rcrs, rivo6, machincry, brilerc. and nevigatkn. rnd cnorr of nayhation throudrout tris Cherrr, rlwryr zar
muurlly excepted. 2ss
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22. Uhrtar

Tho V.$d ah.[ haw $c libcrty to !.il wi$ ot wihout pit6, to tow and to b. tow€d, to .ssi3t varsols 26,
in dltttlss. Ird to doviat€ foe the nrrposc of ..vtn ffa and p3operty, 258

23. Lfrrr

Tho Ownarr shell h$,. e lbn upon aI caoocc and e[ arb-t]dghB rrd/o. sub-hir3 fo. .ny amouots duc 2@
uodct Odr Ch!.i.r ParW, hchtdlng Ocnerel rwrego conrrlhrtionr, rrd ffic Chertcrsr3 rht[ h.w s lbn on 261

the Vorse, lor all morbe prkl in rdvsrco rrd not 3tflt d. and any o6rpi*d hiro or oxcoss d€poEit to be 262
tat mad rt orlca. 2e3

Thc Chatt€rc6 will not dirctty or indiroctly luff€r. nor p.'mh to b co.rtinuad. any licn o( cncumbr.ncs, ta.
which mioht hrw ptiorlty ovc. drc thlc and imetest ol tre Ownec in dr Vc*cl. Th. Chtn rurs 268
utxhrtlko $al dutho ftc pariod of rhis Owtcr Frilv, $l.v urfl! not focure any 3upplies or nccesserics 2oc
or rervft;ec, including .ny poft croom€s rrd bunLtr, o.r tho crodit of rhe Ownsrt or in the Owners' timc. 16?

21. Sdveoa

All dcrsllxr and slhaoo shrll b6 for dro Ownere' .nd drc Orrtc.crs' cqu.r bancrir aftor dedudino 26e
Owners'and Chsrt rffs'orponsoc and crow'r proportbn. 27o

25. GrrdAv:reoc

General averago shrll b€ adiustod eccording to YoA-Antwcrp Rules lg?4, ss srnand€d lgg0, or any
3ubsoquc.rt modiftcrdnn rhercof, in ....,.........,.. end setdsd in
cut?encv.

Tho Ch.ttor63 shall p.ocure $rt rll bi0s of hdiog iraned &rrlng the arnbrry ol rhe Ch.ncr prrrv will zrs
oontaan a provbion to O|g sftoct t'rst Olclrcr'l aw'.oc shall h adiustad accordino to york-Antwerp Rules 216
1974, es am€ndcd 1990, or tny lubslqucnt modlintioo drcrcol and wi$ frcfuds rhe 'New Jrson .2r?
Clausc'u per Chuao 31. 2re

Timc chansr hiro rhall not comriburo to gonerel avmge. zrs

2A. ileviortbr N

Nodfm hgrcin 3tated is to b. coiltr.xd rs . demir€ ot tha Vgsael to th€ Tim€ Chartsrera, tho Own€rs 28t
rhrll rsmain rerponrlble for rhe nevigatinn of fio Vessel. acts of pilot! and tug boas, insurance, crew, zaz
md rll othar m6nor3, s$no a3 whcn tndino to. tlreir owrt acoount. 283

27. Crooqhr

Cargo clCinl al bctwwr ttro Owners rnd rho Chr$rors shCl bs a.tdcd in rccordancc wa$ rhc ht r{lub zag
Ncw York hodrct Erc'tt noc Ao.r.rildn ol February 19?0. ar rrnondcd Mry, 1g&0, of rny ltArcquGflt 2oa
moditi:.don or rapLoanldll dweof . zal

271

272

2?3

271
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28. CrrrcG.rrrd Lioh 2ta

I:I::::',:p::::::l:ll : r' ::,1il,,::::::::::::::: 
::::::::::::: x

n2
grovftting gs.r lfor all dcnickr or cranssl capEbl€ of liftinO crpacity aa doscribed. The Ownerr shall elso 2e3
p.ovld6 on tho Vasscl for nlEln work lichts er on boatd. but a[ addidonal liglrtc ov.r ttloso m board rhall ztl
bG.t fic Chrltcrlrr' cxp.n$. ThG Chan rff3 shrll hrw the ucs of afiy 0Frr o.l boafd thc Vsss3|. f 29s
requirod by thc Ch.rtonrs. the Vcrrel sh.0 work night md day rnd rll cargo ha.dino eoer shrll be 8t tho zra
Chertcrcrt' disporJ {furing loadho and diecharOirlo. ln rh. .v.nt ol dirabbd caroo h.ndling gear, or aa7
insufficirnt porvlr lo op€r.to Olo aa.nc, tho V'e$al b ro bc consllorod to b€ otf hire to fir cxtsnt dr|t 2ss
titns is rctu.lly bit to fte Chrnerrrr ild dlr Ownors to p.y statodors stan&by chsrgss occr:bned 299
dltt6bv, unlosi tuch tlisebbrncnt or iBrrfficbrcy ol powot ia caus.d by the Chueor3' stsvodoras. lf loo
requind bv tltc Ch.rtor.r6, the Ownsrs .h8ll bo.. $s cort ol hiring ehorc gear in lisu rhsruof. in wtilch sot
calr fio Vcseol rhell rcma3n on hiro. aoz

29. Crev0vsrrim 303

la lieu of any oyanima pawn€nts to oftl:.fs rnd c.cw fo. u,o.t ordaaod by $r Chartor€B or th€ir aoanrs, 3oa
tho Charterors:hall pay the Owners, concurrcndy whh ftc hire ............ ,.,.,..pcr month 3os
or p.o rata. 306

30. nioft.rdinq

hl Thr Ma.tor shall rign th. bilts of letring or wrybilla lor cergo es prcrcnted b coofogmity wirh m.t s roi
ot t lly clcrt'! rccaipts. Horarwr, rhe Chanerc'' flray a'gn bili ot ladin0 or wavtilb on bohafl of th€ ioa
Mstot withficOwner'rprio'rwrittanau$ority,alwaY3inconformitywirhm.tssortallycl€rk'sreceiptr. 3lo

lbl All blllr of lading or mybillr th.[ bc wi$out prciu<tc. ro Sft Ctuner P.rty .nd th€ Chanorcr! shall u r
ardomnity thc Own$ .gainat rll clnroquencr.s or t*Iitios whlch may arbo trom .ny 6combt6ncv 3t2
batw.gr this Ch.fts Perty and any bills of hding or waytrils dOnsd by the Chan6e6 or by fie Mrstsr 3r3
st thcir rrquo3l. 3r.

lcl Blls of ladin0 covr.ing dGck crrgo shall bc chus€d: 'shipped on dock rt Chancrc6., Shippers. end st6
Recaiverl' rist, orpcnrc lnd ro$onsittility. wifiout [aUlity on th. pan of $o Vessd, or her Owners for 3lr
any lo3s, dsmago, erpanie or delry howsoorrsr causcd.' srl

31. Prloaaiyc cterc 3t8

Thir Chencr P.nY b subicct lo the lollowino cturcr ell ot whhh .rc .160 to bo includod in all billr ol 3re
ladho or waybills iseurd hercund. tlo

{.I CI.AUSE PARAMoUNT 32I
'This bl[ ol hdhg shall haw cffocr suticd ro fi. provisions ot the Csffi.go ol Goods by Sce Act ot tho 3l:!
Utdtod St t t, rhe Hrerr Rd.t. or $. H.gue.virby Ruha, .s apFlic.uo, or 3uch othor aimilsr nsdon l Er3
leoiCrtkn .3 may rmndatorllv epdy bv virtrr of odpin or dcstination of drc Ullr of ladlng, whi$ .hall 3ra
b. doolmd to bo incorpo?.tod herein rnd nothino hereio co.nrhod shall b. dcenro{t a rurondor bvdu t2a
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canicr ol rny ol itr ddntr or imrrrnithr or m krc1rcerc of aly of its rcsponsltlhi3r o. fsttilitics undor raid
rpplte$h Act. ll ny om ol ttrir bill ol ladlrlg be rensOnrnr o rell lppnclbb Acr io 

'try 
rntdrt, $rch

tarrn Ehrn b. r,old to ilut oxtont, but no ftlttcr.'

and

lbt @TH.TO-&^ME COLUSON CI-AUSE
'lf thc rhip coms lmo colllion whh anodlc? ship ai . rosuh of rha nogligencr of thc other lNp and any
act. rlrglcct or dcleult of tha mrstar. mltincr. pibt or drc rorvrlts ol the canier ftr the naviqntion or in
the maoeoam€ot of the rhip, tlro owne's d thc ooods canied hereundcr win indemnify rhe cani€r.o.insr
.[ b'r or li.blltytothoothcrornon-canyhg shipor hcrowrrf. lrloferr! rucfi los! o.li.biliryroprtlantt
losr of. or dmugrr lo. or any daim whr$ocr,Gr of drc ownc$ ot $&l goods, pafr, or gayrua by th3 othat
or mn'crnyinorlrip or lrerowne't to drc ownor8 of rdd goodrand rot off. rccou@ or rucov"rGd by fia
othcr or non+errylm 3hlp or hlr own6'3 

'3 
pan of dd ctalm ageinar $o c8nyira 3hip or carrbr.

Thc foltgctlng pmvisiont *hr[ ebo .pply wher" thc o*nofs. oper.ro.s o? lhora ln ch.rge of roy ihipr o.
obicctc othor $tn, or in addition to, rhc colliding stips or ot{ccrr lfa rt fauh in r€p€ct to . colliakro o.
oonbct.'

and

rnd

ldl u.s. TRADE. DnuG CTAUSE
'ln gu'suane ot tha paovirioG ot dt€ U.S. Ami Drue Aburc Act l9g6 o. any re.onEtmrnt thcreof, tfre
Chartaea wa.rrnt to crotciso Utc hiehest daotoa ol cir. end diligcrcc in prevcrnino unm.nafcstod
nafcltic drugs.nd mafijurm to be lo.dcd or conolcrd on bold tho Vsesel.

l{on+ompliancc wilh th€ provirionc ol sris clasrc Cra[ ermud to brcacfi d wrmnry for comcq1,ncos
ot whlch src ChEnoru'' ltrall b.lirblo rrd rhdl hold drc Owncn, tl€ M$rar rnd tlG cr.w of the V.!.ol
harmlc$ and rhall koop drcm lndcmnificd agl.ioat all cLilr,ta rrylutlocr,€. wtrhh meV ariio snd bG ma&
,aodnsl th.m |tdlvldrl.[y or ldndv. Furtrormo.a in drnc b$ end .ll .rponlrr incrnGd, inchxring frur,
.s . to|t,h of dr Chrrtcrors' bra.6 ot lh. pfoviCona ot dJi cl.u$ 6hall bo lor lh€ Chancrer.t rccouil
attd trl. V.asd $ell reirrrin m hio.

326

tt,
328

t29

?3O

t3t
3t2
313

334

ttt
936

t3,

33e

art
3ao

3ar

(c, ilqirJASON CI.AUSE s.2
'ln fic avant ot accfutalt. drn0at. d.magp or di3rttor befort or aftor drs cornmonc.mont of $s rloyago 3a3
rcrultftrg lrom eny caure what8o.6r, whafher (fua to n{lhpncg o. mt, lor wtrir*r, or for rho 3/ra
oofi!.quqrc€i of whlch, tho crr.ler b not rosponsible, by stauto, @n&act. or otherwbe. the Ooods. . tts
$i9p.c. condcrucs, oc ownc6 ot th.0oodr thafl coorihrta wirh thc can'r€r h gmord rwnge to tho 3.G
peymart of any ractilicaa, loetrs; or cxpenie3 ot a 0onarrl rw'a0E mturo that may be mrde o. incurcd, aa?
and thrl pay ldt,.gc and spcclrl cherges incrrrcd in ncpoct of thc goods, 3.18

lt a $lvino thip b owncd or oporat€d by the danbr, aalvses Ehall be pald for aa fully as it salving crip !.e
or shlpr b.longad to st anotri8. Sl h d.posit.s dra cenicr o. hb tOOm3 may dccm aufficiont to cover 3so
ths cldnlred conrrbution ol fhc aoodc and eny r.lvegc rnd rpccial chargcs theoon shall. il require4 lgr
be madi by tllo goode. shippero, @ndgnsss or ownero of the eoods to dte canier befora dellvary.. 382

r5a
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356

357

t6t
t6s
300

301

st2
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Should ths VGaral bc anestod l.. rGuh ot dlr Chartar.ra'non-comCbnc. with $c provisionr of tftis 3a4
druca. th. Ouncren rhell !t thri. axpcnsa ukc.[ ra.ronabh s@s to &rc.tnc thet within e rcaronaUe 366
tima drc Vesd is tolo.sod .nd rt dl€i. oxpenao put up tho bails to eccurs relaar€ ot rho Vcasol. !06

Th. Ownar3 rhall ?sm.in
€vant that unmrnifeated
Vcrs6l'g pcconnel.'

and

respoNiblc for Cl time lo6t and ail exponsss incurrod. incltding fin6s. in tha 367
narcotic drugs and mniuaaa rro found in dro possession or effecb of the 368

369

l.l WAR CIAUSES 87t
'{il No cmtnbrnd ol yver crall be rhippod. Thr V.tscil sh.ll not bs requicd, without th€ conr€nt ot th€ tt2
Orvnora, urhich rh.ll not bs unroasonrbly withhab. to cn$r any pon or zonc which ir involved in a ante !?!
ol wl'. wlrlika o9€retinr, or hocrili&3, civil ruat!, insurnoctkil or piracv whethor thbre bc a dcclaradon 37.
of war or mt, whcr6 tho vc$al. crago ot c'3w miclrt rcrsombly bo expectsd to be aubiocr to crpture. 375
leaturc or lrt!3t, ot to a hostiL act by r bdli0l.rum powrr |dl€ torm 'power' rneaning rny ds irrro or d? !16
lscio authotity o. any purported covcmmentd oreaniartltn nreinoining naval, military o. ai. forcesl, g77

liil It such clnsrnt b givsn W the Ownerr,'thc Chanercrs will p.y the Droyabh.ddition.l cost of in3uring 3t8
tho Vrsssl .gainst hull war riskg in ao amorrnt sgrral to tho value under hcr ordinary hull poticy but not arg
crcoeding a vduation of...,..,.,... ........... h addirion, the ownsf3 may purchas€ ard $e loo
Chlnarers will pay lor war risk in8urancs on encillary risks $Jch .s b3s of hire. trsight dlrburscmsms, !81
total lo6s. bloc&hg and trepling, atc. lf $Jc.h insurancr is noi obtain ble commercie0y o, through a 3r2
eovammcnt pto0tam, ths Va$al 3hall not be rcquired to rntar or rcmain at any ruch port or zo,to, 3s!

{iiil ln rfic ewnr ol tho erbtencc of $e cmdhion3 dGcribed an {it subsaqueft to d|g date of $b Chanor. 3s,r
or while thc V.3s.l ir on hirc undcr thic Ch.rtcr, thc Chrrterorr ahall, in re$oct of voyages to any such ass
port ot zone assume lhe provabls sdditionrl cost of wa0aE and insurance proporly incurrod in connoctbn 3s6
with mastct, officgrs and ctew as a ooosoqurrncc of luch wer, warliko opo,adons or hostilitics. 3st

livl Any wrt bonua to oflic€rs and crcw du€ to $. Vcs*l's mding or cergo carrled shell ba lor 16e 388
Orartgrerg'rccount.' 

389

32. WerC$odlaion

ln lfto own! of the outbr€ak of war lwhcthar tbcre be a dochradon of wa, or notl bctwoao any two or
moNr of tha tollowing countrirs:,.....,......;..........

efthcr thc Ownors or thc Ch.norurc may cancd thir Ch.Gr party. Wheroupon, th€ Onnofcri chall
.ldcliwr the v.saol ro d|c ourn€ar h *cordarrcc wirh cbu!€ lo; il rhc h.3 careo on board. aftcr
dirchergc tharaof at daatinatirn, or. if debrned undc tlrir Chure from rcrcbing or cntedng ft, at a ,r.a,
opcn rnd rafc Aort lr diraclsd by dre Orrarcrs; or. il rhc h$ no G|rgo oo boerd. at $€ poit at srt$ch she
thon ir; ot, it at aaa, at a nca. opcn rnd'reh port.3 dimct€d by rrro Owncrs. ln .ll c.sos hire rtrall
@nti.llro to ba pald ia eccordencc with Oaura I I and rrc€pt ec eforssaftt alt odtor provit|:o,rs of $ig
Chrnsr F.rW rhln apply und..ddlrlcry.
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b33.

Th€ Vaaad thtll nol bc nquirod !o 6ntat or aomaio in sny ic.bound poit or anoa, nor any po.t or artra 4oa
wh3tr lighls or lightrtripr hevc b€on o..ro abqrt lo bo with&ewn by reason of lco, nor vrrlrsrc $!fc io .os
.kk Otlt h $c ordinary cour3c ot lNnos thc V.tsd will not bc abL on rccount ol iqr to srfoly dttsr .nd .oa
romaln in tha port or aror or to lrtt out eftcr having odnplot€d loadino or dircharging. suU€cr to tho 1o7
Ownets' prlor spprovll rh€ Vossel h to lolloyv ic€-br€.ke$ wlran reaaonably rcquirad wlth regard to her ao8

3iza, cotBtn ction and ic. cL3s, rtog

34. Rmijrbn

Should thc Vcrscl be cquisirimod by th€ gov€mmdt ot d!. V6s$l's ffag during thc p€riod of rhb Chsnor .r r
Party, ths Vsrr6l rh.[ bc dcffrod to bc off hire dudn0 dre period of ructr roquisition, and arry.hire pau tt2
by thc sritt govetntnant in raspcct ot suclr roquisition pGriod 3hall be rot'incd by th€ Ourn6.s. Thc pcrbd .l a

dutino Yyhict ths Veesel is qn requisation to th6 3.id govrnment chall clunt as part ot dtri period provided 4t 4
tor in thls Charter fbny. 4ls

lf rho pcriod of r€quishion exceeds months, cidrcr party shall hav€ tho option a1r
of cancdling thi3 Chencr Pa.ty eod no consequendal claim mey b€ msdo by aither party. .r7

35. Srcrmdon Oernru

Notwifhsfnding anphing clnt8ined heroin to dre conmry, the Changrari shall pay for any and all 4r9
dam.gc to the Vcssel caused by stewdoros providod the Mestar has notifisd the Cha.tor8rs and/or their .2o
aodrts in writing as loon as practh8l bu not latat than 48 hours aft€r any dlmrgc ir dbcoyorrd. Such .zt
notica to 3D€cify tlre damagc in dot.N snd to invito Chart€rrrs to tppoint a sulayor to as8ts3 Ors €xtont a22
of ruch damage {23

lal ln case of rny lnd a[ demsg3lsl aftdtho th. vasrel's scauorthin€ss and/or tho 3afcty of thc c'ow
and/or attacring rho trading capabilitias ol the Vecsol, th€ Chanerers shall immediatsly a.range lor rcpei.s
of such drmagc(81 at thoit cxp€mr and thc Vesscl is to rumain on hirc until such repairc arc comploted
and it rrquir.d pessed by th€ Vosrol's chssificstion socisty.

lbl Any md ell darnagelsl not d€3cribcd undcr point (d aborr. 3h.il bG rcpsa.ld at tho Chanoro6. option,
before or aftat tod€livery conclrrendy with $o Owmrs' work. ln such care no hke and/or cxpenses will
bo pald to the Owna6 erccpt and insofat as tha tino and/or $c axponser .oquirod lor thc rcpthr lot
which thc chartcrc'i .?6 .cspoosau!, rxcard the dmr rnd/or axpense3 naoiscary to ca.ry out tho
Owrtrs'work.

36. Clalin of ]loHs

Tha Charures thall ptovldc and prv oxrr tor surscfinc and/d washhg ard/or clcsning of holds batwsen
vovag.3 and/or bctwcen cergocs provided sirch work can b€ und€n kcn by $rc crsw rnd ir parminod by
locel rogdaiom, at rh€ rit€ of,,.................. pcr hoH.

ln co.'lnoctlon with rnv tuch oo€ratitn, drG Ownaru !hr[ nor ba ]ssponsibh ff f|0 v6sol.s holds cre not
.6@tod or pasaod bv thc port or rny othor rurho.itv. Ths Olanersrs shCl hava fto optioo to fo,delivo.
dp Vessd wirh unclcan/unswopt holds ag.inst r hrmpgurn Daymcntof.,.,..................in lhu of cloloino,

a2a
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37. Tes

Ctunr'ot! to pay all bc.l, St tr, Nrtinnal trras and/o. durs asrccrcd on thc Vassal or $c Own€r3 aal
rcrultirg fronr dic Charora't' ordar3 hcrein, whcdror atlr*rcd drring or rftcr lhe c-rrenca of this Chaner +ta
P!ry hdt ding.ny trxas rnd/or du€E on cago mdror fr.bh$ adror rub.frligh$ .d/or hir! lcxc-luding .,r3
taxca faviad by dre co(,nw of rnc filo ol fhe Vcrd or thq Ownc'rl. u.

38. Cfsaemr3'Calat rl.s

lhe Chrrnctors sh.[ h.iro tho privllegs of Ovtne ftrir own horte fhg end paintine th. Verssl with $air aa6
own m.ttingr. Th3 Va$al aha[ b€ roD.ht3d &r dl3 (}lrncrr' colo.. bfore !! nrhedon of t'|g Chansr a47
P.tty, Cr3t r'td time of gaintinc. meimaining md rrp.antino $o3€ c{ring€t atloct d by tho Chartaro.3 {s
thtll bo for ilra Chanafr't' aocorrot. aat

39. f-rUtoRltrr

Tha Chancrar3 ahs[ har6 dl. banofit ot rny .rt n imutanc! premium ncdv*la by the Ownorr lrom drcir .st
undenrriters .3 and wtlm received from undcrwanr$ by ioason ot ttlc Vgs:d baino an Dort tor a minimum ag,2
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The Norwegian Maritime Code
of 24 ilune , L994, No. 3 9

with Later amendments up to and including
Act of 2 August, L996, No. 2

Pre face

This t.ranslation was originally made by Peter Bilton at the
reguest of the Ministry of Justice, and thereafter further
elaborated by Trond Solvang and Erik Rosag. The translators are
indebted to the authors of previous translations, in particular
Hugo Tiberg, Per Gram, Lhe Finnish Ministry of Transport and
Communications and the Norwegian Marit.ime Directorate. Legal
literature in English has also been to great help.

Throughout the translation, the Norwegian term "reder,, has been
used when the original utilizes this term or the term '.rederi.,'
There is no eguivalent English term. The "reder" is the person
(or company) that. runs the vessel for his or her own account,
typically the owner or the demise charterer. Time charterers and
voyage charterers are not considered "reders".

The translation of titles of acts and some other terminology
rely heavily on precedents. It has been considered more
important to facilitate reference than to att,empt to improve
more or less established terminology.
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The second, third and sixth paragraphs of Section 310 shall
apply correspondingly.

The provisions of the first paragraph do not. apply if neither
t.he agreed place of receipt for carriage nor the agreed or
actual place of delivery according to the third paragraph of
Section 252 is in Norway, Denmark, Finland or Sweden.

Chapter L4 Chartering of Ships

I General Provisions

Section 321 Scope of Application. Definitions
The provisions relating t.o chartering apply t.o the chartering of
the whole or a part of a ship. The provisions relating to voyage
chartering also apply to consecutive voyages unless ot.herwise
stated.

For t.he purposes of the present Chapter, the following words
shall have the following meanings:

carrier, the person who, through a contract, charters out a
ship to another (the charterer);

shipper, the person who delivers the goods for loading;
voyage chartering, chartering where t[e remuneration Is to be

calculated per voyage i
consecutive voyages, a certain number of voyages t.o be

performed after one another according to a chartering
agreement in respect of a specific ship;

time charterj-ng, charLering where Lhe remuneration is to be
calculated per unit of time;

part. chart.ering, chartering under a chart.erparty for less than
an entire ship or less than a fuIl cargo.

The provisions of t.he present chapter apply to contracts for the
chartering of ships in domestic trade in Norway and in trade
between Norway, Denmark, Finland and sweden. For domestic trade
in Denmark, Finrand and sweden, the law of the state where the
carriage is performed shall apply

In respect of chartering in trade not covered by the third
paragraph, the provisions of the present Chapter apply when
Norwegian law is applicable.

Section 322 Freedom of Contract
The provisions of the present Chapter do not apply in so far as
anything to the contrary follows from the contract, pracLice
established between the parties, or custom of the trade or other
usage which must be considered binding upon the parties.
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accounL at the time when the contract was concluded, or the
consequences of which he or she could not reasonably have
prevented or overcome.

Section 370 Overdue Palrment of Freight, etc.
If freight, demurrage or oLher claims according to the contracL
are not paid when due, the carrier may set a reasonable time
limit for payment. If the claim has not been met by the expiry
of the time limit, the carrier sha1l be entitled to suspend the
performance of the contract or, if the delay constitutes a
substant.ial breach of conlract, cancel the contract.

The carrier sha1l be entitled to damages according to ordinary
contractual rules for losses following from the suspension of
the performance or, if the contract is cancelled, from the cease
of the remaining voyages.

On complet.ing a voyage under the contract, the carrier has a
right of retention of cargo for the amounts outstanding
according to the contract. In relation to a third party who
holds a bill of lading issued by the carrier, this only applies
if the claim has been entered on the bill of fading, cf. Section
325.

Section 371- War Risk
If during the contract period war breaks out. or warlike
conditions or a significant increase in the risk of war arise,
and this has a significant bearing on the performance of the
contract, both the voyage carrier and the voyage chart.erer shal1
be entitled to cancel the cont.ract without tiability for
damages.

The party intending to cancer the contract must give notice of
this without undue de1ay. Failing t.his, that. part.y shal1 be
liable to damages for the losses caused thereby.

Mime Chartering

Delivery of the Ship

Section 372 Condition and Equipment of t.he Ship
The time charter carrier shall place the ship at the time
disposal of the charterer aL the agreed place and time.

The time charter carrier shalI when delivering the ship ensure
that its condition, mandatory certificates, manning, victualling
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and other equipment satisfy the reguirements of ordinary trade
in the trading area stipulat,ed in t.he chartering agreement.

The ship shall moreover carry enough fuel to enable it to reach
the nearest convenient bunkering port. The time charterer shall
t.ake over the bunker fuel and pay for it at the price current at
that port.

Section 373 Survey
On delivery of the ship, both t.he time charter carrier and the
time charterer may request a normal survey of the ship, its
equipment, and its fuel supply.

Each of the parties shal1 pay half the costs, including time
lost in connection with the survey.

Unless the contrary is shown, the survey report is evidence of
the condition of the ship and it.s equipment and fuel supply.

Sect.ion 374 Delivery of the Ship at Sea

If the parties have agreed that the ship is to be delivered at.
sea, the time charter carrier shall notify the time charterer of
t.he delivery, stating t.he position of the ship and t.he time of
the delivery.

Survey as mentioned in Section 373 shall be carried out at the
first port of call- of the ship after delivery. If defectS are
shown, freight. shall not be paid for the time lost in making the
defects good. If the chartering agreement is cancelled by the
time charterer according to Section 376, the t.ime charter
carrier shall lose his claim to hire from the t.ime of delivery.

Section 375 Cancelling Time. Delayed Delivery
If according to the chartering agreement a ship is to be ready
for loading by a certain time (the cancelling time), the time
charterer shal1 be entitled to cancel the chartering agreement
if the ship is not ready for roadj-ng or notice of readiness to
Ioad has not. been given before that time. The same applies
correspondingly if the ship is otherwise to have been delivered
by a date specified in Lhe contract.

If the time charter carrier gives notice that the ship will
arrive late and states when it will be ready for loading or
delivery, the t,ime charterer must cancel without undue de1ay. If
t,he contract, is not cancelled, the stated time will be the new
cancell-ing time.

If in other cases the ship is delivered too late, the time
charterer sha1l be entitled to cancel the contract if the delay
constitutes a substantial breach of contract.



Sect,ion 375 Defects in the Ship
If on delivery there are defects in the ship or its equipment,
the time charterer shal1 be entitled to claim a reduction of
freight or, if the breach of contract is substantial, to cancel
the contract. This shall not apply if the defect is made good by
the time charter carrier without such delay as would entitle the
time charterer to cancel the contract according to Section 375.

Section 377 Liability for Damages

The time charterer shall be entitled to damages in respect of
losses resulting from l-ate delivery or defecLs on delivery
unless the delay or defect is not due to the fault or neglect of
the time charter carrier or anyone for whom the time charterer
is responsible. The t.ime charterer shall also be entitled to
damages for losses resulting from the ship's lack of
characteristics or eguipmenL at. the time of t.he conclusion of
the contract which must be regarded as having been guaranteed.

Performance of the Voyages

Section 378 The Time Charterer's Right of Disposal
During the period of the charter the time charter carrier shall
perform the voyages ordered by the time charterer in accordance
wit.h the chart.ering agreement. The second paragraph of Section
372 shalI appfy correspondingly.

The time charter carrier shall, however, not be obliged to
perform a voyage which exposes the ship, persons on board or the
cargo to danger in consequence of war, warlike conditions, ice
or other danger or significant inconvenience which the time
charter carrier courd not reasonably have foreseen at. the time
when the contract was concluded.

The time charter carrier is not obliged to carry easily
flammable, combustible, corrosive or other dangerous goods
unress t.hey are derivered in such a condition t.hat t.hey can be
carried and del-ivered in accordance with the requirements and
recommendations of the authorities of the country where the ship
is registered, the count.ry where t.he owner has his or her
principal place of business, and the ports of call included in
the voyage. Nor is t.he time charter carrier obliged to carry
live animals.

Section 379 Duty to inform
The time charter carrier shall keep the time charterer informed
of all matters of import.ance to the t.ime charterer relating to
the ship and the voyages. The time charterer shaIl inform the
time charter carrier of planned voyages.
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Section 380 Fuel-

The time charterer sha1l keep the ship supplied wit.h fuel and
water for its engines. The time charterer shall be responsible
for supplying fuel which meets the agreed specifications.

Section 381 Loading and Discharging, etc.
The time charterer sha1l provide and pay for the reception,
loading, stowing, trimming, securing, discharging and delivery
of the cargo. The cargo must be stowed so as to ensure that the
ship is stable and t.he cargo is secure. To the extent required
for the safety and stability of the ship, the time chart,erer
shall fol-low the instructions of the time charter carrier as to
t.he allocation of the cargo.

The time chart.erer can request such assistance from the master
and crew as is usual in the trade in question. Overtime and
other special expenses j-n connection with such assistance sha11
be paid by the time charterer.

If the t.ime charter carrier incurs liability for damages as a
result of the loading, stowing, trimming, securing, discharging
or delivery of Lhe cargo, the tj-me charterer shall indemnify the
time charter carrier unless the loss was due to t.he
participat.ion of the master or crew or to other circumstances
for which the time charter carrier is responsible.

Section 382 BiIl of Lading
The time charter carrier shall issue bill of lading for the
goods loaded for the voyage t.he ship is Lo perform, wit.h the
conditions usual in the trade in question. If the time charter
carrier thereby incurs liability to the holder of the bill of
lading in excess of the l-iability according to the chartering
agreement, the t.ime charterer shall hold the time charter
carrier harmless.

The time charter carrier is not obliged to obey instructions
from the time chart.erer to deliver the goods to a non-authorized
receiver, or otherwise conLrary to the bill of lading, if to do
so would be contrary t.o upright dealing and good faith. The t.ime
chart,er carrier can in any event demand security for any
tiability which such delivery may entail.

Section 383 Cargo Damage. Delayed Delivery
The t.ime charter carrier shall be liable to the time charterer
according to the provisions of Sections 274 Lo 285 and 28'7 to
289 for losses resulting from the loss of, damage Lo or delay of
goods while they are in the custody of the time charter carrier.
The provisions relating to domest,ic t,rade in Norway in the third
paragraph of Section 275 and the second paragraph of Sect.ion 280
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do not app1y. The provisions of Section 286 shall apply
correspondingly.

A receiver who is not the time charterer shall al-so be entitled
to damages according t.o the first paragraph. If the receiver
holds a bill of lading issued by t.he time charter carrier, the
receiver may also invoke the provisions of Section 325.

Section 384 Delay and other Breach of Cont.ract on the Part of
the Time Charter Carrier

If the ship is not kept seaworthy or otherwise in the condition
as stipulat.ed in the contract, or if the voyages are not timely
performed, or if there are other breaches of contract on the
part of the time charter carrier, the time charterer sha1l be
entitled to cancel the chartering agreement if as a result of
t.he breach the purpose of the contracL will be essentially
frustrated. If the time charterer wishes to cancel the contract,
he or she must give notice of this wit.hout undue delay after the
t.ime when he or she learned or must, be assumed to have learned
of the breach of contract. If the time charterer does not do so,
the right of cancell-ation shall be lost.
The t.ime chart.erer shal-I be entitled to damages for losses
caused by the loss or damage beyond repair of the ship or by
failure t.o keep it. seaworthy and otherwise in the condition
stipulated in the contract, if this is due to fault or neglect
of the time charter carrier or anyone for whom the time charter
carrier is responsible. The same applies to losses due to fault
or neglect in connection with assistance as mentioned in the
second paragraph of Section 381', with the carrying out of the
orders of the time charterer, or with other breaches of
cont.ract

Section 385 Damage to the Ship
The time charter carrier shall be entitled to damages for damage
to the ship caused by the fault or neglect of t.he time charterer
or anyone for whom the time charterer is responsible.

If the damage arises because the time charterer has ordered the
ship to an unsafe port, the time charterer shall be 1iable
unl-ess the damage is not caused by the personal fault or neglect
of' the time charterer or that of anyone for whom the time
charterer is responsible.

Section 386 General Average. Salvage
The general average contribution in respect of the freight shall
be paid by t.he time charterer. The same applies to contributions
apportioned to bunker fuel and other equipment on board
belonging to the time charLerer. If general average contribution
is made in respect of expenses or loss suffered by the t.ime
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charterer, the time charterer shall be entitl-ed to the
compensation.

The time charter carrier may rescue persons without the consent
of t.he time charterer. The time charter carrier may also salvage
ships and other property provided this does not unreasonably
affect the time charterer. Of the time charter carrier's portion
of the net salvage reward or net special compensation, cf. the
second paragraph of Section 455, the time charterer shall be
entit]ed to one third.

Section 387 Voyage Expenses
The time chart.erer shalI meet all
performing of voyages which sha11
provisions of this Chapt.er be met

Redelivery of the Ship

the expenses for the
noL according to the
by the time charter carrier.

Sect.ion 388 Redelivery. Survey
The time charterer shall redeliver Lhe ship to the time charter
carrier at the agreed place and t.ime

The provisions of the t.hird paragraph of Section 372, Section
373, and the first paragraph and first period of t.he second
paragraph of Sect.ion 374 shal1 apply correspondingly to
redelivery of the ship. This also applies when the chartering
agreement has been cancelfed or has ceased before the expiry of
the charter period.

Section 389 Exceeding the Charter Period
Unless a fixed period has been agreed for redelivery, the time
charter carrier shall be obliged to commence a new voyage
alt.hough this may exceed the agreed time for redelivery. This
does not apply if the overJ-ap is longer t.han what. can be
considered reasonable.

For excess of time as is permissible according to the first
paragraph, the time charterer shal1 pay the agreed hire. For
ot.her excess of time, Lhe time charterer shall pay the current
hire, but not. less than the agreed hire, plus damages according
to ordinary contractual rules for other losses incurred by the
time charter carrier as a result of the delay.
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Tiure Charter Hire

Section 390 Payment of Hire
Hire is payable in advance for thirty days at a time.

If the time chart,erer requests that the hi-re be offset against a
disputed cIaim, he or she shall nevertheless pay the hire j-f t.he
time charter carrj-er provides security for the claim. The time
charterer can however not demand security for a larger amount
than the hire he or she pays.

Sect,ion 391 Delayed Payment of Time Charter Hire
If hire is not. paid when due, the time charterer shall pay
default interest. from the due date together with the next
payment of hire.
The time charter carrj-er shall not.ify t.he time charterer if hire
is not paid when due. When the notification has been sent, the
time charter carrier shall be entitled to suspend performance of
the chartering agreement, incl-uding refusing t.o load the goods
or Lo issue a bill of lading. If payment is not received within
72 hours after the sending of the notification, the time charter
carrier shal'l be enti-t,Ied to cancel the contract.

If the time chart.er carrier has suspended performance of t.he
contract or cancelled it, he or she shall be entit.led to damages
unless the time charterer shows that the deray in t.he palrment
was due to an interruption of communications or transfers of
payment or some other hindrance beyond the control of the time
chart.erer and which the time charterer could not reasonably have
been expected to foresee at the time of the conclusion of the
contract or the consequences of which he or she could not
reasonably have been expected to avoid or overcome.

rf the time charterer fai]s to pay hire which has fallen due,
the time charter carrier can demand that the time charterer
assigns to the time charter carrier any freight claims which the
time charterer may have in connection with subchartering of the
ship

Section 392 Off hire
Hire sharl not be paid for time lost to the time charterer in
connection with salvage, maintenance of t.he ship, or the repair
of damage for which the time charterer bears no responsibility,
or otherwise because of matters pertaining to the time charter
carrier.

The same applies correspondingly to the obligation of the time
charterer to cover expenses relating to the operation of the
ship.
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Termination, etc.

Section 393 Loss of t,he Ship
If the ship is lost or damaged beyond repair, the chartering
agreement ceases even if the time charter carrier should be
entitled under the contract to substitute another ship for the
one agreed. The same applies in the event of a reguisition or
similar intervention if it has a significant impact on the
fulfillment of the contracL.

If the ship is lost and the time of the accident can not be
ascertained, time charter hire sha1l be paid for 24 hours after
the ship was last heard of.

Section 394 War, etc.
If a ship is in a port or other area where war breaks out,
warlike conditions arise, ot there is a significant increase in
t.he risk of war, the time charter carrier may immediat.ely remove
the ship from the area into safety.

In addit.ion to the time charter hire, the time charterer shal1
cover any increase in the ship's war insurance premium
occasioned by voyages ordered by the time charterer. The same
applies t.o war risk bonuses to t.he crew.

ff during the contract period war breaks out, warli-ke conditions
arise, ot there is a significant increase in the risk of war,
and this has a significant, bearing on the fulfillment of the
chartering agreement, both the time charter carrier and the time
charterer sharl be entitled to cancel the contract without
incurring liability for damages.

The party intending to cancel- the contract must give notice of
this without undue de1ay. Fail-ing this, that party shall be
liable to damages for the losses caused t.hereby.

Chapter 15 Carriag:e of Passengers and their Luggage

Introductory Provisions

Section 401 Definitions
In this Chapter the term carrier shall mean a person who by
contract, commerciarly or for remuneration, undertakes to carry
passengers or passengers and their luggage by ship. The carrj_er
can be a reder, a charterer (sub-carrier) or other person.
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จุฬาลงกรณมหาวิทยาลัย เม่ือปพ.ศ. 2550  สอบไลไดเนติบัณฑิต สมัยที่ 61 ปการศึกษา 2551 
และไดเขาศึกษาตอชั้นปริญญานิติศาสตรมหาบัณฑิตที่คณะนิติศาสตร จุฬาลงกรณมหาวิทยาลัย 
เม่ือปพ.ศ. 2551 
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