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ปการศึกษา 2549 
 

บทคัดยอ 
 
  วิทยานิพนธฉบับนี้ศึกษาเกี่ยวกับ “กําหนดอายุความและบทบัญญัติท่ีใชบังคับภายใต
กําหนดอายุความในการฟองคดีรับขนของทางทะเล” ซ่ึงปญหาในเรื่องนี้ คือ กําหนดอายุความใน
การฟองคดีรับขนของทางทะเลนั้นส้ันเกินไป อีกท้ังคูกรณียังไมสามารถตกลงขยายอายุความ
ออกไปได ทําใหเกิดปญหาเกี่ยวกับการเตรียมคดีเนื่องจากอาจทําใหคูกรณีไมสามารถเตรียม
พยานหลักฐานไดทัน หรืออาจไมเพียงพอครบถวน นอกจากนี้ยังมีปญหาในเรื่องบทบัญญัติท่ีใช
บังคับภายใตกําหนดอายุความเนื่องจากในการฟองคดีรับขนของทางทะเลนั้น ตามกฎหมายรับขน
ของทางทะเลของประเทศไทยสามารถฟองไดเฉพาะผูขนสงของทางทะเลเทานั้น ท้ังท่ีในทาง
ปฏิบัติยังมีบุคคลอ่ืนท่ีเกี่ยวของอีก กลาวคือ ลูกจางและตัวแทนของผูขนสง จึงสงผลใหการฟองรอง
บุคคลเหลานี้จะตองใชอายุความตามกฎหมายอ่ืน กลาวคือ อายุความตามประมวลกฎหมายแพงและ
พาณิชยวาดวยเรื่องละเมิด ซ่ึงอาจกอใหเกิดความไมเปนธรรมตอลูกจางหรือตัวแทนของผูขนสงขึ้น 
เนื่องจากอายุความตามประมวลกฎหมายแพงและพาณิชยวาดวยเรื่องละเมิดนั้น กฎหมายกําหนดให
มีอายุความ 1 ป นับแตวันท่ีผูเสียหายรูถึงการทําละเมิด และรูตัวผูจะพึงตองใชคาสินไหมทดแทน
หรือเม่ือพนกําหนด 10 ป นับแตวันทําละเมิด ดังนี้ระยะเวลาตั้งแตมีการทําละเมิด จนถึงเวลาท่ีรูตัว
ผูทําละเมิด อายุความอาจจะมากกวา 1 ป ซ่ึงเปนกําหนดอายุความตามกฎหมายรับขนของทางทะเล
ก็เปนได รวมท้ังในกรณีท่ีผูขนสงจะฟองรองผูขนสงอ่ืนหรือผูสงของ ตามกฎหมายรับขนของทาง
ทะเลของประเทศไทยก็ไมไดกําหนดไวใหสามารถฟองบุคคลเหลานี้ได ทําใหผูขนสงตองฟองรอง
โดยอาศัยอายุความตามบทบัญญัติแหงประมวลกฎหมายแพงและพาณิชย ซ่ึงเปนบทกฎหมายท่ัวไป
โดยใชกําหนดอายุความ 10 ป ซ่ึงกอใหเกิดความไมเปนธรรมขึ้นแกผูขนสงอ่ืน หรือผูสงของ 
เนื่องจากตองมีความรับผิดท่ียาวนานกวาผูขนสง นอกจากนี้ตามกฎหมายรับขนของทางทะเลของ
ประเทศไทยยังสามารถฟองไดเฉพาะแตโดยอาศัยมูลเหตุตามสัญญา และเพ่ือสิทธิเรียกรองเพ่ือการ
สูญหาย เสียหาย หรือสงมอบชักชาเทานั้น  ดังนั้นหากผูท่ีไดรับความเสียหายตองการจะฟองรอง
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บุคคลอ่ืนนอกจากผูขนสง หรือฟองคดีโดยอาศัยมูลเหตุจากการกระทําโดยละเมิด หรือเพ่ือสิทธิ
เรียกรองอยางอ่ืน ก็จะตองอาศัยบทบัญญัติตามกฎหมายอ่ืน กลาวคือ ประมวลกฎหมายแพงและ
พาณิชยเชนเดียวกัน ซ่ึงทําใหเกิดความไมเทาเทียมกันและไมเปนไปตามหลักเกณฑสากล 
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ABSTRACT 
 

This thesis is related to the study on “the determination of prescription and provisions 
applicable under the prescription in filing a lawsuit with regard to the carriage of goods by sea”. 
The problems in this regard are that the determination of prescription in filing a lawsuit with 
regard to the carriage of goods by sea is too short. Moreover, the parties are not entitled to extend 
the prescription by their consent. This causes problems in preparing the case because both parties 
are unable to prepare the evidence in due course or they are able to do so, but their evidences are 
insufficient and incomplete. Apart from this, there are problems on provisions applicable under 
the prescription since in filing a lawsuit with regard to the carriage of goods by sea according to 
Thailand’s Carriage of Goods by Sea Act, only the carrier of goods by sea is entitled to file a 
lawsuit although in practice, there are still other related parties viz.: the employees and agents of 
the carrier. Consequently, the prescription under other laws is applied to file a lawsuit against 
these parties viz.: the prescription under the Civil and Commercial Code with regard to the 
wrongful act. This may create the unfairness to the employees or agents of the carrier because the 
prescription under the Civil and Commercial Code with regard to the wrongful act lasts one year 
from the day when the wrongful act and the person bound to make compensation became known 
to the injured person, or ten years from the day when the wrongful act was committed. Therefore, 
in the duration from the day when the wrongful act was committed until the day when the person 
bound to make compensation became known to the injured person, the prescription may last more 
than one year in which the prescription under the Carriage of Goods by Sea Act may be also 
applied. Moreover, in the case that the carrier wants to file a lawsuit against other carriers or 
consignors, Thailand’s Carriage of Goods by Sea Act does not entitle the carrier to do so. 
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Consequently, the carrier must file a lawsuit by virtue of the prescription under the provisions of 
the Civil Commercial Code, which is the general legislative, by which the prescription of ten year 
is applied. This creates the unfairness to other carriers or consignors because they bare the longer 
liability than the carrier. Apart from this, under the Thai Carriage of Goods by Sea Act, a lawsuit 
can be filed only based on the contractual ground and for the claim for any loss, damage or delay 
in delivery of goods. Therefore, if the injured person wanted to file a lawsuit against other persons 
apart from the carrier or to file a lawsuit based on the ground from the wrongful act or for other 
claims, the provisions under the other law viz.: the Civil and Commercial Code, shall be applied 
as well. Consequently, this is unfair and inconsistent with the international principle. 

It is found from the analysis and comparison of this study that Hague Rules 
Convention, A.D. 1924 together with the amendments by the protocol, called Hague-Visby Rules, 
A.D. 1968 and Hamburg Rules Convention, A.D. 1978 prescribe the determination of 
prescription in filing a lawsuit with regard to the carriage of goods by sea that the prescription can 
be extended through the consent. This brings about the fairness and appropriate benefits to the 
parties since if the parties are entitled to extend the prescription by their consent, they will not be 
in hurry to file a lawsuit. During the extended period, the parties may negotiate and settle the 
case. It is unnecessary to file a lawsuit against one anther. Moreover, with regard to the provisions 
applicable under the prescription, it is thoroughly prescribed by entitling to file a lawsuit against 
the carrier, employees and agents of the carrier. This causes the employees and agents of the 
carrier to be liable under the same prescription. Apart from this, a lawsuit can be filed based on 
the ground from the wrongful act and other claims beside the claims for loss, damage and delay in 
delivery of goods. This creates more fairness and equality due to the liability under the same law. 
Furthermore, it appears that the Carriage of Goods by Sea Acts of Japan and China also prescribe 
the same principles as the said international conventions. All of the information suggests and 
supports that Thailand’s Carriage of Goods by Sea Act with regard to the prescription to file a 
lawsuit is not in the same international standard as the civilized countries. The said principles may 
be added to Thai law not more than what the civilized countries have consecutively practiced.  

From the abovementioned reasons, it is suggested that the Carriage of Goods by Sea 
Act, B.E. 2534 (1991) be amended by adding the legal provisions to allow the parties to extend 
the prescription in filing a lawsuit with regard to the carriage of goods by sea together with 
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adding the part relating to the filing a lawsuit against the third parties to include the filing a 
lawsuit against other carriers or consignors as well. Moreover, this Act should be amended by 
adding the legal provisions to allow the parties to file a lawsuit based on the ground from the 
wrongful act and against the employees and agents of the carrier. The claim in any cases should 
not be limited only for loss, damage or delay in delivery of goods. To do so, the laws should be in 
the same international standard as the civilized countries.  DPU



บทท่ี 1  
บทนํา 

 
1.1  ความเปนมาและความสําคัญของปญหา 
 ในเรื่องการขนสงของสําหรับประเทศไทย ไดมีการใชการขนสงทางน้ําเปนระบบการ
ขนสงหลักมาชานานแลว ในสมัยกรุงสุโขทัยอาณาเขตของไทยไดขยายลงมาจรดถึงฝงทะเลทําให
ไดมีการติดตอคาขายและมีสัมพันธไมตรีกับตางประเทศโดยเฉพาะอยางยิ่งกับประเทศจีน ซ่ึง
ประเทศไทยไดเริ่มติดตอคาขายกับชาวยุโรปโดยติดตอกับชาติโปรตุเกสเปนชาติแรก ตอมาก็มีฝรั่ง
ชาติอ่ืนๆเขามาติดตอคาขายกับประเทศไทยเพ่ิมเติมอีก อาทิ สเปน เดนมารก วิลันดา อังกฤษ และ
ฝรั่งเศส ซ่ึงสงผลทําใหการคาทางทะเลของประเทศไทยในชวงนี้เจริญรุงเรืองเปนอยางมาก 
 แตในสมัยกรุงธนบุรี บานเมืองยังอยูในสภาพย่ําแย เนื่องจากเราไดเสียกรุงศรีอยุธยา
ใหแกพมา ยิ่งไปกวานั้นพมายังไดทําลายบานเมืองจนเสียหาย จึงทําใหเราตองหยุดพักเรื่องการคา
ทางทะเลไว จนกระท่ังในสมัยกรุงรัตนโกสินทรเริ่มตั้งแต พ.ศ.2325 เราจึงไดเริ่มทําการคาขายทาง
ทะเลขึ้นอีกครั้ง และเม่ือเราไดติดตอคาขายกับตางชาติหลายๆประเทศจึงทําใหฐานะทางเศรษฐกิจ
ของประเทศไทยเราขยายตัวมากขึ้น 
 ดังนั้นจะเห็นไดวาการคาทางทะเล การเดินเรือคาขายกับตางประเทศไดเริ่มมีมาตั้งแต
สมัยโบราณแลว และถึงแมการเดินเรือพาณิชยในยุคนั้นจะเปนการประกอบกิจการเดินเรือ
เพียงช่ัวคราว แตก็เปนเครื่องแสดงอยางหนึ่งใหเห็นวาในยุคนั้นผูนําของประเทศก็ไดเล็งเห็น
ความสําคัญและพยายามท่ีจะแสวงหาประโยชนทางรัฐศาสโนบาย ซ่ึงหมายความรวมถึง การเมือง  
การสังคม และการทหารดวย1    
 สําหรับประเทศไทยกอนท่ีจะมีพระราชบัญญัติการรับขนของทางทะเล พ.ศ.2534 ใช
บังคับ ศาลไทยไดอาศัยอํานาจตามมาตรา 4 แหงประมวลกฎหมายแพงและพาณิชย นําเอาประมวล
กฎหมายแพงและพาณิชยลักษณะรับขนของมาปรับใชกับคดีรับขนของทางทะเล แตเนื่องจาก
บทบัญญัติตามประมวลกฎหมายแพงและพาณชิยนี้เปนเรือ่งของการรับขนของท่ัวๆไป ไมวาจะเปน
การขนสงทางบก ทางน้ํา หรือทางอากาศ ไมใชบทบัญญัติเฉพาะสําหรับการรับขนของทางทะเล  
ดังนั้นจึงทําใหเกิดประเด็นปญหาตามมาในหลายๆเรื่อง โดยเฉพาะในประเด็นเรื่องอายุความในการ

                                                
 1 จักรกฤษณ  ดวงพัสตรา. ( 2543 ). หลักการขนสง.  
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ฟองรองคดี กลาวคือ เกิดปญหาวากําหนดอายุความในการฟองรองคดีรับขนของทางทะเลควรจะ
เปนเทาใด เนื่องจากบทบัญญัติในประมวลกฎหมายแพงและพาณิชยไมไดบัญญัติไว ซ่ึงขอโตแยงท่ี
เกิดขึ้น ก็คือ เม่ือไมมีการบัญญัติเกี่ยวกับกําหนดอายุความในการฟองคดีรับขนของทางทะเลไว
โดยเฉพาะ ดังนั้นจึงตองใชกําหนดอายุความ 10 ป ตามมาตรา193/302 แหงประมวลกฎหมายแพง
และพาณิชยอันเปนบทบัญญัติท่ัวไป3 หรือ อายุความควรจะมีกําหนด 1 ป โดยนํามาตรา 6244 แหง
ประมวลกฎหมายแพงและพาณิชยมาใชในฐานะเปนบทกฎหมายท่ีใกลเคียงอยางยิ่ง5 
 แตหลังจากท่ีพระราชบัญญัติการรับขนของทางทะเล พ.ศ.2534 มีผลใชบังคับแลว  
ปญหาท่ีเกิดขึ้นนี้ก็เปนอันยุติไป เนื่องจากในพระราชบัญญัติการรับขนของทางทะเล พ.ศ.2534 ได
บัญญัติไวอยางชัดเจนแลวในมาตรา 46 ความวา “ภายใตบังคับมาตรา 47 และมาตรา 48 สิทธิ
เรียกรองเอาคาเสียหายเพ่ือการสูญหาย เสียหาย หรือสงมอบชักชาแหงของท่ีรับขนตามสัญญารับ
ขนของทางทะเล ถาไมไดฟองคดีตอศาลหรือเสนอขอพิพาทใหอนุญาโตตุลาการช้ีขาดภายใน 
หนึ่งป นับแตวันท่ีผูขนสงไดสงมอบของ หรือถาไมมีการสงมอบนับแตวันท่ีลวงเลยกําหนดสงมอบ
ตามมาตรา 41 (1) หรือนับแตวันท่ีลวงเลยกําหนดเวลาอันสมควรตามมาตรา 41 (2) ใหเปนอันขาด
อายุความ” เม่ือพิจารณาตามบทบัญญัติมาตรา 46 นี้ ก็เปนท่ีเขาใจไดวา อายุความในการฟองคดีรับ
ขนของทางทะเล หรือเสนอขอพิพาทใหอนุญาโตตุลาการช้ีขาดนั้น คือ ภายในกําหนด 1 ป นับแต
วันท่ีผูขนสงไดสงมอบของ หรือถาไมมีการสงมอบนับแตวันท่ีลวงเลยกําหนดสงมอบตามมาตรา 
41 (1) หรือนับแตวันท่ีลวงเลยกําหนดเวลาอันสมควรตามมาตรา 41 (2) 
 อยางไรก็ตามแมพระราชบัญญัติการรับขนของทางทะเล พ.ศ.2534 จะบัญญัติไวอยาง
ชัดเจนแลววาอายุความในการฟองคดีรับขนของทางทะเลหรือเสนอขอพิพาทใหอนุญาโตตุลาการ  
ช้ีขาดนั้นมีกําหนด 1 ป แตเม่ือพิจารณาอยางละเอียดแลวก็จะพบวากําหนดอายุความตาม
พระราชบัญญัติการรับขนของทางทะเล พ.ศ.2534 นี้ยังคงมีปญหาเกิดขึ้นในหลายๆดานท้ังในเรื่อง
ความไมเหมาะสมของกําหนดอายุความ และเรื่องความไมสมบูรณ ครบถวนของบทบัญญัติท่ีบังคับ
ใชภายใตกําหนดอายุความดังกลาวดวย      
                                                
 2 มาตรา 193/30 “อายุความนั้น  ถาประมวลกฎหมายนี้ หรือกฎหมายอื่นมิไดบัญญัติไวโดยเฉพาะ ใหมี
กําหนด  10 ป”   
  3 โปรดดูคําพิพากษาฎีกาท่ี 1583/2511, 1295/2516 และ 731-732/2526 

  4 มาตรา  624 “ในขอความรับผิดของผูขนสงในการท่ีของสูญหาย หรือบุบสลาย หรือสงชักชานั้น  ทาน
หามมิใหฟองเม่ือพนกําหนดปหนึ่งนับแตสงมอบ  หรือปหนึ่งนับแตวันท่ีควรจะไดสงมอบ  เวนแตในกรณีท่ีมีการ
ทุจริต” 
  5 โปรดดูคําพิพากษาฎีกาท่ี 585/2521 
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 สําหรับประเด็นเรื่องของความไมเหมาะสมของกําหนดอายุความท่ีพระราชบัญญัติการ
รับขนของทางทะเล พ.ศ.2534 กําหนดเอาไว 1 ปนั้น ในสวนนี้เห็นวาเปนกําหนดเวลาท่ีส้ันเกินไป   
อันเปนการใหเปรียบแกผูขนสงมากกวาผูสง เหตุท่ีเห็นวาเปนกําหนดเวลาท่ีส้ันเกินไปนั้น  
เนื่องจากหากเรายอนกลับมาพิจารณาศักยภาพในการขนสงของทางทะเลของประเทศไทย ก็จะ
พบวาประเทศไทยเรานั้นไมใชประเทศผูขนสงหากแตเปนประเทศผูสงมากกวา เนื่องจากเราขาด
เรือพาณิชยของตนเองในการขนสงสินคา หรือแมวาจะมีเรือพาณิชยเองก็ตามแตก็ไมสามารถท่ีจะ
แขงขันกับเรือตางชาติได เพราะฉะนั้นหากเกิดขอพิพาทขึ้นระหวางผูขนสงและผูสงในการขนสง
ของทางทะเลเหลานี้ ผูสงซ่ึงเปนผูสงออกของประเทศไทยจะมีเวลาในการเตรียมคดี เตรียม
พยานหลักฐานเพ่ือตอสูคดีเพียง 1 ป อันอาจสงผลทําใหผูสงไมสามารถท่ีจะเตรียมพยานหลักฐาน
ไดเพียงพอ หรือหนักแนนพอท่ีจะเรียกรองเอาคาเสียหายจากผูขนสงได หรือมิฉะนั้นคดีก็อาจขาด
อายุความกอนท่ีผูสงจะฟองคดีไดทัน แตอยางไรก็ดหีากจะกําหนดอายุความฟองรองคดีใหยาวนาน 
หรือใหไปใชกําหนดอายุความตามประมวลกฎหมายแพงและพาณิชยในสวนอายุความท่ัวไปท่ีมี
กําหนด 10 ป ก็จะทําใหการรับขนของทางทะเลของประเทศไทยไมมีความเปนสากลตาม
หลักเกณฑท่ีนานาประเทศถือปฏิบัติกัน ซ่ึงอาจจะสงผลทําใหตางชาติไมตองการมาลงทุนทําธุรกิจ
ในประเทศไทย เนื่องจากทําใหเรือหรือผูขนสงตองรับภาระมากเกินไป ซ่ึงอาจจะสงผลตอการ
พัฒนาเศรษฐกิจของประเทศได 
 นอกจากเรื่องกําหนดอายุความในการฟองรองคดีรับขนของทางทะเลนั้นกําหนดไวส้ัน
เกินไปแลว ก็ยังมีประเด็นท่ีเกิดเปนปญหาขึ้นอีก กลาวคือ เปนเรื่องท่ีสืบเนื่องมาจากหลักเกณฑตาม
ประมวลกฎหมายแพงและพาณิชยท่ีกําหนดไววา อายุความนั้นคูกรณีจะตกลงกันใหยนหรือขยาย
ไมไดเพราะถือวาเปนเรื่องท่ีเกี่ยวกับความสงบเรียบรอยและศีลธรรมอันดีของประชาชน ซ่ึง
หลักเกณฑดังกลาวนี้ ก็มีอิทธิพลตอกําหนดอายุความตามกฎหมายรับขนของทางทะเลของประเทศ
ไทยดวย กลาวคือ ทําใหคูกรณีไมสามารถท่ีจะยนหรือขยายอายุความไดแมคูกรณีท้ัง 2 ฝาย 
จะยินยอมก็ตาม อันกอใหเกิดปญหาในทางปฏิบัติและเปนการไมสอดคลองกับหลักเกณฑสากล    
ท่ีใชอยูในตางประเทศดวย 
 นอกจากนี้ยังมีเรื่องความไมสมบูรณ ครบถวนของบทบัญญัติท่ีใชบังคับภายใตกําหนด
อายุความนี้ดวย  กลาวคือ เปนประเด็นความไมสมบูรณ ครบถวนในการฟองรองใหผูขนสงหรือ
บุคคลท่ีเกี่ยวของใหตองรับผิดตามสัญญารับขนของทางทะเล ภายใตกําหนดอายุความตาม
พระราชบัญญัติการรับขนของทางทะเล พ.ศ.2534 
 ในประเด็นแรก คือ การฟองรองคดีรับขนของทางทะเล ตามพระราชบัญญัติการรับขน
ของทางทะเล พ.ศ.2534 ท่ีจะอยูภายใตกําหนดอายุความ 1 ปนั้น มีเฉพาะกรณีการฟองรองเพ่ือเรียก
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เอาคาเสียหาย เพ่ือการสูญหาย เสียหาย หรือสงมอบชักชาเทานั้น  โดยพิจารณาจากการท่ี
พระราชบัญญัติการรับขนของทางทะเล พ.ศ.2534 มาตรา 46 ตอนตนไดกําหนดวา “ ภายใตบังคับ
มาตรา 47 และมาตรา 48 สิทธิเรียกรองเอาคาเสียหายเพ่ือการสูญหาย เสียหาย หรือสงมอบชักชา
แหงของท่ีรับขนตามสัญญารับขนของทางทะเล.....”  ดวยเหตุนี้จึงเกิดขอพิจารณาขึ้นวาหากเปน
กรณีท่ีไมใชการฟองเพ่ือเรียกเอาคาเสียหายจากการท่ีของท่ีขนสงนั้นสูญหาย เสียหาย หรือสงมอบ
ชักชาแลว เชน กรณีท่ีผูขนสงผิดสัญญาไมยอมรับขน ไมยอมออกใบตราสง หรือไมปฏิบัติหนาท่ี
อ่ืนใดก็ตามท่ีพระราชบัญญัติการรับขนของทางทะเล พ.ศ. 2534 กําหนดไว อันทําใหผูทรงใบตรา
สงไดรับความเสียหาย6 จะตองนํากําหนดอายุความใดมาใชบังคับในกรณีนี้   
 ประเด็นตอมา คือ กําหนดอายุความตามมาตรา 46 แหงพระราชบัญญัติการรับขนของ
ทางทะเล พ.ศ.2534 นั้นนําไปใชบังคับกับการฟองรองคดีตามสัญญารับขนของทางทะเลเทานั้น  
โดยพิจารณาตามมาตรา 46  ตอนตน ท่ีกําหนดวา “ ภายใตบังคับมาตรา 47 และมาตรา 48 สิทธิ
เรียกรองเอาคาเสียหายเพ่ือการสูญหาย เสียหาย หรือสงมอบชักชา แหงของท่ีรับขนตามสัญญารับ
ขนของทางทะเล.....” ซ่ึงจะเห็นไดวามาตรา 46 นี้ ไดกําหนดไวชัดเจนวา “....เพ่ือการสูญหาย   
เสียหาย  หรือสงมอบชักชาแหงของท่ีรับขน ตามสัญญารับขนของทางทะเล.....” ดังนั้นขอพิจารณา  
หรือประเด็นปญหาท่ีเกิดขึ้น ก็คือ หากคูกรณีฝายใดฝายหนึ่งนําคดีมาฟองรองในทางละเมิดแลว   
จะนําเอากําหนดอายุความใดมาใชบังคับ จะเปนอายุความตามพระราชบัญญัติการรับขนของทาง
ทะเล พ.ศ.2534 หรืออายุความตามประมวลกฎหมายแพงและพาณิชยในเรื่องละเมิด โดยท้ังนี้
ในทางปฏิบัติก็มีคูกรณีท่ีนําเอาขอพิพาทตามสัญญารับขนของทางทะเลมาฟองเปนคดีละเมิดอยู
เชนกัน แตศาลไทยก็ไมไดวางหลักเกณฑในเรื่องนี้ไวอยางชัดเจน 
 ประเด็นสุดทายในเรื่องความไมสมบูรณ ครบถวนนี้ เปนท่ีทราบกันดีอยูแลววาบุคคลท่ี
จะตองรับผิดเม่ือเกิดความเสียหายขึ้นกับของท่ีขนสงตามสัญญารับขนของทางทะเล ก็คือผูขนสง   
เนื่องจากผูขนสงเปนคูสัญญากับผูสง ดังนั้นกําหนดอายุความ 1 ป ตามพระราชบัญญัติการรับขน
ของทางทะเล พ.ศ.2534 จึงตองนํามาใชบังคับกับผูขนสง แตขอพิจารณาท่ีเกิดขึ้น ก็คือ หากมีความ
เสียหายเกิดขึ้นกับของท่ีขนสงเนื่องจากการกระทําของลูกจางผูขนสง หรือเกิดขึ้นเนื่องจากการ
กระทําของตัวแทนผูขนสงแลว ผูสงหรือผูรับตราสงท่ีไดรับความเสียหายจะฟองบุคคลเหลานี้
ภายใตกําหนดอายุความเทาใด เนื่องจากตามพระราชบัญญัติการรับขนของทางทะเลไมไดกําหนด
เอาไว จะเปนกําหนดอายุความตามพระราชบัญญัติการรับขนของทางทะเล พ.ศ.2534 หรืออายุความ
ตามประมวลกฎหมายแพงและพาณิชยในเรื่องละเมิด ท่ีมีกําหนด 1 ป นับแตวันท่ีผูตองเสียหายรูถึง
                                                
  6 ไผทชิต  เอกจริยกร   ก  (2547). “อายุความในการฟองคดีรับขนของทางทะเล.” วารสารกฎหมาย
ทรัพยสินทางปญญาและการคาระหวางประเทศ, 7. หนา 384.   
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การละเมิด และรูตัวผูจะพึงตองใชคาสินไหมทดแทน หรือเม่ือพน 10 ป นับแตวันทําละเมิด หรือให
รับผิดตามกําหนดอายุความท่ัวไปตามมาตรา 193/30 แหงประมวลกฎหมายแพงและพาณิชย  คือ  
10 ป แตอยางไรก็ตามหากลูกจาง หรือตัวแทนของผูขนสงตองรับผิดในความเสียหายท่ีเกิดขึ้นแก
ของท่ีขนสง เปนกําหนดเวลา 10 ป ก็ยอมกอใหเกิดความไมเปนธรรมแกลูกจางหรือตัวแทนผูนั้น 
เพราะตนเองเปนเพียงลูกจางหรือตัวแทนของผูขนสงเทานั้น แตกลับอาจถูกฟองใหรับผิดภายใต
กําหนดอายุความท่ียาวกวาผูขนสง ในทางกลับกันก็ยังเกิดประเด็นปญหาในเรื่องอายุความไลเบ้ียท่ี
ผูขนสงจะฟองรองผูขนสงอ่ืน หรือบุคคลภายนอก อันเนื่องมาจากความรับผิดของผูขนสงอ่ืนหรือ
บุคคลภายนอก  และในเรื่องกําหนดอายุความท่ีผูขนสงจะฟองรองผูสงหรือผูรับตราสงอัน
เนื่องมาจากความรับผิดของผูสงหรือผูรับตราสงเองวาจะใชกําหนดอายุความตามกฎหมายใด 
เนื่องจากตามพระราชบัญญัติการรับขนของทางทะเลไมไดกําหนดไวโดยเฉพาะ ซ่ึงอาจสงผลให
เกิดความไมเทาเทียม ความไมเปนธรรมตอผูขนสงอ่ืน บุคคลภายนอก ผูสง หรือผูรับตราสง
เชนเดียวกัน หากในกรณีท่ีผูขนสงจะฟองไลเบ้ียผูขนสงอ่ืน บุคคลภายนอก หรือฟองรองผูสง ผูรับ
ตราสง โดยตองอาศัยบทบัญญัติตามกฎหมายอ่ืนแทน ท้ังนี้เนื่องจากกําหนดอายุความในการ
ฟองรองอาจจะมากกวา 1 ป ก็เปนได 
 
1.2   วัตถุประสงคการของการศึกษา 
 1.2.1  เ พ่ือศึกษาถึงปญหาในเรื่องความไม เหมาะสมของกําหนดอายุความตาม
พระราชบัญญัติการรับขนของทางทะเล พ.ศ.2534 ในการท่ีจะนํามาใชบังคับกับคดีรับขนของทาง
ทะเลในประเทศไทย 
 1.2.2  เพ่ือศึกษาถึงปญหาในเรื่องความไมสมบูรณ ครบถวนของบทบัญญัติท่ีใชบังคับ
ภายใตกําหนดอายุความดังกลาวโดยเปรียบเทียบกับอนุสัญญาระหวางประเทศและกฎหมาย
ตางประเทศ    
 1.2.3  เพ่ือศึกษาแนวทางในการแกไขปญหาเรื่องกําหนดอายุความ และบทบัญญัติท่ีใช
บังคับภายใตกําหนดอายุความ  
 
1.3   สมมติฐานของการศึกษา 
 เนื่องจากการท่ีพระราชบัญญัติการรับขนของทางทะเล พ.ศ.2534 ไดบัญญัติถึงกําหนด
อายุความในการฟองรองคดีไวไมเหมาะสม กลาวคือไดกําหนดอายุความในการฟองรองไวส้ัน
เกินไป และไมใหมีการตกลงขยายอายุความดังกลาวออกไปได ทําใหผูไดรับความเสียหายจากการ
ขนสงของทางทะเลไมไดรับความเยียวยาอยางเต็มท่ี จึงกอใหเกิดปญหาขึ้นในทางปฏิบัติ และ
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นอกจากนี้บทบัญญัติตางๆท่ีใชบังคับภายใตกําหนดอายุความดังกลาวก็ยังไมครอบคลุมเพียงพอ  
ไมวาจะเปนในเรื่องของมูลเหตุท่ีจะนําคดีมาฟอง สิทธิเรียกรองเพ่ือความเสียหาย หรือกรณีของ
บุคคลผูตองรับผิดภายใตกําหนดอายุความดังกลาว ดังนั้นจึงเห็นสมควรใหมีการแกไขและเพ่ิมเติม
บทบัญญัติดังกลาว 
 
1.4  ขอบเขตของการศึกษา 
 ศึกษาถึงหลักเกณฑเกี่ยวกับกําหนดอายุความในการฟองรองคดีรับขนของทางทะเล  
และกรณีท่ีอยูภายใตกําหนดอายุความดังกลาวในอนุสัญญาท่ีเกี่ยวของ กลาวคือ อนุสัญญาระหวาง
ประเทศวาดวยการทําใหเปนอันหนึ่งอันเดียวกัน ซ่ึงกฎเกณฑบางประการเกี่ยวกับใบตราสง ลงวนัท่ี 
25 สิงหาคม ค.ศ.1924 ท่ีเรียกวา  “The International Convention for the Unification of Certain  
Rules of Law relating to Bills of Lading” ( Hague Rules ) รวมท้ังฉบับท่ีแกไขโดยพิธีสารป ค.ศ. 
1968 ท่ีเรียกวา “Protocol to Amend the International Convention for the Unification of Certain  
Rules of Law relating to Bills of Lading” (Hague-Visby Rules) และอนุสัญญาแหงสหประชาชาติ
วาดวยการรับขนของทางทะเล ลงวันท่ี 31 มีนาคม ค.ศ.1978 ท่ีเรียกวา “United Nations Convention  
on Carriage of Goods by sea 1978” (Hamburg Rules) เพ่ือนํามาเปรียบเทียบประกอบกับ 
พระราชบัญญัติการรับขนของทางทะเล พ.ศ. 2534 ของประเทศไทย  นอกจากนี้ยังไดนําหลักเกณฑ
เกี่ยวกับกําหนดอายุความในการฟองคดีรับขนของทางทะเลและบทบัญญัติท่ีใชภายใตกําหนดอายุ
ความของกฎหมายตางประเทศ คือ หลักเกณฑเกี่ยวกับอายุความตามพระราชบัญญัติการรับขนของ
ทางทะเล ค.ศ.1992 ของประเทศญี่ปุน ( The Japanese carriage of goods by sea Act, 1992) และ
หลักเกณฑเกี่ยวกับอายุความตามประมวลกฎหมายพาณิชยนาวีของประเทศจีน  ค .ศ.1992                 
( Maritime Code of The People’s Republic of China,1992 ) ซ่ึงเปนประเทศในแถบเอเชียมา
ประกอบในการศึกษาดวย 
 
1.5 ประโยชนที่คาดวาจะไดรับจากการศึกษา 
 1.5.1  ทําใหทราบวากําหนดอายุความท่ีเหมาะสมสําหรับการฟองคดีรับขนของทาง
ทะเลในประเทศไทย ตามพระราชบัญญัติการรับขนของทางทะเล พ.ศ.2534 ควรจะมีกําหนดเทาใด 
 1.5.2  ทําใหทราบวาควรจะเพ่ิมเติมกรณีใดบาง เพ่ือนําไปใชบังคับภายใตกําหนดอายุ
ความดังกลาว 
 1.5.3  เพ่ือใชเปนแนวทางในการปรับปรุงกฎหมายตอไปภายหนา  
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บทท่ี  2 
แนวความคิดพื้นฐานเกี่ยวกับการขนสงของทางทะเลและความรับผิดของ 

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

                                                
  7 รังสรรค แขวงโสภา. การบริหารพาณิชยนาวี. หนา 1.1 

DPU



8                                                                                                                                                                                                                                                                     

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

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

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

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

 
 2.1.1.2  การขนสงโดยเรือคาประจํา  ( liners trade )   
 ลักษณะของการเดินเรือโดยเรือคาประจํานี้จะแตกตางจากเรือจร ซ่ึงการขนสงโดยเรือ
คาประจํา ( liners trade ) จะเปนการขนสงท่ีใหบริการแกผูสงและสินคาทุกประเภท มีเสนทาง
เดินเรือประจําตามทาเรือและเวลาท่ีกําหนดโดยไมคํานึงวาจะบรรทุกสินคาเต็มลําหรือไม9 ซ่ึง
บริการของเรือคาประจํานี้จะรวดเร็วและเสียคาใชจายมากกวาเรือจร   
                                                
  8 Branch Alan.E. (1989).  Elements of shipping.  p.45. 
  9 Ibid.  p.44. 
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  นอกจากนี้ การขนสงโดยเรือคาประจํามีท้ังการขนสงแบบ conventional อันไดแก  การ
ขนสงในรูปแบบดั้งเดิม ซ่ึงสินคาจะอยูในหีบหอสินคา  เชน  ลัง  ถุง  กระสอบ และแบบ container  
อันไดแก  การขนสงโดยการนําเอาหีบหอ ของสินคาบรรจุตูสินคาท่ีทําดวยโลหะ แลวจึงขนเปนตูๆ  
โดยคาระวาง จะมีการกําหนดอัตราตายตัวไวสําหรับสินคาอยางเดียวกัน 
 การใหบริการสําหรับการขนสงท้ัง 2 ประเภทดังกลาวนี้ นอกจากจะมีความแตกตางกัน
ในแงของการดําเนินงานแลว ยังแตกตางกันในเรื่องของความสัมพันธระหวางผูใหบริการ คือ  
เจาของเรือและผูใชบริการ คือ เจาของสินคา อีกดวย10 
 
 2.1.2  รูปแบบนิติสัมพันธของการขนสงของทางทะเล 
 2.1.2.1  สัญญาชารเตอรเรือ ( charter party ) 
 สัญญาชารเตอรเรือ คือ สัญญาท่ีเจาของเรือ (shipowner) ตกลงใหผูเชาเรือ(charterer) 
ใชประโยชนจากเรือท้ังลําหรือแตบางสวน ในการขนสงของทางทะเลจากทาเรือแหงหนึ่งไปยัง
ทาเรืออีกแหงหนึ่ง โดยไดรบัคาระวาง (freight) จากผูเชาเรือ11 
 
 ในทางปฏิบัติท่ัวไป สัญญาชารเตอรเรือ จะมีอยู  3 ประเภท กลาวคือ  

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

                                                
  50  กมล  สนธิเกษตริน.  (2519,กันยายน). “ ความรับผิดของผูขนสงระหวางประเทศ.”  วารสารกฎหมาย, 
2, 3. หนา 79.  
  51  แหลงเดิม. 
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  สําหรับผูขนสงอาชีพนั้น เพียงแตแสดงวาความเสียหายหรือสูญหายท่ีเกิดขึ้นแกของท่ี
ตนรับขนนั้น มิไดเกิดจากความผิดของตน หรือแสดงวาตนไดใชความระมัดระวังในการขนสงอยาง
สมควรแลว เทานี้ยังไมเปนการเพียงพอ เนื่องจากโดยหลักหากขอเท็จจริงปรากฏวาสินคาท่ีผูสง
หรือเจาของไดสงมอบใหผูขนสงแลวนั้นเกิดความเสียหายหรือสูญหาย ผูขนสงก็จะตองรับผิดไว
กอน  ตอเม่ือผูขนสงสามารถพิสูจนไดวาความเสียหายหรือสูญหายนั้นเกิดจากเหตุหนึ่งเหตุใดใน 4 
ประการท่ีกลาวไวขางตน และไมไดเกิดจากความประมาทของผูขนสงรวมท้ังลูกจางของผูขนสง
แลว ผูขนสงจึงจะพนความรับผิด   
 
 2.2.2.  ซีวิลลอว ( Civil Law ) 
 สําหรับบทบัญญัติเกี่ยวกับเรื่องความรับผิดของผูขนสงของระบบกฎหมายซีวิลลอวนี้ 
ผูเขียนขอนําเอาประมวลกฎหมายพาณิชยของฝรั่งเศสมาเปนเกณฑในการศึกษา ท้ังนี้เนื่องจาก
ประมวลกฎหมายพาณิชยของฝรั่งเศสนับวาเปนตนแบบสําหรับประเทศท่ีใชประมวลกฎหมาย
ท้ังหลายในการนําเอาไปเปนหลักในการบัญญัติกฎหมายของตน   
 สําหรับความรับผิดของผูขนสงตามประมวลกฎหมายพาณิชยฝรั่งเศสนี้ โดยหลักผู
ขนสงจะตองรับผิดตอผูสงในความสูญหายหรือเสียหายแหงของท่ีขนสงตั้งแตเวลาท่ีไดรับมอบ
สินคาจนถึงเวลาท่ีสงมอบ สําหรับการสูญหายของของท่ีขนสงนั้นอาจจะเปนการสูญหายท้ังหมด
หรือแตบางสวน  แตความเสียหายนั้นไมคํานึงถึงปริมาณเพียงแตดูวาของท่ีขนสงนั้นไดรับความ
เสียหายเนื่องจากการขนสงหรือไม เชน ของเปยกน้ํา หรือละลายเนื่องจากความรอน52 แตอยางไรกด็ี
หากผูขนสงพิสูจนไดวาความเสียหายแหงของท่ีตนรับขนนั้นเกิดจากเหตุสุดวิสัย หรือจากความ
บกพรองของของนั้นเอง ผูขนสงก็ไมตองรับผิด  
 สําหรับประเด็นในเรื่องการสงมอบลาชานั้น กฎหมายเกี่ยวกับการขนสงของทางทะเล
ของฝรั่งเศส ไมไดกําหนดไวโดยชัดแจงวาผูขนสงจะตองรับผิดชอบในการสงมอบของชักชา 
เพียงแตกําหนดใหผูขนสงตองขนสงดวยความระมัดระวังและเอาใจใส แตอยางไรก็ดีหลักเกณฑใน
เรื่องความรับผิดของผูขนสงนั้นจะตองนําบทบัญญัติมาตรา 1147 ของประมวลกฎหมายแพงมาใช
บังคับ ซ่ึงผูขนสงจะตองพิสูจนวาความลาชานั้นสืบเนื่องมาจากเหตุสุดวิสัย ความผิดของผูขนสง 
หรือความผิดของบุคคลท่ี 3 เพ่ือจะหลุดพนความรับผิด ดังนั้นจึงอาจกลาวไดวาผูขนสงจะตอง 

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

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

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

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

  62 เกริก  วณิกกุล. หนาเดิม. 

DPU



 32 

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

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

                                                
  67 เกริก  วณิกกุล. เลมเดิม.  หนา 90. 
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บทท่ี 3  
หลักเกณฑเกี่ยวกับอายุความคดีรับขนของทางทะเลตามอนุสัญญาระหวาง

ประเทศและกฎหมายตางประเทศ 
  
 ในบทนี้ผูเขียนไดกลาวถึงหลักเกณฑเกี่ยวกับอายุความคดีรับขนของทางทะเลและ
บทบัญญัติตางๆท่ีใชบังคับภายใตกําหนดอายุความตามอนุสัญญาระหวางประเทศและกฎหมาย
ตางประเทศ เพ่ือจะไดนํามาศึกษาเปรียบเทียบและเปนแนวทางในการแกไขกฎหมายรับขนของทาง
ทะเลของประเทศไทยในบทตอไป 
 
3.1.  หลักเกณฑเกี่ยวกับอายุความคดีรับขนของทางทะเลตามอนุสัญญาระหวางประเทศ      

3.1.1  อนุสัญญาระหวางประเทศวาดวยการทําใหเปนอันหนึ่งอันเดียวกัน ซ่ึงกฎเกณฑบาง
ประการเกี่ยวกับใบตราสง ลงวันที่ 25 สิงหาคม ค.ศ. 1924 ( Hague Rules ) รวมทั้งฉบับที่แกไขโดย
พิธีสารป ค.ศ.1968 ( Hague-Visby Rules ) 
  3.1.1.1   กําหนดอายุความในการฟองรองคด ี
  กฎแหงกรุงเฮก ซ่ึงรวมท้ัง Hague Rules  และHague-Visby Rules ไดแบงอายุความใน
การฟองรองไว  2 เรื่อง คือ 
    ก.  อายุความฟองรองผูขนสง  
 Hague Rules ไดบัญญัติถึงกําหนดอายุความในการฟองรองคดีไวมีกําหนด 1 ป นับจาก
วันท่ีไดมีการสงมอบของ หรือนับจากวันท่ีควรจะไดมีการสงมอบของนั้น57      
 กลาวคือ กําหนดอายุความในการฟองรองผูขนสงใหตองรับผิดในการท่ีของท่ีขนสงนัน้
สูญหาย หรือเสียหาย จะตองฟองรองภายใน 1 ป นับแตวันท่ีไดมีการสงมอบของ หรือนับจากวันท่ี
ควรจะไดมีการสงมอบของ 
 อยางไรก็ดีเม่ือพิจารณากําหนดอายุความในการฟองรองคดีตาม Hague Rules แลวอาจ
ถือไดวาเปนกําหนดอายุความท่ีเขมงวดและส้ันเกินไป สําหรับผูสง ผูรับตราสง ท่ีไดรับความ

                                                
  57 Hague  Rules 1924,Article 3 paragraph 6 sub-paragraph 4 “ ..In any event the carrier and the 
ship shall be discharged from all liability in respect of the loss or damage unless suit is brought within one year 
after delivery of the goods or the date when the goods should have been delivered…” 
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เสียหายจากการขนสงของทางทะเล หรือแมแตผูรับประกันภัยทางทะเลท่ีรับชวงสิทธิจากผูสง หรือ
ผูรับตราสงมาฟองรองผูขนสง เนื่องจากในระยะเวลา 1 ปนี้ หากตองรีบทําการฟองรองเพ่ือไมใหคดี
ขาดอายุความก็อาจจะทําใหการเตรียมพยานหลักฐานตางๆ ไมครบถวน เพียงพออันอาจกอใหเกิด
ความเสียหายแกคดีได หรือยิ่งไปกวานั้นระยะเวลาอาจลวงเลยไปเกินกวา 1 ป ซ่ึงสงผลใหคดีขาด
อายุความทําใหผูสง ผูรับตราสง หรือผูรับประกันภัยทางทะเลท่ีรับชวงสิทธิมาไมไดรับการเยียวยา
ความเสียหาย 
 ดังนั้นเพ่ือแกปญหาดังกลาวนี้ คณะกรรมการของ UNCITAD จึงไดใหมีการแกไข
เพ่ิมเติมใน Hague-Visby Rules โดยสืบเนื่องมาจากเหตุผลท่ีวาในทุกๆวันนี้การตกลงเพ่ือยุติขอ
พิพาทเพ่ือความสูญหาย หรือเสียหายแหงของท่ีขนสงในทางปฏิบัติท่ัวไปนั้นมักจะเกิดจากการท่ี
คูกรณีไดขยายระยะเวลากันออกไป57 ซ่ึงในอนุสัญญา Hague-Visby Rules ไดบัญญัติใหกําหนดอายุ
ความ 1 ป อาจถูกขยายออกไปไดโดยความตกลงของคูสัญญา หลังจากท่ีมูลเหตุแหงคดีไดเกิดขึ้น
แลว58 อันเปนการผอนคลายความเขมงวดของ Hague Rules นั่นเอง 
 
   ข. อายุความฟองรองไลเบ้ียเอากับบุคคลภายนอก 
 สําหรับอายุความในการฟองรองไลเบ้ียเอากับบุคคลภายนอกนี้ ไมมีบัญญัติไวใน 
Hague Rules  แตไดมีการบัญญัติเพ่ิมเติมไวใน Hague-Visby Rules ซ่ึงการฟองคดีบุคคลภายนอก
เพ่ือเรียกคาสินไหมทดแทนนี ้อาจทําการฟองรองไดแมจะเกินกําหนดอายุความ 1 ปแลว หากไดมี
การนําคดีขึ้นสูศาลภายในกําหนดเวลาท่ีกําหนดไวในกฎหมายของศาลท่ีพิจารณาคดีนั้น แตท้ังนี้
ตองไมนอยกวา 3  เดือน นับแตวันท่ีไดมีการตกลงเพ่ือยุติขอพิพาทกัน หรือเม่ือไดรับหมายเรียกใน
คดีท่ีถูกฟอง59  เชน ในกรณีท่ีผูขนสงยอมออกใบตราสงใหผูสงของ โดยระบุวาของอยูในสภาพท่ี

                                                
  57   W E Astle. (1981). The Hamburg Rules. p.51.  
  58 Hague-Visby  Rules 1968,  Article  1  paragraph 2. “..In Article 3 paragraph 6 sub-paragraph 4 
shall be deleted and replaced by : Subject to paragraph 6bis the carrier and the ship shall in any event be 
discharged from all liability whatsoever in respect of the goods, unless suit is brought within one year of their 
delivery or of the date when they should have been delivered. This period may, however, be extended if the 
parties so agree after the cause of action has arisen..”     
  59 Hague-Visby  Rules 1968,  Article 1  paragraph 3  “..In Article 3, after paragraph 6, shall be 
added the following paragraph 6bis : An action for indemnity against a third person may be brought even after 
the expiration of the year provided for in the preceding paragraph if brought within the time allowed by the law 
of the Court seized of the case, However, the time allowed shall be not les than three months, commencing from 
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เรียบรอย ( clean bill of  lading ) ตามท่ีผูสงรองขอท้ังท่ีของไมอยูในสภาพเชนนั้น ท้ังนี้ผูสงของ
ยอมรับท่ีจะชดใชความเสียหายท่ีผูขนสงอาจไดรับ ตอมาเม่ือของถึงทาปลายทางผูรับตราสงพบวา
ของอยูในสภาพท่ีเสียหายจึงฟองรองเอากับผูขนสงใหรับผิดในความเสียหายนั้น ในกรณีนี้เม่ือผูขน
สงออกใบตราสงประเภทท่ีไมไดแสดงวาของเสียหายตั้งแตแรกเชนนี้แลว ผูขนสงก็ตองรับผิดตอ
ผูรับตราสง  ดังนั้นหากผูขนสงตองการท่ีจะฟองรองใหผูสงชดใชความเสียหายท่ีเกิดขึ้นนี ้ผูขนสงก็
จะตองฟองรองภายในกําหนดท่ีกําหนดไวในกฎหมายของศาลท่ีพิจารณาคดีนั้น ซ่ึงอายุความ
ดังกลาวอาจจะเกิน 1 ป ก็ได60 
 

 3.1.1.2  มูลเหตุที่จะนําคดีมาฟองภายใตกําหนดอายุความ 
 มูลเหตุท่ีจะนําคดีมาฟองนั้น โดยปกติแลวก็จะมีมูลเหตุตามสัญญา กับมูลเหตุจากการ
กระทําละเมิดของบุคคล แตในอนุสัญญา Hague Rules นั้นมีแตเพียงการฟองรองตามสัญญาขนสง
เทานั้น61 ไมไดบัญญัติถึงการฟองรองท่ีมีมูลเหตุมาจากการกระทําละเมิด 
 สําหรับอนุสัญญา Hague-Visby Rules  ก็ไมไดบัญญัติไวอยางชัดเจนถึงการฟองรองคดี
รับขนท่ีมีมูลเหตุมาจากการกระทําละเมิดเชนกัน แตอยางไรก็ตามในอนุสัญญา Hague-Visby  
Rules  ก็ไดมีการแกไขเพ่ิมเตมิไวโดยใหนําขอยกเวนและขอจาํกัดความรบัผิดไปปรบัใชในคดตีางๆ
อันเกี่ยวกับการสูญหาย หรือเสียหายของของ ไมวาจะมีมูลเหตุมาจากสัญญา หรือจากการกระทํา
ละเมิด62 กลาวคือ เปนกรณีท่ีอนุสัญญา Hague-Visby Rules  กําหนดใหนําขอยกเวนและขอจํากัด
ความรับผิดมาใชแกการฟองรองคดีในทางละเมิดดวย ไมใชแตการฟองรองทางสัญญาเทานั้น    
เพราะฉะนั้นถึงแมอนุสัญญา Hague-Visby Rules จะไมไดกําหนดไวโดยตรงวาใหฟองมูลละเมิดได 
แตก็อาจกลาวโดยอนุมานไดวาคูสัญญาสามารถท่ีจะฟองรองไดท้ังมูลเหตุท่ีเกิดจากสัญญา และ
มูลเหตุท่ีเกิดจากการกระทําละเมิดนั่นเอง 
  
 

                                                                                                                                       
the day when the person bringing such action for indemnity has settle the claim or has been served with process 
in the action against himself..”  
  60เกริก วณิกกุล.  เลมเดิม.  หนา 158. 
  61 โปรดดู Hague  Rules 1924, Article 2,4 และ 5 ประกอบ 

  62 Hague-Visby  Rules 1968,Article 3 paragraph 1 “..The defences and limits of liability provided 
for in this Convention shall apply in any action against the carrier in respect of loss or damage to goods covered 
by a contract of carriage whether the action be founded in contract or in tort..”     
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   3.1.1.3  สิทธิเรียกรองเพ่ือความเสียหายแหงของที่ขนสงภายใตกําหนดอายุความ 
   สําหรับสิทธิเรียกรองเพ่ือความเสียหายแหงของท่ีขนสงนี้  Hague  Rules กําหนดไวแต
เพียงวา ผูขนสงตองรับผิดเพ่ือความเสียหายในการท่ีของท่ีขนสงนั้นสูญหาย หรือเสียหายเทานั้น 
ไมไดพูดถึงสิทธิเรียกรองในความเสียหายซ่ึงเกิดจากการสงมอบชักชา หรือในกรณีอ่ืนๆ  
แตอยางใด63 
  อยางไรก็ตามอนุสัญญา Hague-Visby Rules ไดมีการแกไขเพ่ิมเติมในเรื่องดังกลาวนี ้ 
กลาวคือ ไดกําหนดใหสิทธิเรียกรองเพ่ือความเสียหายในการขนสงของทางทะเลนั้นกวางกวา
อนุสัญญา Hague Rules โดยกําหนดวา “ความรับผิดท้ังปวงเกี่ยวกับของ” (..all liability whatsoever 
in respect of the goods )64 ซ่ึงไมใชสิทธิเรียกรองเพ่ือความเสียหาย สูญหายเพียงอยางเดียว  อยางท่ี
อนุสัญญา Hague Rules บัญญัติไว แตยังรวมท้ังความเสียหาย สูญหาย สงมอบชักชาและสิทธิ
เรียกรองอ่ืนใดท่ีเกิดจากผิดพลาดในการขนสงและการผิดสัญญารับขนดวย  
 
  3.1.1.4   การฟองรองบุคคลใหตองรับผิดในคดีรับขนของทางทะเลภายใตกําหนด 
อายุความ 
 บุคคลท่ีอาจถูกฟองรองใหตองรับผิดเกี่ยวกับการรับขนของทางทะเลนั้นท้ังอนุสัญญา  
Hague Rules  และอนุสัญญา Hague-Visby Rules  ก็ไดกําหนดไวเพียงแตผูขนสงเทานั้น ในกรณี
ของบุคคลอ่ืนท่ีเกี่ยวของกับการรับขน อยางเชน ลูกจาง หรือตัวแทนของผูขนสง ไมไดมีการ
กําหนดเอาไวอยางชัดเจน  แตอยางไรก็ดีเม่ือพิจารณาบทบัญญัติในอนุสัญญา Hague-Visby Rules 
แลวก็จะพบวาแมอนุสัญญา Hague-Visby Rules จะไมไดบัญญัติเอาไวโดยตรง แตก็พอจะอนุมาน
ไดเหมือนดังเรื่องการฟองคดีโดยอาศัยมูลเหตุจากการกระทําละเมิด เนื่องจากอนุสัญญา Hague-
Visby Rules ไดกําหนดไววา หากมีการฟองคดีแกลูกจาง หรือตัวแทนของผูขนสง ( ซ่ึงไมใชลูกจาง 
หรือตัวแทนท่ีเปนผูทําสัญญาอิสระ) ลูกจางหรือตัวแทนของผูขนสงนั้นมีสิทธิท่ีจะนําเอาขอตอสู
และขอจํากัดความรับผิด เชนเดียวกับท่ีผูขนสงมีสิทธิภายใตอนุสัญญาฉบับนี้ ยกขึ้นอางเปนขอตอสู
และขอจํากัดความรับผิดของเขาเองได65 
                                                
  63 ดู Hague  Rules 1924,  Article 3 paragraph 6 sub-paragraph 4.  

  64 Hague-Visby Rules 1968, Article 1.   

  65Hague-Visby  Rules 1968, Article 3 paragraph 2 “..If such an action is brought against a servant 
or agent of the carrier ( such servant or agent not being an independent contractor ), such servant or agent shall 
be entitled to avail himself of the defences and limits of liability which the carrier is entitled to invoke under 
this Convention..”       
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 ในประเด็นนี้ ก็หมายความวา แมอนุสัญญา Hague-Visby Rules จะไมไดบัญญัติเอาไว
โดยตรงวาใหฟองลูกจาง หรือตัวแทนของผูขนสงได แตก็ไดบัญญัติใหลูกจาง หรือตัวแทนสามารถ
ท่ีจะยกขอตอสู หรือขอจํากัดความรับผิดท่ีผูขนสงมีขึ้นอางได อันอาจกลาวไดวาผูท่ีไดรับความ
เสียหายจากการรับขนของทางทะเล สามารถท่ีจะฟองรองใหลูกจาง หรือตัวแทนของผูขนสงใหรับ
ผิดไดภายใตอนุสัญญา Hague-Visby Rules นี้ อันทําใหเกิดความเปนธรรมขึ้นแกท้ังผูขนสง ลูกจาง 
และตัวแทนของผูขนสง ท้ังนี้เพราะมีความรับผิดภายใตกําหนดอายุความเดียวกัน  
  

3.1.2   อนุสัญญาแหงสหประชาชาติวาดวยการรับขนของทางทะเล ลงวันที่ 31 มีนาคม    
ค.ศ.1978 ( Hamburg Rules )  
  3.1.2.1   กําหนดอายุความในการฟองรองคด ี
 อนุสัญญา Hamburg Rules ไดแบงอายุความในการฟองรองไว 2 เรื่อง เชนเดียวกัน   คือ 
  ก. อายุความฟองรองผูขนสง 
 สําหรับอายุความฟองรองผูขนสงนี้ อนุสัญญา Hamburg Rules ไดกําหนดใหมีการ
ดําเนินการฟองรองภายใน 2 ป นับจากวันท่ีผูขนสงไดสงมอบของ หรือสวนใดสวนหนึ่งของของ
แลว หรือในกรณีท่ีไมมีการสงมอบของใหเริ่มนับจากวันสุดทายท่ีควรจะไดมีการสงมอบของ แต
ท้ังนี้ไมใหนับวันท่ีเริ่มตนแหงกําหนดอายุความเขามารวมดวย  และอายุความดังกลาวนี้อาจขยาย
ออกไปได โดยผูถูกเรียกรองจะตองมีหนังสือแจงไปยังผูเรียกรองไมวาเวลาใดๆ ในขณะท่ีอายุความ
ยังคงดําเนินอยูเพ่ือขอขยายอายุความ66 
 ในกรณีนี้จะเห็นไดวา กําหนดอายุความตามอนุสัญญา Hamburg Rules ไดผอนคลาย
ความเขมงวดลงยิ่งกวาอนุสัญญา Hague-Visby Rules กลาวคือ อนุสัญญา Hamburg  Rules ได
กําหนดใหอายุความในการฟองคดีรับขนของทางทะเลนั้นมีกําหนด 2 ป ในขณะท่ีอนุสัญญา 
                                                
  66Hamburg  Rules 1978, Article 20  
   “1. Any action relating to carriage of goods under this Convention is time barred if judicial 
or arbitral proceedings have not been instituted within a period of two years.   
     2.  The limitation period commences on the day on which the carrier has delivered the goods 
or part thereof or, in cases where no goods have been delivered, on the last day on which the goods should have 
been delivered. 
     3.  The day on which the limitation period commences is not included in the period. 
     4. The person against whom a claim is made may at any time during the running of the 
limitation period extend that period by a declaration in writing to the claimant. This period may be further 
extended by another declaration or declarations. …”   
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Hague-Visby  Rules  กําหนดไวเพียง 1 ป เทานั้น การท่ีอนุสัญญา Hamburg Rules ไดแกไขเรื่อง
กําหนดอายุความดังกลาวนี ้นาจะมีผลมาจากการท่ีกําหนดอายุความ 1 ป นั้นถือไดวาส้ันเกินไปใน
การท่ีจะใหคูสัญญาท้ังสองฝายมาเจรจาตกลงกัน67 ท้ังนี้เนื่องจากหากกําหนดอายุความส้ันคูสัญญาก็
มักจะไมยอมเจรจาตกลงกัน แตจะรีบทําการฟองคดีทันทีเพราะกลัวคดีจะขาดอายุความ เพราะหาก
มีการมาเจรจากัน แตในท่ีสุดยังไมสามารถตกลงกันไดกําหนดอายุความก็อาจจะเดินไปจนใกลจะ
ขาดอายุความทําใหไมสามารถเตรียมคดีไดครบถวน เพียงพอ หรือคดีอาจจะขาดอายุความไปแลวก็
เปนได  และนอกจากนี้อนุสัญญา Hamburg  Rules ยังไดกําหนดใหมีการขยายอายุความออกไปอีก
ได โดยการใหผูถูกเรียกรองมีหนังสือแจงไปยังผูเรียกรอง ซ่ึงจะเห็นวากําหนดอายุความตาม
อนุสัญญา Hamburg  Rules นี้กอใหเกิดความเปนธรรมอยางยิ่งแกทุกฝาย คือ ท้ังฝายผูสง และฝายผู
ขนสง โดยในบางครั้งอาจจะไมตองมีการฟองรองคดีเลย เนื่องจากคูสัญญาสามารถเจรจาตกลงยุติ
ขอพิพาทกันได 
 
 ข. อายุความฟองไลเบ้ียเอากับบุคคลภายนอก 
  สําหรับการฟองคดีบุคคลภายนอกเพ่ือเรียกคาสินไหมทดแทนนี้ ตามอนุสัญญา 
Hamburg Rules  ไดกําหนดไววาอาจทําการฟองรองไดแมจะเกินกําหนดอายุความตามท่ีบัญญัติไว
ในวรรคกอนแลว ( เกินกําหนดอายุความ 2 ป ) ท้ังนีต้องยื่นฟองภายในกําหนดเวลาท่ีอนญุาตไวโดย
กฎหมายของรัฐซ่ึงดําเนินกระบวนพิจารณาคดีนั้น อยางไรก็ดีเวลาท่ีอนุญาตไวจะตองไมนอยกวา 
90 วัน นับแตวันท่ีไดมีการตกลงเพ่ือยุติขอพิพาทกัน หรือเม่ือไดรับหมายเรียกในคดีท่ีถูกฟอง68 
  
  3.1.2.2   มูลเหตุที่จะนําคดีมาฟองภายใตกําหนดอายุความ 
 จากท่ีไดกลาวไปแลววามูลเหตุแหงการฟองรองคดีนั้น มีท้ังมูลเหตุท่ีเกิดจากสัญญา 
และมูลเหตุท่ีเกิดจากการกระทําละเมิด ซ่ึงโดยปกติการขนสงของทางทะเลก็จะตองมีการทําสัญญา
รับขนของทางทะเลกันเปนปกต ิดังนั้นหากมีขอพิพาทเกิดขึ้นการฟองรองก็มักจะเปนการฟองรอง
โดยอาศัยมูลเหตุจากสัญญาเปนสวนใหญ   
                                                
  67 W E Astle.  (1981). The Hamburg Rules.  p.138. 
  68 Hamburg  Rules 1978, Article 20 “…5.An action for indemnity by a person held liable may be 
instituted even after the expiration of the limitation period provided for in the preceding paragraphs if instituted 
within the time allowed by the law of the State where proceedings are instituted. However, the time allowed 
shall not be less than 90 days commencing from the day when the person instituting such action for indemnity 
has settled the claim or has been served with process in the action against himself.”    
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 เม่ือพิจารณาบทบัญญัติในอนุสัญญา Hamburg Rules แลวก็จะพบวา อนุสัญญา 
Hamburg Rules ไดบัญญัติไววา การฟองคดใีดๆ ท่ีเกี่ยวกับการรับขนของทางทะเลภายใตอนสัุญญา
ฉบับนี้ใหเปนอันขาดอายุความ หากไมมีการฟองคดีหรือเขาสูกระบวนการอนุญาโตตุลาการภายใน
กําหนด 2 ป69  คําวา “การฟองคดีใดๆ” ( any action ) ในท่ีนี้หมายความถึง การฟองคดีท่ีเกี่ยวกับ
การรับขนของทางทะเล ไมวาจะมีมูลเหตุมาจากสัญญา ละเมิด หรือโดยประการอ่ืน และบทบัญญัติ
ท่ีบัญญัติวา ใหสามารถนําเอาขอตอสูและขอจํากัดความรับผิดดังท่ีบัญญัติไวในอนุสัญญานี้ ไปใช
ในการฟองคดีใดๆ ตอผูขนสงท่ีเกี่ยวกับการสูญหาย หรือเสียหายของสินคาท่ีสัญญารับขนของทาง
ทะเลนี้ครอบคลุมถึง รวมท้ังเกี่ยวกับความลาชาในการสงมอบไมวาการฟองคดีนั้นจะมีมูลฐานมา
จากสัญญา หรือการละเมิด หรือโดยประการอ่ืน70 ดังนี้จงึทําใหเห็นไดวา มูลเหตุท่ีจะนําคดีมาฟอง
ภายใตอนุสัญญา Hamburg Rules นี้ สามารถฟองไดท้ังคดีท่ีมีมูลเหตุมาจากสัญญา และมูลเหตท่ีุเกดิ
จากการกระโดยละเมิด71 
  
  3.1.2.3   สิทธิเรียกรองเพ่ือความเสียหายแหงของที่ขนสง ภายใตกําหนดอายุความ 
 สิทธิเรียกรองเพ่ือความเสียหายแหงของท่ีขนสงนี้ อนุสัญญา Hamburg Rules ได
กําหนดไววา การฟองคดีใดๆเกี่ยวกับการรับขนของทางทะเลภายใตอนุสัญญาฉบับนี้ ใหเปนอัน
ขาดอายุความ หากไมมีการฟองคดีหรือเขาสูกระบวนการอนุญาโตตุลาการภายในกําหนด 2 ป72 จาก
กรณีนี้จะเห็นไดวาอนุสัญญา Hamburg Rules ไดกําหนดประเภทของสิทธิเรียกรองเพ่ือความ
เสียหายแหงของท่ีขนสงไวในลักษณะท่ีกวางมาก โดยใชคําวา “เกี่ยวกับการรับขนของ” ( relating 
to carriage of goods ) ซ่ึงไมจํากัดเฉพาะความเสียหาย สูญหาย หรือสงมอบชักชาเทานั้น แตยัง
รวมถึงกรณีอ่ืนๆ ท่ีเกี่ยวกับการรับขนท้ังหมด อาทิเชน สิทธิเรียกรองเพ่ือการไมปฏิบัติตามสัญญา
รับขนของทางทะเล เชน ในกรณีท่ีผูขนสงไมนําเรือมาบรรทุกของ ทําใหผูสงไดรับความเสียหาย 

                                                
  69 Hamburg Rules 1978, Article 20 paragraph 1 “Any action relating to carriage of goods under this 
Convention is time barred if judicial or arbitral proceedings have not been instituted within a period of two 
years…” 

  70 Hamburg Rules 1978, Article 7 paragraph 1 “The defences and limits of liability provided for in 
this Convention apply in any action against the carrier in respect of loss or damage to the goods covered by the 
contract of carriage by sea, as well as of delay in delivery whether the action is founded in contract, in tort or 
otherwise…” 
  71 S. Mankabady. The Hamburg Rules on the carriage of goods by sea. p.96.  
  72 Hamburg  Rules 1978, Article 20 paragraph 1 
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เนื่องจากผูสงของอาจจะตองไปวาจางผูขนสงรายอ่ืนใหมาทําการขนสงของแทน ซ่ึงผูสงของจะตอง
เสียเวลามากขึ้น และอาจทําใหไปสงของใหผูซ้ือไมทันกําหนดเวลา ทําใหอาจตองเสียคาปรับใหแก
ผูซ้ือ    
 
  3.1.2.4    การฟองรองบุคคลใหตองรับผิดในคดีรับขนของทางทะเล ภายใตกําหนดอายุ
ความ 
 นอกจากผูขนสงจะตองเปนผูรับผิดในความเสียหายท่ีเกิดขึ้นกับสินคาท่ีขนสงแลว
อนุสัญญา Hamburg Rules ก็ยังไดกําหนดใหผูขนสงจริง ( actual carrier ) ซ่ึงก็คือ ผูท่ีรับมอบหมาย
จากผูขนสง ( carrier ) ใหทําการรับขนของแทน หรือรับขนของในชวงใดชวงหนึ่งของระยะทาง
ท้ังหมดตองรับผิดดวย โดยกําหนดวาบทบัญญัติท้ังหลายภายใตอนุสัญญาฉบับนี้ท่ีใชบังคับกับ
ความรับผิดของผูขนสง ใหนําไปใชบังคับกับความรับผิดของผูขนสงจริงดวย73 
  อยางไรก็ด ีบุคคลท่ีเกี่ยวของในคดีรับขนของทางทะเลก็ไมไดมีแตเพียงผูขนสง หรือผู
ขนสงจริงเทานั้นหากแตยังมีลูกจาง และตัวแทนของผูขนสงหรือผูขนสงจริงดวย แตเม่ือพิจารณา
บทบัญญัติในอนุสัญญา Hamburg Rules แลวกลับไมพบมาตราใดเลยท่ีบัญญัติใหสามารถฟอง
ลูกจางหรือตัวแทนผูขนสง และลูกจางหรือตัวแทนผูขนสงจริงไวโดยตรง แตก็พอท่ีจะอนุมานได   
ดังเชนในอนุสัญญา Hague-Visby Rules ) โดยอนุสัญญา Hamburg Rules ไดกําหนดวาในกรณีท่ีมี
การฟองคดีตอลูกจาง หรือตัวแทนของผูขนสงหากลูกจางหรือตัวแทนผูนั้นสามารถพิสูจนไดวาตน
ไดกระทําไปภายในขอบอํานาจในทางการท่ีจาง ก็มีสิทธิท่ีจะยกขอตอสู หรือขอจํากัดความรับผิด
ซ่ึงผูขนสงมีสิทธิท่ีจะอางภายใตอนุสัญญานี้ไปใชเพ่ือประโยชนของตนได74 ในกรณีนี้ก็เหมือนกับ
ท่ีกําหนดไวในอนุสัญญา Hague-Visby Rules กลาวคือ แมอนุสัญญา Hamburg Rules จะไมได
บัญญัติเอาไวโดยตรงวาใหฟองลูกจาง หรือตัวแทนของผูขนสงได แตการท่ีบัญญัติไวเชนนี้ก็เทากับ
เปนการบอกวาลูกจาง หรือตัวแทนของผูขนสงอาจถูกฟองเปนคดีไดนั่นเอง เชนเดียวกับกรณี

                                                
  73 Hamburg Rules 1978, Article 10 paragraph 2 “..All provision of this Convention governing the 
responsibility of the carrier also apply to the responsibility of the actual carrier for the carriage performed by 
him. The provisions of paragraph 2 and 3 of article 7 and of paragraph 2 of article 8 apply if an action is 
brought against a servant or agent of the actual carrier. ..”  
  74 Hamburg  Rules 1978,  Article 7 paragraph 2 “…If such an action is brought against a servant or 
agent of the carrier, such servant or agent, if he proves that he acted within the scope of his employment, is 
entitled to avail himself of the defences and limits of liability which the carrier is entitled to invoke under this 
Convention…”    
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ลูกจางหรือตัวแทนของผูขนสงจริง อนุสัญญา Hamburg Rules ก็ไดกําหนดไวใหนําหลักเกณฑ
ดังกลาวขางตนนี้ไปใชบังคับกับลูกจางหรือตัวแทนของผูขนสงจริงดวย75 
 ดังนั้นจึงอาจกลาวไดวา ผูท่ีไดรับความเสียหายจากการขนสงของทางทะเล นอกจากจะ
สามารถฟองรองผูขนสง (carrier) ผูขนสงจริง ( actual carrier ) ใหรับผิดไดแลว ยังสามารถท่ีจะ
ฟองลูกจางหรือตัวแทนของผูขนสง และลูกจางหรือตัวแทนของผูขนสงจริงใหรับผิดไดอีกดวย
ภายใตอนุสัญญา Hamburg Rules นี้ได ซ่ึงสงผลเกิดความเปนธรรม ความเทาเทียมกันขึ้น ระหวาง 
ผูขนสง ผูขนสงจริง ลูกจางหรือตัวแทนของผูขนสง และลูกจางหรือตัวแทนของผูขนสงจริง ท้ังนี้
เนื่องจากมีความรับผิดภายใตกําหนดอายุความเดียวกันนั่นเอง  
 
3.2. หลักเกณฑเกีย่วกบัอายุความคดรัีบขนของทางทะเลตามกฎหมายตางประเทศ 
 3.2.1  หลักเกณฑเกี่ยวกับอายุความตามพระราชบัญญัติการรับขนของทางทะเล ค.ศ.1992 
ของประเทศญี่ปุน  ( The Japanese carriage of goods by sea Act, 1992 )  
 ประเทศญี่ปุนไดใหสัตยาบันอนุสัญญา Hague Rules 1924 เม่ือวันท่ี 1 กรกฎาคม 1957 
และไดมีการออกพระราชบัญญัติการรับขนของทางทะเล ( Act No.172 of June 13, 1957 ) เพ่ือ    
อนุวัติการณอนุสัญญา Hague Rules  หลังจากนั้นก็ไดมีการใหสัตยาบัน SDR Protocol เม่ือวันท่ี12 
พฤษภาคม 1979  และในป 1992 ก็ไดใหสัตยาบัน 1968 Protocol ( Visby amendments ) นอกจากนี้
ยังไดมีการแกไขพระราชบัญญัติการรับขนของทางทะเล เม่ือวันท่ี 28 พฤษภาคม 1992 ซ่ึงมีผลใช
บังคับเม่ือวันท่ี 1 มิถุนายน 199376    
 บทบัญญัติตามพระราชบัญญัติการรับขนของทางทะเล ค.ศ.1992 ของประเทศญี่ปุน
ดังกลาวนี้ใชบังคับแกการขนสงของทางทะเลจากทาเรือท่ีทําการบรรทุกสินคาลงเรือ ไปยังทาเรือ
ปลายทางซ่ึงอยูนอกเขตประเทศญี่ปุนโดยหนาท่ีของผูขนสงในการดูแลรักษาของท่ีขนสงนั้น 
พระราชบัญญัติการรับขนของทางทะเลของญี่ปุนไดกําหนดใหผูขนสงตองรับผิดเพ่ือความสูญหาย 
เสียหาย หรือสงมอบชักชาแหงของท่ีตนรับขน อันเนื่องมาจากความประมาทเลินเลอของตน หรือ
ของลูกจางของตนในการรับของ การบรรทุกของ การเก็บรักษา การขนสง การดูแลรักษา การขน
ของขึ้นจากเรือ และการสงมอบของ77  โดยท้ังนี้ผูท่ีไดรับความเสียหายจะสามารถฟองผูขนสง หรือ
                                                
  75 Hamburg  Rules 1978, Article 10 paragraph 2. 
 76  www.mcgill.ca/files/maritimelaw/japan.pdf 
 77  The Japanese carriage of goods by sea Act, 1992. Article 3 (1) “The carrier shall be liable for the 
loss, damage or delayed arrival of the goods which is caused by his own or his servant’s negligence for the 
receipt, loading, stowage, carriage, custody, discharge and delivery of such goods. …”   
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บุคคลท่ีเกี่ยวของภายใตกําหนดอายุความเทาใด  และในกรณีใดท่ีอยูภายใตกําหนดอายุความ
ดังกลาวบางนั้น อาจแยกพิจารณาออกเปนประเด็น ดังนี้  คือ 
 
  3.2.1.1    กําหนดอายุความในการฟองรองคด ี
 พระราชบัญญัติการรับขนของทางทะเลของญี่ปุนนี้ ไดแบงอายุความในการฟองรองคดี
ไว  2  เรื่อง  คือ   
    ก.  อายุความฟองรองผูขนสง  
 กฎหมายไดบัญญัติถึงกําหนดอายุความในการฟองรองคดีไวมีกําหนด 1 ป นับจากวันท่ี
ไดมีการสงมอบของ หรือนับจากวันท่ีควรจะไดมีการสงมอบของนั้น กลาวคือ กําหนดอายุความใน
การฟองรองผูขนสงใหตองรับผิดในการท่ีของท่ีขนสงนั้นสูญหาย หรือเสียหาย จะตองฟองรอง
ภายใน 1 ป นับแตวันท่ีไดมีการสงมอบของ หรือนับจากวันท่ีควรจะไดมีการสงมอบของ อยางไร  
ก็ดี กําหนดอายุความดังกลาวนี้อาจขยายออกไปได โดยความตกลงของคูสัญญาภายหลังจากท่ีความ
เสียหายแหงของท่ีขนสงไดเกิดขึ้นแลว78 
 
         ข. อายุความฟองรองไลเบ้ียเอากับบุคคลภายนอก 
 สําหรับอายุความในการฟองรองไลเบ้ียเอากับบุคคลภายนอกนี้ กฎหมายไดกําหนดให
การฟองคดีบุคคลภายนอกเพ่ือเรียกคาสินไหมทดแทนนี้ อาจทําการฟองรองไดแมจะเกินกําหนด
อายุความ 1 ปแลว (หรือ กรณีท่ีมีการขยายอายุความออกไป ถาผูขนสงและบุคคลภายนอกนั้นไดตก
ลงกันในขยายอายุความนั้น ) แตท้ังนี้ตองไดกระทําภายใน 3 เดือน นับแตวันท่ีผูขนสงไดชดใช
คาเสียหายไป หรือนับแตวันท่ีผูขนสงถูกฟอง79 

                                                
 78  The Japanese carriage of goods by sea Act, 1992. Article 14  “(1)  The carrier shall be 
discharged from his liability for the goods unless a legal suit is brought within one year from the date of 
delivery of the goods ( or the date when the goods should have been delivered in the case of the total loss of the 
goods) . (2) The one year period under the preceding paragraph may be extended by mutual agreement of the 
parties only after the damage to the goods has occurred. ….” 
 79 The Japanese carriage of goods by sea Act, 1992. Article 14 (3) “Where the carrier has further 
consigned the transport of the goods to a third party, if the carrier has indemnified the damages or a legal suit 
has been brought against him within the period specified in paragraph (1), the third party’s liability for the 
goods shall not be discharged even after the expiration of the period specified in paragraph (1) ( or the extended 
period if the period specified in paragraph (1) has been extended by the mutual agreement of the carrier and the 
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  3.2.1.2  มูลเหตุที่จะนําคดีมาฟองภายใตกําหนดอายุความ 
 เปนท่ีทราบกันดีวามูลเหตุท่ีจะนําคดีมาฟองรองนั้น มีท้ังมูลเหตุตามสัญญาและมูลเหตุ
จากการกระทําละเมิด สําหรับกฎหมายรับขนของทางทะเลของญี่ปุนนี้ บุคคลผูไดรับความเสียหาย
นอกจากจะฟองรองใหรับผิดในมูลสัญญาไดแลว ก็ยังอาจฟองรองโดยอาศัยมูลละเมิดไดดวย ท้ังนี้
เนื่องจากพิจารณาบทบัญญัติท่ีกําหนดวา ใหนําบทบัญญัติในมาตรา 3 (2), มาตรา 11 (4), มาตรา   
12 ทว ิถึง มาตรา 14 และมาตรา 20 (2) ( ในกรณีนีร้วมท้ังเรื่องกําหนดอายุความในการฟองคดดีวย )  
มาใชบังคับกับความรับผิดของผูขนสงเพ่ือความเสียหายแหงของท่ีขนสงเพราะการกระทําละเมิด
ของตนดวยโดยอนุโลม80 
 กรณีนี้หมายความวา หากของท่ีขนสงนั้นเสียหายไปเนื่องจากการขนสง บุคคลผูท่ี
ไดรับความเสียหายอาจจะฟองใหผูขนสงรับผิดโดยอาศัยมูลละเมิดได ท้ังนี้ภายใตกําหนดอายุความ
ดังท่ีบัญญัติไวในพระราชบัญญัติการรับขนของทางทะเล ค.ศ.1992  
 
  3.2.1.3  สิทธิเรียกรองเพ่ือความเสียหายแหงของที่ขนสงภายใตกําหนดอายุความ 
  สําหรับสิทธิเรียกรองเพ่ือความเสียหายแหงของท่ีขนสงนี ้จะเห็นไดวากฎหมายใชคําวา 
“…liability for the goods…” หรือหมายความวา ความรบัผิดเกี่ยวกับของท่ีขนสง โดยไมไดจํากดัวา
จะตองเฉพาะความรับผิดเพ่ือการท่ีของท่ีขนสงนั้นสูญหาย เสียหาย หรือสงมอบชักชาเทานั้น แต
อาจยังรวมสิทธิเรียกรองอ่ืนๆ ท่ีผูขนสงตองรับผิด หากความรับผิดนั้นเกี่ยวกับของท่ีขนสงดวย81 
 
 
 

                                                                                                                                       
third party under the preceding paragraph ), until the expiration of three months commencing from the day 
when the carrier has compensated the damages or a legal suit has been brought against him.”  
 80 The Japanese carriage of goods by sea Act, 1992. Article 20 bis “ (1)  The provisions of 
paragraph (2) of Article 3, paragraph (4) of Article 11, Articles 12 bis to 14 and paragraph (2) of the preceding 
Article shall apply mutatis mutandis to the carrier’s liability for damage to the goods caused by his tort against 
the shipper, receiver, or holder of the bill of lading. …..”     

 81  The Japanese carriage of goods by sea Act, 1992. Article 14 “ (1) The carrier shall be discharged 
from his liability for the goods unless a legal suit is brought within one year from the date of delivery of the 
goods ( or the date when the goods should have been delivered in the case of the total loss of the goods). …” 
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  3.2.1.4   การฟองรองบุคคลใหตองรับผิดในคดีรับขนของทางทะเลภายใตกําหนดอายุ
ความ 
 สําหรับบุคคลท่ีอาจถูกฟองรองใหตองรับผิดเกี่ยวกับการรับขนของทางทะเลตาม
กฎหมายรับขนของทางทะเลของญี่ปุนนี้ โดยหลัก ก็คือ ผูขนสง สวนในกรณีของบุคคลอ่ืนท่ี
เกี่ยวของกับการรับขน กฎหมายไมไดมีการกําหนดเอาไวอยางชัดเจน แตอยางไรก็ดีเม่ือพิจารณา
บทบัญญัติตามกฎหมายดังกลาวนี้แลว ก็จะพบวาลูกจางของผูขนสง ก็อาจถูกฟองใหรับผิดได
เชนเดยีวกนั  กลาวคือ เม่ือพิจารณาจากบทบัญญัติท่ีวา หากผูขนสงนัน้หลุดพนจากความรบัผิด หรอื
ไดรับการบรรเทาความรับผิด...., ลูกจางของผูขนสงท่ีตองรับผิดเพ่ือละเมิดตอผูสงของ ผูรับของ 
หรือผูทรงใบตราสง ยอมหลุดพน หรือไดรับการบรรเทาความรับผิดเพียงเทาท่ีผูขนสงไดรับ82 
 จะเห็นไดวา กฎหมายใชคําวา “ลูกจางของผูขนสงท่ีตองรับผิดเพ่ือละเมิดตอผูสงของ 
ผูรับของ หรือผูทรงใบตราสง” ( .... the tort liability of the carrier’s servant to shipper, receiver, or 
holder of the bill of lading for damage to the goods....) ซ่ึงหมายความไดวา บุคคลผูตองเสียหาย
จากสินคาท่ีขนสงนี้ อาจจะฟองใหลูกจางของผูขนสงตองรับผิดภายใตกําหนดอายุความตาม
กฎหมายดังกลาวนี้ได หากลูกจางของผูขนสงไดกระทําละเมิดขึ้นนั่นเอง 
 
 3.2.2 หลักเกณฑเกี่ยวกับอายุความตามประมวลกฎหมายพาณิชยนาวีของประเทศจีน 
  ค.ศ.1992 ( Maritime Code of The People’s Republic of China,1992 ) 
 ประเทศจีนมิไดใหสัตยาบันในอนุสัญญาใดๆไมวาจะเปนอนุสัญญา Hague Rules, 
Hague-Visby Rules หรือ อนุสัญญา Hamburg Rules และมิไดบัญญัตหิลักเกณฑเกี่ยวกับการรับขน
ของทางทะเลแยกตางหากไวเปนการเฉพาะ แตไดบัญญัติรวมไวในประมวลกฎหมายพาณิชยนาว ี   
(Maritime Code of The People’s Republic of China) ลงวันท่ี 7 พฤศจิกายน 1992  ซ่ึงมีผลใชบังคับ
ในวันท่ี 1 กรกฎาคม 1993 โดยอยูใน Chapter IV วาดวยเรื่อง Contract of Carriage of Goods by sea  
และใน Chapter XIII วาดวยเรื่อง Limitation of Time  แตท้ังนี้ประมวลกฎหมายพาณิชยนาวีของ
ประเทศจีนก็ไดมีการนําเอาหลักการเรื่องการรับขนของทางทะเลมาจากอนุสัญญา Hague Rules, 
Hague-Visby Rules และอนุสัญญา Hamburg Rules83 
                                                
 82 The Japanese carriage of goods by sea Act, 1992. Article 20 bis “ .. (2) Where the carrier’s 
liability for the goods is relieved or lessened, the tort liability of the carrier’s servant to shipper, receiver, or 
holder of the bill of lading for damage to the goods shall also be relieved or lessoned to the same extent as the 
carrier’s liability is relieved or lessened. ..” 
 83  Http://www.anu.edu.au/law/pub/icl/material.html 
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 สําหรับหนาท่ีหลักของผูขนสงของทางทะเลนั้น ประมวลกฎหมายพาณิชยนาวีของ
ประเทศจีนไดกําหนดใหผูขนสงตองจัดเตรียมเรือใหอยูในสภาพท่ีเหมาะสมแกการเดินเรือ              
( Seaworthy ) จัดหาคนประจําเรือ อุปกรณและส่ิงจําเปนแกเรือ จัดสถานท่ี หองเย็น และสวนอ่ืนๆ
ของเรือสําหรับบรรทุกใหเหมาะสมและปลอดภัยสําหรับท่ีจะรับสินคา ขนสงและเก็บรักษาสินคา84 
 หากผูขนสงไมปฏิบัติตามหนาท่ีผูขนสงก็จะตองรับผิดเพ่ือความสูญหาย เสียหายแหง
ของท่ีตนรับขน โดยประมวลกฎหมายพาณิชยนาวีของประเทศจีน ไดแบงขอบเขตความรับผิดของ
ผูขนสงออกเปน 2 กรณี คือ กรณีท่ีของท่ีขนสงถูกบรรทุกลงในตูคอนเทนเนอร ผูขนสงมีความรับ
ผิดตั้งแตรับของเขามาในความดูแล ณ ทาตนทาง จนกระท่ังถึงทาปลายทางท่ีจะขนถายของขึ้นจาก
เรือ  สวนกรณีท่ีไมไดบรรทุกของในตูคอนเทนเนอร ผูขนสงมีความรับผิดตั้งแตเวลาท่ีไดบรรทุก
สินคาลงเรือ จนถึงเวลาท่ีไดขนถายของขึ้นจากเรือ85  
 สําหรับประเด็นในเรื่องกําหนดอายุความในการฟองรองคดีรับขนของทางทะเล และ
บทบัญญัติอ่ืนๆท่ีใชบังคับภายใตกําหนดอายุความดังกลาวนั้น ผูเขียนจะขอแยกพิจารณาออกเปน
ประเด็น ดังนี้ กลาวคือ  
 

3.2.2.1 กําหนดอายุความในการฟองรองคด ี
 ประมวลกฎหมายพาณิชยนาวีของประเทศจีน ไดแบงกําหนดอายุความในการฟองรอง
คดีไว 2 กรณี คือ 
  ก. อายุความฟองรองผูขนสง 
 กฎหมายไดกําหนดอายุความใหฟองรองผูขนสงเกี่ยวกับการขนสงของทางทะเลไวมี
กําหนด 1 ป นับแตวันท่ีผูขนสงไดสงมอบของ หรือควรจะไดมีการสงมอบของ86  
 
  ข. อายุความฟองรองบุคคลภายนอก 
 สําหรับอายุความในการฟองรองไลเบ้ียเอากับบุคคลภายนอกนี้ ประมวลกฎหมาย
พาณิชยนาวีของประเทศจีนไดกําหนดไวใหฟองรองภายใน 90 วัน นับแตวันท่ีไดมีการตกลงยุติขอ
พิพาทกัน หรือเม่ือไดรับหมายเรียกในคดีท่ีถูกฟอง87 
                                                
 84 See Maritime Code of The People’s Republic of China,1992. Article 47. 
 85See  Maritime Code of The People’s Republic of China,1992. Article 46. 

 86 Maritime Code of The People’s Republic of China,1992. Article 257 “The Limitation period for 
claims against the carrier with regard to the carriage of goods by sea is one year, counting from the day on 
which the goods were delivered or should have been delivered by the carrier……”  
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3.2.2.2 มูลเหตุที่จะนําคดีมาฟองภายใตกําหนดอายุความ 
 สําหรับมูลเหตุท่ีจะนําคดีมาฟองรองภายใตกําหนดอายุความตามประมวลกฎหมาย
พาณิชยนาวีของประเทศจีนนี้ ประมวลกฎหมายพาณิชยนาวีของประเทศจีนไดกําหนดใหสามารถ
ฟองไดท้ังมูลเหตตุามสัญญา และมูลเหตท่ีุเกดิจากการกระทําโดยละเมิดโดยพิจารณาตามบทบัญญตัิ
ท่ีบัญญัติวา “ขอตอสูและขอจาํกัดความรบัผิดท่ีบัญญัติไวในประมวลกฎหมายนี้ใหใชบังคบัแกสิทธิ
เรียกรองใดๆอันเกี่ยวกับความสูญหาย หรือเสียหาย หรือสงมอบชักชาแหงของท่ีขนสงภายใต
สัญญารับขนของทางทะเล ไมวาผูเรียกรองนั้นจะเปนคูสัญญาหรือไมก็ตาม หรือไมวาการกระทํา
นั้นจะเกิดจากสัญญาหรือจากการกระทําละเมิดก็ตาม...”88 
 กลาวคือ แมวาบทบัญญัติดังกลาว จะไมไดบัญญัติไวโดยตรงวาบุคคลผูไดรับความ
เสียหาย หรือผูเรียกรองสามารถฟองคดีไดโดยอาศัยมูลเหตุท่ีเกิดจากการกระทําโดยละเมิดก็ตาม แต
ก็ไดบัญญัติไวในทํานองวาผูขนสงสามารถอางขอยกเวนและขอจํากัดความรับผิดตามท่ีบัญญัติไว
ในประมวลกฎหมายไดหากตนถูกฟองเปนคดีไมวาจะโดยเหตุสัญญาหรือโดยละเมิด ดังนั้นจึงอาจ
กลาวไดวาบุคคลผูไดรับความเสียหายจากการกระทําละเมิดของผูขนสง สามารถฟองรองผูขนสงได 
 อยางไรก็ดี แมวาบุคคลผูไดรับความเสียหายจะสามารถฟองรองผูขนสงโดยอาศัย
มูลเหตุจากการกระทําโดยละเมิดไดก็ตาม แตก็ตองอยูภายในเง่ือนไขท่ีวาเหตุแหงการละเมิดนั้น
จะตองเกี่ยวกับความสูญหาย เสียหาย หรือสงมอบชักชาแหงของท่ีขนสงภายใตสัญญารับขนของ
ทางทะเลดวย หากไมเกี่ยวแลวบุคคลผูไดรับความเสียหายก็ไมสามารถฟองรองผูขนสงได 
 
 
 
 

                                                                                                                                       
 87 Maritime Code of The People’s Republic of China,1992. Article 257 “…..Within the limitation 
period or after the expiration thereof, if the person allegedly liable has brought up a claim of recourse against a 
third person, that claim is timebarred at the expiration of 90 days, counting from the day on which the person 
claiming for the recourse settled the claim, or was served with a copy of the process by the court handling the 
claim against him……”  

 88 Maritime Code of The People’s Republic of China,1992. Article 58 “The defence and limitation 
of liability provided for in this chapter shall apply to any legal action brought against the carrier with regard to 
the loss of or damage to or delay in delivery of the goods covered by the contract of carriage of goods by sea, 
whether the claimant is a party to the contract or whether the action is founded in contract or in tort…”  
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3.2.2.3 สิทธิเรียกรองเพ่ือความเสียหายแหงของที่ขนสงภายใตกําหนดอายุความ 
 สิทธิเรียกรองเพ่ือความเสียหายแหงของท่ีขนสงนี้ ประมวลกฎหมายพาณิชยนาวีของ
ประเทศจีนไดบัญญัติโดยใชคําวา “.....regard to the carriage of goods by sea....”89 ซ่ึงหมายความวา 
เกี่ยวกับการรับขนของทางทะเล โดยไมไดจํากัดวาจะตองเฉพาะความรับผิดเพ่ือการสูญหาย 
เสียหาย หรือสงมอบชักชาแหงของท่ีขนสงเทานั้น แตอาจยังรวมถึงสิทธิเรียกรองอ่ืนๆท่ีผูขนสงตอง
รับผิดหากสิทธิเรียกรองนั้นเกี่ยวกับการรับขนของทางทะเลดวย 
 
 3.2.2.4  การฟองรองบุคคลใหตองรับผิดในคดีรับขนของทางทะเลภายใตกําหนดอายุ
ความ 
 สําหรับบุคคลผูตองรับผิดในคดีรับขนของทางทะเลนี้ โดยหลักแลว ก็คือ ผูขนสงของ
ทางทะเล และนอกจากผูขนสงท่ีตองรับผิดแลว ประมวลกฎหมายพาณิชยนาวีของประเทศจีนยังได
กําหนดมีผูขนสงจริง ( actual carrier ) ซ่ึงหมายถึง ผูท่ีไดรับมอบหมายจากผูขนสงใหทําการขนสง
ของทางทะเลแทน หรือเพียงระยะทางชวงใดชวงหนึ่งใหตองรับผิดดวย โดยไดกําหนดวา
บทบัญญัติท้ังหลายท่ีเกี่ยวกับความรับผิดของผูขนสงภายใตประมวลกฎหมายนี้ ใหนํามาใชบังคับ
แกผูขนสงจริงดวย90 
 อยางไรก็ดีในการรับขนของทางทะเลนั้น ไมไดมีเฉพาะแคผูขนสงของทางทะเลผูทํา
สัญญารับขนของทางทะเลกับผูสงของ หรือผูขนสงจริงเทานั้น แตยังมีท้ังลูกจางและตัวแทนของ 
ผูขนสงและผูขนสงจริงดวย ซ่ึงประมวลกฎหมายพาณิชยนาวีของประเทศจีนนี้ก็ไดบัญญัติเอาไวใน
ทํานองวา91 สามารถฟองรองลูกจางหรือตัวแทนของผูขนสงและผูขนสงจริงใหตองรับผิดไดโดย

                                                
 89 Maritime Code of The People’s Republic of China,1992. Article 257  “The Limitation period for 
claims against the carrier with regard to the carriage of goods by sea is one year……….” 
 90 Maritime Code of The People’s Republic of China,1992. Article 61 “The provision with respect 
to the responsibility of the carrier contained in this Chapter shall be applicable to the actual carrier……….” 
 91 Maritime Code of The People’s Republic of China,1992. Article 58 “The defence and limitation 
of liability provided for in this chapter shall apply to any legal action brought against the carrier with regard to 
the loss of or damage to or delay in delivery of the goods covered by the contract of carriage of goods by sea, 
whether the claimant is a party to the contract or whether the action is founded in contract or in tort 
       The provisions of the preceding paragraph shall apply if the action referred to in the preceding 
paragraph is brought against the carrier’s servant or agent, and the carrier’s servant or agent proves that his 
action was within the scope of his employment or agent” 
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พิจารณาบทบัญญตัิท่ีกําหนดวา ลูกจางหรือตัวแทนของผูขนสงมีสิทธิยกขอตอสูและขอจํากัดความ
รับผิดท่ีบัญญัติอยูในประมวลกฎหมายนี้ขึ้นตอสูได ในกรณีท่ีตนถูกฟองคดีอันเกี่ยวกับความสูญ
หาย เสียหาย หรือสงมอบชักชาแหงของท่ีขนสงภายใตสัญญารับขนของทางทะเล ท้ังนี้เม่ือตนได
กระทําไปภายในขอบเขตแหงการทางท่ีจาง หรือภายในขอบเขตแหงการเปนตัวแทน 
 

                                                                                                                                       
      Maritime Code of The People’s Republic of China,1992. Article 61 “The provision with respect to 
the responsibility of the carrier contained in this Chapter shall be applicable to the actual carrier. Where an 
action is brought against the servant or agent of the actual carrier, the provisions contained in paragraph 2 of 
Article 58 and paragraph 2 of Article 59 of this Code shall apply. ” 
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บทท่ี  4 
หลักเกณฑเกี่ยวกับอายุความท่ัวไปและในคดีรับขนของทางทะเลตาม

พระราชบัญญัติการรับขนของทางทะเล พ.ศ.2534 พรอมท้ังปญหาท่ีเกิดข้ึน 
 
 ในบทท่ีแลวไดกลาวใหเห็นถึงหลักเกณฑเกี่ยวกับกําหนดอายุความในการฟองคดี 
รับขนของทางทะเลและบทบัญญัติท่ีใชบังคับภายใตกําหนดอายุความตามอนุสัญญาระหวาง
ประเทศและกฎหมายตางประเทศ สวนในบทนี้ผูเขียนไดกลาวถึงหลักเกณฑเกี่ยวกับกําหนดอายุ
ความท่ัวไป กําหนดอายุความคดีรับขนของทางทะเลและบทบัญญัติท่ีใชบังคับภายใตกําหนดอายุ
ความตามกฎหมายรับขนของทางทะเลของประเทศไทย พรอมท้ังไดวิเคราะหปญหาท่ีเกิดขึ้นจาก
การท่ีกฎหมายรับขนของทางทะเลของประเทศไทยบัญญัติไวไมสมบูรณ ครบถวน และผูเขียนได
นําเอาหลักเกณฑตามอนุสัญญาระหวางประเทศและกฎหมายตางประเทศดังกลาวมาศึกษา
เปรียบเทียบกับกฎหมายของประเทศไทยเพ่ือใหเห็นถึงความแตกตางท่ีกฎหมายไทยยังขาดอยู 
 
4.1.  หลักเกณฑเร่ืองอายุความทั่วไป 
 4.1.1   มูลเหตุของการกําหนดอายุความ 
 สําหรับบทบัญญัติเรื่องอายุความตามกฎหมายไทยนั้นมีอยูในพระไอยการตามกฎหมาย
เกา ตั้งแตสมัยอยุธยา ซ่ึงการกําหนดอายุความนั้นก็จะขึ้นอยูกับลักษณะของสัญญาวาสัญญานั้นเปน
สัญญาลายลักษณอักษร หรือเปนทรัพยสัญญา ในกรณีท่ีเปนสัญญาลายลักษณอักษร สัญญานั้น
จะตองทําเปนหนังสือ ดังนั้นจึงเปนสัญญาท่ีมีเอกสารแสดงความผูกพันของลูกหนี้ไวเพ่ือ
วัตถุประสงคในการท่ีจะตองผูกพันกันเปนเวลานานๆ และไมมีมูลหนี้มาจากการยึดถือทรัพยสิน
ของผูอ่ืนไว สัญญาประเภทนี้จะไมมีกําหนดอายุความ ความผูกพันของคูสัญญาก็จะมีอยูตราบเทาท่ี
สัญญายังมิไดถูกทําลายลงหรือหนี้สินยังมิไดมีการชําระ และเนื่องจากสัญญาลายลักษณอักษรเปน
สัญญาท่ีตองมีเอกสาร เพราะฉะนั้นหากสัญญานั้นไมมีอยู เจาหนี้ก็ไมอาจท่ีจะบังคับชําระหนี้เอา
จากลูกหนี้ได  ตอมาในสมัยพระเจาทายสระไดมีการกําหนดอายุความไว 10 ป ในลักษณะสัญญากู 
และเม่ือมีการชําระกฎหมายพระไอยการ จึงไดมีการนํามาบัญญัติแทรกไวในพระไอยการกูหนี้    
บทท่ี 61 
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ในกรณีของทรัพยสัญญา  เชน สัญญายืม ฝาก  เชา แลกเปล่ียน เปนตนนั้น  เปนสัญญาท่ีมี
ความสัมพันธในลักษณะเหนือทรัพย กลาวคือ เปนกรณีท่ีบุคคลหนึ่งอาจตองผูกพันตอบุคคลอ่ืน  
ดวยเหตุท่ีวาบุคคลนั้นไดสงมอบทรัพยสินใหแกตนโดยมิไดมีเจตนาท่ีจะสละกรรมสิทธ์ิใน
ทรัพยสินนั้น แตมีเจตนาจะบังคับใหสงคืนทรัพยนั้นภายในกําหนดช่ัวระยะเวลาหนึ่ง หรือให
กระทําส่ิงอ่ืนเปนการตอบแทน  ดังนั้นสัญญาในลักษณะทรัพยสัญญานี้จึงจะตองมีกําหนดเวลาใน
การเรียกคืนทรัพยสิน ซ่ึงหากไมใชสิทธิภายในกําหนดอายุความทรัพยนั้นก็จะตองตกเปนของผูรับ
มอบ  และเจาของเดิมก็จะเสียสิทธิในทรัพยนั้น อันเปนเหตุใหความผูกพันทางสัญญาระงับลงซ่ึง
กําหนดอายุความของทรพัยสัญญาเหลานี้ไดมีการกําหนดไวในพระไอยการลักษณะรบัฟองบทท่ี 11 
ตอมาในสมัยรัตนโกสินทรในรัชกาลท่ี 1 เม่ือพ.ศ.2347 ไดมีการรวบรวมกฎหมายเกาในอดีตมาทํา
การชําระครั้งใหญแลวตั้งช่ือใหมวา  กฎหมายตราสามดวง โดยบทบัญญัติเรื่องอายุความก็ยังคง
ปรากฏอยู  จนกระท่ังในรัชสมัยของพระบาทสมเด็จพระมงกุฎเกลาเจาอยูหัว พ.ศ.2466 ไดมีการ
จัดทําประมวลกฎหมายแพงและพาณิชยฉบับแรกของประเทศไทยในบรรพ 1 และบรรพ 2 และได
มีประกาศใชในป พ.ศ.2468  พรอมกับ บรรพ 3 โดยบทบัญญัติในเรื่องอายุความไดปรากฏอยูใน
บรรพ 1 ลักษณะ 6 เริ่มตั้งแตมาตรา 163 ถึง มาตรา 193 จนกระท่ังป 2535 ไดมีการประกาศใช
พระราชบัญญัติใหใชบทบัญญัติบรรพ 1 แหงประมวลกฎหมายแพงและพาณิชยท่ีไดตรวจชําระ
ใหม โดยบทบัญญัติเรื่องอายุความก็ยังคงปรากฏอยูในบรรพ 1 ลักษณะ 6 เริ่มตั้งแตมาตรา 193/1  
ถึง มาตรา 193/3593 
 
 บทบัญญัติของกฎหมายวาดวยอายุความนี้ มีความสําคัญตอการทํานิติกรรมสัญญา
ระหวางเจาหนี้และลูกหนี้อยางมาก เนื่องจากหากเจาหนี้ไมใชสิทธิเรียกรองตามกําหนดระยะเวลาท่ี
กฎหมายกําหนดไว  ก็จะสงผลใหหนี้ตามนิติกรรมสัญญานั้นขาดอายุความ ทําใหเจาหนี้ไมอาจใช
สิทธิเรียกรองเอาประโยชนจากหนี้นั้นได ในทางตรงกันขามเม่ือหนี้ขาดอายุความแลว แตลูกหนี้
เพิกเฉย มิไดใสใจท่ีจะโตแยง แลวเจาหนี้มาใชสิทธิเรียกรองบังคับเอาหนี้ตามนิติกรรมสัญญานั้น  
ซ่ึงหากลูกหนี้ชําระหนี้ไป ก็จะเปนการชําระหนี้ในหนี้ท่ีขาดอายุความซ่ึงลูกหนี้ไมอาจจะเรียกคืน
ได 
 

                                                
 93 ภัทรภรณ  จีรเธียรนาถ.  (2543 ).  สิทธิเรียกรองที่ขาดอายุความ.  หนา 4-5. 
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 กลาวโดยสรุป สําหรับความสําคัญของการท่ีจะตองมีกําหนดอายุความนั้น94   มีดังนี้  
คือ  
 ในแงของรัฐ การกําหนดเรื่องอายุความไวเปนนิตินโยบายของรัฐท่ีจะกอใหเกิดความ
สงบเรียบรอยและความม่ันคงแนนอนในสิทธิตางๆของบุคคล อันเปนการปรามมิใหนําเรื่องราวท่ี
เกิดขึ้นมาชานานแลวมาฟองรองตอกัน เพราะเรื่องท่ีเกิดมานานแลวนั้น ยอมเปนการยุงยากมาก
สําหรับเจาหนี้ และลูกหนี้ในการท่ีจะหาพยานหลักฐานมาพิสูจนตอสูกัน เนื่องจากพยานหลักฐาน
นั้นอาจจะสูญหาย หรือคลาดเคล่ือนไปได ซ่ึงทําใหการวินิจฉัยคดีนั้นเกิดความไมเปนธรรม 
กฎหมายจึงกําหนดเรื่องอายุความไวเพ่ือตัดปญหาเหลานี ้

 
 ในแงของเจาหนี้ จะเห็นไดวาการท่ีกฎหมายกําหนดเรื่องอายุความไว ก็เพ่ือเปนโทษ
สําหรับเจาหนี้ท่ีปลอยปละละเลยไมใชสิทธิเรียกรองของตน ภายในกําหนดอายุความตามท่ี
กฎหมายกําหนดไว ซ่ึงทําใหลูกหนี้เกิดสิทธิปฏิเสธขึ้นโดยลูกหนี้ไมจําตองชําระหนี้ในหนี้ท่ีขาด
อายุความนั้น  ดังนั้นกําหนดอายุความจึงเปนเครื่องกระตุนใหเจาหนี้ตองรีบขวนขวายใชสิทธิ
เรียกรองของตนภายในกําหนด 

 
 ในแงของลูกหนี้ หากกฎหมายไมไดกําหนดอายุความไว ก็จะทําใหลูกหนี้ไมอาจจะ
ทราบไดวาระยะเวลาท่ีตนจะตองรับผิดนั้นส้ินสุดเม่ือไหร ซ่ึงลูกหนี้อาจจะตองรับผิดโดยไมมีวัน
ส้ินสุด ดังนัน้กําหนดอายุความจงึเปนการชวยใหลูกหนี้ทราบถึงขอบเขตท่ีตนจะตองรับผิด     อีกท้ัง
ยังเปนการปลดเปล้ืองภาระของลูกหนี้ในอันท่ีจะตองเก็บหลักฐานในการชําระหนี้ไว โดยลูกหนี้ไม
จําตองเก็บหลักฐานเหลานั้นไวตลอด เพราะเม่ือพนกําหนดอายุความตามกฎหมายแลว  ลูกหนี้ก็
สามารถปฏิเสธการชําระหนี้ไดดวยเพียงแตยกขอตอสูวาหนี้ขาดอายุความเทานั้น   
 
 4.1.2  ความหมายของอายุความ 
 อายุความ หมายถึง ระยะเวลาท่ีกฎหมายกําหนดไวเพ่ือใหคูกรณีใชสิทธิเรียกรองตอกัน 
โดยเปนการใชสิทธิเรียกรองทางศาล และหากมิไดใชสิทธิเรียกรองภายในกําหนดระยะเวลานัน้แลว 
ยอมสงผลใหคูกรณีส้ินสิทธิเรียกรองตอกัน หรือท่ีเรียกวา  “คดีขาดอายุความ”95  
 
                                                
 94 กําชัย  จงจักรพันธ.  (2547 ).  คําอธิบายประมวลกฎหมายแพงและพาณิชย วาดวยระยะเวลาและอายุ
ความ. หนา 85. 
 95ไชยยศ  เหมะรัชตะ. (2546).  ยอหลักกฎหมายแพงและพาณิชย นิติกรรม. หนา 268. 

DPU



 54 

  เม่ือเจาหนี้นําคดีท่ีขาดอายุความมาฟองรองตอศาล ลูกหนี้มีสิทธิท่ีจะปฏิเสธโดยยกอายุ
ความขึ้นตอสูเจาหนี้วาตนไมตองรับผิด เนื่องจากหนี้หรือสิทธิเรียกรองนั้นขาดอายุความแลว และ
ศาลยอมพิพากษายกฟองโจทก ( เจาหนี้ ) เสีย แตถาลูกหนี้ไมไดยกอายุความขึ้นตอสู กฎหมายก็
หามศาลมิใหยกเรื่องอายุความมาเปนมูลเหตุยกฟอง ดังนี้จึงเห็นไดวาในเรื่องกําหนดอายุความนี้ ใน
คดีแพงกับคดีอาญา จะมีความแตกตางกัน กลาวคือ ในคดีแพง ถาลูกหนี้หรือจําเลย ไมไดยกเรื่อง
อายุความขึ้นเปนขอตอสูแลว ศาลจะยกเหตุคดีขาดอายุความมายกฟองคดีเองไมได แตสําหรับ
คดีอาญา หากคดีนั้นขาดอายุความแลว ศาลมีอํานาจท่ีจะยกฟองคดีเองได แมจําเลยจะไมไดยกเรื่อง
อายุความเปนขอตอสูก็ตาม96 
 
 4.1.3 ประเภทของอายุความ 
 อายุความตามบทบัญญัติในประมวลกฎหมายแพงและพาณิชย แบงออกเปน 2  ประเภท  
คือ   
 4.1.3.1 อายุความไดสิทธ ิ( acquisitive  prescription ) 
  อายุความไดสิทธิ คือ อายุความท่ีทําใหไดสิทธิเม่ือไดใชสิทธินั้นครบระยะเวลาตามท่ี
กฎหมายกําหนดไว เชน เม่ือบุคคลใดไดครอบครองทรัพยของผูอ่ืนโดยสงบ  เปดเผย  ดวยเจตนา
เปนเจาของเปนเวลาติดตอกัน 10  ป สําหรับอสังหาริมทรัพย หรือ 5 ป สําหรับสังหาริมทรัพย  
บุคคลนั้นยอมไดกรรมสิทธ์ิในทรัพยนั้นดังท่ีบัญญัติไวในมาตรา 1382 
 
  4.1.3.2  อายุความเสียสิทธ ิ( extinctive  prescription ) 
 อายุความเสียสิทธิ คือ กําหนดเวลาท่ีทําใหผูทรงสิทธิตองเสียสิทธิ เนื่องจากผูทรงสิทธิ
ไมใชสิทธิเรียกรองภายในระยะเวลาท่ีกฎหมายกําหนดไว 
  สําหรับวัตถุประสงคของบทบัญญัติในเรื่องอายุความเสียสิทธินี้ เปนเหตุผลอัน
เนื่องมาจากสภาพแหงสิทธิเรียกรองนั้นเอง รวมท้ังพยานหลักฐาน ตลอดจนการดําเนินการทางศาล  
และเพ่ือประโยชนของลูกหนี้ นอกจากนี้ยังเปนการลงโทษเจาหนี้ผูซ่ึงไมยอมใชสิทธิของตนท่ีมีอยู
ภายในระยะเวลาท่ีกฎหมายกําหนด  
 อยางไรก็ด ีสําหรับในเรื่องอายุความเสียสิทธินี้ แมสิทธินั้นจะขาดอายุความฟองรองก็
จริง แตตัวสิทธินั้นยังคงมีอยูโดยสมบูรณ เพียงแตขาดสิทธิเรียกรองท่ีจะฟองรองใหชําระหนี้เทานั้น 
เจาหนี้ซ่ึงเปนผูทรงสิทธิยังมีสิทธิไดรับชําระหนี้อยู ดังท่ีบัญญัติไวในมาตรา 188 วรรค 2 ความวา 

                                                
 96 วิริยะ  เกิดศิริ. (2517 ). นิติกรรม  สัญญา และหนี.้ หนา 138. 
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“…ถามีการชําระหนี้อยางใดๆ ไปตามสิทธิเรียกรองอันขาดอายุความแลวเปนราคามากนอยเทาใด 
ทานวาจะเรียกคืนหาไดไม ถึงแมวาการชําระหนี้นั้นจะไดทําไปเพราะไมรูกําหนดอายุความ ก็เรียก
คืนไมได…”97 
 
 ดังนี้จะเห็นไดวาอายุความไดสิทธิ กับอายุความเสียสิทธินั้นใชกับสิทธิท่ีตางกัน  
เนื่องมาจากเจตนารมณของอายุความท้ังสองตางกัน กลาวคือ อายุความไดสิทธิ จะใชกับทรัพยสิทธิ  
เพราะการไดสิทธิโดยอายุความจะตองมีการครอบครองทรัพย โดยสงบ เปดเผย ดวยเจตนาเปน
เจาของ ซ่ึงเปนการใชสิทธิท่ีเปนปรปกษกับเจาของเดิมโดยพิจารณาจากการเขาครอบครองใชสิทธิ
เปนสําคัญ โดยไมดูวาเจาของเดิมจะเพิกเฉยไมใชสิทธิในทรัพยของตนนานเพียงใด ซ่ึงจะตางกับ
อายุความเสียสิทธิ โดยอายุความเสียสิทธิจะใชกับสิทธิเรียกรอง ซ่ึงหากเจาของสิทธิ (เจาหนี้) ไมใช
สิทธิเรียกรองภายในกําหนด ก็จะทําใหอายุความขาดลงและการท่ีลูกหนี้ยกอายุความขึน้ตอสูกไ็มใช
เปนการใชสิทธิท่ีเปนปรปกษกับเจาหนี้ เปนแตเพียงวาเจาหนี้เสียสิทธิแลวเทานั้น 
 
 4.1.4 การขยายหรือยนอายุความ 
  บทบัญญัติวาดวยอายุความนี้ เปนบทบัญญัติของกฎหมายอันเกี่ยวกับความสงบ
เรียบรอยและศีลธรรมอันดีของประชาชน ดังนั้นหากบุคคลไปทําการตกลงใหนอกเหนือไปจากท่ี
กฎหมายกําหนดไว ขอตกลงนั้นยอมตกเปนโมฆะ98หรืออาจกลาวไดวาคูกรณีจะตกลงกันเพ่ือขยาย
หรือยนอายุความไมได99 แตอยางไรก็ตามมีกรณีท่ีเปนขอยกเวนใหสามารถขยายหรือยนอายุความ
ไดโดยบทบัญญัติของกฎหมายท่ีไดบัญญัติไวโดยเฉพาะ กลาวคือ 
 
  4.1.4.1 การขยายอายุความโดยกฎหมาย  อันไดแก100 
  ก. การขยายอายุความเพราะเหตุคดีไมอยูในอํานาจ หรือศาลใหยกคําฟองโดยไมตัด
สิทธิโจทกที่จะฟองคดีใหม101 

                                                
 97 แหลงเดิม.  หนา 139. 
 98 โปรดดูประมวลกฎหมายแพงและพาณิชยมาตรา 151. 
 99 โปรดดูประมวลกฎหมายแพงและพาณิชยมาตรา 193/11. 
 100  กําชัย จงจักรพันธ.  เลมเดิม. หนา 210-253. 
 101 โปรดดูประมวลกฎหมายแพงและพาณิชยมาตรา 193/17 วรรคสอง. 
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  การขยายอายุความเพราะเหตุคดีไมอยูในอํานาจศาล เปนกรณีท่ีเจาหนี้ไดนําคดีไปฟอง
ยังศาลท่ีไมมีอํานาจพิจารณาพิพากษา และศาลไดมีการประทับรับฟองไวไมวาจะดวยสาเหตุใดก็
ตาม ซ่ึงหากตอมาศาลไดตรวจพบและมีคําส่ังไมรับหรือคืนหรือมีคําพิพากษาถึงท่ีสุดใหยกคําฟอง 
แตปรากฏวาอายุความนั้นไดครบกําหนดไปแลวในระหวางการพิจารณา หรือจะครบกําหนดภายใน
หกสิบวันนับแตวันท่ีคําพิพากษาหรือคําส่ังนั้นถึงท่ีสุด  กฎหมายจึงขยายอายุความใหโดยอนุญาต
ใหเจาหนี้มีสิทธิฟองคดีนั้นใหมได ซ่ึงการท่ีกฎหมายบัญญัติไวเชนนี้ก็เนื่องจากเจาหนี้มิไดปลอย
ปละละเลยท่ีจะใชสิทธิเรียกรองของตนแตอยางใด เพียงแตยื่นฟองผิดศาลไป ท้ังยังเปนความผิด
ของศาลอยูดวยท่ีประทับรับฟองไวแตแรก 
  สําหรับการขยายอายุความเพราะเหตุศาลใหยกฟองโดยไมตัดสิทธิโจทกท่ีจะนําคดีมา
ฟองใหมนี้ แมเวลาท่ีโจทกนําคดีมาฟองใหมอายุความนั้นจะไดขาดไปแลว ตามหลักเกณฑเรื่องการ
นําคดีมาฟองใหม ท่ีจะตองอยูภายใตบังคับแหงบทบัญญัติของกฎหมายวาดวยอายุความ แต
กฎหมายก็ไดขยายอายุความใหโจทกสามารถนําคดีมาฟองใหมได ท้ังนี้ตามแตศาลจะเห็นสมควร 
 
  ข.  การขยายอายุความเพราะเหตุเจาหนี้ไดยื่นคําขอรับชําระหนี้ในคดีลมละลาย มอบ
ขอพิพาทใหอนุญาโตตุลาการพิจารณา หรือกระทําการอื่นใดอันมีผลเปนอยางเดียวกับการฟองคดี
แตคดีไมอยูในอํานาจ102 
  การขยายอายุความในกรณนีี้มีเหตผุลในทํานองเดียวกับการขยายอายุความเพราะเหตคุดี
ไมอยูในอํานาจศาล เนื่องจากเจาหนี้ไดใชสิทธิเรียกรองของตนภายในกําหนดอายุความแลว จึงไม
สมควรไปลงโทษเจาหนี้ใหตองไดรับความเสียหาย สําหรับหลักเกณฑในการขยายอายุความนี้
กฎหมายก็ใหนําเอาบทบัญญัติในเรื่องการขยายอายุความเพราะเหตุคดีไมอยูในอํานาจศาลมาบังคับ
ใชโดยอนุโลม 
 
  ค.  การขยายอายุความเพราะเหตุเจาหนี้ซ่ึงเปนผูเยาว หรือบุคคลวิกลจริตไมมีผูแทน
โดยชอบธรรมหรือผูอนุบาล103 
  สําหรับเหตุผลของการขยายอายุความในกรณีนี้ เนื่องจากกฎหมายไดพิจารณาถึง
ความสามารถของบุคคล ท้ังนี้เพราะผูเยาวหรือบุคคลวิกลจริตไมสามารถท่ีจะใชความระมัดระวัง
ดูแลรักษาผลประโยชนของตนไดอยางเต็มท่ีโดยลําพัง ซ่ึงอาจมีการปลอยปละละเลยไมใชสิทธิ

                                                
 102 โปรดดูประมวลกฎหมายแพงและพาณิชยมาตรา 193/18. 

 103 โปรดดูประมวลกฎหมายแพงและพาณิชยมาตรา 193/20. 
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เรียกรองจนคดีขาดอายุความอันทําใหตนตองเสียหาย กฎหมายจึงตองใหความคุมครองบุคคล
ดังกลาวนี้ กลาวคือ ถาอายุความสิทธิเรียกรองของบุคคลดังกลาวจะครบกําหนดลงในขณะท่ีบุคคล
ดังกลาวยังไมลุถึงความสามารถเต็มภมิู หรือในระหวาง 1 ป นับแตวันท่ีบุคคลดังกลาวไมมีผูแทน
โดยชอบธรรมหรือผูอนุบาล กฎหมายใหขยายอายุความออกไปโดยใหถือวาอายุความนั้นยังไมครบ
กําหนดจนกวาจะครบ 1 ป นับแตวันท่ีบุคคลนั้นลุถึงความสามารถเต็มภูมิ หรือไดมีผูแทนโดยชอบ
ธรรมหรือผูอนุบาลแลวแตกรณี104 
   
  ง.  การขยายอายุความเพราะเหตุเจาหนี้ซ่ึงเปนผูเยาว คนไรความสามารถ หรือคน
เสมือนไรความสามารถ ฟองรองผูแทนโดยชอบธรรม  ผูอนุบาล หรือผูพิทักษ105 
 การขยายอายุความในกรณีนี้มีเหตุผลทํานองเดียวกับกรณีการขยายอายุความเพราะเหตุ
เจาหนี้ซ่ึงเปนผูเยาว หรือบุคคลวิกลจริตไมมีผูแทนโดยชอบธรรมหรือผูอนุบาล กลาวคือ เนื่องจาก
ผูเยาว คนไรความสามารถ หรือคนเสมือนไรความสามารถนั้นไมสามารถฟองคดีเองไดโดยลําพัง
ตองพ่ึงผูแทนโดยชอบธรรม ผูอนุบาล หรือผูพิทักษ  แตโดยเหตุท่ีผูแทนโดยชอบธรรม ผูอนุบาล 
หรือผูพิทักษนั้นมีผลประโยชนขัดกับตัวผูเยาว คนไรความสามารถ หรือคนเสมือนไรความสามารถ
เอง กฎหมายจึงเห็นวาบุคคลดังกลาวนี้คงไมสามารถทําหนาท่ีคุมครองรักษาผลประโยชนใหใน
กรณีท่ีจะตองมาฟองรองเอาความกับตนเองได  ดังนั้นกฎหมายจึงตองใหความคุมครองแกผูเยาว 
คนไรความสามารถ หรือคนเสมือนไรความสามารถ กลาวคือ ในกรณีท่ีอายุความฟองรองผูแทน
โดยชอบธรรม ผูอนุบาล หรือผูพิทักษนั้น จะครบกําหนดลงในขณะท่ีผูเยาว คนไรความสามารถ 
หรือคนเสมือนไรความสามารถ ไมมีผูแทนโดยชอบธรรมหรือผูอนุบาลหรือผูพิทักษ กฎหมายได
ขยายอายุความออกไปโดยใหถือวาอายุความนั้นยังไมครบกําหนดจนกวาจะครบ 1 ปนับแตวันท่ี
บุคคลนั้นลุถึงความสามารถเต็มภู มิ กลาวคือ บรรลุนิติภาวะ หรือหายจากการเปนคนไร
ความสามารถหรือเสมือนไรความสามารถ หรือไดมีผูแทนโดยชอบธรรมหรือผูอนุบาลหรือผู
พิทักษแลวแตกรณ ี
 
 
 
 

                                                
 104  ศักด์ิ สนองชาติ.  เลมเดิม.  หนา 660. 
 105 โปรดดูประมวลกฎหมายแพงและพาณิชยมาตรา 193/21. 
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  จ.  การขยายอายุความเพราะเหตุเจาหนี้ลูกหนี้เปนสามีภริยากัน106 
 สําหรับเหตุผลในการขยายอายุความในกรณีนี้สืบเนื่องมาจากเรื่องความสัมพันธ
ระหวางสามีภริยา ท้ังนี้เพราะกฎหมายประสงคจะใหสถาบันครอบครัวมีความเขมแข็งไมตองการ
ใหสามีภริยาฟองรองเปนความกันอันจะทําใหเกิดความแตกราวภายในครอบครัวขึ้น โดยกฎหมาย
ยังไดบัญญัติหามมิใหสามีหรือภริยายึดทรัพยสินของอีกฝายหนึ่งในระหวางท่ียังเปนสามีภริยากัน107  
เพราะฉะนั้นหากสามีภริยามีสิทธิเรียกรองตอกัน แตอายุความนั้นจะครบกําหนดกอนหรือภายใน
หนึ่งปนับแตวันท่ีการสมรสส้ินสุดลง108  กฎหมายก็ไดขยายอายุความออกไปโดยถือวาอายุความนัน้
ยังไมครบกําหนดจนกวาจะครบ 1 ป นับแตวันท่ีการสมรสส้ินสุดลง เพ่ือมิใหสามีภริยาตองรีบทํา
การฟองรองกันในขณะท่ีเปนสามีภริยากันอยู  
 
  ฉ.  การขยายอายุความเพราะเหตุเจาหนี้หรือลูกหนี้ถึงแกความตาย109 
 เหตท่ีุกฎหมายขยายอายุความใหเจาหนี้ ท้ังในกรณีท่ีเจาหนี้หรือลูกหนี้ถึงแกความตาย
นั้น ก็เนื่องมาจากเม่ือบุคคลถึงแกความตายลงยอมมีปญหาเกี่ยวกับการรับมรดกและจัดการมรดก 
ซ่ึงจําเปนจะตองใชเวลาในการดําเนินการพอสมควร  เชน เม่ือเจาหนี้ตายก็ตองใหโอกาสแกทายาท 
หรือผูจัดการมรดกของเจาหนี้ท่ีจะเขามาใชสิทธิฟองรอง หรือเม่ือลูกหนี้ตายก็ตองใหโอกาสแก
เจาหนี้ในการท่ีจะสืบเสาะหาทายาท หรือผูจัดการมรดกของลูกหนี้เพ่ือดําเนินการฟองรองตอไป 
ดังนั้นจึงจําเปนท่ีกฎหมายจะตองมีการขยายอายุความให110 ซ่ึงกฎหมายไดกําหนดไววาอายุความ
สิทธิเรียกรอง อันเปนคุณหรือเปนโทษแกผูตาย ถาจะครบกําหนดภายใน 1 ปนับแตวันตาย ก็ให
ขยายอายุความนั้นออกไปอีก 1 ป นับแตวันตาย  โดยอายุความท่ีเปนคุณแกผูตาย ก็คือ อายุความ
สิทธิเรียกรองท่ีผูตายเปนลูกหนี้ อายุความท่ีเปนโทษแกผูตาย  ก็คือ อายุความสิทธิเรียกรองท่ีผูตาย
เปนเจาหนี้ 
 
 

                                                
 106  โปรดดูประมวลกฎหมายแพงและพาณิชยมาตรา 193/22. 
 107 โปรดดูประมวลกฎหมายแพงและพาณิชยมาตรา 1487. 

 108 การสมรสสิ้นสุดลงดวยเหตุ 3  ประการ  คือ ความตาย  การหยา  หรือศาลพิพากษาใหเพิกถอน 

 109 โปรดดูประมวลกฎหมายแพงและพาณิชยมาตรา 193/23 

 110 ศักด์ิ สนองชาติ. แหลงเดิม. หนา 660. 
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  ช.  การขยายอายุความเพราะเหตุสุดวิสัย111 
 เหตุผลของกฎหมายท่ีกําหนดใหมีการขยายอายุความเพราะเหตุสุดวิสัยนี้ เปนเพราะ
กฎหมาย เห็นวาเจาหนี้มิไดปลอยปละละเลยในการท่ีจะใชสิทธิเรียกรองของตน หากแตมีเหตุ
สุดวิสัย112 เขามาขัดขวางมิใหเจาหนี้สามารถบังคับสิทธิเรียกรองของตนไดและอายุความจะส้ินสุด
ในระหวางนั้น กฎหมายจึงกําหนดใหมีการขยายอายุความออกไปไดอีก 30 วันนับแตวันท่ีเหตุ
สุดวิสัยนั้นไดส้ินสุดลงแลว 
 
 4.1.4.2  การยนอายุความโดยกฎหมาย  
 สําหรับในเรื่องการยนอายุความโดยกฎหมายนี้ ไดแก กรณีท่ีเจาหนี้มีสิทธิเรียกรองตอ
เจามรดก หากสิทธิเรียกรองนั้นมีกําหนดอายุความยาวกวา 1 ป กฎหมายหามมิใหเจาหนีน้ั้นฟองรอง
เม่ือพนกําหนด 1 ป นับแตเม่ือเจาหนี้ไดรูหรือควรไดรูถึงความตายของเจามรดก113 
  เหตุผลท่ีกฎหมายกําหนดใหยนอายุความในกรณีนี้ เนื่องจากไมตองการใหคดีเชนนี้
ตองใชระยะเวลาเนิ่นนานเกินไป เพราะทายาทผูรับมรดกหรือผูจัดการมรดกจะไดดําเนินการ
รวบรวมทรัพยสิน ชําระหนี้ และแบงปนมรดกของผูตายใหเสร็จไปโดยไมชักชา 
 
4.2. หลักเกณฑเกี่ยวกับบทบัญญัติเ ร่ืองอายุความในการฟองคดีรับขนของทางทะเลตาม
พระราชบัญญัติการรับขนของทางทะเล  พ.ศ. 2534 
 ในชวงท่ีประเทศไทยยังไมมีการออกกฎหมายเฉพาะเกี่ยวกับการรับขนของทางทะเล
ขึ้นใชบังคับ แตก็มีขอพิพาทเกี่ยวกับการรับขนของทางทะเลเกิดขึ้นอยูเสมอ ซ่ึงศาลไทยก็ไดอาศัย
อํานาจตามมาตรา 4 แหงประมวลกฎหมายแพงและพาณิชย นําเอาบทบัญญัติในบรรพ 3  ลักษณะ 8  
หมวด 1 วาดวยการรับขนของ มาใชกับคดีรับขนของทางทะเลในฐานะเปนบทกฎหมายท่ีใกลเคียง
อยางยิ่ง แตอยางไรก็ตามการใชประมวลกฎหมายแพงและพาณิชยวาดวยการรับขนของ กับคดีรับ
ขนของทางทะเลซ่ึงเปนการขนสงระหวางประเทศนั้นก็จะพบความไมเหมาะสมในหลายๆเรื่อง 
เนื่องจากบทบัญญัติตามประมวลกฎหมายแพงและพาณิชยนี้เปนเรื่องของการรับขนของท่ัวๆไป  
ไมวาจะเปนการขนสงทางบก ทางน้ํา หรือทางอากาศ ไมใชบทบัญญัติเฉพาะสําหรับการรับขนของ
                                                
 111 โปรดดูประมวลกฎหมายแพงและพาณิชยมาตรา 193/19. 

 112  “เหตุสุดวิสัย”  หมายความวา  เหตุใดๆอันจะเกิดข้ึนก็ดี จะใหผลพิบัติก็ดี เปนเหตุท่ีไมอาจปองกันได
แมท้ังบุคคลผูตองประสบ หรือใกลจะตองประสบเหตุนั้นจะไดจัดการระมัดระวังตามสมควรอันพึงคาดหมายได
จากบุคคลในฐานะและภาวะเชนนั้น 
 113 โปรดดูประมวลกฎหมายแพงและพาณิชยมาตรา 1754  วรรคสาม. 
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ทางทะเล ในขณะท่ีตางประเทศไมวาจะเปนทางภาคพ้ืนยุโรป อังกฤษ อเมริกาไดจัดใหมีกฎหมาย
พิเศษเฉพาะเรื่องการรับขนของทางทะเลแยกตางหากจากการรับขนของภายในประเทศมาเปน
ระยะเวลายาวนานแลว 
 
 อยางไรก็ด ีในปจจุบันประเทศไทยมีกฎหมายเฉพาะเกี่ยวกับการรับขนของทางทะเลใช
บังคับแลว คือ พระราชบัญญัติการรับขนของทางทะเล พ.ศ.2534 โดยมีผลใชบังคับเม่ือวันท่ี 21            
กุมพาพันธ  พ.ศ.2535 ซ่ึงแมประเทศไทยจะไมไดเขาเปนภาคีในอนุสัญญา Hague Rules 1924,  
Hague-Visby Rules 1968, Hague-Visby Rules 1979 และHamburg Rules 1978 แตพระราชบัญญัติ
การรับขนของทางทะเลของไทยนี้ก็มีท่ีมาจากอนุสัญญาดังกลาว กลาวคือ ท้ัง Hague  Rules 1924,  
Hague-Visby Rules 1968,  Hague-Visby Rules 1979 และHamburg Rules 1978 โดยไดพิจารณา
ปรับปรุงแกไขโดยตัดเอาหลักกฎหมายปลีกยอยตาม Hague-Visby Rules  ออกไปบางขอและ 
ใหเพ่ิมหลักกฎหมายปลีกยอยใน Hamburg Rules ขึ้นอีกหลายขอ นอกจากนี้พระราชบัญญัติการ 
รับขนของทางทะเลยังมีท่ีมาจากหลักกฎหมายในประมวลกฎหมายแพงและพาณิชย ( commercial  
code )  และกฎหมายพาณิชยนาวี ( maritime law ) ของประเทศท่ีใชระบบประมวลกฎหมาย เชน  
ฝรั่งเศส  ญี่ปุน  ไตหวัน  เกาหลี  เปนตน114   
 
 ซ่ึงนับแตพระราชบัญญัตินี้ไดมีผลใชบังคับ ก็ไดสงผลทําใหหนาท่ีความรับผิดของ 
ผูขนสงท่ีถูกฟองรองใหรับผิดชดใชคาเสียหายในการท่ีของท่ีขนสงสูญหาย เสียหาย หรือสงมอบ
ชักชานั้นมีความชัดเจนมากขึ้นกวาในชวงกอนท่ีพระราชบัญญัติจะมีผลใชบังคับ เนื่องจากแตเดิม
ในชวงท่ีใชประมวลกฎหมายแพงและพาณิชยในฐานะเปนบทกฎหมายใกลเคยีงอยางยิ่งนัน้ ผูขนสง
จะตองรับผิดในลักษณะท่ีเครงครัดเพราะมีเหตุยกเวนความรับผิดของผูขนสงเพียง 3 เหตุใหญ และ
เม่ือตองรับผิดก็ไมมีสิทธิจํากัดความรับผิดของตนไดโดยผลของกฎหมาย เพราะประมวลกฎหมาย
แพงและพาณิชยไมไดใหสิทธิแกผูขนสงท่ีจะจํากัดความรับผิดได ยกเวนในเรื่องการจํากัดความ 
รับผิดโดยผลของขอตกลงโดยชัดแจงระหวางผูสงกับผูขนสง115 
 
 สําหรับขอบเขตของการบังคับใชพระราชบัญญัติการรับขนของทางทะเล พ.ศ.2534 นี้
จะใชบังคับแกสัญญารับขนของทางทะเลท่ีเปน 

                                                
 114 ไผทชิต  เอกจริยกร  ข  เลมเดิม. 
 115 แหลงเดิม.  หนา 77.   
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 1.  การขนสงของทางทะเลจากท่ีแหงหนึ่งในราชอาณาจักรไปยังท่ีอีกแหงหนึ่งนอก
ราชอาณาจักร  หรือ 
 2.  การขนสงของทางทะเลจากท่ีแหงหนึ่งนอกราชอาณาจักร มายังท่ีอีกแหงหนึ่งใน
ราชอาณาจักร116 
 หรืออาจกลาวไดวา พระราชบัญญัติการรับขนของทางทะเล พ.ศ.2534 นี้ จะใชกับการ
รับขนของทางทะเลระหวางประเทศท่ีเกี่ยวของกับประเทศไทยเทานั้น โดยไมดูวาคูสัญญานั้นจะมี
สัญชาติใด แตหากเปนการขนสงของทางทะเลภายในราชอาณาจักรดวยกัน ก็จะไมอยูภายใตบังคับ
ของพระราชบัญญัตินี้   
 นอกจากนี้ พระราชบัญญัติการรับขนของทางทะเล พ.ศ.2534 ก็ยังไมใชบังคับกับ
สัญญาจางเหมาระวางบรรทุกของเรือ ( charter party ) เนื่องจากการจุดมุงหมายของสัญญาจางเหมา
ระวางบรรทุกของเรือนี ้จะไมไดมุงอยูท่ีการขนสงของเทานัน้ แตจะมุงท่ีระวางเรือและตัวเรือซ่ึงการ
ใชประโยชนจากตัวเรือตามสัญญาจางเหมาระวางบรรทุกเรือ จะเปนการดําเนินธุรกิจแบบเรือจร              
( tramping )  คือ เปนการเดินเรือท่ีไมมีเสนทางเดินเรือประจําท่ีบรรทุกสินคาเพ่ือนําไปสงมอบ      
ณ ทาเรือ หรือสถานท่ีท่ีผู เชาเรือเปนผูกําหนด  คาจางเหมา (คาเชาเรือ) ก็จะคํานวณตาม
ความสามารถในการบรรทุกของเรือ ไมไดคํานวณโดยอาศัยน้ําหนัก หรือปริมาณของสินคาท่ีทํา
การขนสง สวนเอกสารท่ีใช ก็จะใชเอกสารท่ีเรียกวา Charter Party ไมใชใบตราสง ( bill of lading ) 
ท่ีใชในสัญญารับขนของทางทะเล ( carriage of goods by sea )117   
 
 สําหรับหนาท่ีหลักของผูขนสง118 ตามพระราชบัญญัติการรับขนของทางทะเล  
พ.ศ.2534 นี้ ผูขนสงมีหนาท่ี   
 1.  ทําใหเรืออยูในสภาพท่ีสามารถเดินทะเลไดอยางปลอดภัย ( seaworthiness ) ซ่ึง
ความหมายของ seaworthiness นี้ คือ กอนท่ีเรือจะออกเดินทาง เรือนั้นจะตองมีความพรอมสําหรับ
การเดินทาง การขนสงสินคา และพรอมท่ีจะเผชิญกับภัยท่ีเปนปกติธรรมดาในการเดินทาง รวมท้ัง
ตองมีเช้ือเพลิงท่ีเพียงพอสําหรับการเดินทาง มีสัมภาระตางๆท่ีจําเปนสําหรับเรือ119  

                                                
 116 ดู มาตรา 4  พระราชบัญญัติการรับขนของทางทะเล พ.ศ. 2534 .  

 117ไผทชิต  เอกจริยกร  ข   เลมเดิม. หนา 171 – 186.  
 118 ดู พรบ.การรับขนของทางทะเล พ.ศ.2534, มาตรา 8.   

 119 Ivamy  Hardy  E.R.   Op.cit.  p.15. 
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 การทําใหเรืออยูในสภาพท่ีสามารถเดินทะเลไดอยางปลอดภัยนี้ มิไดจํากัดอยูแตเฉพาะ
การทําใหเรือสามารถเผชิญกับภัยทางทะเลไดอยางเดียวเทานั้น ถาหากวาเรือจะตองทําการขนสง
ของท่ีมีลักษณะเฉพาะใดๆ เรือ และอุปกรณของเรือ ก็จะตองมีความเหมาะสมเพ่ือใหการขนสง
เปนไปอยางปลอดภัย หากผูขนสงไมปฏิบัติตาม ผูขนสงก็จะตองรับผิดหากของท่ีทําการขนสงนั้น
สูญหาย หรือเสียหายเพราะถือวาเรือไมอยูในสภาพท่ีจะเดินทะเลไดอยางปลอดภัย ดังท่ีปรากฏใน
คดี  Cargo per Maori king V. Hughes (1985) 2 QB 550  ซ่ึงศาลไดวินิจฉัยวา ในกรณีท่ีเรือทําการ
ขนสงเนื้อแชแข็งมา หากเรือไมมีตูแชแข็งเพ่ือเก็บรักษาเนื้อ ถือวาเรือนั้นไมอยูในสภาพเดินทะเลได
อยางปลอดภัย ( unseaworthiness )120 
 หนาท่ีท่ีจะตองทําใหเรืออยูในสภาพท่ีสามารถเดนิทะเลไดอยางปลอดภัยนี ้เปนหนาท่ีท่ี
ผูขนสงจะหลีกเล่ียงไมได หากผูขนสงไดมอบอํานาจใหผูอ่ืนทําแทน ผูขนสงก็ยังคงตองรับผิดเพ่ือ
การกระทําของบุคคลอ่ืนนั้นดวย 
 2.  หนาท่ีจัดใหมีคนประจําเรือ เครื่องมือ เครื่องใช เครื่องอุปกรณ และส่ิงจําเปนให
เหมาะสมแกความตองการสําหรับเรือ 
 3.  หนาท่ีจัดระวางบรรทุกและสวนอ่ืนๆ ท่ีใชบรรทุกของ ใหเหมาะสมและปลอดภัย
ตามสภาพแหงของท่ีจะรับ ขนสง และรักษา เชน เครื่องปรับอากาศ หองเย็น เปนตน 
 
 นอกจากหนาท่ีหลักดังกลาวนี้แลว ผูขนสงยังมีหนาท่ีอ่ืนๆอีก121 กลาวคือหนาท่ีท่ี
จะตองใชความระมัดระวังและปฏิบัติการใหเหมาะสมในเรื่องตางๆท่ีเกี่ยวกับการขนสง ไมวาจะ
เปนการบรรทุกของลงเรือ การยกขน  การเคล่ือนยาย การเก็บรักษา  การดูแล การขนถายของท่ี
ขนสง หนาท่ีท่ีจะไมบรรทุกของบนปากระวางเรือ ( on deck ) เปนตน หากผูขนสงไมปฏิบัติหนาท่ี
ดังกลาวขางตนนี้ แลวทําใหของท่ีขนสงนั้นเสียหาย สูญหายไปไมวาท้ังหมดหรือแตบางสวน หรือ
สงมอบชักชาทําใหผูสงหรือผูรับตราสงไดรับความเสียหาย ผูขนสงก็จะตองรับผิดตอความเสียหาย
ท่ีเกิดขึ้นโดยผูสง ผูรับตราสง หรือผูรับประกันภัยซ่ึงรับชวงสิทธิมาจากผูสงหรือผูรับตราสง มีสิทธิ
ฟองรองใหผูขนสงรับผิดไดภายใตบทบัญญัติและกําหนดอายุความตามพระราชบัญญัติการรับขน
ของทางทะเล พ.ศ. 2534 
 

                                                
 120  Ibid. p.111. 
 121  โปรดดู พรบ.การรับขนของทางทะเล พ.ศ.2534, มาตรา 10, 11, 12 และ 16. 
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 สําหรับเรื่องกําหนดอายุความในการฟองคดีรับขนของทางทะเล และบทบัญญัติตางๆท่ี
อยูภายใตกําหนดอายุความดังกลาว ในวิทยานิพนธฉบับนี้จะขอแยกพิจารณาออกเปนประเด็น ๆ 
เพ่ือการทําความเขาใจท่ีงายขึ้น คือ  
 
 4.2.1 กําหนดอายุความในการฟองคดีรับขนของทางทะเล  
 สําหรับกําหนดอายุความเฉพาะเกี่ยวกับการฟองรองคดีรับขนของทางทะเลนั้น ได
บัญญัติเอาไวใน มาตรา 46  แหงพระราชบัญญัติการรับขนของทางทะเลฯ ดังนี้ คือ 
 มาตรา 46  “ภายใตบังคับมาตรา 47 และมาตรา 48 สิทธิเรียกรองเอาคาเสียหายเพ่ือการ
สูญหาย เสียหาย หรือสงมอบชักชาแหงของท่ีรับขนตามสัญญารับขนของทางทะเลถาไมไดฟองคดี
ตอศาลหรือเสนอขอพิพาทใหอนุญาโตตุลาการช้ีขาดภายในหนึ่งปนับแตวันท่ีผูขนสงไดสงมอบ
ของ หรือถาไมมีการสงมอบนับแตวันท่ีลวงเลยกําหนดสงมอบตามมาตรา 41 (1) หรือนับแตวันท่ี
ลวงเลยกําหนดเวลาอันสมควรตามมาตรา 41 (2) ใหเปนอันขาดอายุความ” 
 จากบทบัญญัติดังกลาวนี้ ทําใหเห็นไดวากําหนดอายุความในการฟองคดีรับขนของทาง
ทะเลนั้นพระราชบัญญัติการรับขนของทางทะเลไดกําหนดไว คือ 1 ป โดยกําหนด 1 ปนี้ ใหนับแต
วันท่ีผูขนสงไดสงมอบของ หรือถาไมมีการสงมอบนับแตวันท่ีลวงเลยกําหนดสงมอบตามมาตรา 
41 (1)122 หรือนับแตวันท่ีลวงเลยกําหนดเวลาอันสมควรตามมาตรา 41 (2)    
 นอกจากนี้ยังมีบทมาตราท่ีเกี่ยวของอีก คือ มาตรา 47 ซ่ึงบัญญัติวา “กอนอายุความตาม
มาตรา 46 จะครบบริบูรณ ถาฝายท่ีถูกเรียกรองยินยอมโดยทําเปนหนังสือลงลายมือช่ือฝายท่ีถูก
เรียกรองวาจะไมยกอายุความขึ้นเปนขอตอสูในกรณีท่ีฝายท่ีมีสิทธิเรียกรองฟองคดีตอศาล หรือ
เสนอขอพิพาทใหอนุญาโตตุลาการช้ีขาด ความยินยอมนี้ใหใชบังคับได” 
 สําหรับประเด็นในเรื่องกําหนดอายุความตามมาตรา 47 แหงพระราชบัญญัติการรับขน
ของทางทะเลฯนี้ จะมีความเกี่ยวของกับบทบัญญัติเรื่องอายุความในประมวลกฎหมายแพงและ
พาณิชย ในมาตรา 193/11 และมาตรา 193/24  ซ่ึงบัญญัติวา 
 มาตรา 193/11 “อายุความท่ีกฎหมายกําหนดไวนั้น คูกรณีจะตกลงกันใหงดใช หรือ
ขยายออก หรือยนเขาไมได” 
                                                
 122 มาตรา 41 “การสงมอบชักชาตามมาตรา 39 ไดแก 
  (1)  ในกรณีท่ีไดกําหนดเวลาสงมอบไวกับผูสงของ  ผูขนสงไมไดสงมอบของภายใน
กําหนดเวลานั้น 
  (2)  ในกรณีท่ีไมไดกําหนดเวลาสงมอบไว ผูขนสงไมไดสงมอบของภายในกําหนดเวลาอัน
ควรท่ีผูขนสงจะสงมอบตามหนาท่ีอันพึงปฏิบัติได  ท้ังนี้โดยคํานึงถึงพฤติการณแหงกรณีประกอบดวย” 
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 มาตรา 193/24 “เม่ืออายุความครบกําหนดแลว ลูกหนี้จะสละประโยชนแหงอายุความ
นั้นเสียก็ได แตการสละประโยชนเชนวานี้ไมมีผลกระทบกระเทือนสิทธิของบุคคลภายนอกหรือผู
ค้ําประกัน” 
 เม่ือพิจารณาหลักการของมาตรา 47 แหงพระราชบัญญัติการรับขนของทางทะเลฯ กับ 
หลักการของมาตรา 193/11 และมาตรา 193/24 แหงประมวลกฎหมายแพงและพาณิชยแลว ก็จะ
พบวา หลักการของมาตรา 47 แหงพระราชบัญญัติการรับขนของทางทะเลฯนั้นไมเหมือนกับ
หลักการของ มาตรา 193/11 และมาตรา 193/24 ( ปพพ.) กลาวคือ    
 มาตรา 47 แหงพระราชบัญญัติการรับขนของทางทะเลฯ ใชคําวา “จะไมยกอายุความ
ขึ้นเปนขอตอสู” ซ่ึงการไมยกอายุความขึ้นเปนขอตอสูนี้ เปนกรณีท่ีคูสัญญาทําสัญญาตกลงกันวา   
เม่ือใดก็ตามหากฝายท่ีมีสิทธิเรียกรองนําคดีมาฟองรอง  ฝายท่ีถูกเรียกรองก็จะไมนําเรื่องอายุความ
มาเปนประเด็นในการตอสูคดี  ดังนี้จึงไมใชเรื่องของการ “ยน”หรือ “ขยาย” อายุความตามท่ี มาตรา 
193/11 ( ปพพ. ) บัญญัติไว 
 นอกจากนี้ การท่ีจะไมยกอายุความขึ้นเปนขอตอสู ตามมาตรา 47 พระราชบัญญัติการ
รับขนของทางทะเลฯ นี้ จะตองกระทํากอนกําหนดอายุความนั้นจะครบบริบูรณ จึงไมใชเรื่องของ
การสละประโยชนแหงอายุความ ตามมาตรา 193/24 ( ปพพ.) ท้ังนี้ เนื่องจากการสละประโยชนแหง
อายุความจะสามารถกระทําไดตอเม่ือครบกําหนดอายุความแลวเทานั้น123 
 
 4.2.2 มูลเหตุที่จะนําคดีรับขนของทางทะเลมาฟองภายใตกําหนดอายุความ  
 สําหรับมูลเหตุในการฟองรองคดีโดยท่ัวไปนั้น ก็จะมีมูลเหตุตามสัญญาและมูลเหตุจาก
การกระทําละเมิด แตเม่ือพิจารณาพระราชบัญญัติการรับขนของทางทะเล พ.ศ.2534 กลับไมพบ
บทบัญญัติในมาตราใดเลยท่ีบัญญัติใหคูสัญญา หรือบุคคลท่ีไดรับความเสียหายจากการขนสง  
จะสามารถฟองคดีโดยอาศัยมูลเหตุจากอะไรไดบาง    
 แตโดยปกติแลว คูสัญญาก็จะมีนิติสัมพันธกันโดยการทําสัญญา ( สัญญารับขนของทาง
ทะเล ) ดังนั้นเม่ือเกิดความเสียหายขึ้น คูสัญญาก็จะฟองรองกันโดยอาศัยมูลฐานจากสัญญานั่นเอง  
อยางไรก็ตาม บุคคลท่ีไดรับความเสียหายจากการขนสงของทางทะเลก็สามารถท่ีจะฟองรองโดย
อาศัยมูลเหตุจากการกระทําละเมิดไดโดยพิจารณาเทียบเคียงจากคําพิพากษาฎีกาท่ี 7559/2543  
ซ่ึงคูสัญญาไดยื่นฟองคดีไปท้ังมูลสัญญาและมูลละเมิด  และศาลก็ไดรับฟองไว  
 
                                                
 123 ประมวล  จันทรชีวะ.  (2545,สิงหาคม).   “ปญหาบางประการในเรื่องอายุความตาม พรบ.การรับขน
ของทางทะเล พ.ศ.2534.” วารสารการพาณิชยนาวี,  21, 2.   หนา 31. 
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 คําพิพากษาฎีกาที่ 7559/2543  คดีนี้โจทกฟองใหจําเลยรับผิดในมูลสัญญารับขนและ
มูลละเมิด แตคดีมีปญหาขึ้นมาสูศาลฎีกาเฉพาะท่ีเกี่ยวกับมูลผิดสัญญารับขน ขอเท็จจริงฟงเปนยุติ
วาบริษัทฟอรโมซาอินเตอรเนช่ันแนล เฟรท ฟอรเวริ์ดเดอร จํากัด ซ่ึงอยูท่ีประเทศไตหวันเปนผู
ขนสงสินคาพิพาทจากประเทศไตหวันมายังประเทศไทยโดยเรือถัว ไต และเรือ ถัว ติง ตามใบตรา
สงเอกสารหมาย จ.2 และ จ.3 โจทกเปนผูรับตราสงและเปนผูทรงใบตราสงดังกลาว จําเลยไมใช 
ผูขนสงหรือผูขนสงอ่ืน แตเปนตัวแทนเรือในประเทศไทยของผูขนสงดังกลาว เม่ือสินคาพิพาท
มาถึงประเทศไทย จําเลยไดแจงใหบริษัทฟนเนสเอ็นเตอรไพรส จํากัด ผูซ้ือสินคาพิพาททราบ  
ตอมามีการสงมอบสินคาพิพาทใหแกผูซ้ือไปโดยไมมีการเวนคืนใบตราสงแกผูขนสง 
 คดีมีปญหาตองวินิจฉัยตามอุทธรณของจําเลยขอแรกวา จําเลยตองรับผิดตอโจทกใน
ฐานะจําเลยเปนตัวแทนของผูขนสงซ่ึงเปนตัวการท่ีอยูตางประเทศและมีภูมิลําเนาในตางประเทศ
หรือไม เห็นวาประมวลกฎหมายแพงและพาณิชย มาตรา 824 บัญญัติใหตัวแทนในประเทศรับผิด
แทนตัวการซ่ึงอยูตางประเทศและมีภูมิลําเนาในตางประเทศตอบุคคลภายนอกก็แตเฉพาะในกรณีท่ี
ตัวแทนไดทําสัญญากับบุคคลภายนอกแทนตัวการเทานั้น เม่ือปรากฏวาจําเลยมิไดเปนผูทําสัญญา
รับขนสินคาพิพาทกับบุคคลภายนอกแทนตัวการ แตเปนกรณีท่ีผูขนสงซ่ึงเปนตัวการเปนผูทํา
สัญญารับขนสินคาพิพาทกบัผูสงโดยเปนผูออกใบตราสงตามเอกสารหมาย จ.2 และ จ.3 ในฐานะ
เปนผูขนสงเองโดยตรง จําเลยจึงไมตองรับผิดตามสัญญารับขนสินคาพิพาทในฐานะตัวแทนของผู
ขนสงซ่ึงเปนตัวการท่ีอยูตางประเทศและมีภูมิลําเนาในตางประเทศ 
 มีปญหาตองวินิจฉัยตามอุทธรณของจําเลยตอไปวา จําเลยในฐานะตัวแทนผูขนสงตอง
รับผิดตอโจทก เพราะไดสงมอบสินคาพิพาทใหแกผูซ้ือซ่ึงมิใชผูรับตราสงหรือผูทรงใบตราสง และ
ไมไดเวนคนืใบตราสงหรือไม โดยจําเลยอุทธรณวาจําเลยไมไดเกี่ยวของกับการสงมอบสินคาพิพาท 
และจําเลยในฐานตัวแทนกระทําการตามคําส่ังของผูขนสงซ่ึงเปนตัวการ จึงไมตองรับผิดตอโจทก
โดยลําพัง  เห็นวา ตามคําใหการของจําเลย จําเลยรับวาจําเลยไดรับมอบหมายจากผูขนสงใหสงมอบ
สินคาพิพาทใหแกผูรับตราสงตามใบตราสงเอกสารหมาย จ.2 และ จ.3 ก็ระบุวา สําหรับการสงมอบ
สินคาโปรดยื่นใบตราสงตอจําเลย และไดความวา จําเลยไดปลอยสินคาพิพาทใหแกผูซ้ือ จึงรับฟง
ไดวาจําเลยไดสงมอบสินคาพิพาทใหแกผูซ้ือจริง และการท่ีจําเลยสงมอบสินคาพิพาทใหแกผูซ้ือ
และไมไดเวนคืนใบตราสง ขอเท็จจริงรับฟงไดวาจําเลยทําการตามคําส่ังของผูขนสงซ่ึงเปนตัวการ
ภายในขอบอํานาจแหงฐานตัวแทน  จําเลยในฐานะสวนตัวจึงไมตองรับผิดตอโจทก 
 
 อยางไรก็ดีมีคําพิพากษาฎีกาอีกเรื่องหนึ่งซ่ึงโจทกไดยื่นฟองท้ังความรับผิดใน 
มูลสัญญาและมูลละเมิดโดยศาลไดรับฟองไวท้ังมูลสัญญาและมูลละเมิดเชนเดียวกัน และมีประเด็น
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เกี่ยวกับมูลละเมิดขึ้นไปสูศาลฎีกา เพียงแตตามคําพิพากษาฎีกาฉบับนี้โจทกมีสิทธิเรียกรองเอา
คาเสียหายไดตามมูลสัญญาอยูแลว ศาลฎีกาจึงวินิจฉัยวาไมอาจนําเอาบทบัญญัติในเรื่องละเมิดมาใช
บังคับได  
 
 คําพิพากษาฎีกาที ่5736/2544 โจทกผูรับตราสง ฟองจําเลยผูขนสงใหรับผิด เนื่องจาก
จําเลยมีหนาท่ีตามพระราชบัญญัติการรับขนของทางทะเล พ.ศ.2534 และสัญญารับขนของทางทะเล
ท่ีจะตองนําสินคาท่ีรับขนไปสงมอบใหแกโจทกและรับเวนคืนใบตราสงอันเปนการไมปฏิบัติตาม
สัญญารับขนของทางทะเล  แมตามคําฟองโจทกจะกลาวอางมูลละเมิดมาดวยแตเม่ือจําเลยผิดสัญญา
รับขนของทางทะเลและโจทกสามารถใชสิทธิเรียกรองเอาคาเสียหายอันเกิดจากมูลผิดสัญญาได จึง
ไมอาจนําอายุความ 1 ป ตามประมวลกฎหมายแพงและพาณิชยมาตรา 448 มาใชบังคับ 
  
 สําหรับผลของคําพิพากษาฎีกาฉบับนี้ ผูเขียนเห็นดวยในประเด็นท่ีศาลฎีกาวินิจฉัยวา
เม่ือจําเลยซ่ึงเปนคูสัญญาไมปฏิบัติตามสัญญารับขนของทางทะเลโจทกสามารถใชสิทธิเรียกรองเอา
คาเสียหายอันเกิดจากมูลสัญญาได จึงไมอาจนําเอาอายุความตามมูลละเมิดมาใชบังคับ ท้ังนี้
เนื่องจากเม่ือคูสัญญาไมปฏิบัติตามสัญญา คูสัญญาอีกฝายหนึ่งก็ยอมเกิดสิทธิเรียกรองตามสัญญาท่ี
จะฟองรอง จึงไมจําเปนตองอางมูลละเมิดมาฟองรองอีก แตหากเม่ือใดความเสียหายท่ีเกิดขึ้นไมได
เกิดจากการผิดสัญญา แตเกิดจากการกระทําโดยละเมิด ผูเขียนมีความเห็นวาหากผูเสียหายฟองรอง
โดยอางมูลเหตุจากการกระทําละเมิดมา ก็ควรจะใหใชบังคับตามบทบัญญัติของพระราชบัญญัติการ
รับขนของทางทะเลดวย ท้ังนี้เพราะความเสียหายท่ีเกิดขึ้นก็เกี่ยวเนื่องกับการรับขนของทางทะเล
เชนเดียวกัน  
 
 4.2.3  สิทธิเรียกรองเพ่ือความเสียหายแหงของที่ขนสงภายใตกําหนดอายุความ  
  สําหรับสิทธิเรียกรองเพ่ือความเสียหายแหงของท่ีขนสงนี้124 พระราชบัญญัติการรับขน
ของทางทะเล พ.ศ.2534 ไดบัญญัติเอาไวเพียง 3 กรณีเทานั้น  คือ  
   1. ของท่ีขนสงนั้นสูญหาย ไมวาจะสูญหายไปท้ังหมดหรือแตบางสวน เชน ของถูกไฟ
ไหมหมด หรือตกหลนไปในทะเล 
  2. ของท่ีขนสงเสียหาย โดยอาจเปนกรณีท่ีของนั้นบุบสลาย แตก ชํารุด รั่ว เปยกน้ํา   
เปนสนมิ เปนรา ซ่ึงอาจมีสาเหตุมาจากหลายประการ เชน การบรรจุหีบหอ หรือการผูกมัดของไม

                                                
 124 โปรดดู พรบ.การรับขนของทางทะเล พ.ศ.2534, มาตรา 46.   
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แนน แข็งแรงพอ ทําใหของขางในถูกกระทบกระเทือนจนเกิดความเสียหาย, เกิดจากการยกขน,  
เกิดจากการจัดเรียงสินคา, เกิดจากฝนตกในขณะทําการบรรทุกลงเรือ, เกิดจากความรอน, เรือถูก
พายุ  เปนตน 
  3. ของถูกสงมอบชักชา  อันกอใหเกิดความสูญหาย  เสียหาย  เชน  ของนั้นเกิดบูด เนา   
หรือทําใหเกิดความเสียหายในลักษณะท่ีเปนตัวเงิน แมการสงมอบชักชานั้นจะไมไดทําใหของสูญ
หาย หรือเสียหายก็ตาม   
  ซ่ึงความชักชาในการสงมอบของนี ้กอใหเกิดความเสียหายแกผูสง หรือผูรับตราสงได
ดังนี้  คือ  
  1.  ความเสียหายท่ีเกิดจากการท่ีผูรับตราสงไมไดใชของ หรือใชประโยชนจากของ 
  2.  ความเสียหายอันเกิดจากการเส่ือมสภาพ หรือความเสียหายของของ 
  3.  ความเสียหายอันเกิดจากการท่ีราคาตลาดของของท่ีทาเรือปลายทางไดตกลงไป 
  4.  ความเสียหายจากการท่ีไมไดใชทรัพยสินอ่ืน เพราะไมไดมาซ่ึงของท่ีถูกสงมอบ
ชักชานั้น 
  โดยในเรื่องการสงมอบชักชานี้ ศาลอังกฤษไดเคยตัดสินไวในคดี Czarniknow V –
Koufos (1969) 10 C 350 วาในกรณีท่ีเรือไดเขาทําการขนสงสินคา ซ่ึงราคาของสินคาดังกลาวจะ
เปล่ียนแปลงไปตามตลาด  ดังนั้นการท่ีราคาสินคาลดลงเนื่องจากสินคามาถึงลาชา ณ ทาเรือขนถาย
สินคาขึ้นจากเรือจะไดรับการชดใชคาเสียหาย หากวาการชักชาดังกลาวเกิดจากความผิดของผู
ขนสง125 
  สําหรับกรณีท่ีถือวาเปนการสงมอบชักชา ตามพระราชบัญญัติการรับขนของทาง   
ทะเลฯนี้ ไดแก126   
  1.  ในกรณีท่ีไดกําหนดเวลาสงมอบไวกับผูสงของ แตผูขนสงไมไดสงมอบของภายใน
กําหนดเวลานั้น    
  2.  ในกรณีท่ีไมไดกําหนดเวลาสงมอบไว  ผูขนสงไมไดสงมอบของภายในกําหนดเวลา
อันควรท่ีผูขนสงจะสงมอบตามหนาท่ีอันพึงปฏิบัติได ท้ังนี้โดยคํานึงถึงพฤติการณแหงกรณี
ประกอบดวย  
 
 

                                                
 125 ไผทชิต  เอกจริยกร  ข  เลมเดิม. หนา 304-306. 
 126  พระราชบัญญัติการรับขนของทางทะเล พ.ศ.2534, มาตรา 41.   
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 4.2.4 บุคคลที่ตองรับผิดในคดีรับขนของทางทะเลภายใตกําหนดอายุความ  
  เม่ือพิจารณาบทบัญญัติแหง พรบ.การรับขนของทางทะเลฯ ก็จะพบวาบุคคลท่ีตองรับ
ผิดในการชดใชคาเสียหายใหแกผูสง หรือผูรับตราสงก็จะมีเพียง “ผูขนสง” เทานั้น โดยพิจารณา
จากบทบัญญัติในมาตรา 39 ท่ีบัญญัติวา  “.......ผูขนสงตองรับผิดเพ่ือความเสียหายอันเปนผลจาก
การท่ีของซ่ึงไดรับมอบจากผูสงของ สูญหาย เสียหาย หรือมีการสงมอบชักชา ถาเหตุแหงการ     
สูญหาย เสียหาย หรือการสงมอบชักชานั้นไดเกิดขึ้นในระหวางท่ีของดังกลาวอยูในความดูแลของ
ตน......”  กลาวคือ เม่ือของท่ีขนสงนัน้เกิดสูญหาย  เสียหาย หรือมีการสงมอบชักชา อันสงผลใหเกดิ
ความเสียหายแกผูสง หรือผูรับตราสง ผูสง หรือผูรับตราสง ยอมมีสิทธิฟองผูขนสงใหตองรับผิดได 
โดยพระราชบัญญัติการรับขนของทางทะเลฯ ไมไดกลาวถึงความรับผิดของบุคคลอ่ืนๆท่ีเกี่ยวของ 
ไมวาจะเปนลูกจาง หรือตัวแทนของผูขนสง หรือกรณีความรับผิดของผูขนสงอ่ืน หรือผูสงของแต
อยางใด 
  สําหรับจุดเริ่มตนความรับผิดของผูขนสงนี้ เริ่มมีขึ้นตั้งแตเม่ือของเขามาอยูในความ
ดูแลของผูขนสง และส้ินสุดลงเม่ือผูขนสงไดมีการสงมอบของแลว ซ่ึงกรณีท่ีถือวาของไดมาอยูใน
ความดูแลของผูขนสงแลว  คือ127   
  1.  ผูขนสงไดรับของนั้นไวจากผูสงของ หรือ  
  2.  ผูขนสงไดรับของนั้นไวจากตัวแทนผูสงของ หรือ  
  3.  ผูขนสงไดรับของนั้นไวจากเจาหนาท่ี หรือบุคคลใดๆ ซ่ึงกฎหมายหรือกฎขอบังคับ
ท่ีใชอยู  ณ ทาตนทางท่ีบรรทุกของลงเรือกําหนดใหผูสงของตองมอบของท่ีจะขนสงไวกับ
เจาหนาท่ีหรือบุคคลดังกลาว 
 สําหรับกรณีท่ีถือวาผูขนสงไดหลุดพนจากความรับผิดนั้น ก็คือ เม่ือผูขนสงไดสงมอบของ
นั้น ณ ทาปลายทาง หรือท่ีหมายปลายทางตามท่ีกําหนด โดยกรณีท่ีถือวาผูขนสงไดสงมอบของท่ี
รับไวแลว128  คือ เม่ือ 
 1.  ผูขนสงไดมอบของใหแกผูรับตราสงแลว   

ในกรณีนี้เม่ือผูขนสงไดสงมอบของใหแกผูรับตราสงไปแลว ก็ทําใหของนั้นพน
ไปจากความครอบครองของผูขนสง และตกไปอยูในความครอบครองของผูรับตราสงตามความจรงิ
แลว หรือ 

                                                
 127  พระราชบัญญัติการรับขนของทางทะเล พ.ศ.2534, มาตรา 39 วรรคสอง. 
 128  พระราชบัญญัติการรับขนของทางทะเล พ.ศ.2534, มาตรา 40. 
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 2.  ในกรณีท่ีผูรับตราสงไมมารับของจากผูขนสง ซ่ึงผูขนสงไดจัดการอยางหนึ่งอยางใดแก
ของนั้นตามท่ีกําหนดไวในสัญญารับขนของทางทะเล หรือตามกฎหมายท่ีใชบังคับ หรือประเพณี
ทางการคาท่ีถือปฏิบัติกันอยู  ณ ทาปลายทางแลว  
  ในกรณีนี้ ถือไดวาของนั้นไดพนไปจากการดูแลของผูขนสงแลว แมในความเปน
จริงของนั้นยังไมตกไปอยูในครอบครองของผูรับตราสงอยางแทจริงก็ตาม หรือ 
 3.  ผูขนสงไดมอบของไวกับเจาหนาท่ี หรือบุคคลใดๆ ซ่ึงกฎหมาย หรือกฎขอบังคับท่ีใช
อยู ณ ทาปลายทางกําหนดใหผูขนสงตองมอบของท่ีขนถายขึ้นจากเรือไวกับเจาหนาท่ีหรือบุคคล
ดังกลาว 
 กลาวโดยสรุปขั้นตอนเกี่ยวกับความรับผิดของผูขนสง129 คือ เม่ือของท่ีอยูในความดูแล
ของผูขนสงเกิดความเสียหาย สูญหาย หรือมีการสงมอบชักชา ผูขนสงจะตองรับผิดในเบ้ืองตน แต
ผูขนสงสามารถท่ีจะปฏิเสธความรับผิดไดโดยอางวาเหตุแหงความเสียหาย สูญหาย หรือสงมอบ
ชักชานั้นไมไดเกิดขึ้นในระหวางท่ีของอยูในความดูแลของตน หรืออางเหตุยกเวนความรับผิด130  
แตถาหากอางไมไดผูขนสงก็ตองรับผิด อยางไรก็ดีแมผูขนสงจะตองรับผิดแตก็ยังมีสิทธิจํากัด
จํานวนเงินความรับผิดได131 
 
4.3  ปญหาเกี่ยวกับความไมเหมาะสมของกําหนดอายุความและความไมสมบูรณครบถวนของ
บทบัญญัติที่ใชบังคับภายใตกําหนดอายุความตามพระราชบัญญัติการรับขนของทางทะเล         
พ.ศ.2534 
 4.3.1  ปญหาอายุความในการฟองคดีรับขนของทางทะเลส้ันเกินไปและไมอาจขยายอายุ
ความได 
 เปนท่ียอมรับกันโดยท่ัวไปวาธุรกิจการขนสงของทางทะเล กําหนดอายุความในการ
ฟองรองคดีนั้นควรจะส้ันเนื่องดวยเหตุผลตางๆ กลาวคือ  
 1.  การท่ีกําหนดอายุความในการฟองรองคดีนั้นส้ัน  ก็จะทําให เอกสาร  หรือ
พยานหลักฐานตางๆ ยังไมสูญหายไป เพราะการท่ีผูขนสง ผูสงของ หรือผูรับตราสง อยูกันคนละ
ประเทศยอมเปนการยากท่ีจะเก็บรวบรวมเอกสารใหอยูครบได   

                                                
 129  ไผทชิต  เอกจริยกร  ข   เลมเดิม.  หนา 303.   
 130  โปรดดู พระราชบัญญัติการรับขนของทางทะเล พ.ศ.2534, มาตรา 51 – 57. 
 131  โปรดดู พระราชบัญญัติการรับขนของทางทะเล พ.ศ.2534, มาตรา 58. 
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 2.  กําหนดอายุความในการฟองคดีท่ีส้ันจะเปนการบังคับไมใหผูสง หรือผูรับตราสง 
ซ่ึงเปนผูเสียหายประวิงเวลาในการฟองคดี 
 3.  การท่ีกําหนดอายุความฟองรองคดีส้ัน จะเปนผลดีตอผูขนสง กลาวคือ ผูขนสงไม
ตองคอยเปนกังวลวาตนจะถูกผูสง หรือผูรับตราสงฟองรองเม่ือไหร เพราะหากอายุความฟองรอง
ยาว ก็จะทําใหความรับผิดของผูขนสงยาวตามไปดวย และนอกจากนี้ผูขนสงก็ไมจําตองเก็บเอกสาร
และพยานหลักฐานเกี่ยวกับการขนสงไวนานเกินควรอีกดวย 
 อยางไรก็ด ีศาสตราจารย ดร.ไผทชิต เอกจริยกร มีความเห็นเกี่ยวกับเรื่องนี้วา “แมอายุ
ความส้ันจะมีผลด ีแตก็ไมควรจะส้ันมากเกินไปเพราะอายุความท่ีส้ันเกินไปจะกอใหเกิดปญหาแก 
ผูสง ผูรับตราสง หรือผูรับประกันภัยท่ีรับชวงสิทธิจากผูรับตราสง เนื่องจากจะทําใหบุคคลดังกลาว
ไมมีเวลาเพียงพอในการจัดหาพยานหลักฐาน รวบรวมขอมูลและขอเท็จจริง  ดังนั้นระยะเวลาของ
อายุความจึงควรเปนระยะเวลาท่ีเปนธรรม และเหมาะสมแกทุกฝาย”132 
 
 สําหรับกําหนดอายุความในการฟองคดีรับขนของทางทะเลของประเทศไทย ตามท่ีได
ศึกษาไปแลวในบทท่ี 3 นั้น จะเห็นไดวาพระราชบัญญัติการรับขนของทางทะเล พ.ศ.2534 ได
บัญญัติใหอายุความในการฟองรองคดีรับขนของทางทะเลมีกําหนด 1 ป นับแตวันท่ีผูขนสงไดสง
มอบของ หรือถาไมมีการสงมอบนับแตวันท่ีลวงเลยกําหนดสงมอบตามมาตรา 41 (1) หรือนับแต
วันท่ีลวงเลยกําหนดเวลาอันสมควรตามมาตรา 41 (2)133   
 
 สําหรับกําหนดอายุความ 1 ปนี ้ศาสตราจารย ดร.ไผทชิต เอกจริยกร ไดใหความเห็นวา 
“กําหนดอายุความในการฟองคดีผูขนสงตามพระราชบัญญัติการรับขนของทางทะเล พ.ศ.2534 ท่ี
กําหนดไว 1 ปนั้นส้ันเกินไป เม่ือพิจารณาวาประเทศไทยก็เปนหนึ่งในประเทศกําลังพัฒนาท่ีตอง
พ่ึงพากองเรือตางชาต”ิ134 ซ่ึงผูเขียนก็มีความเห็นวาเปนกําหนดระยะเวลาท่ีส้ันเกินไปเชนเดียวกัน 
เม่ือพิจารณาถึงศักยภาพในการขนสงของทางทะเลของประเทศไทย กลาวคือ ประเทศไทยเปน
ประเทศท่ีอยูในกลุมประเทศกําลังพัฒนาซ่ึงยังไมมีกองเรือเปนของตนเองมากนัก เรือท่ีขนสงสวน
ใหญจึงเปนเรือตางชาต ิหรือกลาวอีกในหนึง่ ก็คอื ประเทศไทยเปนประเทศผูสงของมากกวา ดงันัน้
เม่ือผูสงของซ่ึงเปนคนไทยไดรับความเสียหายเนื่องจากของท่ีขนสงสูญหาย เสียหาย หรือมีการสง

                                                
 132 ไผทชิต  เอกจริยกร   ก  เลมเดิม. หนา 377-378. 
 133 โปรดดู พระราชบัญญัติการรับขนของทางทะเล พ.ศ.2534, มาตรา 46.   
 134 ไผทชิต  เอกจริยกร   ก  หนาเดิม. 

DPU



 71 

มอบชักชาทําใหไมสามารถใชประโยชนจากสินคานั้นอยางเต็มท่ี แลวจะตองมีการฟองรองผูขนสง
ใหตองรับผิด จึงตองดําเนินการฟองรองเสียภายใน 1 ป ทําใหผูสงของจะตองรีบรวบรวมเอกสาร 
และพยานหลักฐานตางๆ ใหเสร็จกอนท่ีจะครบกําหนดอายุความ ซ่ึงอาจทําใหไมสามารถเตรียม
เอกสาร หรือพยานหลักฐานไดครบ  อาจสงผลใหผูสงของเสียสิทธิในการตอสูคดีไดอยางเต็มท่ี  
นอกจากนี้ผูท่ีไดรับความเสียหายจากกําหนดอายุความนี้ ยังอาจรวมถึงผูรับประกันภัย135 ท่ีรับชวง
สิทธิจากผูรับตราสงมาฟองรองผูขนสงดวย  เนื่องจากอาจจะไมมีเวลาเพียงพอในการเตรียมเอกสาร
เพ่ือฟองคด ี   
  
 ในทางปฏิบัติก็มักจะมีการยกเรื่องอายุความขึ้นตอสูกันอยูเสมอ และมีหลายคดีท่ีศาล
ตองยกฟองโดยเหตุคดีขาดอายุความ136  ดังนั้นการท่ีกําหนดอายุความในการฟองคดีนั้นส้ันเกินไป
จึงทําใหผูสงของ ผูรับตราสง หรือผูรับประกันภัยซ่ึงรับชวงสิทธิจากผูรับตราสง ไมสามารถไดรับ
การเยียวยาความเสียหายได เชน   
 
 การคาระหวางประเทศที ่124/2541   เรือท่ีบรรทุกตูคอนเทนเนอรท่ีบรรจุสินคาพิพาท
เดินทางมาถึงทาเรือแหงประเทศไทยเม่ือวันท่ี 28 เมษายน 2539 จําเลยไดมอบตูดังกลาวอยูใน
อารักขาของการทาเรือกรุงเทพ  ซ่ึงถือวาผูขนสงไดสงของแกผูรับตราสงนับแตวันดังกลาวแลว เม่ือ
โจทกซ่ึงรับชวงสิทธิจากผูรับตราสงนําคดีมาฟองตอศาลเพ่ือเรียกคาเสียหายในวันท่ี 6 พฤษภาคม 
2540 ซ่ึงเปนระยะเวลาเกินกวา 1 ป นับแตวันท่ีผูขนสงไดสงมอบสินคาพิพาท ฟองของโจทกจึง
ขาดอายุความตามพระราชบัญญัติการรับขนของทางทะเล พ.ศ.2534 
 
 การคาระหวางประเทศที่  156/2542  เม่ือบริษัทชิปปงไดรับมอบหมายไปขอเอกสาร
จากตัวแทนของจําเลยในประเทศไทย ไดรับแจงวาไมมีสินคาของผูซ้ือมากับเรือท่ีจะบรรทุกสินคา  
แสดงวาโจทกท้ังสามทราบวาสินคาพิพาทจะขนสงมาถึงประเทศไทยประมาณเดือนตุลาคม 2538  
จึงไดไปขอรับสินคา และไดทราบวาสินคาไมไดสงมาในเวลาดังกลาว จึงตองฟงวากําหนดเวลาท่ี
จําเลยควรสงมอบ คือ เดือนตุลาคม 2538 และเริ่มนับอายุความตั้งแตชวงเวลานั้น แตโจทกท้ังสาม
                                                
 135  ในการขนสงของทางทะเลระหวางประเทศแตละครั้งนั้น ผูขนสงก็จะทําการขนสงครั้งละจํานวน
มากๆ และในการเดินเรือแตครั้งก็จะตองเสี่ยงท่ีจะเผชิญกับวินาศภัยตางๆ ดังนั้นผูขนสงจึงมักท่ีจะทําประกันภัย
สินคา ( Cargo  Insurance )  ไวเพื่อโอนความเสี่ยงภัยไปยังผูรับประกันภัย   สําหรับผูมีสวนไดเสียในการ
ประกันภัยสินคานี้อาจจะเปนผูซื้อหรือผูขายก็ได ข้ึนอยูกับเง่ือนไขหรือขอตกลงท่ีไดทําไวในสัญญาซื้อขายสินคา  
 136  ไผทชิต  เอกจริยกร  ก   เลมเดิม.  หนา 379.  
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ฟองเรียกคาสินคาพิพาทเม่ือวันท่ี 12 พฤษภาคม 2540 ซ่ึงพนกําหนดปหนึ่งนับแตวันท่ีลวงเลย
กําหนดเวลาอันสมควรสงมอบสินคา  คดีของโจทก ท้ังสามในสวนนี้จึงขาดอายุความตาม
พระราชบัญญัติการรับขนของทางทะเล พ.ศ.2534  มาตรา 46  
 
 การคาระหวางประเทศที่ 248/2545   สินคาพิพาทถึงทาเรือปลายทางเม่ือวันท่ี 26  
พฤษภาคม 2542 และผูซ้ือหรือผูรับตราสงไดตรวจพบความเสียหายจึงไดแจงใหจําเลยท่ี 1 ทราบใน
วันดังกลาว และไดมอบใหผูสํารวจความเสียหายทําการสํารวจความเสียหายตามรายงานและ
ภาพถายเอกสาร สิทธิเรียกรองเอาคาเสียหายของจําเลยท่ี 1 เม่ือนับแตวันดังกลาวจนถึงวันฟองแยง 
เกินกําหนด 1 ป ฟองแยงของจําเลยท่ี 1  จึงเปนอันขาดอายุความตามพระราชบัญญัติการรับขนของ
ทางทะเล .ศ.2534 มาตรา 46 กรณีไมจําตองวินิจฉัยในประเด็นอ่ืนอีกตอไป           
  
 นอกจากปญหาเรื่องอายุความในการฟองคดีจะส้ันเกินไปแลว ยังมีประเด็นปญหาท่ี
เกี่ยวกับเรื่องกําหนดอายุความอีกเรื่องหนึ่ง กลาวคือ กรณีท่ีคูสัญญาในคดีรับขนของทางทะเลไม
สามารถตกลงกันใหขยายอายุความได 
 
 ตามท่ีไดทําการศึกษาไปในบทท่ี 3 แลววา พระราชบัญญัติการรับขนของทางทะเล       
พ.ศ.2534 ไดกําหนดไวแตเพียงแตใหฝายท่ีถูกเรียกรองยินยอมโดยทําเปนหนังสือวาจะไมยกอายุ
ความขึ้นเปนขอตอสูในกรณีท่ีฝายท่ีมีสิทธิเรียกรองฟองคดีตอศาล137 ซ่ึงการไมยกขอตอสูนี้ ก็คือ  
การท่ีฝายท่ีถูกเรียกรองตกลงจะไมเอาเรื่องอายุความเปนประเด็นในการตอสูอีกตอไป ดังนี้จึงไม
เรื่องท้ังเรื่องของการยนอายุความ การขยายอายุความ หรือการสละประโยชนแหงอายุความ 
 
 โดยในเรื่องนี้มีนักวิชาการบางทานใหเหตุผลวาเหตุท่ี มาตรา 47 พระราชบัญญัติการรับ
ขนของทางทะเล พ.ศ.2534 บัญญัติไวเชนนี้ ก็เพ่ือมิใหขัดหรือแยงกับประมวลกฎหมายแพงและ
พาณิชย ท่ีหามมิใหคูกรณีตกลงขยาย หรือยนอายุความ เพราะหากทําเชนนั้นขอตกลงดังกลาวก็จะ
ตกเปนโมฆะไมมีผลใชบังคับ เนื่องจากอายุความเปนปญหาเกี่ยวกับความสงบเรียบรอย ดังนั้นจึง
ตองเล่ียงไปเปนการไมยกอายุความขึ้นเปนขอตอสู 138 
 

                                                
 137 โปรดดู พระราชบัญญัติการรับขนของทางทะเล พ.ศ.2534, มาตรา 47.    
 138 ประมวล  จันทรชีวะ.  เลมเดิม.  หนา 33. 
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 แตสําหรับในทางปฏิบัติ การท่ีพระราชบัญญัติการรับขนของทางทะเล พ.ศ.2534  
ไมใหมีการตกลงขยายอายุความไดนั้นกอใหเกิดปญหาใหแกคูสัญญาอยางมาก เพราะโดยท่ัวไป
เกี่ยวกับการขนสงของทางทะเลคูสัญญามักจะไมทําขอตกลงวาจะไมยกอายุความขึ้นเปนขอตอสู  
เนื่องจากการตกลงวาจะไมยกอายุความขึ้นเปนขอตอสูจะทําใหผูถูกเรียกรองเสียเปรียบอยางมาก  
เพราะฉะนั้นคูสัญญาจึงมักจะทําการตกลงกันขยายอายุความ เนื่องจากการขยายอายุความอาจจะ
กําหนดระยะเวลากันเพียง 3  เดือน หรือ 6 เดือน ก็ได139 แตเม่ือมีการนําคดีขึ้นสูศาลศาลก็จะวินิจฉัย
วาขอตกลงท่ีใหขยายอายุความดังกลาวตกเปนโมฆะ ซ่ึงกอสงผลเสียแกผูฟองคดีเนื่องจากใน
บางครั้งคูสัญญาไดมีการตกลงกันขยายอายุความกันไปแลว หากตอมาเกิดมีความเสียหายเกิดขึ้น
และผูท่ีไดรับความเสียหายนําคดีมาฟอง อายุความท่ีนํามาฟองนั้นก็อาจจะเกินกําหนด 1 ป และเม่ือ
ขอตกลงใหขยายอายุความดงักลาวตกเปนโมฆะไปเสียแลว ก็จะทําใหคดนีัน้ขาดอายุความ ดังท่ีศาล
ทรัพยสินทางปญญาและการคาระหวางประเทศไดเคยวินิจฉัยไว  คือ     
 
 การคาระหวางประเทศที่  355/2545   หนังสือขยายระยะเวลาเรียกรองมีขอความวา
จําเลยท่ี 1 ขยายเวลาเรียกรองใหโจทกออกไปอีก 3 เดือน จนถึงวันท่ี 25 มิถุนายน 2544 แตไม
ปรากฏขอความวาจําเลยท่ี 1 จะไมยกอายุความขึ้นเปนขอตอสูตามความในมาตรา 47 แหง
พระราชบัญญัติการรับขนของทางทะเล พ.ศ.2534 แตเปนการตกลงขยายอายุความท่ีกฎหมาย
กําหนดซ่ึงตองหามตามประมวลกฎหมายแพงและพาณิชยมาตรา 193/11 จึงตกเปนโมฆะตาม
ประมวลกฎหมายแพงและพาณิชยมาตรา 150 เม่ือโจทกฟองคดีนี้เรียกใหจําเลยท่ี 1 ชําระคาเสียหาย
เพ่ือการเสียหายแหงของท่ีรับขนตามสัญญารับขนของทางทะเลเกิน 1 ป นับแตวันท่ีลวงเลย
กําหนดเวลาอันควรท่ีผูขนสงจะสงมอบตามมาตรา 41 (1) แหงพระราชบัญญัติการรับขนของทาง
ทะเล พ.ศ.2534 ฟองโจทกสําหรับจําเลยท่ี 1 จึงขาดอายุความ 
 
 สําหรับหลักเกณฑในเรื่องกําหนดอายุความ และการขยายอายุความนี้ก็ปรากฏอยูใน
อนุสัญญาระหวางประเทศท่ีสําคัญ คือ อนุสัญญาระหวางประเทศวาดวยการทําใหเปนอันหนึ่งอัน
เดียวกัน ซ่ึงกฎเกณฑบางประการท่ีเกี่ยวกับใบตราสง“Protocol to Amend the International  
Convention for the Unification of Certain Rules of Law relating to Bills of Lading” 1968  และพิธี
สารแกไข ค.ศ.1979 หรือท่ีเรียกวา “Hague-Visby Rules” ซ่ึงอนุสัญญา Hague-Visby Rules ได

                                                
 139  ไผทชิต  เอกจริยกร   ก   เลมเดิม.  หนา 383. 
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กําหนดอายุความในการฟองคดีไวมีกําหนด 1 ป140 แมจะเปนกําหนดท่ีถือวาส้ันสําหรับผูมีสิทธิ
เรียกรอง หรือผูเสียหายในคดี แตอยางไรก็ดีอนุสัญญา Hague -Visby Rules ก็ไดผอนคลายความ
เขมงวดนี้ลง โดยการกําหนดใหมีการขยายอายุความออกไปไดหากคูกรณีตกลงกัน หลังจากเหตุท่ี
กอใหเกิดการฟองคดีไดเกิดขึ้น ซ่ึงผลของการกําหนดเชนนี้ยอมสงผลดีแกคูสัญญาในการท่ีจะไดมี
เวลาเตรียมตัว เตรียมเอกสาร พยานหลักตางๆ ไดมากขึ้น หรือในบางกรณีคูสัญญาอาจจะสามารถ
เจรจาตกลงกันไดโดยไมตองมีการฟองรองตอกัน 
   
 นอกจากอนุสัญญา Hague-Visby Rules แลว ยังมีอนุสัญญาอีกฉบับหนึ่ง คือ “United  
Nations Convention on Carriage of Goods by sea 1978” หรือ “อนุสัญญาสหประชาชาติวาดวยการ
ขนสงของทางทะเล ค.ศ.1978” หรือเรียกวา Hamburg  Rules สําหรับกําหนดอายุความในการฟอง
คดีรับขนของทางทะเลตามอนุสัญญา Hamburg Rules นี้ อนุสัญญา Hamburg Rules ไดบัญญัตไิววา
มีกําหนด 2  ป141 ซ่ึงเปนกําหนดท่ียาวกวาอนุสัญญา Hague-Visby  Rules  ดังนั้นจึงกอใหเกิดความ
เปนธรรมแกผูมีสิทธิเรียกรอง หรือผูเสียหายมากกวา และนอกจากนี้อนุสัญญา Hamburg  Rules ยัง
ไดใหประโยชนแกผูมีสิทธิเรียกรอง หรือผูเสียหายมากขึ้นไปอีก กลาวคือ อายุความในการฟองคดี
ท่ีกําหนดไว 2 ปนี้สามารถขยายไดโดยการแจงเปนลายลักษณอักษรแกผูใชสิทธิเรียกรอง142  
 

4.3.2  ปญหาการนําอายุความคดีรับขนของทางทะเล ไปใชแกการฟองรองในมูลละเมิด 
 ปญหาท่ีสําคัญในประเด็นนี้ เนื่องมาจากความเสียหายแหงของท่ีขนสงนั้นไมไดเกิดขึ้น
จากมูลเหตุตามสัญญา143เสมอไป แตอาจเกิดขึ้นจากมูลละเมิดได กลาวคือ อาจเปนกรณีท่ีกัปตันเรือ  
ลูกเรือ ตัวแทนเรือ หรือแมแตผูรับจัดการขนสง ซ่ึงบุคคลเหลานี้ไมมีนิติสัมพันธในสัญญารับขน
ของทางทะเล แตไดกระทําการโดยจงใจ หรือประมาทเลินเลอทําใหของท่ีขนสงสูญหาย หรือเสีย
หายไป หรือทําใหมีการสงมอบของชักชา อันทําใหเกิดความเสียหายแกผูสง หรือผูรับตราสง หรือ
แมกระท่ังเปนการกระทําโดยจงใจ หรือประมาทเลินเลอของผูขนสงเองท่ีกอใหเกิดความเสียหาย 
หรือสูญหายแกสินคาท่ีขนสง ดังนั้นจึงมีความพยายามท่ีจะฟองรองคดีรับขนของทางทะเลโดย
อาศัยมูลละเมิด นอกเหนือจากการฟองมูลสัญญา    
                                                
 140  Hague  Visby  Rules,  Article  1  paragraph 2.   

141  Hamburg  Rules Article 20. 
142 Hamburg  Rules Article 20.  
143 มูลเหตุท่ีเกิดจากสัญญานี้  จะตองเปนกรณีท่ีโจทกและจําเลยมีนิติสัมพันธกันโดยตรงตามสัญญารับ

ขนของทางทะเลเทานั้น 
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 ในตางประเทศเองกไ็ดมีการฟองคดรีับขนของทางทะเลโดยอาศัยมูลละเมิดเชนเดยีวกนั 
ซ่ึงในเรื่องนี้  ศาสตราจารย William Tetley ไดอธิบายไววา144  “บอยครั้งท่ีมีการฟองคดโีดยอาศัยมูล
ละเมิด ท้ังนี้เพ่ือหลีกเล่ียงการจํากัดความรับผิดของผูขนสง, โดยเปนการฟองรองลูกจางของผูขนสง
ในความผิด หรือความประมาทเลินเลอท่ีกอใหเกิดความเสียหายในทางละเมิด, การฟองคดีเรียก
คาเสียหายในทางละเมิดนี้ยังกอใหเกิดประโยชน ในกรณีท่ีผูขนสงไดวาจางใหผูขนสงอ่ืนทําการ
ขนสงชวงแทน โดยเจาของสินคาชอบท่ีจะฟองผูขนสงอ่ืนในมูลละเมิดได ไมวาจะเปนดวยเหตุ
ความไมม่ันคงในสถานะทางการเงินของผูขนสงซ่ึงเปนคูสัญญา หรือเพ่ือใหพนจากการยกเวน หรอื
การจํากัดความรบัผิดซ่ึงผูขนสงมีสิทธิกลาวอางไดหากมีการนําคดีมาฟองโดยอาศัยมูลสัญญา”145 
 
 สําหรับประเทศไทย  การฟองคดีรับขนของทางทะเลตามท่ีไดทําการศึกษาไปแลวใน
บทท่ี 3 นั้น ก็จะพบวาพระราชบัญญัติการรับขนของทางทะเล พ.ศ.2534 ไมไดบัญญัติเอาไววาผูสง  
ผูรับตราสง หรือผูรับประกันภัยซ่ึงรับชวงสิทธิจากผูรับตราสง จะมีสิทธิฟองรองผูขนสงโดยอาศัย
มูลละเมิดไดหรือไม อยางไร แตท้ังนี้ก็ไมมีบทบัญญัติใดท่ีหามมิใหฟองคดีรับขนของทางทะเลโดย
อาศัยมูลละเมิดเชนเดียวกัน ดังนี้จึงทําใหผูสง ผูรับตราสง หรือผูรับประกันภัยซ่ึงรับชวงสิทธิจาก
ผูรับตราสงพยายามท่ีจะฟองคดีโดยอางมูลละเมิด   
 
 ซ่ึงเหตุผลท่ีมีการฟองโดยอางมูลละเมิดกันนี้ ศาสตรจารย ดร.ไผทชิต  เอกจริยกร ไดให
ความเห็นวา “คงตองการไมใหคดีอยูภายใตพระราชบัญญัติการรับขนของทางทะเล พ.ศ 2534146  
อันทําใหผูขนสงไมสามารถอางเหตุยกเวนความรับผิดจํานวนมากท่ีรวมกันแลวมีถึง 20 เหตุ147 เม่ือ

                                                
144 “Occasionally an action in tort was used to avoid the prescribed limit of the carrier. Apart from 

suing the servant of the carrier whose fault or negligence has caused cargo loss or damage in tort…  A tort 
remedy is also useful where the carrier has subcontracted the carrier to another carrier. The cargo may prefer to 
sue the subcontractor in tort, either because of uncertain or precarious financial position of the contracting 
carrier, or simply so as to overcome the exceptions and limitations of liability which the contracting carrier 
could invoke in a contractual action.” 

145 ไผทชิต  เอกจริยกร  ก   เลมเดิม.  หนา 387-388. 
146  การนําคดีรับขนของทางทะเลมาฟองโดยอาศัยมูลละเมิด ในขณะท่ีพระราชบัญญัติการรับขนของ

ทางทะเล พ.ศ.2534 ไมไดบัญญัติใหอํานาจไว จึงตองนําเอากฎหมายท่ัวไปมาปรับใช กลาวคือ  ตองนําประมวล
กฎหมายแพงและพาณิชยวาดวยเรื่องละเมิดมาใชบังคับโดยอนุโลม   

147  โปรดดูพระราชบัญญัติการรับขนของทางทะเล พ.ศ.2534, มาตรา 52-57. 

DPU



 76 

เทียบกับเหตุยกเวนท่ีเกี่ยวกับละเมิดซ่ึงอยูในเรื่องนิรโทษกรรมซ่ึงมีไมกี่เหตุ และเม่ือมีการรับผิด
ในทางละเมิดจึงทําใหผูขนสงตองรับผิดชอบในการชดใชคาเสียหายเต็มตามจํานวนความเสียหายท่ี
เกิดขึ้นตามหลักเรื่องละเมิดโดยไมอาจอางขอจํากัดความรับผิดของผูขนสงตามมาตรา 58 แหง
พระราชบัญญัติการรับขนของทางทะเล พ.ศ.2534 ได นอกจากนี้ผูฟองรองคงตองการจะอาศัย
ประโยชนจากกําหนดอายุความ เพราะการนับอายุความในทางละเมิดตามประมวลกฎหมายแพง
และพาณิชย มาตรา 446  กําหนดไว 1 ป นับแตมีการทําละเมิดและรูตัวผูกระทําละเมิด ซ่ึงในกรณีท่ี
ผูเสียหายเปนนิติบุคคลก็ตองถือวาผูแทนนิติบุคคลไดรูถึงการละเมิดนั้น  ซ่ึงเปนเรื่องท่ีนํามากลาว
อางไดวาผูแทนนิติบุคคลไมรู หรือเพ่ิงรูถึงการกระทําละเมิดแมเวลาท่ีมีการสงมอบของลวงเลยมา
กวา 1 ป นับแตท่ีมีการสงมอบของแลวก็ตาม และอีกเหตุผลหนึ่งนั้น การท่ีผูเสียหายมาฟองคดีโดย
อาศัยมูลละเมิด ก็เนื่องจากไมมีนิติสัมพันธตามสัญญาระหวางผู เสียหายกับผูกระทําละเมิด    
นั่นเอง” 148 
 
 อยางไรก็ดี การท่ีพระราชบัญญัติการรับขนของทางทะเล พ.ศ.2534 ไมไดบัญญัติให
อํานาจคูสัญญาในคดีรับขนของทางทะเลฟองโดยอางมูลละเมิดนั้น ทําใหเกิดปญหาขึ้นในทาง
ปฏิบัติ กลาวคือ เม่ือคูสัญญานําคดีไปฟองตอศาลท้ังมูลสัญญา และมูลละเมิดแลว ศาลก็จะวินิจฉัย
ในทํานองวาเม่ือมีบุคคลท่ีตองรับผิดในมูลสัญญาแลว บุคคลอ่ืนท่ีไมมีนิติสัมพันธกันตามสัญญารับ
ขนของทางทะเลก็ไมตองรับผิดในมูลละเมิดอีก ซ่ึงในบางครั้งบุคคลท่ีกอใหเกิดความเสียหายนั้น
ไมใชผูขนสงซ่ึงเปนคูสัญญา แตอาจเปนกัปตันเรือ ลูกเรือ ซ่ึงไมไดเขาทําสัญญารับขนของทาง
ทะเลดวย  ดังนี้การจะฟองรองบุคคลเหลานี้ใหตองรับผิดตามพระราชบัญญัติการรับขนของทาง
ทะเลฯ จะทําไดอยางไร หรือกลาวอีกนัยหนึ่งก็คือวาเม่ือไมสามารถฟองบุคคลเหลานี้ใหตองรับผิด
ในทางละเมิดตามพระราชบัญญัติการรับขนของทางทะเล พ.ศ.2534 ได ก็ไมสามารถนํากําหนดอายุ
ความ 1 ป  และบทบัญญัติอ่ืนๆ ตามพระราชบัญญัติการรับขนของทางทะเล พ.ศ.2534 ไปใชบังคับ
กับเขาไดเชนกัน ซ่ึงกอใหเกิดความไมเปนธรรมขึ้นแกผูขนสงซ่ึงเปนคูสัญญา เนื่องจากตนไมได
กอใหเกิดความเสียหายขึ้นแตจะตองรับผิดแกผูเสียหายในเบ้ืองตนกอน ซ่ึงกวาจะไดรับชดใชคืน    
ก็จะตองไปฟองรองเอากับผูทําละเมิดอีกทีอันเปนการเสียเวลาอยางมาก หรือในทางกลับกันหาก
ผูเสียหายตองการจะฟองรองผูท่ีทําละเมิดโดยตรงก็ไมอาจฟองตามพระราชบัญญัติการรับขนของ
ทางทะเล พ.ศ.2534 ได  แตจะตองฟองรองตามประมวลกฎหมายแพงและพาณิชย ซ่ึงก็กอใหเกิด
ความไมเปนธรรมแกผูท่ีทําละเมิดอีก กลาวคือ เขาอาจตองมีความรับผิดท่ียาวกวา 1 ป ตามท่ี
พระราชบัญญัติการรับขนของทางทะเล พ.ศ.2534  กําหนดไว ท้ังนี้เนื่องจากกําหนดอายุความใน

                                                
148  ไผทชิต  เอกจริยกร   ก   หนาเดิม. 
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เรื่องละเมิดจะเริ่มนับเม่ือพน 1 ป นับแตวันท่ีผูเสียหายรูถึงการทําละเมิด149และรูตัวผูจะพึงตองใชคา
สินไหมทดแทน150 หรือพน 10 ป นับแตวันทําละเมิด แมผูเสียหายจะไมรูถึงการละเมิดและไมรูตัวผู
จะพึงใชคาสินไหมทดแทน หากยังไมรูอายุความก็ยังไมเริ่มนับ และในกรณีท่ีผูเสียหายเปน         
นิติบุคคลก็จะเกิดปญหาในเรื่องท่ีวาเม่ือใดบุคคลนั้นจะไดรูถึงการละเมิดและตัวผูจะพึงใชคา
สินไหมทดแทน เพราะจะถือหลักเชนบุคคลธรรมดาไมได เนื่องจากนิติบุคคลเปนบุคคลท่ีกฎหมาย
สมมติใหเปนบุคคลขึ้นเทานั้น การรูถึงการละเมิดจึงตองถือเอาการรูของผูแทนนิติบุคคลนั้นเปน
เกณฑ ดังนั้นระยะเวลานับแตวันทําละเมิด จนถึงวันท่ีมีการฟองคดีอาจจะมากกวา 1 ป ก็เปนได      
 
 ซ่ึงคําพิพากษาท่ีวินิจฉัยในทํานองวาความรับตามพระราชบัญญัติการรับขนของทาง
ทะเล จะตองเปนความรับผิดตามสัญญาเทานั้น ไดแก   
 
  การคาระหวางประเทศที ่365/2544   เม่ือโจทกกับจําเลยมีนิติสัมพันธกันโดยตรงตาม
สัญญารับขนของทางทะเลและจาํเลยรวมซ่ึงเขามาเกี่ยวของดวยไมวาจะในฐานะผูขนสง ผูขนสงอ่ืน 
หรือตัวแทนของผูขนสงดังท่ีจําเลยรวมกลาวอาง  ก็ตองถือวาจําเลยรวมมีนิติสัมพันธกับโจทกตาม
สัญญารับขนของทางทะเลเชนเดียวกัน  ความรับผิดของจําเลยและจําเลยรวมถาหากมีก็ตองเปน
ความรับผิดตามสัญญารับขนของทางทะเลมิใชมูลละเมิดซ่ึงคูกรณีไมมีนิติสัมพันธกันตามสัญญา  
โจทกจึงไมสามารถฟองใหจําเลยและหรือจําเลยรวมรับผิดในมูลละเมิดอีก ดังนั้นในประเด็นเรื่อง
ความรับผิดของจําเลยและหรือจําเลยรวมในมูลละเมิดตามประเด็นขอพิพาทจึงไมจําเปนตองนํามา
วินิจฉัย 
   
 การคาระหวางประเทศที่ 101/2546  คดีมีประเด็นปญหาวาจําเลยท่ี 1 ท่ี 2 ละเมิดหรือ 
ผิดสัญญาตอโจทกหรือไม โจทกนําสืบวาจําเลยท้ังสองจงใจหรือประมาทเลินเลอปลอยสินคาของ
โจทกไปใหแกผูซ้ือ โดยไมไดรับเวนคืนใบตราสงทําใหโจทกไมไดรับคาสินคาจากผูซ้ือ สวนจําเลย
ท้ังสองนําสืบวาไดมีการเวนคืนใบตราสงแลวจึงไดปลอยสินคาไปตามใบตราสงหมาย ล.1 เอกสาร
หมาย จ.10 ไมใชใบตราสง ไมมีรายการครบถวนท่ีจะเปนใบตราสง  ศาลเห็นวาเอกสารหมาย จ.10  
และเอกสารหมาย ล.1 มีขอความตรงกันและมีรายการครบถวนเปนใบตราสงท้ังหมด ดังนั้นการ
เวนคืนใบตราสงหลายฉบับตองเวนคืนทุกฉบับจึงจะสมบูรณ  การท่ีจําเลยท้ังสองเวนคืนใบตราสง
                                                

149  ผูเสียหายรูถึงการทําละเมิด คือ ผูเสียหายรูวาตนไดรับความเสียหายอยางหนึ่งอยางใดจากการกระทํา
ของบุคคลอื่น ไมวาจะรูในวันท่ีมีการละเมิดข้ึน หรือรูภายหลังท่ีการละเมิดเกิดข้ึนแลวก็ตาม 

150  ผูเสยีหายรูตัวผูจะพึงใชคาสินไหมทดแทน คือ การท่ีผูเสยีหายทราบวาใครเปนผูกระทําละเมิดตน 
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หมาย ล.1 ฉบับเดียว จึงถือวาเปนการจงใจหรือประมาทเลินเลอทําใหโจทกเสียหาย จําเลยท่ี 1 จึง
เปนผูผิดสัญญา สวนจําเลยท่ี 2 ไมถือวาผิดสัญญาเพราะไมใชผูขนสง 
 
 นอกจากประเด็นดังกลาวนี้ ยังมีประเด็นปญหาท่ีสําคัญอยางยิ่งอีกประเด็นหนึ่งในการ
ฟองคดีรับขนของทางทะเลโดยอาศัยมูลละเมิดนี ้ก็คือ ศาลใดเปนศาลท่ีมีอํานาจพิจารณาคดี 
 สําหรับอํานาจในการพิจารณาคดีของศาลทรัพยสินทางปญญาและการคาระหวาง
ประเทศนั้น  พระราชบัญญัติจัดตั้งศาลทรัพยสินทางปญญาและการคาระหวางประเทศ และวิธี
พิจารณาคดีทรัพยสินทางปญญาและการคาระหวางประเทศ พ.ศ.2539  มาตรา 7 บัญญัติไวความวา 
 “ศาลทรัพยสินทางปญญาและการคาระหวางประเทศ มีอํานาจพิจารณาพิพากษาคด ี
ดังตอไปนี ้
 (1) คดีอาญาเกี่ยวกับเครื่องหมายการคา ลิขสิทธ์ิ และสิทธิบัตร 
 (2) คดีอาญาเกี่ยวกับความผิดตามประมวลกฎหมายอาญา มาตรา 271 ถึง มาตรา 275 
 (3) คดีแพงเกี่ยวกับเครื่องหมายการคา ลิขสิทธ์ิ สิทธิบัตร และคดีพิพาทตามสัญญา
ถายทอดเทคโนโลยี หรือสัญญาอนุญาตใหใชสิทธิ 
 (4) คดีแพงอันเนื่องมาจากการกระทําความผิดตามประมวลกฎหมายอาญา มาตรา 271 
ถึง มาตรา 275 
 (5) คดีแพงเกี่ยวกับการซ้ือขาย แลกเปล่ียนสินคา หรือตราสารการเงินระหวางประเทศ 
หรือการใหบริการระหวางประเทศ การขนสงระหวางประเทศ การประกันภัย และนิติกรรมอ่ืนท่ี
เกี่ยวเนื่อง 
 (6) คดีแพงเกี่ยวกับเลตเตอรออฟเครดิตท่ีออกเกี่ยวเนื่องกับกิจกรรมตาม (5)  การสงเงิน
เขามาในราชอาณาจักร หรือสงออกไปนอกราชอาณาจักร ทรัสตรีซีท รวมท้ังการประกันเกี่ยวกับ
กิจการดังกลาว  
 (7) คดีแพงเกี่ยวกับการกักเรือ 
 (8) คดีแพงเกี่ยวกับการทุมตลาด และการอุดหนุนสินคาหรือการใหบริการจาก
ตางประเทศ 
 (9) คดีแพง หรือคดีอาญาท่ีเกี่ยวกับขอพิพาทในการออกแบบวงจรรวม การคนพบทาง
วิทยาศาสตร ช่ือทางการคา ช่ือทางภูมิศาสตรท่ีแสดงถึงแหลงกําเนิดของสินคา ความลับทางการคา
และการคุมครองพันธุพืช 
 (10) คดีแพงหรือคดีอาญาท่ีมีกฎหมายบัญญัติใหอยูในอํานาจของศาลทรัพยสินทาง
ปญญาและการคาระหวางประเทศ 
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 (11) คดีแพงเกี่ยวกับอนุญาโตตุลาการเพ่ือระงับขอพิพาทตาม (3) ถึง (10) 
 คดีท่ีมีอยูในเขตอํานาจของศาลเยาวชนและครอบครัวไมอยูในอํานาจของศาลทรัพยสิน
ทางปญญาและการคาระหวางประเทศ” 
 เม่ือพิจารณาบทบัญญัติดังกลาวนี้แลว ก็จะพบวาคดีท่ีฟองโดยอาศัยมูลละเมิด แมจะ
เกี่ยวของกับการขนสงของทางทะเลแตก็ไมอยูภายใตอํานาจของศาลทรพัยสินทางปญญาและการคา
ระหวางประเทศ  อยางไรก็ดีหากมีการฟองพวงมาศาลฯ ก็มักจะพิจารณาไปพรอมกันเลย151 แตท้ังนี้
ก็ยังไมใชอํานาจตามท่ีกฎหมายใหไว ซ่ึงอาจทําใหมีผูโตแยงขึ้นมาไดวาศาลทรัพยสินทางปญญา
และการคาระหวางประเทศ ไมมีอํานาจพิจารณาคดีละเมิด 
 สําหรับหลักเกณฑในการฟองคดีรับขนของทางทะเลโดยอางมูลละเมิดนี้ เม่ือพิจารณา
อนุสัญญาระหวางประเทศวาดวยการทําใหเปนอันหนึ่งอันเดียวกัน ซ่ึงกฎเกณฑบางประการท่ี
เกี่ยวกับใบตราสง “Protocol to Amend the International Convention for the Unification of  Certain  
Rules of Law relating to Bills of Lading” 1968 และพิธีสารแกไข ค.ศ.1979 หรือท่ีเรียกวา  “Hague-
Visby Rules” และอนุสัญญา “United Nations Convention on Carriage of Goods by sea 1978”  
หรือ “อนุสัญญาสหประชาชาติวาดวยการขนสงของทางทะเล ค.ศ.1978” หรือ Hamburg Rules   
แลว ก็ไมมีการบัญญัติไวโดยชัดแจงเชนเดียวกัน แตอยางไรก็ดีท้ัง 2 อนุสัญญานี้ก็ไดบัญญัติใน
ลักษณะวาใหนําขอยกเวน และขอจํากัดความรับผิดมาใชบังคับแกการฟองคดีใดๆ ไมวาจะเปนการ
ฟองโดยอาศัยมูลสัญญา หรือมูลละเมิด152 จึงทําใหเขาใจไดวาคูสัญญาในคดีรับขนของทางทะเล
ตามอนุสัญญาดังกลาวสามารถฟองคดีโดยอาศัยมูลละเมิดได อันสงผลใหสามารถนํากําหนดอายุ
ความ 1 ป ตามอนุสัญญา Hague-Visby Rules 1968 และกําหนดอายุความ 2 ป ตามอนุสัญญา 
Hamburg Rules 1978 ไปใชกับมูลเหตุท่ีเกิดจากการกระทําโดยละเมิดไดดวย อันทําใหเกิดความ
เปนธรรม และความเทาเทียมกันระหวางผูขนสงซ่ึงเปนคูสัญญา และบุคคลอ่ืนท่ีไมไดเปนคูสัญญา

                                                
151 ไผทชิต  เอกจริยกร  ก   เลมเดิม. หนา 391. 
152 Hague-Visby  Rules  Article 3  “…..1. The defences and limits of liability provide for in this 

Convention shall apply in any action against the carrier in respect of loss or damage to goods covered by a 
contract of carriage whether the action be founded in contract or in tort”  
           Hamburg  Rules   Article 7 “….1. The defences and limits of liability provided for in this 
Convention apply in any action against the carrier in respect of loss or damage to the goods covered by the 
contract of carriage by sea, as well as of delay in delivery whether the action is founded in contract, in tort or 
otherwise     
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แตมีความรับผิดจากการกระทําโดยละเมิด เพราะมีความรับผิดภายใตกําหนดอายุความเดียวกัน และ
กฎหมายเดียวกัน 
 
 4.3.3  ปญหาการนําอายุความคดีรับขนของทางทะเล ไปใชกับสิทธิเรียกรองในกรณีอื่น
นอกเหนือจากสิทธิเรียกรองเพ่ือการที่ของที่ขนสงสูญหาย เสียหาย หรือสงมอบชักชา 
 ปญหาดังกลาวนี้ สืบเนื่องมาจากการท่ีพระราชบัญญัติการรับขนของทางทะเล พ.ศ.
2534 ไดกําหนดใหสิทธิเรียกรองในการเรียกคาเสียหายมีเพียง 3  กรณีเทานั้น153 คือ กรณีท่ีของท่ี
ขนสงนั้น 1. สูญหาย  2. เสียหาย  3.สงมอบชักชา 
 แตในทางปฏิบัติท่ัวไป ความเสียหายแหงของท่ีขนสงนี้ไมไดเกิดขึ้นจาก  3 กรณี
ดังกลาวขางตนเทานั้น  แตอาจเกิดขึ้นจากหลายสาเหตุ อาทิเชน กรณีท่ีผูสง หรือผูรับตราสง ฟอง   
ผูขนสงเนื่องจากผูขนสงผิดสัญญาไมยอมทําการขนสง หรือผูขนสงไมยอมปฏิบัติหนาท่ีตามท่ี
บัญญัติไวในพระราชบัญญัติการรับขนของทางทะเล พ.ศ.2534 เชน ผูขนสงมีหนาท่ีตองออกใบ 
ตราสงใหแกผูสงเม่ือผูสงรองขอ154 แตผูขนสงไมยอมออกใบตราสงให ทําใหผูสงไมสามารถนําใบ
ตราสงไปแนบกับเอกสารตางๆ เพ่ือขอรับเงินคาของตามท่ีผูซ้ือไดเปดเลตเตอรออฟเครดิต หรือไม
มีใบตราสงท่ีจะสงมอบใหผูรับตราสงได155 หรือผูขนสงสงมอบของใหแกบุคคลอ่ืนโดยมิไดมีการ
เวนคืนใบตราสงในกรณีท่ีไดมีการออกใบตราสงใหไวแกกัน156 ทําใหผูทรงใบตราสงไดรับความ
เสียหายเนื่องจากไมไดรับของท่ีขนสง ท้ังๆท่ีในความเปนจริงของท่ีขนสงไมไดสูญหายหรือเสีย
หายไปเนื่องจากการขนสงแตอยางใด หรือในทางกลับกันกรณีท่ีผูขนสงฟองผูสงของ หรือผูรับตรา

                                                
153  พระราชบัญญัติการรับขนของทางทะเล พ.ศ.2534  มาตรา 46   “ภายใตบังคับมาตรา 47 และมาตรา 

48 สิทธิเรียกรองเอาคาเสียหายเพื่อการสูญหาย เสียหาย หรือสงมอบชักชาแหงของท่ีรับขนตามสัญญารับขนของ
ทางทะเล ถาไมไดฟองคดีตอศาลหรือเสนอขอพิพาทใหอนุญาโตตุลาการช้ีขาดภายใน 1 ป นับแตวันท่ีผูขนสงได
สงมอบของ หรือถาไมมีการสงมอบนับแตวันท่ีลวงเลยกําหนดสงมอบตามมาตรา 41 (1) หรือนับแตวันท่ีลวงเลย
กําหนดเวลาอันสมควรตามมาตรา 41 (2) ใหเปนอันขาดอายุความ”    

154 พระราชบัญญัติการรับขนของทางทะเล พ.ศ.2534 มาตรา 12  “เม่ือผูขนสงไดรับของไวในความดูแล
แลว ถาผูสงของเรียกเอาใบตราสง ผูขนสงตองออกให” 
           พระราชบัญญัติการรับขนของทางทะเล พ.ศ.2534 มาตรา 13  “เม่ือไดบรรทุกของลงเรือเสร็จแลว ถา
ผูสงของเรียกเอาใบตราสงชนิด “บรรทุกแลว” ผูขนสงตองออกให”   
155 ไผทชิต เอกจริยกร  ข  เลมเดิม. หนา 226.  

156  พระราชบัญญัติการรับขนของทางทะเล พ.ศ.2534 มาตรา 28 “เม่ือไดออกใบตราสงใหแกกันไวแลว 
ผูรับตราสงจะเรียกใหสงมอบของไดตอเม่ือเวนคืนใบตราสงนั้นแกผูขนสงหรือใหประกันตามควร”  
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สงอันเกี่ยวเนื่องกับสัญญารับขนของทางทะเล กลาวคือ กรณีท่ีผูรับตราสงไมยอมชําระคาระวางใน
การขนสง กรณีท่ีผูรับตราสงไมไดคืนตูคอนเทนเนอรภายในเวลาท่ีตกลงกันไว ทําใหผูขนสงเสีย
ประโยชนท่ีจะใชตูคอนเทนเนอรนั้น หรือกรณีท่ีผูสงไมยอมปฏิบัติตามหนาท่ี เชน ผูสงไมยอมแจง
แกผูขนสงวาสินคาท่ีขนสงนั้นเปนสินคาอันตราย157อันทําใหผูขนสง เรือ หรือสินคาของผูสงคน
อ่ืนๆไดรับความเสียหาย158   
 
 ดังนี้ปญหาท่ีเกิดขึ้น ก็คือ จะนําเอาอายุความใดมาใชบังคับกับสิทธิเรียกรอง หรือความ
เสียหายดังท่ีกลาวไวขางตนนี้ ซ่ึงในทางปฏิบัติเม่ือพระราชบัญญัติการรับขนของทางทะเล พ.ศ.
2534 ไมไดบัญญัติไวโดยเฉพาะ ศาลจึงใหนําอายุความตามประมวลกฎหมายแพงและพาณิชย ซ่ึง
เปนกฎหมายท่ัวไปมาใชบังคับโดยอนุโลม กลาวคือ ใหนําอายุความตามมาตรา 193/30 ซ่ึงมีกําหนด 
10 ป มาใชบังคับ โดยคําพิพากษาท่ีไดวินิจฉัยในเรื่องนี ้คือ  
 
 การคาระหวางประเทศที่  57/2542  โจทกท่ี 1 ผูขนสง และโจทกท่ี 2 ตัวแทนของ         
ผูขนสง ฟองเรียกรองใหจําเลยผูรับตราสงรับผิดตามหนังสือรับรองการสงมอบสินคาท่ีจําเลยออก
ใหในการรับมอบสินคาโดยไมมีการเวนคืนใบตราสง ซ่ึงพระราชบัญญัติการรับขนของทางทะเล 
พ.ศ.2534 ไมมีบทบัญญัติเรื่องอายุความในการฟองรองในกรณีดังกลาว จึงตองนําบทบัญญัติเรื่อง
อายุความตามประมวลกฎหมายแพงและพาณิชยมาใชบังคับ และประมวลกฎหมายแพงและพาณิชย
ไมมีบทบัญญัติเรื่องอายุความในกรณีนี้โดยเฉพาะ จึงตองใชอายุความตามบทบัญญัติท่ัวไป อายุ
ความฟองรองคดีนี้จึงมีกําหนด 10 ป ตามประมวลกฎหมายแพงและพาณิชย มาตรา 193/30 
 
    การคาระหวางประเทศที ่ 228/2544  โจทกในฐานะผูรับตราสงฟองโดยอาศัยมูลสัญญา
รับขนของทางทะเล แตมิไดเปนกรณีใชสิทธิเรียกรองเอาคาเสียหายเพ่ือการสูญหาย เสียหาย หรือ 
สงมอบชักช าแหงของท่ีขนสงตามสัญญารับขนของทางทะเล  ซ่ึงมีอายุความ  1 ป  ตาม
พระราชบัญญัติการรับขนของทางทะเล พ.ศ.2534 มาตรา 46 ถือไดวาเปนกรณีท่ีไมมีกฎหมาย
กําหนดอายุความไวโดยเฉพาะ อายุความในกรณีนี้จึงมีกําหนด 10 ป ตามประมวลกฎหมายแพงและ
พาณิชย มาตรา 193/30 
                                                

157 พระราชบัญญัติการรับขนของทางทะเล พ.ศ.2534 มาตรา 33 “ของใดท่ีมีสภาพอันกอใหเกิดอันตราย
ได เชน ไวไฟ หรืออาจเกิดระเบิด หรืออาจเปนอันตรายโดยประการอื่น ผูสงของตองทําเครื่องหมายหรือปดปาย
ตามสมควรเพื่อใหรูวาของนั้นมีอันตราย...” 

158  ไผทชิต เอกจริยกร  ก เลมเดิม.  หนา 385. 
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 การคาระหวางประเทศที ่ 292/2544   โจทก จําเลยพิพาทกัน เพราะจําเลยสงมอบของท่ี
ขนสงใหแกบุคคลอ่ืนแทนท่ีจะเปนโจทกซ่ึงเปนผูรับตราสงตามท่ีระบุไวในใบตราสงหมาย จ.5  อัน
เปนมูลกรณีท่ีพระราชบัญญัติการรับขนของทางทะเล พ.ศ.2534 มิไดกําหนดอายุความไวโดยเฉพาะ  
เม่ือเปนเชนนี้อายุความในคดีนี้จึงตองเปนไปตามบทบัญญัติท่ัวไปวาดวยอายุความตามประมวล
กฎหมายแพงและพาณิชย มาตรา 193/30 คือ 10 ป เม่ือนับแตวันท่ีจําเลยสงมอบสินคาพิพาทแก
บริษัทยงสวัสดิ์คาไม จํากัด ไปถึงวันฟองจึงยังไมเกิน 10 ป คดียังไมขาดอายุความ 
 
 การคาระหวางประเทศที่  606/2544   มูลหนี้คดีนี้เปนเรื่องท่ีโจทกฟองขอใหบังคับ
จําเลยชําระคาภาระและคาใชจายตางๆ เกี่ยวเนือ่งกับการรับขนของทางทะเล ซ่ึงตามพระราชบัญญตัิ
การรับขนของทางทะเล พ.ศ.2534 มิไดกําหนดอายุความไวโดยเฉพาะ จึงตองบังคับตามประมวล
กฎหมายแพงและพาณิชย มาตรา 193/30 เม่ือโจทกนําคดีมาฟองตอศาลภายใน 10 ป นับแตโจทก
อาจใชสิทธิเรียกรองได ฟองโจทกจึงไมขาดอายุความ 
 
 เม่ือพิจารณาแลวจะเห็นวา การท่ีศาลกําหนดไวเชนนี้อาจกอใหความไมเปนธรรมแกผู
ขนสง กลาวคือ หากความเสียหายแหงของท่ีขนสงนั้นไมไดเกิดจากการท่ีของนั้นสูญหาย เสียหาย  
หรือสงมอบชักชา แตเปนความเสียหายเพราะสาเหตุดังท่ีกลาวไวขางตน ผูขนสงจะตองมีความ    
รับผิดเปนระยะเวลายาวนานถึง 10 ป ซ่ึงถือวาเปนระยะเวลาท่ียาวนานเกินไป สําหรับธุรกิจการ 
คาขายเชนนี้ ซ่ึงปญหาดังกลาวนี้ไดเกิดขึ้นกับบางประเทศ แตไมไดเกิดขึ้นกับประเทศท่ีใช
อนุสัญญา Hague-Visby Rules 1968 และอนุสัญญา Hamburg Rules 1978159 กลาวคือ อนุสัญญา 
Hague-Visby Rules ไดบัญญัติใหผูขนสงและเรือหลุดพนจากความรับผิดท้ังปวงเกี่ยวกับของ หาก
ไมมีการฟองคดีภายใน 1 ป นับแตวันท่ีสงมอบของ160 กลาวคือ กําหนดอายุความ 1 ปนี้สามารถใช
บังคับกับสิทธิเรียกรองในทุกกรณีไมใชเฉพาะกรณีท่ีของนั้น สูญหาย เสียหาย หรือสงมอบชักชา
เทานั้น และไดมีการอธิบายวาอายุความตามอนุสัญญา Hague-Visby Rules นั้นจะใชแกสิทธิ
เรียกรองใดท่ีเกิดจากการขนสง หรือการผิดพลาดในการขนสง ( miscarriage ) และจะใชแกการทํา

                                                
159  ประมวล  จันทรชีวะ.  เลมเดิม.  หนา 38. 
160 Hague-Visby  Rules 1968 . Article 1 paragraph 2 “Subject to paragraph 6bis the carrier and the 

ship shall in any event be discharged from all liability whatsoever in respect of the goods, unless suit is brought 
within one year of their delivery or of the date when they should have been delivered. This period may, 
however, be extended if the parties so agree after the cause of action has arisen”  
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ผิดสัญญารับขนดวย เชน การท่ีผูขนสงหันเหออกนอกเสนทางเดินเรือโดยไมมีเหตุผลสมควร หรือ
การท่ีผูขนสงไดขนของบนดาดฟาเรือโดยไมไดรับอนุญาต161 
 สวนสิทธิเรียกรองในการเรียกคาเสียหายแหงของท่ีขนสงตามอนุสัญญา Hamburg  
Rules 1978 นั้นก็ไมไดจํากัดเฉพาะแตเพ่ือการท่ีของท่ีขนสงนั้นสูญหาย เสียหาย หรือสงมอบชักชา 
เทานั้น เนื่องจากในอนุสัญญาฉบับนี้ใชคําวา “การฟองคดีใดๆ อันเกี่ยวกับการรับขนของภายใต
อนุสัญญานี้” ( relating to carriage of goods )162 ซ่ึงคําวา “เกี่ยวกับการรับขน” นี้รวมถึงสิทธิ
เรียกรองทุกชนิด ไมวาจะเปนกรณีท่ีของนั้นสูญหาย เสียหาย สงมอบชักชา แตยังรวมถึงสิทธิ
เรียกรองเพ่ือการไมสงมอบ และการสงมอบผิด เชน การสงมอบของโดยไมมีการเวนคืนตนฉบับใบ
ตราสง163  
 
 4.3.4  ปญหาการนําอายุความคดีรับขนของทางทะเลตามพระราชบัญญัติการรับขนของ
ทางทะเล พ.ศ.2534 ไปใชในการฟองรองตัวแทน และลูกจางของผูขนสง 
 โดยหลักท่ัวไป บุคคลท่ีตองรับผิดตอผูสง หรือผูรับตราสง ท่ีไดรับความเสียหายจาก
การขนสงนั้น ก็คือ  ผูขนสง  ซ่ึงเปนผูทําสัญญาขนสงของทางทะเลกับผูสงของ  และตาม
พระราชบัญญัติการรับขนของทางทะเล พ.ศ.2534  ก็ไดบัญญัติไวแตเพียงใหผูขนสงเทานั้นท่ีตอง
รับผิดในความเสียหายจากการขนสงไมวาจะเปนกรณีท่ีของท่ีขนสงนั้นสูญหาย เสียหาย หรือมีการ
สงมอบชักชา ตามท่ีไดบัญญัติไวมาตรา 39  ความวา  “....ผูขนสงตองรับผิดเพ่ือความเสียหายอัน
เปนผลจากการท่ีของซ่ึงไดรับมอบจากผูสงของ สูญหาย เสียหาย หรือมีการสงมอบชักชา ถาเหตุ
แหงการสูญหาย เสียหาย หรือการสงมอบชักชานั้นไดเกิดขึ้นในระหวางท่ีของดังกลาวอยูในความ
ดูแลของตน....” 
 แตอยางไรก็ด ีในการขนสงของทางทะเลนอกจากผูขนสงแลว ยังมีบุคคลอีกหลายคนท่ี
มีสวนเกี่ยวของกับผูขนสง และการขนสงของทางทะเล นั่นคือ ลูกจางของผูขนสง และตัวแทน      
ผูขนสง ( ตัวแทนเรือ )164 ซ่ึงท้ังลูกจางของผูขนสง และตัวแทนเรือนี้ ไมไดเปนผูเขาทําสัญญารับขน
                                                

161  ไผทชิต  เอกจริยกร  ก   เลมเดิม. หนา 386-387. 
162  Hamburg Rules 1978. Article 20 paragraph 1 “Any action relating to carriage of goods under 

this Convention is time-barred if judicial or arbitral proceedings have not been instituted within a period of two 
years” 

163 ไผทชิต  เอกจริยกร  ก  หนาเดิม.    
164  ตัวแทนเรือ ( Ship’s  agent )  คือ บุคคลท่ีทําการแทนเจาของเรือ ณ ทาเรือเดินทะเลใดเปนการเฉพาะ

ไมวาจะทําการโดยช่ัวคราวหรือถาวร หนาท่ีดังกลาวนี้รวมถึงการแจงการมาถึงและการออกเดินทางของเรือ  การ

DPU



 84 

ของทางทะเลกับผูสงของแตอยางใด ปญหาก็คือ ผูสงของ ผูรับตราสง หรือผูเสียหายจะฟองลูกจาง
ของผูขนสง และตัวแทนเรือใหตองรับผิดไดอยางไร  
 สําหรับเรื่องนี้คงมีเพียงกรณีเดียว นั่นคือ การฟองละเมิด แตเม่ือพระราชบัญญัติการรับ
ขนของทางทะเล พ.ศ.2534  ซ่ึงเปนกฎหมายเฉพาะไมไดบัญญัติเรื่องนี้เอาไว  จึงตองไปใชประมวล
กฎหมายแพงและพาณิชยในเรื่องละเมิดดังนี้  คือ  
 มาตรา 425  “นายจางตองรวมรับผิดกับลูกจางในผลแหงละเมิด ซ่ึงลูกจางไดกระทําไป
ในทางการท่ีจางนั้น”  
 มาตรา 426  “นายจางซ่ึงไดใชคาสินไหมทดแทนใหแกบุคคลภายนอกเพ่ือละเมิดอัน
ลูกจางไดทํานั้น ชอบท่ีจะไดชดใชจากลูกจางนั้น” 
 มาตรา 427  “บทบัญญัติท้ังสองมาตรากอนนั้น ทานใหใชบังคับแกตัวการ และตัวแทน
ดวยโดยอนุโลม” 
 แตส่ิงท่ีเปนปญหาตามมา คือ การท่ีใหลูกจางของผูขนสงและตัวแทนเรือ ตองรับผิด
ตามประมวลกฎหมายแพงและพาณิชยในเรื่องละเมิด ในขณะท่ีผูขนสงรับผิดตามพระราชบัญญัติ
การรับขนของทางทะเล พ.ศ.2534 นั้น กอใหเกิดความไมเปนธรรม ความไมเทาเทียมกันระหวาง   
ผูขนสง ลูกจางผูขนสงและตัวแทนเรือขึ้น กลาวคือ เปนความไมเทาเทียมกันในเรื่องกําหนดอายุ
ความ เนื่องจากผูขนสงของทางทะเลมีความรับผิดภายในกําหนดอายุความ 1 ป นับแตวันท่ีมีการสง
มอบของ165 ในขณะท่ีลูกจางผูขนสง และตัวแทนเรือ ซ่ึงไมไดเขาทําสัญญารับขนของทางทะเลนีเ้ลย 
กลับอาจตองมีความรับผิดภายในกําหนดอายุความท่ียาวกวา คือ 1 ป นับแตวันท่ีรูถึงการละเมิดและ
รูตัวผูจะพึงตองใชคาสินไหมทดแทน หรือ 10 ป นับแตวันท่ีมีการกระทําละเมิด166  อันเปนเปนการ
ไมยุติธรรมแกบุคคลเหลานี ้ 
 ในทางกลับกันนอกจากความรับผิดของลูกจางและตัวแทนของผูขนสงแลว ยังมีความ
รับผิดของบุคคลอีกกลุมหนึ่งท่ีเกี่ยวของกับการรับขนของทางทะเล กลาวคือ ความรับผิดของ         
ผูขนสงอ่ืน และความรับผิดของผูสงของ ซ่ึงตามพระราชบัญญัติการรับขนของทางทะเล พ.ศ.2534 
ก็ไมไดบัญญัติไวใหสามารถฟองรองบุคคลดังกลาวนี้ไดเชนกัน ดังนั้นหากผูขนสงจะฟองรอง     
ไลเบ้ียเอากับผูขนสงอ่ืนอันเนื่องมาจากความผิดของผูขนสงอ่ืน หรือจะฟองรองผูสงของ อัน
เนื่องมาจากความรับผิดของผูสงของ เชน ในกรณีท่ีผูสงของไมชําระคาระวาง ผูขนสงก็จะตอง
                                                                                                                                       
บรรทุกของลงเรือ  การขนถายของข้ึนจากเรือ  การซอมแซมเรือ  การจัดหาเรือเทียบทา  การจัดเรือลากจูง  การนํา
รอง  เปนตน 

165  โปรดดู พระราชบัญญัติการรับขนของทางทะเล พ.ศ.2534, มาตรา 46. 
166  โปรดดู ประมวลกฎหมายแพงและพาณิชย มาตรา 448.  

DPU



 85 

ฟองรองโดยอาศัยบทบัญญัติตามประมวลกฎหมายแพงและพาณิชย ซ่ึงการฟองรองไลเบ้ียผูขนสง
อ่ืนนัน้ ประมวลกฎหมายแพงและพาณิชยไมไดบัญญัติไวเปนการเฉพาะ จึงตองใชกําหนดอายคุวาม
ท่ัวไป ซ่ึงมีกําหนด 10 ป สวนในกรณีของการฟองรองผูสงของในเรื่องการไมชําระคาระวางนั้น 
ประมวลกฎหมายแพงและพาณิชยไดบัญญัติไวโดยเฉพาะใน มาตรา 193/24 วา  
 มาตรา 193/24 “สิทธิเรียกรองดังตอไปนี้  ใหมีกําหนดอายุความสองป 
 (3) ผูขนสงคนโดยสารหรือส่ิงของ หรือผูรับสงขาวสาร เรียกเอาคาโดยสาร คาระวาง 
คาเชา คาธรรมเนียม รวมท้ังเงินท่ีไดออกทดรองไป”   
 ในกรณีดังกลาวนี้ จะเห็นไดวากําหนดอายุความท่ีผูสงของ หรือผูรับตราสงฟองรอง    
ผูขนสงนั้น มีกําหนดอายุความเพียง 1 ป ในขณะท่ีกําหนดอายุความท่ีผูขนสงฟองผูสงของ เชน ใน
เรื่องการไมชําระคาระวาง มีกําหนดอายุความ 2 ป หรือในกรณีกําหนดอายุความท่ีผูขนสงจะฟอง 
ไลเบ้ียเอากับผูขนสงอ่ืนนั้น มีกําหนดอายุความถึง 10 ป ซ่ึงกอใหเกิดความไมเทาเทียมกันขึ้น
ระหวาง ผูขนสง ผูขนสงอ่ืน และผูสงของทันที เนื่องจากมีความรับผิดภายใตกําหนดอายุความท่ี
แตกตางกัน 
 สําหรับหลักเกณฑในเรื่องนี้เม่ือพิจารณาอนุสัญญาระหวางประเทศวาดวยการทําให
เปนอันหนึ่งอันเดียวกัน ซ่ึงกฎเกณฑบางประการท่ีเกี่ยวกับใบตราสง “Protocol to Amend the  
International Convention for the Unification of Certain Rules of Law relating to Bills  of  Lading” 
1968  และพิธีสารแกไข ค.ศ.1979 หรือ “Hague-Visby Rules” แลว ก็จะพบวาลูกจาง หรือตัวแทน
ของผูขนสงสามารถถูกฟองรองใหรับผิดตามอนุสัญญา Hague-Visby Rules 1968 ได  โดยพิจารณา
จากบทบัญญัติใน Article 3 paragraph 2 ท่ีบัญญัติวา ......หากมีการฟองคดีแกลูกจาง หรือตัวแทน
ของผูขนสง ( ซ่ึงไมใชลูกจาง หรือตัวแทนท่ีเปนผูทําสัญญาอิสระ), ลูกจางหรือตัวแทนมีสิทธิท่ีจะ
นําเอาขอตอสูและขอจํากัดความรับผิด เชนเดียวกับท่ีผูขนสงมีสิทธิภายใตอนุสัญญาฉบับนี้ ยกขึ้น
อางเปนขอตอสูและขอจํากัดความรับผิดของเขาเองได167 
 และเม่ือพิจารณาอนุสัญญา “United Nations Convention on Carriage of Goods  by  sea  
1978”  หรือ “อนุสัญญาสหประชาชาติวาดวยการขนสงของทางทะเล ค.ศ.1978” หรือ “Hamburg  
Rules” ก็จะเห็นไดวาตามอนุสัญญาฯนี้สามารถฟองลูกจางและตัวแทนผูขนสงไดเชนกัน โดย
พิจารณาบทบัญญัติใน Article 7 paragraph 2  ท่ีบัญญัติวา ในกรณีท่ีมีการฟองคดีตอลูกจางหรือ 
                                                

167 Hague-Visby Rules 1968. Article 3 paragraph 2  “If such an action is brought against a servant 
or agent of the carrier ( such servant or agent not being an independent contractor ), such servant or agent shall 
be entitled to avail himself of the defences and limits of liability which the carrier is entitled to invoke under 
this Convention.”     
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ตัวแทนของผูขนสง หากลูกจางหรือตัวแทนผูนั้นสามารถพิสูจนไดวาตนไดกระทําไปภายในขอบ
อํานาจในทางการท่ีจาง  ก็มีสิทธิท่ีจะยกขอตอสู หรือขอจํากัดความรับผิดซ่ึงผูขนสงมีสิทธิท่ีจะอาง
ภายใตอนุสัญญานี้ ไปใชเพ่ือประโยชนของตนได168 
 ดังนี้จะเห็นไดวา การท่ีท้ังอนุสัญญา“Hague-Visby Rules” และอนุสัญญา “Hamburg  
Rules” กําหนดใหสามารถฟองลูกจาง และตัวแทนของผูขนสงไดนั้น กอใหเกิดความยุติธรรมขึ้น  
เนื่องจากท้ังผูขนสง ลูกจางและตัวแทนของผูขนสง มีความรับผิดอยูภายใตกําหนดอายุความ
เดยีวกัน และกฎหมายเดียวกันนั่นเอง 

                                                
168 Hamburg  Rules 1978. Article 7 paragraph 2 “If such an action is brought against a servant or 

agent of the carrier, such servant or agent, if he proves that he acted within the scope of his employment, is 
entitled to avail himself of the defences and limits of liability which the carrier is entitled to invoke under this 
Convention.”  
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บทท่ี 5  
บทสรุปและขอเสนอแนะ 

 
5.1.  บทสรุป 
 จากท่ีไดทําการศึกษาและวิเคราะหบทบัญญัติเกี่ยวกับการรับขนของทางทะเลในเรื่อง
อายุความ ตามพระราชบัญญัติการรับขนของทางทะเล พ.ศ.2534 แลวจะพบวามีความแตกตางจาก
หลักเกณฑท่ีปรากฏอยูในอนุสัญญาระหวางประเทศท่ีเปนหลักเกณฑสากล คือ อนุสัญญาระหวาง
ประเทศวาดวยการทําใหเปนอันหนึ่งอันเดียวกัน  ซ่ึงกฎเกณฑบางประการเกี่ยวกับใบตราสง ลง
วันท่ี 25 สิงหาคม ค.ศ. 1924 ( Hague  Rules ) รวมท้ังฉบับท่ีแกไขโดยพิธีสารป ค.ศ.1968 ( Hague-
Visby Rules ) และอนุสัญญาแหงสหประชาชาติวาดวยการรับขนของทางทะเล  ลงวันท่ี 31 มีนาคม  
ค.ศ.1978 ( Hamburg  Rules )  กลาวคือ  
  5.1.1 ประเด็นเรื่องกําหนดอายุความ และการขยายอายุความ 
  5.1.2 มูลเหตุในการนําคดีมาฟอง 
  5.1.3 สิทธิเรียกรองเพ่ือความเสียหายแหงของท่ีขนสง 
  5.1.4 บุคคลท่ีตองรับผิดในคดีรับขนของทางทะเล 
 
 5.1.1  ในประเด็นเรื่องกําหนดอายุความในการฟองคดี มาตรา 46 แหงพระราชบัญญัติ
การรับขนของทางทะเล พ.ศ.2534 ไดบัญญัติใหอายุความในการฟองคดีมีกําหนด 1 ป นับแตวันท่ีผู
ขนสงไดสงมอบของ หรือถาไมมีการสงมอบนับแตวันท่ีลวงเลยกําหนดสงมอบ หรือนับแตวันท่ี
ลวงเลยกําหนดเวลาอันสมควร และนอกจากเรื่องกําหนดอายุความดังกลาวนี้แลวมาตรา 47 แหง
พระราชบัญญัติการรับขนของทางทะเล พ.ศ.2534 ยังไดกําหนดใหคูกรณีสามารถตกลงท่ีจะไมยก
อายุความขึ้นเปนขอตอสูได โดยทําเปนหนังสือลงลายมือช่ือฝายท่ีถูกเรียกรองวาจะไมยกอายุความ
ขึ้นเปนขอตอสู  
 สําหรับการไมยกอายุความขึ้นเปนขอตอสูนี้ไมใชท้ังการขยาย หรือยนอายุความ และ
ไมใชการสละประโยชนแหงอายุความ  ท้ังนี้เพราะการไมยกอายุความขึ้นเปนขอตอสู  คือ  การท่ีจะ
ไมนําเอาเรื่องอายุความขึ้นเปนประเด็นในการตอสูอีกตอไป ไมวาผูใชสิทธิเรียกรองจะนําคดมีาฟอง
เม่ือเกินกําหนดอายุความฟองคดีแลวหรือไมก็ตาม ในขณะท่ีการขยายอายุความ การยนอายุความ
นั้น  คูกรณียังมีสิทธิท่ีจะยกเรื่องขาดอายุความขึ้นเปนขอตอสูไดอยู แมจะมีการขยายหรือยนอายุ
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ความไปแลว สวนประเด็นของการสละประโยชนแหงอายุความ กับการไมยกอายุความขึ้นเปนขอ
ตอสูตามพระราชบัญญัติการรับขนของทางทะเล พ.ศ.2534 ก็มีความแตกตางกัน กลาวคือ การสละ
ประโยชนแหงอายุความจะกระทําไดตอเม่ืออายุความนั้นครบกําหนดไปแลว ในขณะท่ีการทํา
ขอตกลงวาจะไมยกอายุความขึ้นเปนขอตอสูนี้จะตองกระทํากอนท่ีอายุความจะครบกําหนด      
 การท่ีพระราชบัญญัติการรับขนของทางทะเล พ.ศ.2534 บัญญัติเอาไวเชนนี้ สงผลให
เกิดปญหาในทางปฏิบัติ กลาวคือ กําหนดอายุความ 1 ปนี้ถือไดวาเปนกําหนดท่ีส้ันเกินไป หาก
พิจารณาเรื่องศักยภาพในการขนสงของทางทะเลสําหรับประเทศไทย เนื่องจากประเทศไทยไมมี
กองเรือพาณิชยเปนของตนเองมากนัก จึงไมสามารถสูกับตางชาติได โดยสวนใหญแลวประเทศ
ไทยจะเปนประเทศผูสงของมากกวา เพราะฉะนั้นหากของท่ีขนสงเกิดความเสียหายหรือสูญหายไป 
ซ่ึงผูสงของจะตองทําการฟองรองผูขนสง แตอายุความในการฟองคดีกลับส้ันเกินไปยอมสงผลใหผู
สงของ หรือผูท่ีไดรับความเสียหายจากการขนสงนี ้ไดรับความเสียหายเนื่องจากไมสามารถเตรียม
พยานหลักฐานในการฟองคดีไดอยางเต็มท่ีเพราะตองรีบทําการฟองคดี หรือมิฉะนั้นคดีก็อาจจะ
ขาดอายุความไปเสียกอน แตอยางไรก็ดี หากจะใหกําหนดอายุความในการฟองคดีมีกําหนดท่ี
ยาวนาน หรือไปใชกําหนดอายุความท่ัวไปตามประมวลกฎหมายแพงและพาณิชยท่ีมีกําหนด 10  ป 
ก็จะเห็นไดวาไมมีความเปนสากลตามหลักเกณฑท่ีนานาประเทศถือปฏิบัติตอกัน ซ่ึงอาจจะสงผลผู
ขนสง หรือเรือตองรับภาระมากเกินไป เนื่องจากตองมีความรับผิดท่ียาวนานถึง 10 ป    
 นอกจากนี้การท่ีพระราชบัญญัติการรับขนของทางทะเล พ.ศ.2534 กําหนดใหคูสัญญา        
( ฝายท่ีถูกเรียกรอง ) สามารถทําขอตกลงท่ีจะไมยกเรื่องอายุความขึ้นเปนขอตอสูได  แตไมใหมีการ
ตกลงขยายอายุความ ก็ไดกอใหเกิดปญหาขึ้นเชนเดียวกัน ท้ังนี้เพราะในทางปฏิบัติฝายท่ีถูก
เรียกรองมักจะไมคอยทําขอตกลงท่ีจะไมยกอายุความขึ้นเปนขอตอสู เพราะจะทําใหฝายท่ีถูก
เรียกรองไมสามารถยกเรื่องอายุความขึ้นเพ่ือปฏิเสธไมชําระหนี้โดยเหตุขาดอายุความไดอีกตอไป   
ดังนั้นคูสัญญามักจะทําขอตกลงขยายอายุความออกไป แตเม่ือมีการนําคดีขึ้นสูศาลศาลก็จะวินิจฉัย
วาขอตกลงท่ีใหขยายอายุความดังกลาวตกเปนโมฆะ ( มาตรา 151 แหงประมวลกฎหมายแพงและ
พาณิชย ) ซ่ึงกอสงผลเสียแกผูเสียหายท่ีนําคดมีาฟองเปนอยางมาก เนื่องจากในบางครัง้คูสัญญาไดมี
การตกลงกันขยายอายุความกันไปแลว หากตอมาเกิดมีความเสียหายเกิดขึ้นและผูท่ีไดรับความ
เสียหายนําคดีมาฟอง อายุความท่ีนํามาฟองนั้นก็อาจจะเกินกําหนด 1 ป และเม่ือขอตกลงใหขยาย
อายุความดังกลาวตกเปนโมฆะไปเสียแลวก็จะทําใหคดีนั้นขาดอายุความ ผูเสียหายเกี่ยวการกับ
ขนสงของทางทะเลเหลานีก้็จะไมไดรับการเยียวยา 
    

DPU



 89 

 5.1.2  สําหรับเรื่องมูลเหตุในการนําคดีรับขนของทางทะเลมาฟอง โดยท่ัวไปก็จะมี
มูลเหตุท่ีเกิดจากสัญญา ( สัญญารับขนของทางทะเล )  กับมูลเหตุท่ีเกิดจากการกระทําละเมิด แต
อยางไรก็ดีพระราชบัญญัติการรับขนของทางทะเล พ.ศ.2534  ไมไดบัญญัติไวอยางชัดเจนวา
คูสัญญา หรือผูท่ีไดรับความเสียหายจากการขนสงของทางทะเลจะสามารถฟองผูขนสงไดโดยอาศัย
มูลเหตุจากอะไร แตท้ังนี้ก็ไมไดบัญญัติหามหากจะมีการฟองรองโดยอาศัยท้ังมูลเหตุจากสัญญา
และมูลเหตุจากละเมิด  เพราะมีคดีท่ีโจทกฟองโดยอาศัยมูลสัญญาและมูลละเมิดมาพรอมกัน ซ่ึง
ศาลก็ไดรับฟองเอาไว แตอยางไรก็ดีก็ยังไมมีการวินิจฉัยเปนบรรทัดฐานวาสามารถฟองคดีรับขน
ของทางทะเลโดยอาศัยมูลละเมิดไดหรือไม ท้ังนี้เพราะศาลฎีกาไดวินิจฉัยในทํานองวาเม่ือตองรับ
ผิดในมูลสัญญาแลว ก็ไมจําตองวินิจฉัยในมูลละเมิดอีก  
 การท่ีพระราชบัญญัติการรับขนของทางทะเล พ.ศ.2534 ไมไดบัญญัติไวอยางชัดเจน
เชนนี้ก็ไดทําใหเกิดปญหาขึ้น กลาวคือ ในบางครั้งผูขนสง อาจจะกระทําการโดยจงใจ หรือ
ประมาทเลินเลอทําใหเกิดความเสียหายขึ้นแกของท่ีขนสง ซ่ึงอาจจะไมไดทําผิดสัญญารับขนของ
ทางทะเลแตอยางใด แตอาจเปนการกระทําละเมิดท่ีอยูนอกเหนือสัญญารับขนของทางทะเล  ดังนี้
การจะฟองรองผูขนสงใหตองรับผิดโดยอาศัยมูลละเมิดก็จะตองฟองรองตามประมวลกฎหมายแพง
และพาณิชยวาดวยเรื่องละเมิด  ซ่ึงก็กอใหเกิดความไมเปนธรรมแกผูขนสง กลาวคือ ผูขนสงอาจ
ตองมีความรับผิดท่ียาวกวา 1 ป ตามท่ีพระราชบัญญัติการรับขนของทางทะเล พ.ศ.2534  กําหนดไว  
ท้ังนี้เนื่องจากกําหนดอายุความในเรื่องละเมิดนั้นมีกําหนด 1 ปนับแตรูถึงการละเมิดและรูตัวผูจะพึง
ตองใชคาสินไหมทดแทน หรือ 10 ป นับแตวันทําละเมิด โดยเฉพาะอยางยิ่งในกรณีท่ีผูเสียหายเปน
นิติบุคคล การรูถึงการละเมิดนั้นกฎหมายใหถือเอาการรูของผูแทนนิติบุคคลเปนเกณฑ ดังนั้น
ระยะเวลานับแตวันทําละเมิด จนถึงวันท่ีมีการฟองคดีอาจจะมากกวา 1 ป ก็เปนได ซ่ึงแมประเทศ
ไทยโดยหลักจะเปนประเทศผูสงของ การท่ีกําหนดใหระยะเวลาในการฟองรองผูขนสงมีกําหนดท่ี
ยาวนานนาจะเปนผลดีกวา แตเม่ือพิจารณาในเรื่องความเปนสากลเทียบเทากับนานาประเทศนั้น 
การท่ีกําหนดใหอายุความในการฟองรองผูขนสงมีระยะท่ียาวนาน ก็คงจะไมสงผลดีตอประเทศ
ไทยนัก ท้ังนี้เนื่องจากผูขนสงซ่ึงเปนนักลงทุนชาวตางชาติ คงไมตองการท่ีจะมีความรับผิดท่ี
ยาวนานเกินไปสําหรับธุรกิจการขนสงของระหวางประเทศเชนนี ้
 นอกจากนี้ในประเด็นเรื่องฟองละเมิด ยังอาจมีปญหาอีกประการหนึ่งตามมา กลาวคือ 
เรื่องเขตอํานาจของศาลทรัพยสินทางปญญาและการคาระหวางประเทศ เนื่องจากคดีเกี่ยวกับการ
ขนสงของทางทะเลท่ีฟองโดยอาศัยเหตุละเมิดนั้นไมอยูภายใตอํานาจของศาลทรัพยสินทางปญญา
และการคาระหวางประเทศ แตอยางไรก็ดีศาลทรัพยสินทางปญญาและการคาระหวางประเทศก็
มักจะรับพิจารณารวมกันไป แตท้ังนี้ก็ยังไมใชอํานาจท่ีกฎหมายบัญญัติไว 
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 5.1.3  สําหรับเรื่องสิทธิเรียกรองเพ่ือความเสียหายแหงของท่ีขนสงนี้ มาตรา 46 แหง
พระราชบัญญัติการรับขนของทางทะเล พ.ศ.2534 ไดบัญญัติเอาไวเพียง 3 กรณีเทานั้น คือ สิทธิ
เรียกรองเกี่ยวกับการท่ีของขนสงนั้นสูญหาย เสียหาย หรือสงมอบชักชา แตในทางปฏิบัติเกี่ยวกับ
การขนสงของท่ัวไปนัน้ ความเสียหายแหงของท่ีขนสงนี้ไมไดเกิดขึ้นจาก 3 กรณีดังกลาวขางตน
เทานั้น แตอาจเกิดขึ้นจากหลายสาเหตุ อาทิเชน กรณีผูขนสงผิดสัญญาไมยอมทําการขนสง หรือผู
ขนสงไมยอมปฏิบัติหนาท่ี หรือกรณีท่ีผูรับตราสงไมยอมชําระคาระวางในการขนสง กรณีท่ีผูรับ
ตราสงไมไดคืนตูคอนเทนเนอรภายในเวลาท่ีตกลงกันไวทําใหผูขนสงเสียประโยชนท่ีจะใชตูคอน
เทนเนอรนั้น หรือกรณีท่ีผูสงไมยอมแจงแกผูขนสงวาสินคาท่ีขนสงนั้นเปนสินคาอันตราย อันทํา
ใหผูขนสง เรือหรือสินคาของผูสงคนอ่ืนๆไดรับความเสียหาย    
 ปญหาท่ีเกิดขึ้น ก็คือ เม่ือพระราชบัญญัติการรับขนของทางทะเล พ.ศ.2534 ไมได
บัญญัติไวโดยเฉพาะ ศาลจึงใหนําอายุความตามประมวลกฎหมายแพงและพาณิชย มาตรา 193/30  
ซ่ึงมีกําหนด 10 ป อันเปนกฎหมายท่ัวไปมาใชบังคับโดยอนุโลม แตอยางไรก็ตามเม่ือพิจารณาแลว
จะเห็นไดวา การท่ีศาลกําหนดไวเชนนี้ทําใหพระราชบัญญัติการรับขนของทางทะเล พ.ศ.2534 ไมมี
ความเปนสากลตามหลักเกณฑท่ีนานาประเทศถือปฏิบัติกัน เนื่องจากกําหนดระยะท่ีผูขนสงจะตอง
รับผิดยาวนานถึง 10 ป ซ่ึงไมเหมาะสมกับธุรกิจการขนสงของระหวางประเทศเชนนี ้ อันกอใหเกิด
ภาระมากเกินไปสําหรับผูขนสงหรือเรือ 
 
 5.1.4 ในเรื่องของบุคคลท่ีตองรับผิดในคดีรับขนของทางทะเล โดยหลักท่ัวไปบุคคลท่ี
ตองรับผิดตอผูสงหรือผูรับตราสงท่ีไดรับความเสียหายจากการขนสงนั้น ก็คือ ผูขนสง ซ่ึงเปนผูทํา
สัญญาขนสงของทางทะเลกับผูสงของ และตามพระราชบัญญัติการรับขนของทางทะเล พ.ศ.2534 
ใน มาตรา 39  ก็ไดบัญญัติไวแตเพียงใหผูขนสงเทานั้นท่ีตองรับผิดในความเสียหายจากการขนสง
ไมวาจะเปนกรณีท่ีของท่ีขนสงนั้นสูญหาย เสียหาย หรือมีการสงมอบชักชา ถาเหตุแหงการสูญหาย  
เสียหาย หรือการสงมอบชักชานั้นไดเกิดขึ้นในระหวางท่ีของดังกลาวอยูในความดูแลของตน    
 อยางไรก็ด ีในการขนสงของทางทะเลนอกจากผูขนสงแลว ยังมีบุคคลอีกหลายคนท่ีมี
สวนเกี่ยวของกับผูขนสงและการขนสงของทางทะเล เชน ลูกจางและตัวแทนของผูขนสง แตท้ัง
ลูกจางและตัวแทนของผูขนสงนี้ ไมไดเปนผูเขาทําสัญญารับขนของทางทะเลกับผูสงของแตอยาง
ใด  เพราะฉะนั้นเม่ือพระราชบัญญัติการรับขนของทางทะเล พ.ศ.2534 ไมไดบัญญัติใหสามารถ
ฟองลูกจางและตัวแทนผูขนสงได การท่ีจะฟองบุคคลเหลานี้จึงตองนําเอาประมวลกฎหมายแพง
และพาณิชยวาดวยเรื่องละเมิดมาใชบังคับ    
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 ส่ิงท่ีเปนปญหาตามมา ก็คือ การท่ีใหลูกจางและตัวแทนของผูขนสง ตองรับผิดตาม
ประมวลกฎหมายแพงและพาณิชยวาดวยเรื่องละเมิด สวนผูขนสงรับผิดตามพระราชบัญญัติการรับ
ขนของทางทะเล พ.ศ.2534 นั้น กอใหเกิดความไมเปนธรรม ความไมเทาเทียมกันระหวางผูขนสง  
ลูกจางและตัวแทนของผูขนสงขึ้น และไมมีความเปนสากลดังหลักเกณฑท่ีนานาประเทศถือปฏิบัติ
กัน  กลาวคือ เปนความไมเทาเทียมกันในเรื่องกําหนดอายุความ เนื่องจากผูขนสงของทางทะเลมี
ความรับผิดภายใตกําหนดอายุความ 1 ป ตามพระราชบัญญัติการรับขนของทางทะเล พ.ศ.2534  
ในขณะท่ีลูกจางผูขนสง และตัวแทนเรือ ซ่ึงไมไดเขาทําสัญญารับขนของทางทะเลนี้เลย กลับตองมี
ความรับผิดภายในกําหนดอายุความท่ีอาจยาวกวา คือ 1 ป นับแตวันท่ีรูถึงการละเมิดและรูตวัผูจะพึง
ตองใชคาสินไหมทดแทน หรือ 10 ป นับแตวันท่ีมีการกระทําละเมิด นอกจากนี้เม่ือไมสามารถฟอง
ลูกจางหรือตัวแทนของผูขนสงใหรับผิดภายใตพระราชบัญญัติการรับขนของทางทะเล พ.ศ.2534 
ไดแลว ลูกจางและตัวแทนของผูขนสงก็จะไมสามารถอางเหตุยกเวนความรับผิดและจํากัดความรับ
ผิด ดังท่ีผูขนสงมีสิทธิขึ้นอางได  อันเปนการไมยุติธรรมแกบุคคลเหลานี ้ และโดยเฉพาะอยางยิ่งใน
เรื่องความเปนสากล ท้ังนี้ เปนท่ีทราบกนัอยูแลววาในการขนสงของทางทะเลระหวางประเทศเชนนี ้
ตัวผูขนสงยอมมีฐานะทางเศรษฐกิจดีกวาลูกจาง หรือตัวแทน แตเรากลับใหลูกจางและตัวแทนของ
ผูขนสงท่ีมีฐานะทางเศรษฐกิจต่ํามีความรับผิดท่ีอาจยาวกวาและมีขอยกเวนความรับผิดนอยกวา อีก
ท้ังยังไมสามารถจํากัดความรับผิดได ซ่ึงแตกตางจากหลักเกณฑสากลท่ีนานาประเทศถือปฏิบัติกัน
อยางเห็นไดชัด 
 นอกจากนี้ก็ยังเกิดประเด็นปญหาในเรื่องอายุความไลเบ้ียท่ีผูขนสงจะฟองรองผูขนสง
อ่ืนหรือบุคคลภายนอกอันเนื่องมาจากความรับผิดของผูขนสงอ่ืนหรือบุคคลภายนอก และในเรื่อง
กําหนดอายุความท่ีผูขนสงจะฟองรองผูสงหรือผูรับตราสงอันเนื่องมาจากความรับผิดของผูสงหรือ
ผูรับตราสงเองวาจะใชกําหนดอายุความตามกฎหมายใด เนื่องจากตามพระราชบัญญัติการรับขน
ของทางทะเลไมไดกําหนดไวโดยเฉพาะ ซ่ึงอาจสงผลใหเกิดความไมเทาเทียมกันและความไมเปน
ธรรมตอผูขนสงอ่ืน บุคคลภายนอก ผูสงหรือผูรับตราสงขึ้นเชนเดียวกัน ท้ังนี้เนื่องจากเม่ือกฎหมาย
รับขนของทางทะเลไมไดกําหนดไวโดยเฉพาะ ก็จะตองใชกําหนดอายุความท่ัวไปตามประมวล
กฎหมายแพงและพาณิชย ซ่ึงมีกําหนด 10 ป โดยจะเห็นไดวาเปนกําหนดอายุความท่ียาวนานกวา
กําหนดอายุความท่ีผูขนสงตองรับผิดมากเกินไป 
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5.2  ขอเสนอแนะ 
 จากการศึกษาปญหาเรื่องกําหนดอายุความและบทบัญญัติท่ีใชบังคับภายใตกําหนดอายุ
ความตามพระราชบัญญัติการรับขนของทางทะเล พ.ศ.2534 แลว ผูเขียนจึงใครขอเสนอแนะ
แนวทางในการแกไขปญหา โดยจะขอแยกออกเปนประเด็นๆ ดังตอไปนี้ กลาวคือ  
 

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

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