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ปการศึกษา 2549 
 

บทคัดยอ 
 
  วิทยานิพนธฉบับนี้ศึกษาเกี่ยวกับ “กําหนดอายุความและบทบัญญัติท่ีใชบังคับภายใต
กําหนดอายุความในการฟองคดีรับขนของทางทะเล” ซ่ึงปญหาในเรื่องนี้ คือ กําหนดอายุความใน
การฟองคดีรับขนของทางทะเลนั้นส้ันเกินไป อีกท้ังคูกรณียังไมสามารถตกลงขยายอายุความ
ออกไปได ทําใหเกิดปญหาเกี่ยวกับการเตรียมคดีเนื่องจากอาจทําใหคูกรณีไมสามารถเตรียม
พยานหลักฐานไดทัน หรืออาจไมเพียงพอครบถวน นอกจากนี้ยังมีปญหาในเรื่องบทบัญญัติท่ีใช
บังคับภายใตกําหนดอายุความเนื่องจากในการฟองคดีรับขนของทางทะเลนั้น ตามกฎหมายรับขน
ของทางทะเลของประเทศไทยสามารถฟองไดเฉพาะผูขนสงของทางทะเลเทานั้น ท้ังท่ีในทาง
ปฏิบัติยังมีบุคคลอ่ืนท่ีเกี่ยวของอีก กลาวคือ ลูกจางและตัวแทนของผูขนสง จึงสงผลใหการฟองรอง
บุคคลเหลานี้จะตองใชอายุความตามกฎหมายอ่ืน กลาวคือ อายุความตามประมวลกฎหมายแพงและ
พาณิชยวาดวยเรื่องละเมิด ซ่ึงอาจกอใหเกิดความไมเปนธรรมตอลูกจางหรือตัวแทนของผูขนสงขึ้น 
เนื่องจากอายุความตามประมวลกฎหมายแพงและพาณิชยวาดวยเรื่องละเมิดนั้น กฎหมายกําหนดให
มีอายุความ 1 ป นับแตวันท่ีผูเสียหายรูถึงการทําละเมิด และรูตัวผูจะพึงตองใชคาสินไหมทดแทน
หรือเม่ือพนกําหนด 10 ป นับแตวันทําละเมิด ดังนี้ระยะเวลาตั้งแตมีการทําละเมิด จนถึงเวลาท่ีรูตัว
ผูทําละเมิด อายุความอาจจะมากกวา 1 ป ซ่ึงเปนกําหนดอายุความตามกฎหมายรับขนของทางทะเล
ก็เปนได รวมท้ังในกรณีท่ีผูขนสงจะฟองรองผูขนสงอ่ืนหรือผูสงของ ตามกฎหมายรับขนของทาง
ทะเลของประเทศไทยก็ไมไดกําหนดไวใหสามารถฟองบุคคลเหลานี้ได ทําใหผูขนสงตองฟองรอง
โดยอาศัยอายุความตามบทบัญญัติแหงประมวลกฎหมายแพงและพาณิชย ซ่ึงเปนบทกฎหมายท่ัวไป
โดยใชกําหนดอายุความ 10 ป ซ่ึงกอใหเกิดความไมเปนธรรมขึ้นแกผูขนสงอ่ืน หรือผูสงของ 
เนื่องจากตองมีความรับผิดท่ียาวนานกวาผูขนสง นอกจากนี้ตามกฎหมายรับขนของทางทะเลของ
ประเทศไทยยังสามารถฟองไดเฉพาะแตโดยอาศัยมูลเหตุตามสัญญา และเพ่ือสิทธิเรียกรองเพ่ือการ
สูญหาย เสียหาย หรือสงมอบชักชาเทานั้น  ดังนั้นหากผูท่ีไดรับความเสียหายตองการจะฟองรอง
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บุคคลอ่ืนนอกจากผูขนสง หรือฟองคดีโดยอาศัยมูลเหตุจากการกระทําโดยละเมิด หรือเพ่ือสิทธิ
เรียกรองอยางอ่ืน ก็จะตองอาศัยบทบัญญัติตามกฎหมายอ่ืน กลาวคือ ประมวลกฎหมายแพงและ
พาณิชยเชนเดียวกัน ซ่ึงทําใหเกิดความไมเทาเทียมกันและไมเปนไปตามหลักเกณฑสากล 
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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  ความเปนมาและความสําคัญของปญหา 
 ในเรื่องการขนสงของสําหรับประเทศไทย ไดมีการใชการขนสงทางน้ําเปนระบบการ
ขนสงหลักมาชานานแลว ในสมัยกรุงสุโขทัยอาณาเขตของไทยไดขยายลงมาจรดถึงฝงทะเลทําให
ไดมีการติดตอคาขายและมีสัมพันธไมตรีกับตางประเทศโดยเฉพาะอยางยิ่งกับประเทศจีน ซ่ึง
ประเทศไทยไดเริ่มติดตอคาขายกับชาวยุโรปโดยติดตอกับชาติโปรตุเกสเปนชาติแรก ตอมาก็มีฝรั่ง
ชาติอ่ืนๆเขามาติดตอคาขายกับประเทศไทยเพ่ิมเติมอีก อาทิ สเปน เดนมารก วิลันดา อังกฤษ และ
ฝรั่งเศส ซ่ึงสงผลทําใหการคาทางทะเลของประเทศไทยในชวงนี้เจริญรุงเรืองเปนอยางมาก 
 แตในสมัยกรุงธนบุรี บานเมืองยังอยูในสภาพย่ําแย เนื่องจากเราไดเสียกรุงศรีอยุธยา
ใหแกพมา ยิ่งไปกวานั้นพมายังไดทําลายบานเมืองจนเสียหาย จึงทําใหเราตองหยุดพักเรื่องการคา
ทางทะเลไว จนกระท่ังในสมัยกรุงรัตนโกสินทรเริ่มตั้งแต พ.ศ.2325 เราจึงไดเริ่มทําการคาขายทาง
ทะเลขึ้นอีกครั้ง และเม่ือเราไดติดตอคาขายกับตางชาติหลายๆประเทศจึงทําใหฐานะทางเศรษฐกิจ
ของประเทศไทยเราขยายตัวมากขึ้น 
 ดังนั้นจะเห็นไดวาการคาทางทะเล การเดินเรือคาขายกับตางประเทศไดเริ่มมีมาตั้งแต
สมัยโบราณแลว และถึงแมการเดินเรือพาณิชยในยุคนั้นจะเปนการประกอบกิจการเดินเรือ
เพียงช่ัวคราว แตก็เปนเครื่องแสดงอยางหนึ่งใหเห็นวาในยุคนั้นผูนําของประเทศก็ไดเล็งเห็น
ความสําคัญและพยายามท่ีจะแสวงหาประโยชนทางรัฐศาสโนบาย ซ่ึงหมายความรวมถึง การเมือง  
การสังคม และการทหารดวย1    
 สําหรับประเทศไทยกอนท่ีจะมีพระราชบัญญัติการรับขนของทางทะเล พ.ศ.2534 ใช
บังคับ ศาลไทยไดอาศัยอํานาจตามมาตรา 4 แหงประมวลกฎหมายแพงและพาณิชย นําเอาประมวล
กฎหมายแพงและพาณิชยลักษณะรับขนของมาปรับใชกับคดีรับขนของทางทะเล แตเนื่องจาก
บทบัญญัติตามประมวลกฎหมายแพงและพาณชิยนี้เปนเรือ่งของการรับขนของท่ัวๆไป ไมวาจะเปน
การขนสงทางบก ทางน้ํา หรือทางอากาศ ไมใชบทบัญญัติเฉพาะสําหรับการรับขนของทางทะเล  
ดังนั้นจึงทําใหเกิดประเด็นปญหาตามมาในหลายๆเรื่อง โดยเฉพาะในประเด็นเรื่องอายุความในการ

                                                
 1 จักรกฤษณ  ดวงพัสตรา. ( 2543 ). หลักการขนสง.  
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ฟองรองคดี กลาวคือ เกิดปญหาวากําหนดอายุความในการฟองรองคดีรับขนของทางทะเลควรจะ
เปนเทาใด เนื่องจากบทบัญญัติในประมวลกฎหมายแพงและพาณิชยไมไดบัญญัติไว ซ่ึงขอโตแยงท่ี
เกิดขึ้น ก็คือ เม่ือไมมีการบัญญัติเกี่ยวกับกําหนดอายุความในการฟองคดีรับขนของทางทะเลไว
โดยเฉพาะ ดังนั้นจึงตองใชกําหนดอายุความ 10 ป ตามมาตรา193/302 แหงประมวลกฎหมายแพง
และพาณิชยอันเปนบทบัญญัติท่ัวไป3 หรือ อายุความควรจะมีกําหนด 1 ป โดยนํามาตรา 6244 แหง
ประมวลกฎหมายแพงและพาณิชยมาใชในฐานะเปนบทกฎหมายท่ีใกลเคียงอยางยิ่ง5 
 แตหลังจากท่ีพระราชบัญญัติการรับขนของทางทะเล พ.ศ.2534 มีผลใชบังคับแลว  
ปญหาท่ีเกิดขึ้นนี้ก็เปนอันยุติไป เนื่องจากในพระราชบัญญัติการรับขนของทางทะเล พ.ศ.2534 ได
บัญญัติไวอยางชัดเจนแลวในมาตรา 46 ความวา “ภายใตบังคับมาตรา 47 และมาตรา 48 สิทธิ
เรียกรองเอาคาเสียหายเพ่ือการสูญหาย เสียหาย หรือสงมอบชักชาแหงของท่ีรับขนตามสัญญารับ
ขนของทางทะเล ถาไมไดฟองคดีตอศาลหรือเสนอขอพิพาทใหอนุญาโตตุลาการช้ีขาดภายใน 
หนึ่งป นับแตวันท่ีผูขนสงไดสงมอบของ หรือถาไมมีการสงมอบนับแตวันท่ีลวงเลยกําหนดสงมอบ
ตามมาตรา 41 (1) หรือนับแตวันท่ีลวงเลยกําหนดเวลาอันสมควรตามมาตรา 41 (2) ใหเปนอันขาด
อายุความ” เม่ือพิจารณาตามบทบัญญัติมาตรา 46 นี้ ก็เปนท่ีเขาใจไดวา อายุความในการฟองคดีรับ
ขนของทางทะเล หรือเสนอขอพิพาทใหอนุญาโตตุลาการช้ีขาดนั้น คือ ภายในกําหนด 1 ป นับแต
วันท่ีผูขนสงไดสงมอบของ หรือถาไมมีการสงมอบนับแตวันท่ีลวงเลยกําหนดสงมอบตามมาตรา 
41 (1) หรือนับแตวันท่ีลวงเลยกําหนดเวลาอันสมควรตามมาตรา 41 (2) 
 อยางไรก็ตามแมพระราชบัญญัติการรับขนของทางทะเล พ.ศ.2534 จะบัญญัติไวอยาง
ชัดเจนแลววาอายุความในการฟองคดีรับขนของทางทะเลหรือเสนอขอพิพาทใหอนุญาโตตุลาการ  
ช้ีขาดนั้นมีกําหนด 1 ป แตเม่ือพิจารณาอยางละเอียดแลวก็จะพบวากําหนดอายุความตาม
พระราชบัญญัติการรับขนของทางทะเล พ.ศ.2534 นี้ยังคงมีปญหาเกิดขึ้นในหลายๆดานท้ังในเรื่อง
ความไมเหมาะสมของกําหนดอายุความ และเรื่องความไมสมบูรณ ครบถวนของบทบัญญัติท่ีบังคับ
ใชภายใตกําหนดอายุความดังกลาวดวย      
                                                
 2 มาตรา 193/30 “อายุความนั้น  ถาประมวลกฎหมายนี้ หรือกฎหมายอื่นมิไดบัญญัติไวโดยเฉพาะ ใหมี
กําหนด  10 ป”   
  3 โปรดดูคําพิพากษาฎีกาท่ี 1583/2511, 1295/2516 และ 731-732/2526 

  4 มาตรา  624 “ในขอความรับผิดของผูขนสงในการท่ีของสูญหาย หรือบุบสลาย หรือสงชักชานั้น  ทาน
หามมิใหฟองเม่ือพนกําหนดปหนึ่งนับแตสงมอบ  หรือปหนึ่งนับแตวันท่ีควรจะไดสงมอบ  เวนแตในกรณีท่ีมีการ
ทุจริต” 
  5 โปรดดูคําพิพากษาฎีกาท่ี 585/2521 
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 สําหรับประเด็นเรื่องของความไมเหมาะสมของกําหนดอายุความท่ีพระราชบัญญัติการ
รับขนของทางทะเล พ.ศ.2534 กําหนดเอาไว 1 ปนั้น ในสวนนี้เห็นวาเปนกําหนดเวลาท่ีส้ันเกินไป   
อันเปนการใหเปรียบแกผูขนสงมากกวาผูสง เหตุท่ีเห็นวาเปนกําหนดเวลาท่ีส้ันเกินไปนั้น  
เนื่องจากหากเรายอนกลับมาพิจารณาศักยภาพในการขนสงของทางทะเลของประเทศไทย ก็จะ
พบวาประเทศไทยเรานั้นไมใชประเทศผูขนสงหากแตเปนประเทศผูสงมากกวา เนื่องจากเราขาด
เรือพาณิชยของตนเองในการขนสงสินคา หรือแมวาจะมีเรือพาณิชยเองก็ตามแตก็ไมสามารถท่ีจะ
แขงขันกับเรือตางชาติได เพราะฉะนั้นหากเกิดขอพิพาทขึ้นระหวางผูขนสงและผูสงในการขนสง
ของทางทะเลเหลานี้ ผูสงซ่ึงเปนผูสงออกของประเทศไทยจะมีเวลาในการเตรียมคดี เตรียม
พยานหลักฐานเพ่ือตอสูคดีเพียง 1 ป อันอาจสงผลทําใหผูสงไมสามารถท่ีจะเตรียมพยานหลักฐาน
ไดเพียงพอ หรือหนักแนนพอท่ีจะเรียกรองเอาคาเสียหายจากผูขนสงได หรือมิฉะนั้นคดีก็อาจขาด
อายุความกอนท่ีผูสงจะฟองคดีไดทัน แตอยางไรก็ดหีากจะกําหนดอายุความฟองรองคดีใหยาวนาน 
หรือใหไปใชกําหนดอายุความตามประมวลกฎหมายแพงและพาณิชยในสวนอายุความท่ัวไปท่ีมี
กําหนด 10 ป ก็จะทําใหการรับขนของทางทะเลของประเทศไทยไมมีความเปนสากลตาม
หลักเกณฑท่ีนานาประเทศถือปฏิบัติกัน ซ่ึงอาจจะสงผลทําใหตางชาติไมตองการมาลงทุนทําธุรกิจ
ในประเทศไทย เนื่องจากทําใหเรือหรือผูขนสงตองรับภาระมากเกินไป ซ่ึงอาจจะสงผลตอการ
พัฒนาเศรษฐกิจของประเทศได 
 นอกจากเรื่องกําหนดอายุความในการฟองรองคดีรับขนของทางทะเลนั้นกําหนดไวส้ัน
เกินไปแลว ก็ยังมีประเด็นท่ีเกิดเปนปญหาขึ้นอีก กลาวคือ เปนเรื่องท่ีสืบเนื่องมาจากหลักเกณฑตาม
ประมวลกฎหมายแพงและพาณิชยท่ีกําหนดไววา อายุความนั้นคูกรณีจะตกลงกันใหยนหรือขยาย
ไมไดเพราะถือวาเปนเรื่องท่ีเกี่ยวกับความสงบเรียบรอยและศีลธรรมอันดีของประชาชน ซ่ึง
หลักเกณฑดังกลาวนี้ ก็มีอิทธิพลตอกําหนดอายุความตามกฎหมายรับขนของทางทะเลของประเทศ
ไทยดวย กลาวคือ ทําใหคูกรณีไมสามารถท่ีจะยนหรือขยายอายุความไดแมคูกรณีท้ัง 2 ฝาย 
จะยินยอมก็ตาม อันกอใหเกิดปญหาในทางปฏิบัติและเปนการไมสอดคลองกับหลักเกณฑสากล    
ท่ีใชอยูในตางประเทศดวย 
 นอกจากนี้ยังมีเรื่องความไมสมบูรณ ครบถวนของบทบัญญัติท่ีใชบังคับภายใตกําหนด
อายุความนี้ดวย  กลาวคือ เปนประเด็นความไมสมบูรณ ครบถวนในการฟองรองใหผูขนสงหรือ
บุคคลท่ีเกี่ยวของใหตองรับผิดตามสัญญารับขนของทางทะเล ภายใตกําหนดอายุความตาม
พระราชบัญญัติการรับขนของทางทะเล พ.ศ.2534 
 ในประเด็นแรก คือ การฟองรองคดีรับขนของทางทะเล ตามพระราชบัญญัติการรับขน
ของทางทะเล พ.ศ.2534 ท่ีจะอยูภายใตกําหนดอายุความ 1 ปนั้น มีเฉพาะกรณีการฟองรองเพ่ือเรียก
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เอาคาเสียหาย เพ่ือการสูญหาย เสียหาย หรือสงมอบชักชาเทานั้น  โดยพิจารณาจากการท่ี
พระราชบัญญัติการรับขนของทางทะเล พ.ศ.2534 มาตรา 46 ตอนตนไดกําหนดวา “ ภายใตบังคับ
มาตรา 47 และมาตรา 48 สิทธิเรียกรองเอาคาเสียหายเพ่ือการสูญหาย เสียหาย หรือสงมอบชักชา
แหงของท่ีรับขนตามสัญญารับขนของทางทะเล.....”  ดวยเหตุนี้จึงเกิดขอพิจารณาขึ้นวาหากเปน
กรณีท่ีไมใชการฟองเพ่ือเรียกเอาคาเสียหายจากการท่ีของท่ีขนสงนั้นสูญหาย เสียหาย หรือสงมอบ
ชักชาแลว เชน กรณีท่ีผูขนสงผิดสัญญาไมยอมรับขน ไมยอมออกใบตราสง หรือไมปฏิบัติหนาท่ี
อ่ืนใดก็ตามท่ีพระราชบัญญัติการรับขนของทางทะเล พ.ศ. 2534 กําหนดไว อันทําใหผูทรงใบตรา
สงไดรับความเสียหาย6 จะตองนํากําหนดอายุความใดมาใชบังคับในกรณีนี้   
 ประเด็นตอมา คือ กําหนดอายุความตามมาตรา 46 แหงพระราชบัญญัติการรับขนของ
ทางทะเล พ.ศ.2534 นั้นนําไปใชบังคับกับการฟองรองคดีตามสัญญารับขนของทางทะเลเทานั้น  
โดยพิจารณาตามมาตรา 46  ตอนตน ท่ีกําหนดวา “ ภายใตบังคับมาตรา 47 และมาตรา 48 สิทธิ
เรียกรองเอาคาเสียหายเพ่ือการสูญหาย เสียหาย หรือสงมอบชักชา แหงของท่ีรับขนตามสัญญารับ
ขนของทางทะเล.....” ซ่ึงจะเห็นไดวามาตรา 46 นี้ ไดกําหนดไวชัดเจนวา “....เพ่ือการสูญหาย   
เสียหาย  หรือสงมอบชักชาแหงของท่ีรับขน ตามสัญญารับขนของทางทะเล.....” ดังนั้นขอพิจารณา  
หรือประเด็นปญหาท่ีเกิดขึ้น ก็คือ หากคูกรณีฝายใดฝายหนึ่งนําคดีมาฟองรองในทางละเมิดแลว   
จะนําเอากําหนดอายุความใดมาใชบังคับ จะเปนอายุความตามพระราชบัญญัติการรับขนของทาง
ทะเล พ.ศ.2534 หรืออายุความตามประมวลกฎหมายแพงและพาณิชยในเรื่องละเมิด โดยท้ังนี้
ในทางปฏิบัติก็มีคูกรณีท่ีนําเอาขอพิพาทตามสัญญารับขนของทางทะเลมาฟองเปนคดีละเมิดอยู
เชนกัน แตศาลไทยก็ไมไดวางหลักเกณฑในเรื่องนี้ไวอยางชัดเจน 
 ประเด็นสุดทายในเรื่องความไมสมบูรณ ครบถวนนี้ เปนท่ีทราบกันดีอยูแลววาบุคคลท่ี
จะตองรับผิดเม่ือเกิดความเสียหายขึ้นกับของท่ีขนสงตามสัญญารับขนของทางทะเล ก็คือผูขนสง   
เนื่องจากผูขนสงเปนคูสัญญากับผูสง ดังนั้นกําหนดอายุความ 1 ป ตามพระราชบัญญัติการรับขน
ของทางทะเล พ.ศ.2534 จึงตองนํามาใชบังคับกับผูขนสง แตขอพิจารณาท่ีเกิดขึ้น ก็คือ หากมีความ
เสียหายเกิดขึ้นกับของท่ีขนสงเนื่องจากการกระทําของลูกจางผูขนสง หรือเกิดขึ้นเนื่องจากการ
กระทําของตัวแทนผูขนสงแลว ผูสงหรือผูรับตราสงท่ีไดรับความเสียหายจะฟองบุคคลเหลานี้
ภายใตกําหนดอายุความเทาใด เนื่องจากตามพระราชบัญญัติการรับขนของทางทะเลไมไดกําหนด
เอาไว จะเปนกําหนดอายุความตามพระราชบัญญัติการรับขนของทางทะเล พ.ศ.2534 หรืออายุความ
ตามประมวลกฎหมายแพงและพาณิชยในเรื่องละเมิด ท่ีมีกําหนด 1 ป นับแตวันท่ีผูตองเสียหายรูถึง
                                                
  6 ไผทชิต  เอกจริยกร   ก  (2547). “อายุความในการฟองคดีรับขนของทางทะเล.” วารสารกฎหมาย
ทรัพยสินทางปญญาและการคาระหวางประเทศ, 7. หนา 384.   
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การละเมิด และรูตัวผูจะพึงตองใชคาสินไหมทดแทน หรือเม่ือพน 10 ป นับแตวันทําละเมิด หรือให
รับผิดตามกําหนดอายุความท่ัวไปตามมาตรา 193/30 แหงประมวลกฎหมายแพงและพาณิชย  คือ  
10 ป แตอยางไรก็ตามหากลูกจาง หรือตัวแทนของผูขนสงตองรับผิดในความเสียหายท่ีเกิดขึ้นแก
ของท่ีขนสง เปนกําหนดเวลา 10 ป ก็ยอมกอใหเกิดความไมเปนธรรมแกลูกจางหรือตัวแทนผูนั้น 
เพราะตนเองเปนเพียงลูกจางหรือตัวแทนของผูขนสงเทานั้น แตกลับอาจถูกฟองใหรับผิดภายใต
กําหนดอายุความท่ียาวกวาผูขนสง ในทางกลับกันก็ยังเกิดประเด็นปญหาในเรื่องอายุความไลเบ้ียท่ี
ผูขนสงจะฟองรองผูขนสงอ่ืน หรือบุคคลภายนอก อันเนื่องมาจากความรับผิดของผูขนสงอ่ืนหรือ
บุคคลภายนอก  และในเรื่องกําหนดอายุความท่ีผูขนสงจะฟองรองผูสงหรือผูรับตราสงอัน
เนื่องมาจากความรับผิดของผูสงหรือผูรับตราสงเองวาจะใชกําหนดอายุความตามกฎหมายใด 
เนื่องจากตามพระราชบัญญัติการรับขนของทางทะเลไมไดกําหนดไวโดยเฉพาะ ซ่ึงอาจสงผลให
เกิดความไมเทาเทียม ความไมเปนธรรมตอผูขนสงอ่ืน บุคคลภายนอก ผูสง หรือผูรับตราสง
เชนเดียวกัน หากในกรณีท่ีผูขนสงจะฟองไลเบ้ียผูขนสงอ่ืน บุคคลภายนอก หรือฟองรองผูสง ผูรับ
ตราสง โดยตองอาศัยบทบัญญัติตามกฎหมายอ่ืนแทน ท้ังนี้เนื่องจากกําหนดอายุความในการ
ฟองรองอาจจะมากกวา 1 ป ก็เปนได 
 
1.2   วัตถุประสงคการของการศึกษา 
 1.2.1  เ พ่ือศึกษาถึงปญหาในเรื่องความไม เหมาะสมของกําหนดอายุความตาม
พระราชบัญญัติการรับขนของทางทะเล พ.ศ.2534 ในการท่ีจะนํามาใชบังคับกับคดีรับขนของทาง
ทะเลในประเทศไทย 
 1.2.2  เพ่ือศึกษาถึงปญหาในเรื่องความไมสมบูรณ ครบถวนของบทบัญญัติท่ีใชบังคับ
ภายใตกําหนดอายุความดังกลาวโดยเปรียบเทียบกับอนุสัญญาระหวางประเทศและกฎหมาย
ตางประเทศ    
 1.2.3  เพ่ือศึกษาแนวทางในการแกไขปญหาเรื่องกําหนดอายุความ และบทบัญญัติท่ีใช
บังคับภายใตกําหนดอายุความ  
 
1.3   สมมติฐานของการศึกษา 
 เนื่องจากการท่ีพระราชบัญญัติการรับขนของทางทะเล พ.ศ.2534 ไดบัญญัติถึงกําหนด
อายุความในการฟองรองคดีไวไมเหมาะสม กลาวคือไดกําหนดอายุความในการฟองรองไวส้ัน
เกินไป และไมใหมีการตกลงขยายอายุความดังกลาวออกไปได ทําใหผูไดรับความเสียหายจากการ
ขนสงของทางทะเลไมไดรับความเยียวยาอยางเต็มท่ี จึงกอใหเกิดปญหาขึ้นในทางปฏิบัติ และ
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นอกจากนี้บทบัญญัติตางๆท่ีใชบังคับภายใตกําหนดอายุความดังกลาวก็ยังไมครอบคลุมเพียงพอ  
ไมวาจะเปนในเรื่องของมูลเหตุท่ีจะนําคดีมาฟอง สิทธิเรียกรองเพ่ือความเสียหาย หรือกรณีของ
บุคคลผูตองรับผิดภายใตกําหนดอายุความดังกลาว ดังนั้นจึงเห็นสมควรใหมีการแกไขและเพ่ิมเติม
บทบัญญัติดังกลาว 
 
1.4  ขอบเขตของการศึกษา 
 ศึกษาถึงหลักเกณฑเกี่ยวกับกําหนดอายุความในการฟองรองคดีรับขนของทางทะเล  
และกรณีท่ีอยูภายใตกําหนดอายุความดังกลาวในอนุสัญญาท่ีเกี่ยวของ กลาวคือ อนุสัญญาระหวาง
ประเทศวาดวยการทําใหเปนอันหนึ่งอันเดียวกัน ซ่ึงกฎเกณฑบางประการเกี่ยวกับใบตราสง ลงวนัท่ี 
25 สิงหาคม ค.ศ.1924 ท่ีเรียกวา  “The International Convention for the Unification of Certain  
Rules of Law relating to Bills of Lading” ( Hague Rules ) รวมท้ังฉบับท่ีแกไขโดยพิธีสารป ค.ศ. 
1968 ท่ีเรียกวา “Protocol to Amend the International Convention for the Unification of Certain  
Rules of Law relating to Bills of Lading” (Hague-Visby Rules) และอนุสัญญาแหงสหประชาชาติ
วาดวยการรับขนของทางทะเล ลงวันท่ี 31 มีนาคม ค.ศ.1978 ท่ีเรียกวา “United Nations Convention  
on Carriage of Goods by sea 1978” (Hamburg Rules) เพ่ือนํามาเปรียบเทียบประกอบกับ 
พระราชบัญญัติการรับขนของทางทะเล พ.ศ. 2534 ของประเทศไทย  นอกจากนี้ยังไดนําหลักเกณฑ
เกี่ยวกับกําหนดอายุความในการฟองคดีรับขนของทางทะเลและบทบัญญัติท่ีใชภายใตกําหนดอายุ
ความของกฎหมายตางประเทศ คือ หลักเกณฑเกี่ยวกับอายุความตามพระราชบัญญัติการรับขนของ
ทางทะเล ค.ศ.1992 ของประเทศญี่ปุน ( The Japanese carriage of goods by sea Act, 1992) และ
หลักเกณฑเกี่ยวกับอายุความตามประมวลกฎหมายพาณิชยนาวีของประเทศจีน  ค .ศ.1992                 
( Maritime Code of The People’s Republic of China,1992 ) ซ่ึงเปนประเทศในแถบเอเชียมา
ประกอบในการศึกษาดวย 
 
1.5 ประโยชนที่คาดวาจะไดรับจากการศึกษา 
 1.5.1  ทําใหทราบวากําหนดอายุความท่ีเหมาะสมสําหรับการฟองคดีรับขนของทาง
ทะเลในประเทศไทย ตามพระราชบัญญัติการรับขนของทางทะเล พ.ศ.2534 ควรจะมีกําหนดเทาใด 
 1.5.2  ทําใหทราบวาควรจะเพ่ิมเติมกรณีใดบาง เพ่ือนําไปใชบังคับภายใตกําหนดอายุ
ความดังกลาว 
 1.5.3  เพ่ือใชเปนแนวทางในการปรับปรุงกฎหมายตอไปภายหนา  
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บทท่ี  2 
แนวความคิดพื้นฐานเกี่ยวกับการขนสงของทางทะเลและความรับผิดของ 

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

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

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

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

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

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

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

                                                
  10 สุนีย  ปงสุทธิวงศ. (2533).  การยกเวนและจํากัดความรับผิดของผูขนสงในสัญญารับขนของทาง 
ทะเล   :   การศึกษาเปรียบเทียบหลักเกณฑตามอนุสัญญาระหวางประเทศและกฎหมายไทยที่เก่ียวของ.    
  11 Branch Alan.E  Op.cit.  p.343. 
  12  Bonnick S.  (1988).  Gram on chartering documents.   p.4.  
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 ซ่ึงโดยท่ัวไปแลว แบบมาตรฐานของสัญญาชารเตอรเรือแบบรายเท่ียวนี้มักจะมี
ขอกําหนดตางๆ ดังนี้13  คือ 
 1. เจาของเรือตกลงท่ีจะจัดหาเรือ และแจงใหทราบถึงสภาพของเรือ ความสามารถ และ
ประเภทของเรือท่ีทําการจดทะเบียน 
 2. ในการเริ่มตนเดินทางไปยังทาเรือท่ีจะทําการบรรทุกของลงเรือ เจาของเรือตกลงวา
เรือจะเดินทางไปดวยความรบีเรงตามสมควร 
 3.  เจาของเรือตองแสดงใหเห็นวาเรือนั้นมีความแข็งแรง ไมรั่วซึม และเหมาะสม
สําหรับการเดินเรือ 
 4.  เจาของเรือตกลงท่ีจะขนสงของไปยังจุดหมายปลายทาง 
 5.  ผูเชาเรือตกลงท่ีจะจัดหาสินคามาบรรทุกจนเต็มลํา 
 6.  ผูเชาเรือตกลงท่ีจะจายคาระวาง ( freight ) ซ่ึงโดยปกติก็จะคํานวณจากน้ําหนักของ
สินคา ( ตอตัน ) หรือคํานวณตอลูกบาศกฟุตของพ้ืนท่ีเรือ 
 7.  ขอยกเวนความรับผิดในเหตุอันตรายตางๆ 
 8. ขอกําหนดเกี่ยวกับวิธีการในการบรรทุกของ และโดยเฉพาะอยางยิ่งกําหนด
ระยะเวลาท่ีตกลงอนุญาตใหดําเนินการดังกลาว รวมท้ังอัตราของเงินท่ีผูเชาเรือตองจายในกรณีท่ีใช
เวลาเกินกวาท่ีไดมีการตกลงไว 
 9.  เง่ือนไขเกี่ยวกับการเลิกสัญญา ท่ีใหสิทธิแกผูเชาเรือในการท่ีจะบอกเลิกสัญญาได 
ในกรณีท่ีเรือไมมาถึงตามวันท่ีกําหนดไว ณ ทาเรือท่ีกําหนดไว 
 10.  เง่ือนไขท่ีเรียกวา “General paramount clause”14 โดยมีวัตถุประสงคในการนําเอา 
Hague-Visby Rules เขามารวมดวย 
 11.  เง่ือนไขท่ีเรียกวา “amended Jason clause”15 

                                                
  13 Ivamy  Hardy  E.R.  (1989).  Payne  and  Ivamy’s  Carriage  of  goods  by  sea.  pp.12-13. 
  14 “General paramount clause”  หมายถึง ขอสัญญาท่ีใสไวในใบตราสงเพื่อกําหนดใหใชอนุสัญญา 
Hague Rules กับการขนสงของทางทะเลตามใบตราสงนั้น และถือวาขอสัญญานี้เปนขอสัญญาท่ีสําคัญท่ีสุดท่ี
สามารถลบลางขอสัญญาอื่นๆในใบตราสงนั้นท่ีขัดแยงกับ “Paramount  clause”  

  15  “amended Jason clause” หมายถึง  ขอสัญญาท่ีผูขนสงระบุไวในใบตราสง (รวมท้ังสัญญาเชาเรือ) 
เพื่อเปนทางแกปญหาขอกฎหมายอันเกิดจากคําพิพากษาของศาลสูงประเทศสหรัฐอเมริกา ท่ีเกี่ยวของกับการ
ตีความสิทธิเจาของเรือในการเรียกเฉลี่ยคาใชจายอันเปนความเสียหายท่ัวไป (General Average Expenditure ) จาก
เจาของสินคา โดยมีวัตถุประสงคเพื่อใหมีผลผูกพันเจาของสินคาใหตองรวมเฉลี่ยความเสียหายท่ัวไปนั้นดวย 
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 12.  เง่ือนไขท่ีเรียกวา “both-to-blame collision clause”16 
 13.  เง่ือนไขเกี่ยวกับอนุญาโตตุลาการ 
 14.  เง่ือนไขเกี่ยวกับจายคานายหนาใหกับ ship-broker ในการติดตอทําสัญญาเชาเรือ 
 15.  เง่ือนไขท่ีเรียกวา “cesser clause”17 
 16.  เง่ือนไขเกี่ยวกับสงคราม 
 17.  เง่ือนไขเกี่ยวกับการใหนําเอา York-Antwerp Rules 197418 มาใชเกี่ยวกับการเฉล่ีย
ความเสียหายท่ัวไป 
 
 สําหรับลักษณะสําคัญของการชารเตอรเรือแบบรายเท่ียวนี้ เจาของเรือจะเปนผูดูแล
รับผิดชอบการจัดการเรือ  การเดินเรือ  (  nautical  operation )  กลาวคือ19 
 1.  จัดหาเรือท่ีมีคุณสมบัติสามารถเดินทะเลได  (seaworthiness)  

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

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

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

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

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

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

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

                                                
  26  ดวงเดือน  ทองสุข. เลมเดิม  หนา 8. 

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

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

                                                
  29 ไผทชิต  เอกจริยกร   ข  (2541).  รับขนของทางทะเล ( Carriage  of  goods  by  sea ).  หนา 137-138. 
  30 ไชยวัฒน  บุนนาค.  (2524).  “กฎหมายพาณิชยทะเล  ( วิธีปฏิบัติและประเพณีทางการคาเกี่ยวกับบิ
ลออฟเลตด้ิง และสัญญาเชาเรือ ).” บทบัณฑิตย,เลมที่ 38,ตอนที่ 1.   
  31 ไผทชิต  เอกจริยกร  ข  เลมเดิม.  หนา 139. Ivamy  Hardy  E.R   Op.cit.  pp.81,170. 
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( shipped  on  board ) ให32 สําหรับในกรณีนี้มีคดีท่ีเปนตัวอยางช้ีใหเห็นวา ใบตราสงเปนหลักฐาน
เกี่ยวกับการรับสินคา โดยผูขนสงจะตองรับผิดหากของท่ีขนสงมีจํานวนไมตรงกับในใบตราสง 
หรือมีสภาพชํารุดเสียหายโดยไมไดมีการระบุไวในใบตราสง คดี Smith & Co.v. Bedouin  Steam  
Navigation  Co. Ltd. ( 1896 ) A.C. 70 ซ่ึงศาลอังกฤษตัดสินวา  การท่ีปอกะเจาะขาดหายไป 12 มัด  
จากจํานวนท่ีระบุไวในใบตราสงนั้น ผูขนสงจะตองรับผิด เวนแตจะสามารถพิสูจนหักลางขอความ
อันเปนหลักฐานเบ้ืองตนในใบตราสงได และในคดี  Silver v. Ocean  Steamship  Co. Ltd.  ( 1929 )  
All.E.R.  Rep. 611  ศาลอังกฤษไดวางหลักไววา หากผูขนสงระบุไวในใบตราสงวาของท่ีรับไวอยู
ในสภาพท่ีเรียบรอยไมเสียหายแลว ผูขนสงถูกปดปากมิใหปฏิเสธ (ตอผูรับโอนใบตราสง) วาไดรับ
มอบมาในสภาพท่ีชํารุดเสียหาย ซ่ึงความชํารุดบกพรองท่ีผูขนสงไมอาจปฏิเสธใหตนพนผิดไปไดนี้
จะตองเปนความชํารุดบกพรองท่ีอาจเห็นไดโดยการตรวจสอบตามสมควร  
 
 3. เปนเอกสารสิทธิ ( document of title )  
  ความหมายในกรณีท่ีใบตราสงเปนเอกสารสิทธินี้ คือ เปนเอกสารท่ีแสดงสิทธิวา
สินคาตามจํานวน และรายละเอียดท่ีระบุไวในใบตราสงนั้นเปนของใคร ดังนั้นผูทรงใบตราสงจึง
เปนผูมีสิทธิในสินคานั้น33 หากมีผูใดนําตนฉบับใบตราสงซ่ึงผูขนสงเปนผูออกใหมาแสดง ผูขนสง
ก็จะตองสงมอบสินคาท่ีขนสงใหแกผูนั้น และเนื่องจากใบตราสงสามารถโอนไปยังผูรับสลักหลัง
ได ดังนั้นหากผูรับตราสง สลักหลังโอนใบตราสงไปยังบุคคลภายนอกซ่ึงเปนผูรับสลักหลัง 
(endorsee) นั้น ก็จะมีผลทําใหสิทธิครอบครองในสินคาโอนไปยังผูรับตราสงดวย34   
 
  สําหรับขั้นตอนการขนสงของนั้นเจาของสินคาหรือผูสง อาจจะทําสัญญากับ
เจาของเรือ (ผูใหเชาเรือ) โดยตรง หรืออาจจะไปติดตอกับตัวแทนเรือ (shipping agent) เพ่ือวาจาง
ใหขนสงของไปยังตางประเทศ โดยจะแจงใหทราบถึงลักษณะ จํานวนหีบหอ ปริมาณ น้ําหนัก ใน
แบบฟอรมท่ีเรียกวา Booking Note ตัวแทนเรือก็จะทําการกําหนดวันนัดเพ่ือทําการสงมอบของ   
เม่ือถึงกําหนดนัดก็จะมีการสงมอบของและขนถายของลงเรือ ตัวแทนเรือ หรือนายเรือ(master) กจ็ะ
ตรวจดูสภาพภายนอกของสินคา แลวจดแจงลงในใบตราสง (bill of lading) พรอมท้ังช่ือและมอบ
ใหแกเจาของสินคา หรือผูสงไวเปนหลักฐาน เพ่ือท่ีผูสงจะไดทําการโอนใบตราสงไปใหผูรับ 
                                                
  32  ไผทชิต  เอกจริยกร ข  เลมเดิม.  หนา 141.  
  33 เรืองเดช  มหาศรานนท. (2527, กุมภาพันธ). “กฎหมายวาดวยการขนสงของทางทะเล.”  วารสาร
กฎหมาย, 8, 3.    
  34 ไผทชิต  เอกจริยกร  ข   เลมเดิม. หนา 143. 
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ตราสง (consignee) ซ่ึงเปนผูรับของปลายทาง เม่ือของถึงท่ีหมายปลายทางแลว ตัวแทนเรือในอีก
ประเทศหนึ่ง ก็จะแจงใหผูรับตราสงมารับของโดยผูรับตราสงจะนําใบตราสงท่ีไดรับเปนหลักฐาน 
มาแลกเอาใบรับของ หรือใบปลอยสินคา (delivery  order) ไปเรียกรองใหสงมอบของแกตน35    
  ใบตราสงนี้ สวนใหญแลวจะทําเปนชุดโดยระบุไววาชุดหนึ่งมีตนฉบับกี่ฉบับ  
แลวแตประเภทของการคา  แตอยางไรก็ตามจะตองมีใบตราสงอยางนอย 1 ชุด พรอมสําเนา 1 ฉบับ 
ซ่ึงเรียกวา “ ฉบับของนายเรือ” (master’s copy) โดยนายเรือจะเก็บไวเปนหลักฐาน นายเรือจะไดรับ
คําส่ังใหสงมอบของใหแกบุคคลท่ีนําใบตราสงมาแสดง  และในกรณีท่ีมีการออกใบตราสงหลาย
ฉบับ  นายเรือก็จะตองดูแลวาผูรับของท่ีแทจริงเทานั้นท่ีจะไดรับมอบของไป แตโดยหลักแลวนาย
เรือไมตองรับผิดในการท่ีสงมอบของใหแกผูถือใบตราสง ซ่ึงปรากฏภายหลังวาไมมีสิทธิท่ีจะไดรับ
สินคาแตอยางใด หากนายเรือไดกระทําการไปโดยสุจริต 
 
 ในปจจุบันสวนใหญมักจะใชใบตราสงอยู 2 ชนิด คือ 1.“ใบตราสงชนิดรับของไวเพ่ือ
สงลงเรือ” (received for shipment bill of lading) หรือเรียกวา “ Received bill of lading”  ใบตราสง
ชนิดนี้เปนเพียงหลักฐานแสดงวาของไดเขามาอยูในความครอบครองดูแลของเจาของเรือหรือผู
ขนสงแลวเทานั้น มิไดยืนยันวาไดนําของลงเรือเพ่ือรับขนแลวแตอยางใด  ซ่ึงของท่ีขนสงนั้นอาจจะ
ยังอยูท่ีทาเรือ (dock) โรงเก็บสินคาท่ีทาเรือ (warehouse)36 และ 2. “ใบตราสงชนิดบรรทุกของลง
เรือแลว” ( shipped bill of lading ) ใบตราสงประเภทนีผู้ขนสงจะออกใหตอเม่ือไดมีการบรรทุกของ
ลงเรือแลว ซ่ึงมักจะมีขอความระบุวา “ของท่ีขนสงอยูในสภาพดี” ( shipped in apparent good  
order and condition ) เพ่ือเปนการยืนยันวาไดบรรทุกของลงเรือแลว และโดยสวนใหญผูสงชอบท่ี
จะใหออกใบตราสงประเภทนี้เพราะจะทําใหไมเกิดขอสงสัยวาไดมีการบรรทุกของลงเรือแลว
หรือไม  และเปนการปองกันมิใหเกิดขอพิพาทขึ้นภายหลังกับทางธนาคารผูจายเงิน หรือกับผูรับ
ของ37 
 
 อยางไรก็ด ีหากพิจารณาลักษณะของผูท่ีมีสิทธิรับของแลว ก็อาจจําแนกใบตราสงออก
ไดเปน 3 ประเภท  คือ38   
                                                
  35  เกริก วณิกุล. (2529 กันยายน – ตุลาคม).  “จารีตประเพณีและหลักกฎหมายสากลวาดวยการรับขน
ของทางทะเล.”  ดุลพาห, 33, 5.  หนา 54 – 58.   
  36 Branch  Alan  E. Op.cit.  p.259. 
  37 Ibid.  p.256. 
  38  ไผทชิต  เอกจริยกร  ข   เลมเดิม.  หนา 145-146. 
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 1. ใบตราสงท่ีระบุช่ือผูรับของ ( named bill of lading ) ซ่ึงผูท่ีมีช่ือระบุไวในใบตราสง
นั้นเปนผูท่ีมีสิทธิรับของ อยางไรก็ดีผูมีช่ือระบุไวในใบตราสงนี้ก็ยังสามารถท่ีจะสลักหลังโอนใบ
ตราสงใหแกผูอ่ืนได หากไมมีขอหามโอนไว 
 2. ใบตราสงชนิดตามเขาส่ัง ( to order bill of lading ) ใบตราสงชนิดนี้จะระบุช่ือผูสง
โดยการสลักหลัง ซ่ึงผูสงจะเปนผูส่ังใหผูขนสงสงมอบของใหกับบุคคลหนึ่ง โดยบุคคลท่ีผูสงส่ังให
สงมอบของใหนั้น ก็คือ ผูมีสิทธิรับสินคานั่นเอง    
 3. ใบตราสงชนิดออกใหแกผูถือ (bearer bill of lading) ใบตราสงชนิดนี้จะไมมีการระบุ
ช่ือผูรับของ ซ่ึงผูท่ีถือใบตราสงชนิดนี้จะเปนผูท่ีมีสิทธิรับของ สําหรับการโอนใบตราสงสามารถทํา
ไดโดยการสงมอบใบตราสงเทานัน้ อยางไรกด็ีใบตราสงชนดิออกใหแกผูถือนี้ในปจจบัุนจะไมนยิม
ใชในธุรกิจการคา เนื่องจากอาจมีการทุจริตกันไดโดยผูถือใบตราสงนี้อาจนําไปขอรับใบส่ังปลอย
สินคา ท้ังท่ีไมใชผูมีสิทธิรับของแทจริง 
 
 สําหรับบุคคลท่ีเขามาเกี่ยวของในสัญญารับขนของทางทะเลนี้  ไดแก 
  1.  ผูขนสง  ( carrier )  
  2.  ผูสงของ  ( shipper ) 
  3.  ผูรับตราสง ( consignee )  
 
 (1)  ผูขนสง ( carrier )39 โดยท่ัวไปหมายถึง บุคคลซ่ึงประกอบการรับขนของทางทะเล  
เพ่ือบําเหน็จเปนทางคาปกติ โดยทําสัญญารับขนของทางทะเลกับผูสงของ40   
 จากความหมายดังกลาวขางตนนี้  อาจแยกองคประกอบของการเปนผูขนสงได ดังนี้  
คือ41  
  1.  ผูขนสงเปนบุคคลซ่ึงประกอบการรับขนของทางทะเลเพ่ือบําเหน็จ ซ่ึง
หมายถึง  ประกอบการรับขนของทางทะเลเพ่ือสินจางท่ีใหเปนการตอบแทนแกผูขนสงในการท่ี 
ผูขนสงไดทําการขนสงของทางทะเลให 

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

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

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

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

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

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

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

                                                
  55 ประเทศท่ีเปนภาคีอนุสัญญา  Hague  Rules  ไดแก   Algeria   Angola  Antigua  Argentina  Australia   
Bahamas   Barbados   Belgium   Bolivia   Cameroon  Cape-Verde   Croasia   Cuba   Cyprus  Dominican   
Ecuador   Fiji   Finland   France  Gambia  Germany   Ghana   Groa  Greece    Grenada   Guinea   Guyana   
Hungary   Iran   Ireland   Israel  Ivory   Coast   Jamaica   Kenya    Kirilati   Kuwait    Lebanon   Macao    
Madagascar    Malaysia    Mauritius   Monaco   Montserrat  Mogambigue   Nauru   Nether-land   Nigeria   
Papua-New-Guinea   Paraguay    Peru   Poland    Portugal   Romania   Sao Tome    Sarawak    Senegal    Siera 
Leone   Singapore    Slovakia   Solomon Island    Somalia   Spain     Srilanka  Lucia  Grenadines  Switzerland    
Syria   Tanzania    Timor   Tonga   Trinidad and Tobago   Turks    Turkey    Tuvalu   United States of America  
Yugoslavia     Zaire  นอกจากนี้บางประเทศแมจะมิไดเขาเปนภาคี  แตก็ไดนําหลักการของอนุสัญญานี้ไปบัญญัติ
เปนกฎหมายภายในของตน  ไดแก   Aruba  Bangladesh   Bonaire   Brazil   Bulgaria  Estonia   Malta  Pakistan  
Panama  Saba  เปนตน  
  56 สมาคมประกันวินาศภัย.  (2531-2532 ).  กฎหมายที่เก่ียวของกับการขนสงระหวางประเทศ.  หนา 13. 
  57 เกริก วณิกกุล.  เลมเดิม.  หนา 60. 
  58 อรรถนิติ ดิษฐอํานาจ. เลมเดิม. 
  59ประเทศท่ีเปนภาคีอนุสัญญา  Hague-Visby Rules นั้น ไดแก   Belgium   Denmark   Ecuador  France   
Germany   Lebanon   Netherlands   Norway  Poland   Singapore   Spain   Sri Lanka   Sweden  Switzerland   
Syria   Tonga  U.K. ซึ่งรวมถึง หมูเกาะตางๆ เชน  ชองแคบจิบรอลเทอ ( Gibraltar ) ระหวางสเปน กับ โมร็อกโค,  
Bermuda   Hong Kong  
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 อยางไรก็ตามแมกฎแหงกรุงเฮก ซ่ึงรวมท้ัง Hague Rules และ Hague-Visby Rules จะ
ไดรับการยอมรับนับถือ และใชบังคับกันอยางกวางขวาง แตโดยเหตุท่ีประเทศหลักท่ียอมรับบังคับ
ใชกฎแหงกรุงเฮกนี้ สวนใหญจะเปนประเทศมหาอํานาจทางทะเล และเปนประเทศผูขนสงผูเปน
เจาของเรือ ดังนั้นจึงเห็นไดวากฎแหงกรุงเฮกจึงออกมาเปนคุณแกเจาของเรือหรือผูขนสง มากกวาท่ี
จะเปนคุณแกผูสงของ60 อันเปนการไมตรงกับเจตนารมณเบ้ืองตนท่ีตองการจะคุมครองปองกัน      
ผูสงของ จึงทําให UNCTAD ( United Nations Conference on Trade and Development )ซ่ึงเปน
หนวยงานหนึง่ของสหประชาชาติตองการท่ีจะรางอนสัุญญาขึน้มาใหมเพ่ือขจัดขอเสียเปรียบเหลานี ้ 
ดังนั้นในปลายป ค.ศ.1969 UNCTAD จึงไดจัดใหมีการประชุมเกี่ยวกับเรื่องนี้ครั้งแรก และในป 
ค.ศ.1670 UNCTAD ไดตีพิมพรายงานวิเคราะห Hague Rules และ Hague-Visby Rules อยาง
ละเอียด พรอมกับทําขอเสนอใหแกไขขอบกพรองตางๆซ่ึงมี UNCITRAL ( United Nations  
Commission on International Trade and Law ) หนวยงานอีกหนวยงานหนึ่งของสหประชาชาติ 
ชวยศึกษาจุดออนและขอเสนอตางๆ อีกครั้งหนึ่ง  ตอมา  UNCITRAL ไดรางอนุสัญญาให  
UNCTAD พิจารณา และหลังจากมีการแกไขปรับปรุงใหสอดคลองกับขอเสนอของ UNCTAD  
แลว ในปลายป ค.ศ.1976  จึงไดมีการนํารางอนุสัญญาดังกลาวเขาท่ีประชุมใหญขององคการ
สหประชาชาติเพ่ือพิจารณา ทายท่ีสุด รางอนุสัญญาฉบับนี้ก็ไดรับความเห็นชอบ เม่ือป ค.ศ.1978  
โดยเรียกอนุสัญญาฉบับนี้วา “United Nations Convention on Carriage of Goods by sea 1978”  
หรือ “อนุสัญญาสหประชาชาติวาดวยการขนสงของทางทะเล ค.ศ.1978”  หรือเรียกส้ันๆวา “กฎ
แหงเมืองแฮมเบอรก” (Hamburg Rules)61 โดย  Hamburg Rules นี้ไดวางกฎเกณฑมาตรฐานความ
รับผิดของผูขนสงไว สูงกวา Hague Rules และ Hague-Visby Rules62     
 
 2.2.3   อนุสัญญาระหวางประเทศวาดวยการทําใหเปนอันหนึ่งอันเดียวกัน ซ่ึงกฎเกณฑบาง
ประการเกี่ยวกับใบตราสง ลงวันท่ี 25 สิงหาคม ค.ศ. 1924 ( Hague Rules ) รวมท้ังฉบับท่ีแกไขโดย
พิธีสารป ค.ศ.1968 ( Hague-Visby Rules ) 

                                                
  60 เกริก  วณิกกุล. หนาเดิม. 
  61 ประเทศใหสัตยาบันอนุสัญญาฉบับนี้ ไดแก Barbados   Chile   Egypt   Morocco  Romania   
Tanzania  Tunisia  Uganda  Austria     Senegal  Siera  Leone   Botswana   Burkina Faso   Burundi  Cameroon   
Czech  Republic   Gambia   Georgia   Guinea   Hungary   Kenya     Lebanon   Lesatho   Malawi   Nigeria   
Zambia   

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

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

                                                
  67 เกริก  วณิกกุล. เลมเดิม.  หนา 90. 
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บทท่ี 3  
หลักเกณฑเกี่ยวกับอายุความคดีรับขนของทางทะเลตามอนุสัญญาระหวาง

ประเทศและกฎหมายตางประเทศ 
  
 ในบทนี้ผูเขียนไดกลาวถึงหลักเกณฑเกี่ยวกับอายุความคดีรับขนของทางทะเลและ
บทบัญญัติตางๆท่ีใชบังคับภายใตกําหนดอายุความตามอนุสัญญาระหวางประเทศและกฎหมาย
ตางประเทศ เพ่ือจะไดนํามาศึกษาเปรียบเทียบและเปนแนวทางในการแกไขกฎหมายรับขนของทาง
ทะเลของประเทศไทยในบทตอไป 
 
3.1.  หลักเกณฑเกี่ยวกับอายุความคดีรับขนของทางทะเลตามอนุสัญญาระหวางประเทศ      

3.1.1  อนุสัญญาระหวางประเทศวาดวยการทําใหเปนอันหนึ่งอันเดียวกัน ซ่ึงกฎเกณฑบาง
ประการเกี่ยวกับใบตราสง ลงวันที่ 25 สิงหาคม ค.ศ. 1924 ( Hague Rules ) รวมทั้งฉบับที่แกไขโดย
พิธีสารป ค.ศ.1968 ( Hague-Visby Rules ) 
  3.1.1.1   กําหนดอายุความในการฟองรองคด ี
  กฎแหงกรุงเฮก ซ่ึงรวมท้ัง Hague Rules  และHague-Visby Rules ไดแบงอายุความใน
การฟองรองไว  2 เรื่อง คือ 
    ก.  อายุความฟองรองผูขนสง  
 Hague Rules ไดบัญญัติถึงกําหนดอายุความในการฟองรองคดีไวมีกําหนด 1 ป นับจาก
วันท่ีไดมีการสงมอบของ หรือนับจากวันท่ีควรจะไดมีการสงมอบของนั้น57      
 กลาวคือ กําหนดอายุความในการฟองรองผูขนสงใหตองรับผิดในการท่ีของท่ีขนสงนัน้
สูญหาย หรือเสียหาย จะตองฟองรองภายใน 1 ป นับแตวันท่ีไดมีการสงมอบของ หรือนับจากวันท่ี
ควรจะไดมีการสงมอบของ 
 อยางไรก็ดีเม่ือพิจารณากําหนดอายุความในการฟองรองคดีตาม Hague Rules แลวอาจ
ถือไดวาเปนกําหนดอายุความท่ีเขมงวดและส้ันเกินไป สําหรับผูสง ผูรับตราสง ท่ีไดรับความ

                                                
  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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เสียหายจากการขนสงของทางทะเล หรือแมแตผูรับประกันภัยทางทะเลท่ีรับชวงสิทธิจากผูสง หรือ
ผูรับตราสงมาฟองรองผูขนสง เนื่องจากในระยะเวลา 1 ปนี้ หากตองรีบทําการฟองรองเพ่ือไมใหคดี
ขาดอายุความก็อาจจะทําใหการเตรียมพยานหลักฐานตางๆ ไมครบถวน เพียงพออันอาจกอใหเกิด
ความเสียหายแกคดีได หรือยิ่งไปกวานั้นระยะเวลาอาจลวงเลยไปเกินกวา 1 ป ซ่ึงสงผลใหคดีขาด
อายุความทําใหผูสง ผูรับตราสง หรือผูรับประกันภัยทางทะเลท่ีรับชวงสิทธิมาไมไดรับการเยียวยา
ความเสียหาย 
 ดังนั้นเพ่ือแกปญหาดังกลาวนี้ คณะกรรมการของ UNCITAD จึงไดใหมีการแกไข
เพ่ิมเติมใน Hague-Visby Rules โดยสืบเนื่องมาจากเหตุผลท่ีวาในทุกๆวันนี้การตกลงเพ่ือยุติขอ
พิพาทเพ่ือความสูญหาย หรือเสียหายแหงของท่ีขนสงในทางปฏิบัติท่ัวไปนั้นมักจะเกิดจากการท่ี
คูกรณีไดขยายระยะเวลากันออกไป57 ซ่ึงในอนุสัญญา Hague-Visby Rules ไดบัญญัติใหกําหนดอายุ
ความ 1 ป อาจถูกขยายออกไปไดโดยความตกลงของคูสัญญา หลังจากท่ีมูลเหตุแหงคดีไดเกิดขึ้น
แลว58 อันเปนการผอนคลายความเขมงวดของ Hague Rules นั่นเอง 
 
   ข. อายุความฟองรองไลเบ้ียเอากับบุคคลภายนอก 
 สําหรับอายุความในการฟองรองไลเบ้ียเอากับบุคคลภายนอกนี้ ไมมีบัญญัติไวใน 
Hague Rules  แตไดมีการบัญญัติเพ่ิมเติมไวใน Hague-Visby Rules ซ่ึงการฟองคดีบุคคลภายนอก
เพ่ือเรียกคาสินไหมทดแทนนี ้อาจทําการฟองรองไดแมจะเกินกําหนดอายุความ 1 ปแลว หากไดมี
การนําคดีขึ้นสูศาลภายในกําหนดเวลาท่ีกําหนดไวในกฎหมายของศาลท่ีพิจารณาคดีนั้น แตท้ังนี้
ตองไมนอยกวา 3  เดือน นับแตวันท่ีไดมีการตกลงเพ่ือยุติขอพิพาทกัน หรือเม่ือไดรับหมายเรียกใน
คดีท่ีถูกฟอง59  เชน ในกรณีท่ีผูขนสงยอมออกใบตราสงใหผูสงของ โดยระบุวาของอยูในสภาพท่ี

                                                
  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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เรียบรอย ( clean bill of  lading ) ตามท่ีผูสงรองขอท้ังท่ีของไมอยูในสภาพเชนนั้น ท้ังนี้ผูสงของ
ยอมรับท่ีจะชดใชความเสียหายท่ีผูขนสงอาจไดรับ ตอมาเม่ือของถึงทาปลายทางผูรับตราสงพบวา
ของอยูในสภาพท่ีเสียหายจึงฟองรองเอากับผูขนสงใหรับผิดในความเสียหายนั้น ในกรณีนี้เม่ือผูขน
สงออกใบตราสงประเภทท่ีไมไดแสดงวาของเสียหายตั้งแตแรกเชนนี้แลว ผูขนสงก็ตองรับผิดตอ
ผูรับตราสง  ดังนั้นหากผูขนสงตองการท่ีจะฟองรองใหผูสงชดใชความเสียหายท่ีเกิดขึ้นนี ้ผูขนสงก็
จะตองฟองรองภายในกําหนดท่ีกําหนดไวในกฎหมายของศาลท่ีพิจารณาคดีนั้น ซ่ึงอายุความ
ดังกลาวอาจจะเกิน 1 ป ก็ได60 
 

 3.1.1.2  มูลเหตุที่จะนําคดีมาฟองภายใตกําหนดอายุความ 
 มูลเหตุท่ีจะนําคดีมาฟองนั้น โดยปกติแลวก็จะมีมูลเหตุตามสัญญา กับมูลเหตุจากการ
กระทําละเมิดของบุคคล แตในอนุสัญญา Hague Rules นั้นมีแตเพียงการฟองรองตามสัญญาขนสง
เทานั้น61 ไมไดบัญญัติถึงการฟองรองท่ีมีมูลเหตุมาจากการกระทําละเมิด 
 สําหรับอนุสัญญา Hague-Visby Rules  ก็ไมไดบัญญัติไวอยางชัดเจนถึงการฟองรองคดี
รับขนท่ีมีมูลเหตุมาจากการกระทําละเมิดเชนกัน แตอยางไรก็ตามในอนุสัญญา Hague-Visby  
Rules  ก็ไดมีการแกไขเพ่ิมเตมิไวโดยใหนําขอยกเวนและขอจาํกัดความรบัผิดไปปรบัใชในคดตีางๆ
อันเกี่ยวกับการสูญหาย หรือเสียหายของของ ไมวาจะมีมูลเหตุมาจากสัญญา หรือจากการกระทํา
ละเมิด62 กลาวคือ เปนกรณีท่ีอนุสัญญา Hague-Visby Rules  กําหนดใหนําขอยกเวนและขอจํากัด
ความรับผิดมาใชแกการฟองรองคดีในทางละเมิดดวย ไมใชแตการฟองรองทางสัญญาเทานั้น    
เพราะฉะนั้นถึงแมอนุสัญญา Hague-Visby Rules จะไมไดกําหนดไวโดยตรงวาใหฟองมูลละเมิดได 
แตก็อาจกลาวโดยอนุมานไดวาคูสัญญาสามารถท่ีจะฟองรองไดท้ังมูลเหตุท่ีเกิดจากสัญญา 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.  เลมเดิม.  หนา 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  สิทธิเรียกรองเพ่ือความเสียหายแหงของที่ขนสงภายใตกําหนดอายุความ 
   สําหรับสิทธิเรียกรองเพ่ือความเสียหายแหงของท่ีขนสงนี้  Hague  Rules กําหนดไวแต
เพียงวา ผูขนสงตองรับผิดเพ่ือความเสียหายในการท่ีของท่ีขนสงนั้นสูญหาย หรือเสียหายเทานั้น 
ไมไดพูดถึงสิทธิเรียกรองในความเสียหายซ่ึงเกิดจากการสงมอบชักชา หรือในกรณีอ่ืนๆ  
แตอยางใด63 
  อยางไรก็ตามอนุสัญญา Hague-Visby Rules ไดมีการแกไขเพ่ิมเติมในเรื่องดังกลาวนี ้ 
กลาวคือ ไดกําหนดใหสิทธิเรียกรองเพ่ือความเสียหายในการขนสงของทางทะเลนั้นกวางกวา
อนุสัญญา Hague Rules โดยกําหนดวา “ความรับผิดท้ังปวงเกี่ยวกับของ” (..all liability whatsoever 
in respect of the goods )64 ซ่ึงไมใชสิทธิเรียกรองเพ่ือความเสียหาย สูญหายเพียงอยางเดียว  อยางท่ี
อนุสัญญา Hague Rules บัญญัติไว แตยังรวมท้ังความเสียหาย สูญหาย สงมอบชักชาและสิทธิ
เรียกรองอ่ืนใดท่ีเกิดจากผิดพลาดในการขนสงและการผิดสัญญารับขนดวย  
 
  3.1.1.4   การฟองรองบุคคลใหตองรับผิดในคดีรับขนของทางทะเลภายใตกําหนด 
อายุความ 
 บุคคลท่ีอาจถูกฟองรองใหตองรับผิดเกี่ยวกับการรับขนของทางทะเลนั้นท้ังอนุสัญญา  
Hague Rules  และอนุสัญญา Hague-Visby Rules  ก็ไดกําหนดไวเพียงแตผูขนสงเทานั้น ในกรณี
ของบุคคลอ่ืนท่ีเกี่ยวของกับการรับขน อยางเชน ลูกจาง หรือตัวแทนของผูขนสง ไมไดมีการ
กําหนดเอาไวอยางชัดเจน  แตอยางไรก็ดีเม่ือพิจารณาบทบัญญัติในอนุสัญญา Hague-Visby Rules 
แลวก็จะพบวาแมอนุสัญญา Hague-Visby Rules จะไมไดบัญญัติเอาไวโดยตรง แตก็พอจะอนุมาน
ไดเหมือนดังเรื่องการฟองคดีโดยอาศัยมูลเหตุจากการกระทําละเมิด เนื่องจากอนุสัญญา Hague-
Visby Rules ไดกําหนดไววา หากมีการฟองคดีแกลูกจาง หรือตัวแทนของผูขนสง ( ซ่ึงไมใชลูกจาง 
หรือตัวแทนท่ีเปนผูทําสัญญาอิสระ) ลูกจางหรือตัวแทนของผูขนสงนั้นมีสิทธิท่ีจะนําเอาขอตอสู
และขอจํากัดความรับผิด เชนเดียวกับท่ีผูขนสงมีสิทธิภายใตอนุสัญญาฉบับนี้ ยกขึ้นอางเปนขอตอสู
และขอจํากัดความรับผิดของเขาเองได65 
                                                
  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 ก็หมายความวา แมอนุสัญญา Hague-Visby Rules จะไมไดบัญญัติเอาไว
โดยตรงวาใหฟองลูกจาง หรือตัวแทนของผูขนสงได แตก็ไดบัญญัติใหลูกจาง หรือตัวแทนสามารถ
ท่ีจะยกขอตอสู หรือขอจํากัดความรับผิดท่ีผูขนสงมีขึ้นอางได อันอาจกลาวไดวาผูท่ีไดรับความ
เสียหายจากการรับขนของทางทะเล สามารถท่ีจะฟองรองใหลูกจาง หรือตัวแทนของผูขนสงใหรับ
ผิดไดภายใตอนุสัญญา Hague-Visby Rules นี้ อันทําใหเกิดความเปนธรรมขึ้นแกท้ังผูขนสง ลูกจาง 
และตัวแทนของผูขนสง ท้ังนี้เพราะมีความรับผิดภายใตกําหนดอายุความเดียวกัน  
  

3.1.2   อนุสัญญาแหงสหประชาชาติวาดวยการรับขนของทางทะเล ลงวันที่ 31 มีนาคม    
ค.ศ.1978 ( Hamburg Rules )  
  3.1.2.1   กําหนดอายุความในการฟองรองคด ี
 อนุสัญญา Hamburg Rules ไดแบงอายุความในการฟองรองไว 2 เรื่อง เชนเดียวกัน   คือ 
  ก. อายุความฟองรองผูขนสง 
 สําหรับอายุความฟองรองผูขนสงนี้ อนุสัญญา Hamburg Rules ไดกําหนดใหมีการ
ดําเนินการฟองรองภายใน 2 ป นับจากวันท่ีผูขนสงไดสงมอบของ หรือสวนใดสวนหนึ่งของของ
แลว หรือในกรณีท่ีไมมีการสงมอบของใหเริ่มนับจากวันสุดทายท่ีควรจะไดมีการสงมอบของ แต
ท้ังนี้ไมใหนับวันท่ีเริ่มตนแหงกําหนดอายุความเขามารวมดวย  และอายุความดังกลาวนี้อาจขยาย
ออกไปได โดยผูถูกเรียกรองจะตองมีหนังสือแจงไปยังผูเรียกรองไมวาเวลาใดๆ ในขณะท่ีอายุความ
ยังคงดําเนินอยูเพ่ือขอขยายอายุความ66 
 ในกรณีนี้จะเห็นไดวา กําหนดอายุความตามอนุสัญญา Hamburg Rules ไดผอนคลาย
ความเขมงวดลงยิ่งกวาอนุสัญญา Hague-Visby Rules กลาวคือ อนุสัญญา Hamburg  Rules ได
กําหนดใหอายุความในการฟองคดีรับขนของทางทะเลนั้นมีกําหนด 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  กําหนดไวเพียง 1 ป เทานั้น การท่ีอนุสัญญา Hamburg Rules ไดแกไขเรื่อง
กําหนดอายุความดังกลาวนี ้นาจะมีผลมาจากการท่ีกําหนดอายุความ 1 ป นั้นถือไดวาส้ันเกินไปใน
การท่ีจะใหคูสัญญาท้ังสองฝายมาเจรจาตกลงกัน67 ท้ังนี้เนื่องจากหากกําหนดอายุความส้ันคูสัญญาก็
มักจะไมยอมเจรจาตกลงกัน แตจะรีบทําการฟองคดีทันทีเพราะกลัวคดีจะขาดอายุความ เพราะหาก
มีการมาเจรจากัน แตในท่ีสุดยังไมสามารถตกลงกันไดกําหนดอายุความก็อาจจะเดินไปจนใกลจะ
ขาดอายุความทําใหไมสามารถเตรียมคดีไดครบถวน เพียงพอ หรือคดีอาจจะขาดอายุความไปแลวก็
เปนได  และนอกจากนี้อนุสัญญา Hamburg  Rules ยังไดกําหนดใหมีการขยายอายุความออกไปอีก
ได โดยการใหผูถูกเรียกรองมีหนังสือแจงไปยังผูเรียกรอง ซ่ึงจะเห็นวากําหนดอายุความตาม
อนุสัญญา Hamburg  Rules นี้กอใหเกิดความเปนธรรมอยางยิ่งแกทุกฝาย คือ ท้ังฝายผูสง และฝายผู
ขนสง โดยในบางครั้งอาจจะไมตองมีการฟองรองคดีเลย เนื่องจากคูสัญญาสามารถเจรจาตกลงยุติ
ขอพิพาทกันได 
 
 ข. อายุความฟองไลเบ้ียเอากับบุคคลภายนอก 
  สําหรับการฟองคดีบุคคลภายนอกเพ่ือเรียกคาสินไหมทดแทนนี้ ตามอนุสัญญา 
Hamburg Rules  ไดกําหนดไววาอาจทําการฟองรองไดแมจะเกินกําหนดอายุความตามท่ีบัญญัติไว
ในวรรคกอนแลว ( เกินกําหนดอายุความ 2 ป ) ท้ังนีต้องยื่นฟองภายในกําหนดเวลาท่ีอนญุาตไวโดย
กฎหมายของรัฐซ่ึงดําเนินกระบวนพิจารณาคดีนั้น อยางไรก็ดีเวลาท่ีอนุญาตไวจะตองไมนอยกวา 
90 วัน นับแตวันท่ีไดมีการตกลงเพ่ือยุติขอพิพาทกัน หรือเม่ือไดรับหมายเรียกในคดีท่ีถูกฟอง68 
  
  3.1.2.2   มูลเหตุที่จะนําคดีมาฟองภายใตกําหนดอายุความ 
 จากท่ีไดกลาวไปแลววามูลเหตุแหงการฟองรองคดีนั้น มีท้ังมูลเหตุท่ีเกิดจากสัญญา 
และมูลเหตุท่ีเกิดจากการกระทําละเมิด ซ่ึงโดยปกติการขนสงของทางทะเลก็จะตองมีการทําสัญญา
รับขนของทางทะเลกันเปนปกต ิดังนั้นหากมีขอพิพาทเกิดขึ้นการฟองรองก็มักจะเปนการฟองรอง
โดยอาศัยมูลเหตุจากสัญญาเปนสวนใหญ   
                                                
  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 แลวก็จะพบวา อนุสัญญา 
Hamburg Rules ไดบัญญัติไววา การฟองคดใีดๆ ท่ีเกี่ยวกับการรับขนของทางทะเลภายใตอนสัุญญา
ฉบับนี้ใหเปนอันขาดอายุความ หากไมมีการฟองคดีหรือเขาสูกระบวนการอนุญาโตตุลาการภายใน
กําหนด 2 ป69  คําวา “การฟองคดีใดๆ” ( any action ) ในท่ีนี้หมายความถึง การฟองคดีท่ีเกี่ยวกับ
การรับขนของทางทะเล ไมวาจะมีมูลเหตุมาจากสัญญา ละเมิด หรือโดยประการอ่ืน และบทบัญญัติ
ท่ีบัญญัติวา ใหสามารถนําเอาขอตอสูและขอจํากัดความรับผิดดังท่ีบัญญัติไวในอนุสัญญานี้ ไปใช
ในการฟองคดีใดๆ ตอผูขนสงท่ีเกี่ยวกับการสูญหาย หรือเสียหายของสินคาท่ีสัญญารับขนของทาง
ทะเลนี้ครอบคลุมถึง รวมท้ังเกี่ยวกับความลาชาในการสงมอบไมวาการฟองคดีนั้นจะมีมูลฐานมา
จากสัญญา หรือการละเมิด หรือโดยประการอ่ืน70 ดังนี้จงึทําใหเห็นไดวา มูลเหตุท่ีจะนําคดีมาฟอง
ภายใตอนุสัญญา Hamburg Rules นี้ สามารถฟองไดท้ังคดีท่ีมีมูลเหตุมาจากสัญญา และมูลเหตท่ีุเกดิ
จากการกระโดยละเมิด71 
  
  3.1.2.3   สิทธิเรียกรองเพ่ือความเสียหายแหงของที่ขนสง ภายใตกําหนดอายุความ 
 สิทธิเรียกรองเพ่ือความเสียหายแหงของท่ีขนสงนี้ อนุสัญญา Hamburg Rules ได
กําหนดไววา การฟองคดีใดๆเกี่ยวกับการรับขนของทางทะเลภายใตอนุสัญญาฉบับนี้ ใหเปนอัน
ขาดอายุความ หากไมมีการฟองคดีหรือเขาสูกระบวนการอนุญาโตตุลาการภายในกําหนด 2 ป72 จาก
กรณีนี้จะเห็นไดวาอนุสัญญา Hamburg Rules ไดกําหนดประเภทของสิทธิเรียกรองเพ่ือความ
เสียหายแหงของท่ีขนสงไวในลักษณะท่ีกวางมาก โดยใชคําวา “เกี่ยวกับการรับขนของ” ( relating 
to carriage of goods ) ซ่ึงไมจํากัดเฉพาะความเสียหาย สูญหาย หรือสงมอบชักชาเทานั้น แตยัง
รวมถึงกรณีอ่ืนๆ ท่ีเกี่ยวกับการรับขนท้ังหมด อาทิเชน สิทธิเรียกรองเพ่ือการไมปฏิบัติตามสัญญา
รับขนของทางทะเล เชน ในกรณีท่ีผูขนสงไมนําเรือมาบรรทุกของ ทําใหผูสงไดรับความเสียหาย 

                                                
  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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เนื่องจากผูสงของอาจจะตองไปวาจางผูขนสงรายอ่ืนใหมาทําการขนสงของแทน ซ่ึงผูสงของจะตอง
เสียเวลามากขึ้น และอาจทําใหไปสงของใหผูซ้ือไมทันกําหนดเวลา ทําใหอาจตองเสียคาปรับใหแก
ผูซ้ือ    
 
  3.1.2.4    การฟองรองบุคคลใหตองรับผิดในคดีรับขนของทางทะเล ภายใตกําหนดอายุ
ความ 
 นอกจากผูขนสงจะตองเปนผูรับผิดในความเสียหายท่ีเกิดขึ้นกับสินคาท่ีขนสงแลว
อนุสัญญา Hamburg Rules ก็ยังไดกําหนดใหผูขนสงจริง ( actual carrier ) ซ่ึงก็คือ ผูท่ีรับมอบหมาย
จากผูขนสง ( carrier ) ใหทําการรับขนของแทน หรือรับขนของในชวงใดชวงหนึ่งของระยะทาง
ท้ังหมดตองรับผิดดวย โดยกําหนดวาบทบัญญัติท้ังหลายภายใตอนุสัญญาฉบับนี้ท่ีใชบังคับกับ
ความรับผิดของผูขนสง ใหนําไปใชบังคับกับความรับผิดของผูขนสงจริงดวย73 
  อยางไรก็ด ีบุคคลท่ีเกี่ยวของในคดีรับขนของทางทะเลก็ไมไดมีแตเพียงผูขนสง หรือผู
ขนสงจริงเทานั้นหากแตยังมีลูกจาง และตัวแทนของผูขนสงหรือผูขนสงจริงดวย แตเม่ือพิจารณา
บทบัญญัติในอนุสัญญา Hamburg Rules แลวกลับไมพบมาตราใดเลยท่ีบัญญัติใหสามารถฟอง
ลูกจางหรือตัวแทนผูขนสง และลูกจางหรือตัวแทนผูขนสงจริงไวโดยตรง แตก็พอท่ีจะอนุมานได   
ดังเชนในอนุสัญญา Hague-Visby Rules ) โดยอนุสัญญา Hamburg Rules ไดกําหนดวาในกรณีท่ีมี
การฟองคดีตอลูกจาง หรือตัวแทนของผูขนสงหากลูกจางหรือตัวแทนผูนั้นสามารถพิสูจนไดวาตน
ไดกระทําไปภายในขอบอํานาจในทางการท่ีจาง ก็มีสิทธิท่ีจะยกขอตอสู หรือขอจํากัดความรับผิด
ซ่ึงผูขนสงมีสิทธิท่ีจะอางภายใตอนุสัญญานี้ไปใชเพ่ือประโยชนของตนได74 ในกรณีนี้ก็เหมือนกับ
ท่ีกําหนดไวในอนุสัญญา Hague-Visby Rules กลาวคือ แมอนุสัญญา Hamburg Rules จะไมได
บัญญัติเอาไวโดยตรงวาใหฟองลูกจาง หรือตัวแทนของผูขนสงได แตการท่ีบัญญัติไวเชนนี้ก็เทากับ
เปนการบอกวาลูกจาง หรือตัวแทนของผูขนสงอาจถูกฟองเปนคดีไดนั่นเอง เชนเดียวกับกรณี

                                                
  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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ลูกจางหรือตัวแทนของผูขนสงจริง อนุสัญญา Hamburg Rules ก็ไดกําหนดไวใหนําหลักเกณฑ
ดังกลาวขางตนนี้ไปใชบังคับกับลูกจางหรือตัวแทนของผูขนสงจริงดวย75 
 ดังนั้นจึงอาจกลาวไดวา ผูท่ีไดรับความเสียหายจากการขนสงของทางทะเล นอกจากจะ
สามารถฟองรองผูขนสง (carrier) ผูขนสงจริง ( actual carrier ) ใหรับผิดไดแลว ยังสามารถท่ีจะ
ฟองลูกจางหรือตัวแทนของผูขนสง และลูกจางหรือตัวแทนของผูขนสงจริงใหรับผิดไดอีกดวย
ภายใตอนุสัญญา Hamburg Rules นี้ได ซ่ึงสงผลเกิดความเปนธรรม ความเทาเทียมกันขึ้น ระหวาง 
ผูขนสง ผูขนสงจริง ลูกจางหรือตัวแทนของผูขนสง และลูกจางหรือตัวแทนของผูขนสงจริง ท้ังนี้
เนื่องจากมีความรับผิดภายใตกําหนดอายุความเดียวกันนั่นเอง  
 
3.2. หลักเกณฑเกีย่วกบัอายุความคดรัีบขนของทางทะเลตามกฎหมายตางประเทศ 
 3.2.1  หลักเกณฑเกี่ยวกับอายุความตามพระราชบัญญัติการรับขนของทางทะเล ค.ศ.1992 
ของประเทศญี่ปุน  ( The Japanese carriage of goods by sea Act, 1992 )  
 ประเทศญี่ปุนไดใหสัตยาบันอนุสัญญา Hague Rules 1924 เม่ือวันท่ี 1 กรกฎาคม 1957 
และไดมีการออกพระราชบัญญัติการรับขนของทางทะเล ( Act No.172 of June 13, 1957 ) เพ่ือ    
อนุวัติการณอนุสัญญา Hague Rules  หลังจากนั้นก็ไดมีการใหสัตยาบัน SDR Protocol เม่ือวันท่ี12 
พฤษภาคม 1979  และในป 1992 ก็ไดใหสัตยาบัน 1968 Protocol ( Visby amendments ) นอกจากนี้
ยังไดมีการแกไขพระราชบัญญัติการรับขนของทางทะเล เม่ือวันท่ี 28 พฤษภาคม 1992 ซ่ึงมีผลใช
บังคับเม่ือวันท่ี 1 มิถุนายน 199376    
 บทบัญญัติตามพระราชบัญญัติการรับขนของทางทะเล ค.ศ.1992 ของประเทศญี่ปุน
ดังกลาวนี้ใชบังคับแกการขนสงของทางทะเลจากทาเรือท่ีทําการบรรทุกสินคาลงเรือ ไปยังทาเรือ
ปลายทางซ่ึงอยูนอกเขตประเทศญี่ปุนโดยหนาท่ีของผูขนสงในการดูแลรักษาของท่ีขนสงนั้น 
พระราชบัญญัติการรับขนของทางทะเลของญี่ปุนไดกําหนดใหผูขนสงตองรับผิดเพ่ือความสูญหาย 
เสียหาย หรือสงมอบชักชาแหงของท่ีตนรับขน อันเนื่องมาจากความประมาทเลินเลอของตน หรือ
ของลูกจางของตนในการรับของ การบรรทุกของ การเก็บรักษา การขนสง การดูแลรักษา การขน
ของขึ้นจากเรือ และการสงมอบของ77  โดยท้ังนี้ผูท่ีไดรับความเสียหายจะสามารถฟองผูขนสง 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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บุคคลท่ีเกี่ยวของภายใตกําหนดอายุความเทาใด  และในกรณีใดท่ีอยูภายใตกําหนดอายุความ
ดังกลาวบางนั้น อาจแยกพิจารณาออกเปนประเด็น ดังนี้  คือ 
 
  3.2.1.1    กําหนดอายุความในการฟองรองคด ี
 พระราชบัญญัติการรับขนของทางทะเลของญี่ปุนนี้ ไดแบงอายุความในการฟองรองคดี
ไว  2  เรื่อง  คือ   
    ก.  อายุความฟองรองผูขนสง  
 กฎหมายไดบัญญัติถึงกําหนดอายุความในการฟองรองคดีไวมีกําหนด 1 ป นับจากวันท่ี
ไดมีการสงมอบของ หรือนับจากวันท่ีควรจะไดมีการสงมอบของนั้น กลาวคือ กําหนดอายุความใน
การฟองรองผูขนสงใหตองรับผิดในการท่ีของท่ีขนสงนั้นสูญหาย หรือเสียหาย จะตองฟองรอง
ภายใน 1 ป นับแตวันท่ีไดมีการสงมอบของ หรือนับจากวันท่ีควรจะไดมีการสงมอบของ อยางไร  
ก็ดี กําหนดอายุความดังกลาวนี้อาจขยายออกไปได โดยความตกลงของคูสัญญาภายหลังจากท่ีความ
เสียหายแหงของท่ีขนสงไดเกิดขึ้นแลว78 
 
         ข. อายุความฟองรองไลเบ้ียเอากับบุคคลภายนอก 
 สําหรับอายุความในการฟองรองไลเบ้ียเอากับบุคคลภายนอกนี้ กฎหมายไดกําหนดให
การฟองคดีบุคคลภายนอกเพ่ือเรียกคาสินไหมทดแทนนี้ อาจทําการฟองรองไดแมจะเกินกําหนด
อายุความ 1 ปแลว (หรือ กรณีท่ีมีการขยายอายุความออกไป ถาผูขนสงและบุคคลภายนอกนั้นไดตก
ลงกันในขยายอายุความนั้น ) แตท้ังนี้ตองไดกระทําภายใน 3 เดือน นับแตวันท่ีผูขนสงไดชดใช
คาเสียหายไป หรือนับแตวันท่ีผูขนสงถูกฟอง79 

                                                
 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  มูลเหตุที่จะนําคดีมาฟองภายใตกําหนดอายุความ 
 เปนท่ีทราบกันดีวามูลเหตุท่ีจะนําคดีมาฟองรองนั้น มีท้ังมูลเหตุตามสัญญาและมูลเหตุ
จากการกระทําละเมิด สําหรับกฎหมายรับขนของทางทะเลของญี่ปุนนี้ บุคคลผูไดรับความเสียหาย
นอกจากจะฟองรองใหรับผิดในมูลสัญญาไดแลว ก็ยังอาจฟองรองโดยอาศัยมูลละเมิดไดดวย ท้ังนี้
เนื่องจากพิจารณาบทบัญญัติท่ีกําหนดวา ใหนําบทบัญญัติในมาตรา 3 (2), มาตรา 11 (4), มาตรา   
12 ทว ิถึง มาตรา 14 และมาตรา 20 (2) ( ในกรณีนีร้วมท้ังเรื่องกําหนดอายุความในการฟองคดดีวย )  
มาใชบังคับกับความรับผิดของผูขนสงเพ่ือความเสียหายแหงของท่ีขนสงเพราะการกระทําละเมิด
ของตนดวยโดยอนุโลม80 
 กรณีนี้หมายความวา หากของท่ีขนสงนั้นเสียหายไปเนื่องจากการขนสง บุคคลผูท่ี
ไดรับความเสียหายอาจจะฟองใหผูขนสงรับผิดโดยอาศัยมูลละเมิดได ท้ังนี้ภายใตกําหนดอายุความ
ดังท่ีบัญญัติไวในพระราชบัญญัติการรับขนของทางทะเล ค.ศ.1992  
 
  3.2.1.3  สิทธิเรียกรองเพ่ือความเสียหายแหงของที่ขนสงภายใตกําหนดอายุความ 
  สําหรับสิทธิเรียกรองเพ่ือความเสียหายแหงของท่ีขนสงนี ้จะเห็นไดวากฎหมายใชคําวา 
“…liability for the goods…” หรือหมายความวา ความรบัผิดเกี่ยวกับของท่ีขนสง โดยไมไดจํากดัวา
จะตองเฉพาะความรับผิดเพ่ือการท่ีของท่ีขนสงนั้นสูญหาย เสียหาย หรือสงมอบชักชาเทานั้น แต
อาจยังรวมสิทธิเรียกรองอ่ืนๆ ท่ีผูขนสงตองรับผิด หากความรับผิดนั้นเกี่ยวกับของท่ีขนสงดวย81 
 
 
 

                                                                                                                                       
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   การฟองรองบุคคลใหตองรับผิดในคดีรับขนของทางทะเลภายใตกําหนดอายุ
ความ 
 สําหรับบุคคลท่ีอาจถูกฟองรองใหตองรับผิดเกี่ยวกับการรับขนของทางทะเลตาม
กฎหมายรับขนของทางทะเลของญี่ปุนนี้ โดยหลัก ก็คือ ผูขนสง สวนในกรณีของบุคคลอ่ืนท่ี
เกี่ยวของกับการรับขน กฎหมายไมไดมีการกําหนดเอาไวอยางชัดเจน แตอยางไรก็ดีเม่ือพิจารณา
บทบัญญัติตามกฎหมายดังกลาวนี้แลว ก็จะพบวาลูกจางของผูขนสง ก็อาจถูกฟองใหรับผิดได
เชนเดยีวกนั  กลาวคือ เม่ือพิจารณาจากบทบัญญัติท่ีวา หากผูขนสงนัน้หลุดพนจากความรบัผิด หรอื
ไดรับการบรรเทาความรับผิด...., ลูกจางของผูขนสงท่ีตองรับผิดเพ่ือละเมิดตอผูสงของ ผูรับของ 
หรือผูทรงใบตราสง ยอมหลุดพน หรือไดรับการบรรเทาความรับผิดเพียงเทาท่ีผูขนสงไดรับ82 
 จะเห็นไดวา กฎหมายใชคําวา “ลูกจางของผูขนสงท่ีตองรับผิดเพ่ือละเมิดตอผูสงของ 
ผูรับของ หรือผูทรงใบตราสง” ( .... the tort liability of the carrier’s servant to shipper, receiver, or 
holder of the bill of lading for damage to the goods....) ซ่ึงหมายความไดวา บุคคลผูตองเสียหาย
จากสินคาท่ีขนสงนี้ อาจจะฟองใหลูกจางของผูขนสงตองรับผิดภายใตกําหนดอายุความตาม
กฎหมายดังกลาวนี้ได หากลูกจางของผูขนสงไดกระทําละเมิดขึ้นนั่นเอง 
 
 3.2.2 หลักเกณฑเกี่ยวกับอายุความตามประมวลกฎหมายพาณิชยนาวีของประเทศจีน 
  ค.ศ.1992 ( Maritime Code of The People’s Republic of China,1992 ) 
 ประเทศจีนมิไดใหสัตยาบันในอนุสัญญาใดๆไมวาจะเปนอนุสัญญา Hague Rules, 
Hague-Visby Rules หรือ อนุสัญญา Hamburg Rules และมิไดบัญญัตหิลักเกณฑเกี่ยวกับการรับขน
ของทางทะเลแยกตางหากไวเปนการเฉพาะ แตไดบัญญัติรวมไวในประมวลกฎหมายพาณิชยนาว ี   
(Maritime Code of The People’s Republic of China) ลงวันท่ี 7 พฤศจิกายน 1992  ซ่ึงมีผลใชบังคับ
ในวันท่ี 1 กรกฎาคม 1993 โดยอยูใน Chapter IV วาดวยเรื่อง Contract of Carriage of Goods by sea  
และใน Chapter XIII วาดวยเรื่อง Limitation of Time  แตท้ังนี้ประมวลกฎหมายพาณิชยนาวีของ
ประเทศจีนก็ไดมีการนําเอาหลักการเรื่องการรับขนของทางทะเลมาจากอนุสัญญา 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 

DPU

http://www.anu.edu.au/law/pub/icl/material.html


 47 

 สําหรับหนาท่ีหลักของผูขนสงของทางทะเลนั้น ประมวลกฎหมายพาณิชยนาวีของ
ประเทศจีนไดกําหนดใหผูขนสงตองจัดเตรียมเรือใหอยูในสภาพท่ีเหมาะสมแกการเดินเรือ              
( Seaworthy ) จัดหาคนประจําเรือ อุปกรณและส่ิงจําเปนแกเรือ จัดสถานท่ี หองเย็น และสวนอ่ืนๆ
ของเรือสําหรับบรรทุกใหเหมาะสมและปลอดภัยสําหรับท่ีจะรับสินคา ขนสงและเก็บรักษาสินคา84 
 หากผูขนสงไมปฏิบัติตามหนาท่ีผูขนสงก็จะตองรับผิดเพ่ือความสูญหาย เสียหายแหง
ของท่ีตนรับขน โดยประมวลกฎหมายพาณิชยนาวีของประเทศจีน ไดแบงขอบเขตความรับผิดของ
ผูขนสงออกเปน 2 กรณี คือ กรณีท่ีของท่ีขนสงถูกบรรทุกลงในตูคอนเทนเนอร ผูขนสงมีความรับ
ผิดตั้งแตรับของเขามาในความดูแล ณ ทาตนทาง จนกระท่ังถึงทาปลายทางท่ีจะขนถายของขึ้นจาก
เรือ  สวนกรณีท่ีไมไดบรรทุกของในตูคอนเทนเนอร ผูขนสงมีความรับผิดตั้งแตเวลาท่ีไดบรรทุก
สินคาลงเรือ จนถึงเวลาท่ีไดขนถายของขึ้นจากเรือ85  
 สําหรับประเด็นในเรื่องกําหนดอายุความในการฟองรองคดีรับขนของทางทะเล และ
บทบัญญัติอ่ืนๆท่ีใชบังคับภายใตกําหนดอายุความดังกลาวนั้น ผูเขียนจะขอแยกพิจารณาออกเปน
ประเด็น ดังนี้ กลาวคือ  
 

3.2.2.1 กําหนดอายุความในการฟองรองคด ี
 ประมวลกฎหมายพาณิชยนาวีของประเทศจีน ไดแบงกําหนดอายุความในการฟองรอง
คดีไว 2 กรณี คือ 
  ก. อายุความฟองรองผูขนสง 
 กฎหมายไดกําหนดอายุความใหฟองรองผูขนสงเกี่ยวกับการขนสงของทางทะเลไวมี
กําหนด 1 ป นับแตวันท่ีผูขนสงไดสงมอบของ หรือควรจะไดมีการสงมอบของ86  
 
  ข. อายุความฟองรองบุคคลภายนอก 
 สําหรับอายุความในการฟองรองไลเบ้ียเอากับบุคคลภายนอกนี้ ประมวลกฎหมาย
พาณิชยนาวีของประเทศจีนไดกําหนดไวใหฟองรองภายใน 90 วัน นับแตวันท่ีไดมีการตกลงยุติขอ
พิพาทกัน หรือเม่ือไดรับหมายเรียกในคดีท่ีถูกฟอง87 
                                                
 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 มูลเหตุที่จะนําคดีมาฟองภายใตกําหนดอายุความ 
 สําหรับมูลเหตุท่ีจะนําคดีมาฟองรองภายใตกําหนดอายุความตามประมวลกฎหมาย
พาณิชยนาวีของประเทศจีนนี้ ประมวลกฎหมายพาณิชยนาวีของประเทศจีนไดกําหนดใหสามารถ
ฟองไดท้ังมูลเหตตุามสัญญา และมูลเหตท่ีุเกดิจากการกระทําโดยละเมิดโดยพิจารณาตามบทบัญญตัิ
ท่ีบัญญัติวา “ขอตอสูและขอจาํกัดความรบัผิดท่ีบัญญัติไวในประมวลกฎหมายนี้ใหใชบังคบัแกสิทธิ
เรียกรองใดๆอันเกี่ยวกับความสูญหาย หรือเสียหาย หรือสงมอบชักชาแหงของท่ีขนสงภายใต
สัญญารับขนของทางทะเล ไมวาผูเรียกรองนั้นจะเปนคูสัญญาหรือไมก็ตาม หรือไมวาการกระทํา
นั้นจะเกิดจากสัญญาหรือจากการกระทําละเมิดก็ตาม...”88 
 กลาวคือ แมวาบทบัญญัติดังกลาว จะไมไดบัญญัติไวโดยตรงวาบุคคลผูไดรับความ
เสียหาย หรือผูเรียกรองสามารถฟองคดีไดโดยอาศัยมูลเหตุท่ีเกิดจากการกระทําโดยละเมิดก็ตาม แต
ก็ไดบัญญัติไวในทํานองวาผูขนสงสามารถอางขอยกเวนและขอจํากัดความรับผิดตามท่ีบัญญัติไว
ในประมวลกฎหมายไดหากตนถูกฟองเปนคดีไมวาจะโดยเหตุสัญญาหรือโดยละเมิด ดังนั้นจึงอาจ
กลาวไดวาบุคคลผูไดรับความเสียหายจากการกระทําละเมิดของผูขนสง สามารถฟองรองผูขนสงได 
 อยางไรก็ดี แมวาบุคคลผูไดรับความเสียหายจะสามารถฟองรองผูขนสงโดยอาศัย
มูลเหตุจากการกระทําโดยละเมิดไดก็ตาม แตก็ตองอยูภายในเง่ือนไขท่ีวาเหตุแหงการละเมิดนั้น
จะตองเกี่ยวกับความสูญหาย เสียหาย หรือสงมอบชักชาแหงของท่ีขนสงภายใตสัญญารับขนของ
ทางทะเลดวย หากไมเกี่ยวแลวบุคคลผูไดรับความเสียหายก็ไมสามารถฟองรองผูขนสงได 
 
 
 
 

                                                                                                                                       
 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 สิทธิเรียกรองเพ่ือความเสียหายแหงของที่ขนสงภายใตกําหนดอายุความ 
 สิทธิเรียกรองเพ่ือความเสียหายแหงของท่ีขนสงนี้ ประมวลกฎหมายพาณิชยนาวีของ
ประเทศจีนไดบัญญัติโดยใชคําวา “.....regard to the carriage of goods by sea....”89 ซ่ึงหมายความวา 
เกี่ยวกับการรับขนของทางทะเล โดยไมไดจํากัดวาจะตองเฉพาะความรับผิดเพ่ือการสูญหาย 
เสียหาย หรือสงมอบชักชาแหงของท่ีขนสงเทานั้น แตอาจยังรวมถึงสิทธิเรียกรองอ่ืนๆท่ีผูขนสงตอง
รับผิดหากสิทธิเรียกรองนั้นเกี่ยวกับการรับขนของทางทะเลดวย 
 
 3.2.2.4  การฟองรองบุคคลใหตองรับผิดในคดีรับขนของทางทะเลภายใตกําหนดอายุ
ความ 
 สําหรับบุคคลผูตองรับผิดในคดีรับขนของทางทะเลนี้ โดยหลักแลว ก็คือ ผูขนสงของ
ทางทะเล และนอกจากผูขนสงท่ีตองรับผิดแลว ประมวลกฎหมายพาณิชยนาวีของประเทศจีนยังได
กําหนดมีผูขนสงจริง ( actual carrier ) ซ่ึงหมายถึง ผูท่ีไดรับมอบหมายจากผูขนสงใหทําการขนสง
ของทางทะเลแทน หรือเพียงระยะทางชวงใดชวงหนึ่งใหตองรับผิดดวย โดยไดกําหนดวา
บทบัญญัติท้ังหลายท่ีเกี่ยวกับความรับผิดของผูขนสงภายใตประมวลกฎหมายนี้ ใหนํามาใชบังคับ
แกผูขนสงจริงดวย90 
 อยางไรก็ดีในการรับขนของทางทะเลนั้น ไมไดมีเฉพาะแคผูขนสงของทางทะเลผูทํา
สัญญารับขนของทางทะเลกับผูสงของ หรือผูขนสงจริงเทานั้น แตยังมีท้ังลูกจางและตัวแทนของ 
ผูขนสงและผูขนสงจริงดวย ซ่ึงประมวลกฎหมายพาณิชยนาวีของประเทศจีนนี้ก็ไดบัญญัติเอาไวใน
ทํานองวา91 สามารถฟองรองลูกจางหรือตัวแทนของผูขนสงและผูขนสงจริงใหตองรับผิดไดโดย

                                                
 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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พิจารณาบทบัญญตัิท่ีกําหนดวา ลูกจางหรือตัวแทนของผูขนสงมีสิทธิยกขอตอสูและขอจํากัดความ
รับผิดท่ีบัญญัติอยูในประมวลกฎหมายนี้ขึ้นตอสูได ในกรณีท่ีตนถูกฟองคดีอันเกี่ยวกับความสูญ
หาย เสียหาย หรือสงมอบชักชาแหงของท่ีขนสงภายใตสัญญารับขนของทางทะเล ท้ังนี้เม่ือตนได
กระทําไปภายในขอบเขตแหงการทางท่ีจาง หรือภายในขอบเขตแหงการเปนตัวแทน 
 

                                                                                                                                       
      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 
หลักเกณฑเกี่ยวกับอายุความท่ัวไปและในคดีรับขนของทางทะเลตาม

พระราชบัญญัติการรับขนของทางทะเล พ.ศ.2534 พรอมท้ังปญหาท่ีเกิดข้ึน 
 
 ในบทท่ีแลวไดกลาวใหเห็นถึงหลักเกณฑเกี่ยวกับกําหนดอายุความในการฟองคดี 
รับขนของทางทะเลและบทบัญญัติท่ีใชบังคับภายใตกําหนดอายุความตามอนุสัญญาระหวาง
ประเทศและกฎหมายตางประเทศ สวนในบทนี้ผูเขียนไดกลาวถึงหลักเกณฑเกี่ยวกับกําหนดอายุ
ความท่ัวไป กําหนดอายุความคดีรับขนของทางทะเลและบทบัญญัติท่ีใชบังคับภายใตกําหนดอายุ
ความตามกฎหมายรับขนของทางทะเลของประเทศไทย พรอมท้ังไดวิเคราะหปญหาท่ีเกิดขึ้นจาก
การท่ีกฎหมายรับขนของทางทะเลของประเทศไทยบัญญัติไวไมสมบูรณ ครบถวน และผูเขียนได
นําเอาหลักเกณฑตามอนุสัญญาระหวางประเทศและกฎหมายตางประเทศดังกลาวมาศึกษา
เปรียบเทียบกับกฎหมายของประเทศไทยเพ่ือใหเห็นถึงความแตกตางท่ีกฎหมายไทยยังขาดอยู 
 
4.1.  หลักเกณฑเร่ืองอายุความทั่วไป 
 4.1.1   มูลเหตุของการกําหนดอายุความ 
 สําหรับบทบัญญัติเรื่องอายุความตามกฎหมายไทยนั้นมีอยูในพระไอยการตามกฎหมาย
เกา ตั้งแตสมัยอยุธยา ซ่ึงการกําหนดอายุความนั้นก็จะขึ้นอยูกับลักษณะของสัญญาวาสัญญานั้นเปน
สัญญาลายลักษณอักษร หรือเปนทรัพยสัญญา ในกรณีท่ีเปนสัญญาลายลักษณอักษร สัญญานั้น
จะตองทําเปนหนังสือ ดังนั้นจึงเปนสัญญาท่ีมีเอกสารแสดงความผูกพันของลูกหนี้ไวเพ่ือ
วัตถุประสงคในการท่ีจะตองผูกพันกันเปนเวลานานๆ และไมมีมูลหนี้มาจากการยึดถือทรัพยสิน
ของผูอ่ืนไว สัญญาประเภทนี้จะไมมีกําหนดอายุความ ความผูกพันของคูสัญญาก็จะมีอยูตราบเทาท่ี
สัญญายังมิไดถูกทําลายลงหรือหนี้สินยังมิไดมีการชําระ และเนื่องจากสัญญาลายลักษณอักษรเปน
สัญญาท่ีตองมีเอกสาร เพราะฉะนั้นหากสัญญานั้นไมมีอยู เจาหนี้ก็ไมอาจท่ีจะบังคับชําระหนี้เอา
จากลูกหนี้ได  ตอมาในสมัยพระเจาทายสระไดมีการกําหนดอายุความไว 10 ป ในลักษณะสัญญากู 
และเม่ือมีการชําระกฎหมายพระไอยการ จึงไดมีการนํามาบัญญัติแทรกไวในพระไอยการกูหนี้    
บทท่ี 61 
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ในกรณีของทรัพยสัญญา  เชน สัญญายืม ฝาก  เชา แลกเปล่ียน เปนตนนั้น  เปนสัญญาท่ีมี
ความสัมพันธในลักษณะเหนือทรัพย กลาวคือ เปนกรณีท่ีบุคคลหนึ่งอาจตองผูกพันตอบุคคลอ่ืน  
ดวยเหตุท่ีวาบุคคลนั้นไดสงมอบทรัพยสินใหแกตนโดยมิไดมีเจตนาท่ีจะสละกรรมสิทธ์ิใน
ทรัพยสินนั้น แตมีเจตนาจะบังคับใหสงคืนทรัพยนั้นภายในกําหนดช่ัวระยะเวลาหนึ่ง หรือให
กระทําส่ิงอ่ืนเปนการตอบแทน  ดังนั้นสัญญาในลักษณะทรัพยสัญญานี้จึงจะตองมีกําหนดเวลาใน
การเรียกคืนทรัพยสิน ซ่ึงหากไมใชสิทธิภายในกําหนดอายุความทรัพยนั้นก็จะตองตกเปนของผูรับ
มอบ  และเจาของเดิมก็จะเสียสิทธิในทรัพยนั้น อันเปนเหตุใหความผูกพันทางสัญญาระงับลงซ่ึง
กําหนดอายุความของทรพัยสัญญาเหลานี้ไดมีการกําหนดไวในพระไอยการลักษณะรบัฟองบทท่ี 11 
ตอมาในสมัยรัตนโกสินทรในรัชกาลท่ี 1 เม่ือพ.ศ.2347 ไดมีการรวบรวมกฎหมายเกาในอดีตมาทํา
การชําระครั้งใหญแลวตั้งช่ือใหมวา  กฎหมายตราสามดวง โดยบทบัญญัติเรื่องอายุความก็ยังคง
ปรากฏอยู  จนกระท่ังในรัชสมัยของพระบาทสมเด็จพระมงกุฎเกลาเจาอยูหัว พ.ศ.2466 ไดมีการ
จัดทําประมวลกฎหมายแพงและพาณิชยฉบับแรกของประเทศไทยในบรรพ 1 และบรรพ 2 และได
มีประกาศใชในป พ.ศ.2468  พรอมกับ บรรพ 3 โดยบทบัญญัติในเรื่องอายุความไดปรากฏอยูใน
บรรพ 1 ลักษณะ 6 เริ่มตั้งแตมาตรา 163 ถึง มาตรา 193 จนกระท่ังป 2535 ไดมีการประกาศใช
พระราชบัญญัติใหใชบทบัญญัติบรรพ 1 แหงประมวลกฎหมายแพงและพาณิชยท่ีไดตรวจชําระ
ใหม โดยบทบัญญัติเรื่องอายุความก็ยังคงปรากฏอยูในบรรพ 1 ลักษณะ 6 เริ่มตั้งแตมาตรา 193/1  
ถึง มาตรา 193/3593 
 
 บทบัญญัติของกฎหมายวาดวยอายุความนี้ มีความสําคัญตอการทํานิติกรรมสัญญา
ระหวางเจาหนี้และลูกหนี้อยางมาก เนื่องจากหากเจาหนี้ไมใชสิทธิเรียกรองตามกําหนดระยะเวลาท่ี
กฎหมายกําหนดไว  ก็จะสงผลใหหนี้ตามนิติกรรมสัญญานั้นขาดอายุความ ทําใหเจาหนี้ไมอาจใช
สิทธิเรียกรองเอาประโยชนจากหนี้นั้นได ในทางตรงกันขามเม่ือหนี้ขาดอายุความแลว แตลูกหนี้
เพิกเฉย มิไดใสใจท่ีจะโตแยง แลวเจาหนี้มาใชสิทธิเรียกรองบังคับเอาหนี้ตามนิติกรรมสัญญานั้น  
ซ่ึงหากลูกหนี้ชําระหนี้ไป ก็จะเปนการชําระหนี้ในหนี้ท่ีขาดอายุความซ่ึงลูกหนี้ไมอาจจะเรียกคืน
ได 
 

                                                
 93 ภัทรภรณ  จีรเธียรนาถ.  (2543 ).  สิทธิเรียกรองที่ขาดอายุความ.  หนา 4-5. 
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 กลาวโดยสรุป สําหรับความสําคัญของการท่ีจะตองมีกําหนดอายุความนั้น94   มีดังนี้  
คือ  
 ในแงของรัฐ การกําหนดเรื่องอายุความไวเปนนิตินโยบายของรัฐท่ีจะกอใหเกิดความ
สงบเรียบรอยและความม่ันคงแนนอนในสิทธิตางๆของบุคคล อันเปนการปรามมิใหนําเรื่องราวท่ี
เกิดขึ้นมาชานานแลวมาฟองรองตอกัน เพราะเรื่องท่ีเกิดมานานแลวนั้น ยอมเปนการยุงยากมาก
สําหรับเจาหนี้ และลูกหนี้ในการท่ีจะหาพยานหลักฐานมาพิสูจนตอสูกัน เนื่องจากพยานหลักฐาน
นั้นอาจจะสูญหาย หรือคลาดเคล่ือนไปได ซ่ึงทําใหการวินิจฉัยคดีนั้นเกิดความไมเปนธรรม 
กฎหมายจึงกําหนดเรื่องอายุความไวเพ่ือตัดปญหาเหลานี ้

 
 ในแงของเจาหนี้ จะเห็นไดวาการท่ีกฎหมายกําหนดเรื่องอายุความไว ก็เพ่ือเปนโทษ
สําหรับเจาหนี้ท่ีปลอยปละละเลยไมใชสิทธิเรียกรองของตน ภายในกําหนดอายุความตามท่ี
กฎหมายกําหนดไว ซ่ึงทําใหลูกหนี้เกิดสิทธิปฏิเสธขึ้นโดยลูกหนี้ไมจําตองชําระหนี้ในหนี้ท่ีขาด
อายุความนั้น  ดังนั้นกําหนดอายุความจึงเปนเครื่องกระตุนใหเจาหนี้ตองรีบขวนขวายใชสิทธิ
เรียกรองของตนภายในกําหนด 

 
 ในแงของลูกหนี้ หากกฎหมายไมไดกําหนดอายุความไว ก็จะทําใหลูกหนี้ไมอาจจะ
ทราบไดวาระยะเวลาท่ีตนจะตองรับผิดนั้นส้ินสุดเม่ือไหร ซ่ึงลูกหนี้อาจจะตองรับผิดโดยไมมีวัน
ส้ินสุด ดังนัน้กําหนดอายุความจงึเปนการชวยใหลูกหนี้ทราบถึงขอบเขตท่ีตนจะตองรับผิด     อีกท้ัง
ยังเปนการปลดเปล้ืองภาระของลูกหนี้ในอันท่ีจะตองเก็บหลักฐานในการชําระหนี้ไว โดยลูกหนี้ไม
จําตองเก็บหลักฐานเหลานั้นไวตลอด เพราะเม่ือพนกําหนดอายุความตามกฎหมายแลว  ลูกหนี้ก็
สามารถปฏิเสธการชําระหนี้ไดดวยเพียงแตยกขอตอสูวาหนี้ขาดอายุความเทานั้น   
 
 4.1.2  ความหมายของอายุความ 
 อายุความ หมายถึง ระยะเวลาท่ีกฎหมายกําหนดไวเพ่ือใหคูกรณีใชสิทธิเรียกรองตอกัน 
โดยเปนการใชสิทธิเรียกรองทางศาล และหากมิไดใชสิทธิเรียกรองภายในกําหนดระยะเวลานัน้แลว 
ยอมสงผลใหคูกรณีส้ินสิทธิเรียกรองตอกัน หรือท่ีเรียกวา  “คดีขาดอายุความ”95  
 
                                                
 94 กําชัย  จงจักรพันธ.  (2547 ).  คําอธิบายประมวลกฎหมายแพงและพาณิชย วาดวยระยะเวลาและอายุ
ความ. หนา 85. 
 95ไชยยศ  เหมะรัชตะ. (2546).  ยอหลักกฎหมายแพงและพาณิชย นิติกรรม. หนา 268. 
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  เม่ือเจาหนี้นําคดีท่ีขาดอายุความมาฟองรองตอศาล ลูกหนี้มีสิทธิท่ีจะปฏิเสธโดยยกอายุ
ความขึ้นตอสูเจาหนี้วาตนไมตองรับผิด เนื่องจากหนี้หรือสิทธิเรียกรองนั้นขาดอายุความแลว และ
ศาลยอมพิพากษายกฟองโจทก ( เจาหนี้ ) เสีย แตถาลูกหนี้ไมไดยกอายุความขึ้นตอสู กฎหมายก็
หามศาลมิใหยกเรื่องอายุความมาเปนมูลเหตุยกฟอง ดังนี้จึงเห็นไดวาในเรื่องกําหนดอายุความนี้ ใน
คดีแพงกับคดีอาญา จะมีความแตกตางกัน กลาวคือ ในคดีแพง ถาลูกหนี้หรือจําเลย ไมไดยกเรื่อง
อายุความขึ้นเปนขอตอสูแลว ศาลจะยกเหตุคดีขาดอายุความมายกฟองคดีเองไมได แตสําหรับ
คดีอาญา หากคดีนั้นขาดอายุความแลว ศาลมีอํานาจท่ีจะยกฟองคดีเองได แมจําเลยจะไมไดยกเรื่อง
อายุความเปนขอตอสูก็ตาม96 
 
 4.1.3 ประเภทของอายุความ 
 อายุความตามบทบัญญัติในประมวลกฎหมายแพงและพาณิชย แบงออกเปน 2  ประเภท  
คือ   
 4.1.3.1 อายุความไดสิทธ ิ( acquisitive  prescription ) 
  อายุความไดสิทธิ คือ อายุความท่ีทําใหไดสิทธิเม่ือไดใชสิทธินั้นครบระยะเวลาตามท่ี
กฎหมายกําหนดไว เชน เม่ือบุคคลใดไดครอบครองทรัพยของผูอ่ืนโดยสงบ  เปดเผย  ดวยเจตนา
เปนเจาของเปนเวลาติดตอกัน 10  ป สําหรับอสังหาริมทรัพย หรือ 5 ป สําหรับสังหาริมทรัพย  
บุคคลนั้นยอมไดกรรมสิทธ์ิในทรัพยนั้นดังท่ีบัญญัติไวในมาตรา 1382 
 
  4.1.3.2  อายุความเสียสิทธ ิ( extinctive  prescription ) 
 อายุความเสียสิทธิ คือ กําหนดเวลาท่ีทําใหผูทรงสิทธิตองเสียสิทธิ เนื่องจากผูทรงสิทธิ
ไมใชสิทธิเรียกรองภายในระยะเวลาท่ีกฎหมายกําหนดไว 
  สําหรับวัตถุประสงคของบทบัญญัติในเรื่องอายุความเสียสิทธินี้ เปนเหตุผลอัน
เนื่องมาจากสภาพแหงสิทธิเรียกรองนั้นเอง รวมท้ังพยานหลักฐาน ตลอดจนการดําเนินการทางศาล  
และเพ่ือประโยชนของลูกหนี้ นอกจากนี้ยังเปนการลงโทษเจาหนี้ผูซ่ึงไมยอมใชสิทธิของตนท่ีมีอยู
ภายในระยะเวลาท่ีกฎหมายกําหนด  
 อยางไรก็ด ีสําหรับในเรื่องอายุความเสียสิทธินี้ แมสิทธินั้นจะขาดอายุความฟองรองก็
จริง แตตัวสิทธินั้นยังคงมีอยูโดยสมบูรณ เพียงแตขาดสิทธิเรียกรองท่ีจะฟองรองใหชําระหนี้เทานั้น 
เจาหนี้ซ่ึงเปนผูทรงสิทธิยังมีสิทธิไดรับชําระหนี้อยู ดังท่ีบัญญัติไวในมาตรา 188 วรรค 2 ความวา 

                                                
 96 วิริยะ  เกิดศิริ. (2517 ). นิติกรรม  สัญญา และหนี.้ หนา 138. 
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“…ถามีการชําระหนี้อยางใดๆ ไปตามสิทธิเรียกรองอันขาดอายุความแลวเปนราคามากนอยเทาใด 
ทานวาจะเรียกคืนหาไดไม ถึงแมวาการชําระหนี้นั้นจะไดทําไปเพราะไมรูกําหนดอายุความ ก็เรียก
คืนไมได…”97 
 
 ดังนี้จะเห็นไดวาอายุความไดสิทธิ กับอายุความเสียสิทธินั้นใชกับสิทธิท่ีตางกัน  
เนื่องมาจากเจตนารมณของอายุความท้ังสองตางกัน กลาวคือ อายุความไดสิทธิ จะใชกับทรัพยสิทธิ  
เพราะการไดสิทธิโดยอายุความจะตองมีการครอบครองทรัพย โดยสงบ เปดเผย ดวยเจตนาเปน
เจาของ ซ่ึงเปนการใชสิทธิท่ีเปนปรปกษกับเจาของเดิมโดยพิจารณาจากการเขาครอบครองใชสิทธิ
เปนสําคัญ โดยไมดูวาเจาของเดิมจะเพิกเฉยไมใชสิทธิในทรัพยของตนนานเพียงใด ซ่ึงจะตางกับ
อายุความเสียสิทธิ โดยอายุความเสียสิทธิจะใชกับสิทธิเรียกรอง ซ่ึงหากเจาของสิทธิ (เจาหนี้) ไมใช
สิทธิเรียกรองภายในกําหนด ก็จะทําใหอายุความขาดลงและการท่ีลูกหนี้ยกอายุความขึน้ตอสูกไ็มใช
เปนการใชสิทธิท่ีเปนปรปกษกับเจาหนี้ เปนแตเพียงวาเจาหนี้เสียสิทธิแลวเทานั้น 
 
 4.1.4 การขยายหรือยนอายุความ 
  บทบัญญัติวาดวยอายุความนี้ เปนบทบัญญัติของกฎหมายอันเกี่ยวกับความสงบ
เรียบรอยและศีลธรรมอันดีของประชาชน ดังนั้นหากบุคคลไปทําการตกลงใหนอกเหนือไปจากท่ี
กฎหมายกําหนดไว ขอตกลงนั้นยอมตกเปนโมฆะ98หรืออาจกลาวไดวาคูกรณีจะตกลงกันเพ่ือขยาย
หรือยนอายุความไมได99 แตอยางไรก็ตามมีกรณีท่ีเปนขอยกเวนใหสามารถขยายหรือยนอายุความ
ไดโดยบทบัญญัติของกฎหมายท่ีไดบัญญัติไวโดยเฉพาะ กลาวคือ 
 
  4.1.4.1 การขยายอายุความโดยกฎหมาย  อันไดแก100 
  ก. การขยายอายุความเพราะเหตุคดีไมอยูในอํานาจ หรือศาลใหยกคําฟองโดยไมตัด
สิทธิโจทกที่จะฟองคดีใหม101 

                                                
 97 แหลงเดิม.  หนา 139. 
 98 โปรดดูประมวลกฎหมายแพงและพาณิชยมาตรา 151. 
 99 โปรดดูประมวลกฎหมายแพงและพาณิชยมาตรา 193/11. 
 100  กําชัย จงจักรพันธ.  เลมเดิม. หนา 210-253. 
 101 โปรดดูประมวลกฎหมายแพงและพาณิชยมาตรา 193/17 วรรคสอง. 
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  การขยายอายุความเพราะเหตุคดีไมอยูในอํานาจศาล เปนกรณีท่ีเจาหนี้ไดนําคดีไปฟอง
ยังศาลท่ีไมมีอํานาจพิจารณาพิพากษา และศาลไดมีการประทับรับฟองไวไมวาจะดวยสาเหตุใดก็
ตาม ซ่ึงหากตอมาศาลไดตรวจพบและมีคําส่ังไมรับหรือคืนหรือมีคําพิพากษาถึงท่ีสุดใหยกคําฟอง 
แตปรากฏวาอายุความนั้นไดครบกําหนดไปแลวในระหวางการพิจารณา หรือจะครบกําหนดภายใน
หกสิบวันนับแตวันท่ีคําพิพากษาหรือคําส่ังนั้นถึงท่ีสุด  กฎหมายจึงขยายอายุความใหโดยอนุญาต
ใหเจาหนี้มีสิทธิฟองคดีนั้นใหมได ซ่ึงการท่ีกฎหมายบัญญัติไวเชนนี้ก็เนื่องจากเจาหนี้มิไดปลอย
ปละละเลยท่ีจะใชสิทธิเรียกรองของตนแตอยางใด เพียงแตยื่นฟองผิดศาลไป ท้ังยังเปนความผิด
ของศาลอยูดวยท่ีประทับรับฟองไวแตแรก 
  สําหรับการขยายอายุความเพราะเหตุศาลใหยกฟองโดยไมตัดสิทธิโจทกท่ีจะนําคดีมา
ฟองใหมนี้ แมเวลาท่ีโจทกนําคดีมาฟองใหมอายุความนั้นจะไดขาดไปแลว ตามหลักเกณฑเรื่องการ
นําคดีมาฟองใหม ท่ีจะตองอยูภายใตบังคับแหงบทบัญญัติของกฎหมายวาดวยอายุความ แต
กฎหมายก็ไดขยายอายุความใหโจทกสามารถนําคดีมาฟองใหมได ท้ังนี้ตามแตศาลจะเห็นสมควร 
 
  ข.  การขยายอายุความเพราะเหตุเจาหนี้ไดยื่นคําขอรับชําระหนี้ในคดีลมละลาย มอบ
ขอพิพาทใหอนุญาโตตุลาการพิจารณา หรือกระทําการอื่นใดอันมีผลเปนอยางเดียวกับการฟองคดี
แตคดีไมอยูในอํานาจ102 
  การขยายอายุความในกรณนีี้มีเหตผุลในทํานองเดียวกับการขยายอายุความเพราะเหตคุดี
ไมอยูในอํานาจศาล เนื่องจากเจาหนี้ไดใชสิทธิเรียกรองของตนภายในกําหนดอายุความแลว จึงไม
สมควรไปลงโทษเจาหนี้ใหตองไดรับความเสียหาย สําหรับหลักเกณฑในการขยายอายุความนี้
กฎหมายก็ใหนําเอาบทบัญญัติในเรื่องการขยายอายุความเพราะเหตุคดีไมอยูในอํานาจศาลมาบังคับ
ใชโดยอนุโลม 
 
  ค.  การขยายอายุความเพราะเหตุเจาหนี้ซ่ึงเปนผูเยาว หรือบุคคลวิกลจริตไมมีผูแทน
โดยชอบธรรมหรือผูอนุบาล103 
  สําหรับเหตุผลของการขยายอายุความในกรณีนี้ เนื่องจากกฎหมายไดพิจารณาถึง
ความสามารถของบุคคล ท้ังนี้เพราะผูเยาวหรือบุคคลวิกลจริตไมสามารถท่ีจะใชความระมัดระวัง
ดูแลรักษาผลประโยชนของตนไดอยางเต็มท่ีโดยลําพัง ซ่ึงอาจมีการปลอยปละละเลยไมใชสิทธิ

                                                
 102 โปรดดูประมวลกฎหมายแพงและพาณิชยมาตรา 193/18. 

 103 โปรดดูประมวลกฎหมายแพงและพาณิชยมาตรา 193/20. 
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เรียกรองจนคดีขาดอายุความอันทําใหตนตองเสียหาย กฎหมายจึงตองใหความคุมครองบุคคล
ดังกลาวนี้ กลาวคือ ถาอายุความสิทธิเรียกรองของบุคคลดังกลาวจะครบกําหนดลงในขณะท่ีบุคคล
ดังกลาวยังไมลุถึงความสามารถเต็มภมิู หรือในระหวาง 1 ป นับแตวันท่ีบุคคลดังกลาวไมมีผูแทน
โดยชอบธรรมหรือผูอนุบาล กฎหมายใหขยายอายุความออกไปโดยใหถือวาอายุความนั้นยังไมครบ
กําหนดจนกวาจะครบ 1 ป นับแตวันท่ีบุคคลนั้นลุถึงความสามารถเต็มภูมิ หรือไดมีผูแทนโดยชอบ
ธรรมหรือผูอนุบาลแลวแตกรณี104 
   
  ง.  การขยายอายุความเพราะเหตุเจาหนี้ซ่ึงเปนผูเยาว คนไรความสามารถ หรือคน
เสมือนไรความสามารถ ฟองรองผูแทนโดยชอบธรรม  ผูอนุบาล หรือผูพิทักษ105 
 การขยายอายุความในกรณีนี้มีเหตุผลทํานองเดียวกับกรณีการขยายอายุความเพราะเหตุ
เจาหนี้ซ่ึงเปนผูเยาว หรือบุคคลวิกลจริตไมมีผูแทนโดยชอบธรรมหรือผูอนุบาล กลาวคือ เนื่องจาก
ผูเยาว คนไรความสามารถ หรือคนเสมือนไรความสามารถนั้นไมสามารถฟองคดีเองไดโดยลําพัง
ตองพ่ึงผูแทนโดยชอบธรรม ผูอนุบาล หรือผูพิทักษ  แตโดยเหตุท่ีผูแทนโดยชอบธรรม ผูอนุบาล 
หรือผูพิทักษนั้นมีผลประโยชนขัดกับตัวผูเยาว คนไรความสามารถ หรือคนเสมือนไรความสามารถ
เอง กฎหมายจึงเห็นวาบุคคลดังกลาวนี้คงไมสามารถทําหนาท่ีคุมครองรักษาผลประโยชนใหใน
กรณีท่ีจะตองมาฟองรองเอาความกับตนเองได  ดังนั้นกฎหมายจึงตองใหความคุมครองแกผูเยาว 
คนไรความสามารถ หรือคนเสมือนไรความสามารถ กลาวคือ ในกรณีท่ีอายุความฟองรองผูแทน
โดยชอบธรรม ผูอนุบาล หรือผูพิทักษนั้น จะครบกําหนดลงในขณะท่ีผูเยาว คนไรความสามารถ 
หรือคนเสมือนไรความสามารถ ไมมีผูแทนโดยชอบธรรมหรือผูอนุบาลหรือผูพิทักษ กฎหมายได
ขยายอายุความออกไปโดยใหถือวาอายุความนั้นยังไมครบกําหนดจนกวาจะครบ 1 ปนับแตวันท่ี
บุคคลนั้นลุถึงความสามารถเต็มภู มิ กลาวคือ บรรลุนิติภาวะ หรือหายจากการเปนคนไร
ความสามารถหรือเสมือนไรความสามารถ หรือไดมีผูแทนโดยชอบธรรมหรือผูอนุบาลหรือผู
พิทักษแลวแตกรณ ี
 
 
 
 

                                                
 104  ศักด์ิ สนองชาติ.  เลมเดิม.  หนา 660. 
 105 โปรดดูประมวลกฎหมายแพงและพาณิชยมาตรา 193/21. 
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  จ.  การขยายอายุความเพราะเหตุเจาหนี้ลูกหนี้เปนสามีภริยากัน106 
 สําหรับเหตุผลในการขยายอายุความในกรณีนี้สืบเนื่องมาจากเรื่องความสัมพันธ
ระหวางสามีภริยา ท้ังนี้เพราะกฎหมายประสงคจะใหสถาบันครอบครัวมีความเขมแข็งไมตองการ
ใหสามีภริยาฟองรองเปนความกันอันจะทําใหเกิดความแตกราวภายในครอบครัวขึ้น โดยกฎหมาย
ยังไดบัญญัติหามมิใหสามีหรือภริยายึดทรัพยสินของอีกฝายหนึ่งในระหวางท่ียังเปนสามีภริยากัน107  
เพราะฉะนั้นหากสามีภริยามีสิทธิเรียกรองตอกัน แตอายุความนั้นจะครบกําหนดกอนหรือภายใน
หนึ่งปนับแตวันท่ีการสมรสส้ินสุดลง108  กฎหมายก็ไดขยายอายุความออกไปโดยถือวาอายุความนัน้
ยังไมครบกําหนดจนกวาจะครบ 1 ป นับแตวันท่ีการสมรสส้ินสุดลง เพ่ือมิใหสามีภริยาตองรีบทํา
การฟองรองกันในขณะท่ีเปนสามีภริยากันอยู  
 
  ฉ.  การขยายอายุความเพราะเหตุเจาหนี้หรือลูกหนี้ถึงแกความตาย109 
 เหตท่ีุกฎหมายขยายอายุความใหเจาหนี้ ท้ังในกรณีท่ีเจาหนี้หรือลูกหนี้ถึงแกความตาย
นั้น ก็เนื่องมาจากเม่ือบุคคลถึงแกความตายลงยอมมีปญหาเกี่ยวกับการรับมรดกและจัดการมรดก 
ซ่ึงจําเปนจะตองใชเวลาในการดําเนินการพอสมควร  เชน เม่ือเจาหนี้ตายก็ตองใหโอกาสแกทายาท 
หรือผูจัดการมรดกของเจาหนี้ท่ีจะเขามาใชสิทธิฟองรอง หรือเม่ือลูกหนี้ตายก็ตองใหโอกาสแก
เจาหนี้ในการท่ีจะสืบเสาะหาทายาท หรือผูจัดการมรดกของลูกหนี้เพ่ือดําเนินการฟองรองตอไป 
ดังนั้นจึงจําเปนท่ีกฎหมายจะตองมีการขยายอายุความให110 ซ่ึงกฎหมายไดกําหนดไววาอายุความ
สิทธิเรียกรอง อันเปนคุณหรือเปนโทษแกผูตาย ถาจะครบกําหนดภายใน 1 ปนับแตวันตาย ก็ให
ขยายอายุความนั้นออกไปอีก 1 ป นับแตวันตาย  โดยอายุความท่ีเปนคุณแกผูตาย ก็คือ อายุความ
สิทธิเรียกรองท่ีผูตายเปนลูกหนี้ อายุความท่ีเปนโทษแกผูตาย  ก็คือ อายุความสิทธิเรียกรองท่ีผูตาย
เปนเจาหนี้ 
 
 

                                                
 106  โปรดดูประมวลกฎหมายแพงและพาณิชยมาตรา 193/22. 
 107 โปรดดูประมวลกฎหมายแพงและพาณิชยมาตรา 1487. 

 108 การสมรสสิ้นสุดลงดวยเหตุ 3  ประการ  คือ ความตาย  การหยา  หรือศาลพิพากษาใหเพิกถอน 

 109 โปรดดูประมวลกฎหมายแพงและพาณิชยมาตรา 193/23 

 110 ศักด์ิ สนองชาติ. แหลงเดิม. หนา 660. 
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  ช.  การขยายอายุความเพราะเหตุสุดวิสัย111 
 เหตุผลของกฎหมายท่ีกําหนดใหมีการขยายอายุความเพราะเหตุสุดวิสัยนี้ เปนเพราะ
กฎหมาย เห็นวาเจาหนี้มิไดปลอยปละละเลยในการท่ีจะใชสิทธิเรียกรองของตน หากแตมีเหตุ
สุดวิสัย112 เขามาขัดขวางมิใหเจาหนี้สามารถบังคับสิทธิเรียกรองของตนไดและอายุความจะส้ินสุด
ในระหวางนั้น กฎหมายจึงกําหนดใหมีการขยายอายุความออกไปไดอีก 30 วันนับแตวันท่ีเหตุ
สุดวิสัยนั้นไดส้ินสุดลงแลว 
 
 4.1.4.2  การยนอายุความโดยกฎหมาย  
 สําหรับในเรื่องการยนอายุความโดยกฎหมายนี้ ไดแก กรณีท่ีเจาหนี้มีสิทธิเรียกรองตอ
เจามรดก หากสิทธิเรียกรองนั้นมีกําหนดอายุความยาวกวา 1 ป กฎหมายหามมิใหเจาหนีน้ั้นฟองรอง
เม่ือพนกําหนด 1 ป นับแตเม่ือเจาหนี้ไดรูหรือควรไดรูถึงความตายของเจามรดก113 
  เหตุผลท่ีกฎหมายกําหนดใหยนอายุความในกรณีนี้ เนื่องจากไมตองการใหคดีเชนนี้
ตองใชระยะเวลาเนิ่นนานเกินไป เพราะทายาทผูรับมรดกหรือผูจัดการมรดกจะไดดําเนินการ
รวบรวมทรัพยสิน ชําระหนี้ และแบงปนมรดกของผูตายใหเสร็จไปโดยไมชักชา 
 
4.2. หลักเกณฑเกี่ยวกับบทบัญญัติเ ร่ืองอายุความในการฟองคดีรับขนของทางทะเลตาม
พระราชบัญญัติการรับขนของทางทะเล  พ.ศ. 2534 
 ในชวงท่ีประเทศไทยยังไมมีการออกกฎหมายเฉพาะเกี่ยวกับการรับขนของทางทะเล
ขึ้นใชบังคับ แตก็มีขอพิพาทเกี่ยวกับการรับขนของทางทะเลเกิดขึ้นอยูเสมอ ซ่ึงศาลไทยก็ไดอาศัย
อํานาจตามมาตรา 4 แหงประมวลกฎหมายแพงและพาณิชย นําเอาบทบัญญัติในบรรพ 3  ลักษณะ 8  
หมวด 1 วาดวยการรับขนของ มาใชกับคดีรับขนของทางทะเลในฐานะเปนบทกฎหมายท่ีใกลเคียง
อยางยิ่ง แตอยางไรก็ตามการใชประมวลกฎหมายแพงและพาณิชยวาดวยการรับขนของ กับคดีรับ
ขนของทางทะเลซ่ึงเปนการขนสงระหวางประเทศนั้นก็จะพบความไมเหมาะสมในหลายๆเรื่อง 
เนื่องจากบทบัญญัติตามประมวลกฎหมายแพงและพาณิชยนี้เปนเรื่องของการรับขนของท่ัวๆไป  
ไมวาจะเปนการขนสงทางบก ทางน้ํา หรือทางอากาศ ไมใชบทบัญญัติเฉพาะสําหรับการรับขนของ
                                                
 111 โปรดดูประมวลกฎหมายแพงและพาณิชยมาตรา 193/19. 

 112  “เหตุสุดวิสัย”  หมายความวา  เหตุใดๆอันจะเกิดข้ึนก็ดี จะใหผลพิบัติก็ดี เปนเหตุท่ีไมอาจปองกันได
แมท้ังบุคคลผูตองประสบ หรือใกลจะตองประสบเหตุนั้นจะไดจัดการระมัดระวังตามสมควรอันพึงคาดหมายได
จากบุคคลในฐานะและภาวะเชนนั้น 
 113 โปรดดูประมวลกฎหมายแพงและพาณิชยมาตรา 1754  วรรคสาม. 
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ทางทะเล ในขณะท่ีตางประเทศไมวาจะเปนทางภาคพ้ืนยุโรป อังกฤษ อเมริกาไดจัดใหมีกฎหมาย
พิเศษเฉพาะเรื่องการรับขนของทางทะเลแยกตางหากจากการรับขนของภายในประเทศมาเปน
ระยะเวลายาวนานแลว 
 
 อยางไรก็ด ีในปจจุบันประเทศไทยมีกฎหมายเฉพาะเกี่ยวกับการรับขนของทางทะเลใช
บังคับแลว คือ พระราชบัญญัติการรับขนของทางทะเล พ.ศ.2534 โดยมีผลใชบังคับเม่ือวันท่ี 21            
กุมพาพันธ  พ.ศ.2535 ซ่ึงแมประเทศไทยจะไมไดเขาเปนภาคีในอนุสัญญา Hague Rules 1924,  
Hague-Visby Rules 1968, Hague-Visby Rules 1979 และHamburg Rules 1978 แตพระราชบัญญัติ
การรับขนของทางทะเลของไทยนี้ก็มีท่ีมาจากอนุสัญญาดังกลาว กลาวคือ ท้ัง Hague  Rules 1924,  
Hague-Visby Rules 1968,  Hague-Visby Rules 1979 และHamburg Rules 1978 โดยไดพิจารณา
ปรับปรุงแกไขโดยตัดเอาหลักกฎหมายปลีกยอยตาม Hague-Visby Rules  ออกไปบางขอและ 
ใหเพ่ิมหลักกฎหมายปลีกยอยใน Hamburg Rules ขึ้นอีกหลายขอ นอกจากนี้พระราชบัญญัติการ 
รับขนของทางทะเลยังมีท่ีมาจากหลักกฎหมายในประมวลกฎหมายแพงและพาณิชย ( commercial  
code )  และกฎหมายพาณิชยนาวี ( maritime law ) ของประเทศท่ีใชระบบประมวลกฎหมาย เชน  
ฝรั่งเศส  ญี่ปุน  ไตหวัน  เกาหลี  เปนตน114   
 
 ซ่ึงนับแตพระราชบัญญัตินี้ไดมีผลใชบังคับ ก็ไดสงผลทําใหหนาท่ีความรับผิดของ 
ผูขนสงท่ีถูกฟองรองใหรับผิดชดใชคาเสียหายในการท่ีของท่ีขนสงสูญหาย เสียหาย หรือสงมอบ
ชักชานั้นมีความชัดเจนมากขึ้นกวาในชวงกอนท่ีพระราชบัญญัติจะมีผลใชบังคับ เนื่องจากแตเดิม
ในชวงท่ีใชประมวลกฎหมายแพงและพาณิชยในฐานะเปนบทกฎหมายใกลเคยีงอยางยิ่งนัน้ ผูขนสง
จะตองรับผิดในลักษณะท่ีเครงครัดเพราะมีเหตุยกเวนความรับผิดของผูขนสงเพียง 3 เหตุใหญ และ
เม่ือตองรับผิดก็ไมมีสิทธิจํากัดความรับผิดของตนไดโดยผลของกฎหมาย เพราะประมวลกฎหมาย
แพงและพาณิชยไมไดใหสิทธิแกผูขนสงท่ีจะจํากัดความรับผิดได ยกเวนในเรื่องการจํากัดความ 
รับผิดโดยผลของขอตกลงโดยชัดแจงระหวางผูสงกับผูขนสง115 
 
 สําหรับขอบเขตของการบังคับใชพระราชบัญญัติการรับขนของทางทะเล พ.ศ.2534 นี้
จะใชบังคับแกสัญญารับขนของทางทะเลท่ีเปน 

                                                
 114 ไผทชิต  เอกจริยกร  ข  เลมเดิม. 
 115 แหลงเดิม.  หนา 77.   
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 1.  การขนสงของทางทะเลจากท่ีแหงหนึ่งในราชอาณาจักรไปยังท่ีอีกแหงหนึ่งนอก
ราชอาณาจักร  หรือ 
 2.  การขนสงของทางทะเลจากท่ีแหงหนึ่งนอกราชอาณาจักร มายังท่ีอีกแหงหนึ่งใน
ราชอาณาจักร116 
 หรืออาจกลาวไดวา พระราชบัญญัติการรับขนของทางทะเล พ.ศ.2534 นี้ จะใชกับการ
รับขนของทางทะเลระหวางประเทศท่ีเกี่ยวของกับประเทศไทยเทานั้น โดยไมดูวาคูสัญญานั้นจะมี
สัญชาติใด แตหากเปนการขนสงของทางทะเลภายในราชอาณาจักรดวยกัน ก็จะไมอยูภายใตบังคับ
ของพระราชบัญญัตินี้   
 นอกจากนี้ พระราชบัญญัติการรับขนของทางทะเล พ.ศ.2534 ก็ยังไมใชบังคับกับ
สัญญาจางเหมาระวางบรรทุกของเรือ ( charter party ) เนื่องจากการจุดมุงหมายของสัญญาจางเหมา
ระวางบรรทุกของเรือนี ้จะไมไดมุงอยูท่ีการขนสงของเทานัน้ แตจะมุงท่ีระวางเรือและตัวเรือซ่ึงการ
ใชประโยชนจากตัวเรือตามสัญญาจางเหมาระวางบรรทุกเรือ จะเปนการดําเนินธุรกิจแบบเรือจร              
( tramping )  คือ เปนการเดินเรือท่ีไมมีเสนทางเดินเรือประจําท่ีบรรทุกสินคาเพ่ือนําไปสงมอบ      
ณ ทาเรือ หรือสถานท่ีท่ีผู เชาเรือเปนผูกําหนด  คาจางเหมา (คาเชาเรือ) ก็จะคํานวณตาม
ความสามารถในการบรรทุกของเรือ ไมไดคํานวณโดยอาศัยน้ําหนัก หรือปริมาณของสินคาท่ีทํา
การขนสง สวนเอกสารท่ีใช ก็จะใชเอกสารท่ีเรียกวา Charter Party ไมใชใบตราสง ( bill of lading ) 
ท่ีใชในสัญญารับขนของทางทะเล ( carriage of goods by sea )117   
 
 สําหรับหนาท่ีหลักของผูขนสง118 ตามพระราชบัญญัติการรับขนของทางทะเล  
พ.ศ.2534 นี้ ผูขนสงมีหนาท่ี   
 1.  ทําใหเรืออยูในสภาพท่ีสามารถเดินทะเลไดอยางปลอดภัย ( seaworthiness ) ซ่ึง
ความหมายของ seaworthiness นี้ คือ กอนท่ีเรือจะออกเดินทาง เรือนั้นจะตองมีความพรอมสําหรับ
การเดินทาง การขนสงสินคา และพรอมท่ีจะเผชิญกับภัยท่ีเปนปกติธรรมดาในการเดินทาง รวมท้ัง
ตองมีเช้ือเพลิงท่ีเพียงพอสําหรับการเดินทาง มีสัมภาระตางๆท่ีจําเปนสําหรับเรือ119  

                                                
 116 ดู มาตรา 4  พระราชบัญญัติการรับขนของทางทะเล พ.ศ. 2534 .  

 117ไผทชิต  เอกจริยกร  ข   เลมเดิม. หนา 171 – 186.  
 118 ดู พรบ.การรับขนของทางทะเล พ.ศ.2534, มาตรา 8.   

 119 Ivamy  Hardy  E.R.   Op.cit.  p.15. 
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 การทําใหเรืออยูในสภาพท่ีสามารถเดินทะเลไดอยางปลอดภัยนี้ มิไดจํากัดอยูแตเฉพาะ
การทําใหเรือสามารถเผชิญกับภัยทางทะเลไดอยางเดียวเทานั้น ถาหากวาเรือจะตองทําการขนสง
ของท่ีมีลักษณะเฉพาะใดๆ เรือ และอุปกรณของเรือ ก็จะตองมีความเหมาะสมเพ่ือใหการขนสง
เปนไปอยางปลอดภัย หากผูขนสงไมปฏิบัติตาม ผูขนสงก็จะตองรับผิดหากของท่ีทําการขนสงนั้น
สูญหาย หรือเสียหายเพราะถือวาเรือไมอยูในสภาพท่ีจะเดินทะเลไดอยางปลอดภัย ดังท่ีปรากฏใน
คดี  Cargo per Maori king V. Hughes (1985) 2 QB 550  ซ่ึงศาลไดวินิจฉัยวา ในกรณีท่ีเรือทําการ
ขนสงเนื้อแชแข็งมา หากเรือไมมีตูแชแข็งเพ่ือเก็บรักษาเนื้อ ถือวาเรือนั้นไมอยูในสภาพเดินทะเลได
อยางปลอดภัย ( unseaworthiness )120 
 หนาท่ีท่ีจะตองทําใหเรืออยูในสภาพท่ีสามารถเดนิทะเลไดอยางปลอดภัยนี ้เปนหนาท่ีท่ี
ผูขนสงจะหลีกเล่ียงไมได หากผูขนสงไดมอบอํานาจใหผูอ่ืนทําแทน ผูขนสงก็ยังคงตองรับผิดเพ่ือ
การกระทําของบุคคลอ่ืนนั้นดวย 
 2.  หนาท่ีจัดใหมีคนประจําเรือ เครื่องมือ เครื่องใช เครื่องอุปกรณ และส่ิงจําเปนให
เหมาะสมแกความตองการสําหรับเรือ 
 3.  หนาท่ีจัดระวางบรรทุกและสวนอ่ืนๆ ท่ีใชบรรทุกของ ใหเหมาะสมและปลอดภัย
ตามสภาพแหงของท่ีจะรับ ขนสง และรักษา เชน เครื่องปรับอากาศ หองเย็น เปนตน 
 
 นอกจากหนาท่ีหลักดังกลาวนี้แลว ผูขนสงยังมีหนาท่ีอ่ืนๆอีก121 กลาวคือหนาท่ีท่ี
จะตองใชความระมัดระวังและปฏิบัติการใหเหมาะสมในเรื่องตางๆท่ีเกี่ยวกับการขนสง ไมวาจะ
เปนการบรรทุกของลงเรือ การยกขน  การเคล่ือนยาย การเก็บรักษา  การดูแล การขนถายของท่ี
ขนสง หนาท่ีท่ีจะไมบรรทุกของบนปากระวางเรือ ( on deck ) เปนตน หากผูขนสงไมปฏิบัติหนาท่ี
ดังกลาวขางตนนี้ แลวทําใหของท่ีขนสงนั้นเสียหาย สูญหายไปไมวาท้ังหมดหรือแตบางสวน หรือ
สงมอบชักชาทําใหผูสงหรือผูรับตราสงไดรับความเสียหาย ผูขนสงก็จะตองรับผิดตอความเสียหาย
ท่ีเกิดขึ้นโดยผูสง ผูรับตราสง หรือผูรับประกันภัยซ่ึงรับชวงสิทธิมาจากผูสงหรือผูรับตราสง มีสิทธิ
ฟองรองใหผูขนสงรับผิดไดภายใตบทบัญญัติและกําหนดอายุความตามพระราชบัญญัติการรับขน
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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 สําหรับเรื่องกําหนดอายุความในการฟองคดีรับขนของทางทะเล และบทบัญญัติตางๆท่ี
อยูภายใตกําหนดอายุความดังกลาว ในวิทยานิพนธฉบับนี้จะขอแยกพิจารณาออกเปนประเด็น ๆ 
เพ่ือการทําความเขาใจท่ีงายขึ้น คือ  
 
 4.2.1 กําหนดอายุความในการฟองคดีรับขนของทางทะเล  
 สําหรับกําหนดอายุความเฉพาะเกี่ยวกับการฟองรองคดีรับขนของทางทะเลนั้น ได
บัญญัติเอาไวใน มาตรา 46  แหงพระราชบัญญัติการรับขนของทางทะเลฯ ดังนี้ คือ 
 มาตรา 46  “ภายใตบังคับมาตรา 47 และมาตรา 48 สิทธิเรียกรองเอาคาเสียหายเพ่ือการ
สูญหาย เสียหาย หรือสงมอบชักชาแหงของท่ีรับขนตามสัญญารับขนของทางทะเลถาไมไดฟองคดี
ตอศาลหรือเสนอขอพิพาทใหอนุญาโตตุลาการช้ีขาดภายในหนึ่งปนับแตวันท่ีผูขนสงไดสงมอบ
ของ หรือถาไมมีการสงมอบนับแตวันท่ีลวงเลยกําหนดสงมอบตามมาตรา 41 (1) หรือนับแตวันท่ี
ลวงเลยกําหนดเวลาอันสมควรตามมาตรา 41 (2) ใหเปนอันขาดอายุความ” 
 จากบทบัญญัติดังกลาวนี้ ทําใหเห็นไดวากําหนดอายุความในการฟองคดีรับขนของทาง
ทะเลนั้นพระราชบัญญัติการรับขนของทางทะเลไดกําหนดไว คือ 1 ป โดยกําหนด 1 ปนี้ ใหนับแต
วันท่ีผูขนสงไดสงมอบของ หรือถาไมมีการสงมอบนับแตวันท่ีลวงเลยกําหนดสงมอบตามมาตรา 
41 (1)122 หรือนับแตวันท่ีลวงเลยกําหนดเวลาอันสมควรตามมาตรา 41 (2)    
 นอกจากนี้ยังมีบทมาตราท่ีเกี่ยวของอีก คือ มาตรา 47 ซ่ึงบัญญัติวา “กอนอายุความตาม
มาตรา 46 จะครบบริบูรณ ถาฝายท่ีถูกเรียกรองยินยอมโดยทําเปนหนังสือลงลายมือช่ือฝายท่ีถูก
เรียกรองวาจะไมยกอายุความขึ้นเปนขอตอสูในกรณีท่ีฝายท่ีมีสิทธิเรียกรองฟองคดีตอศาล หรือ
เสนอขอพิพาทใหอนุญาโตตุลาการช้ีขาด ความยินยอมนี้ใหใชบังคับได” 
 สําหรับประเด็นในเรื่องกําหนดอายุความตามมาตรา 47 แหงพระราชบัญญัติการรับขน
ของทางทะเลฯนี้ จะมีความเกี่ยวของกับบทบัญญัติเรื่องอายุความในประมวลกฎหมายแพงและ
พาณิชย ในมาตรา 193/11 และมาตรา 193/24  ซ่ึงบัญญัติวา 
 มาตรา 193/11 “อายุความท่ีกฎหมายกําหนดไวนั้น คูกรณีจะตกลงกันใหงดใช หรือ
ขยายออก หรือยนเขาไมได” 
                                                
 122 มาตรา 41 “การสงมอบชักชาตามมาตรา 39 ไดแก 
  (1)  ในกรณีท่ีไดกําหนดเวลาสงมอบไวกับผูสงของ  ผูขนสงไมไดสงมอบของภายใน
กําหนดเวลานั้น 
  (2)  ในกรณีท่ีไมไดกําหนดเวลาสงมอบไว ผูขนสงไมไดสงมอบของภายในกําหนดเวลาอัน
ควรท่ีผูขนสงจะสงมอบตามหนาท่ีอันพึงปฏิบัติได  ท้ังนี้โดยคํานึงถึงพฤติการณแหงกรณีประกอบดวย” 
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 มาตรา 193/24 “เม่ืออายุความครบกําหนดแลว ลูกหนี้จะสละประโยชนแหงอายุความ
นั้นเสียก็ได แตการสละประโยชนเชนวานี้ไมมีผลกระทบกระเทือนสิทธิของบุคคลภายนอกหรือผู
ค้ําประกัน” 
 เม่ือพิจารณาหลักการของมาตรา 47 แหงพระราชบัญญัติการรับขนของทางทะเลฯ กับ 
หลักการของมาตรา 193/11 และมาตรา 193/24 แหงประมวลกฎหมายแพงและพาณิชยแลว ก็จะ
พบวา หลักการของมาตรา 47 แหงพระราชบัญญัติการรับขนของทางทะเลฯนั้นไมเหมือนกับ
หลักการของ มาตรา 193/11 และมาตรา 193/24 ( ปพพ.) กลาวคือ    
 มาตรา 47 แหงพระราชบัญญัติการรับขนของทางทะเลฯ ใชคําวา “จะไมยกอายุความ
ขึ้นเปนขอตอสู” ซ่ึงการไมยกอายุความขึ้นเปนขอตอสูนี้ เปนกรณีท่ีคูสัญญาทําสัญญาตกลงกันวา   
เม่ือใดก็ตามหากฝายท่ีมีสิทธิเรียกรองนําคดีมาฟองรอง  ฝายท่ีถูกเรียกรองก็จะไมนําเรื่องอายุความ
มาเปนประเด็นในการตอสูคดี  ดังนี้จึงไมใชเรื่องของการ “ยน”หรือ “ขยาย” อายุความตามท่ี มาตรา 
193/11 ( ปพพ. ) บัญญัติไว 
 นอกจากนี้ การท่ีจะไมยกอายุความขึ้นเปนขอตอสู ตามมาตรา 47 พระราชบัญญัติการ
รับขนของทางทะเลฯ นี้ จะตองกระทํากอนกําหนดอายุความนั้นจะครบบริบูรณ จึงไมใชเรื่องของ
การสละประโยชนแหงอายุความ ตามมาตรา 193/24 ( ปพพ.) ท้ังนี้ เนื่องจากการสละประโยชนแหง
อายุความจะสามารถกระทําไดตอเม่ือครบกําหนดอายุความแลวเทานั้น123 
 
 4.2.2 มูลเหตุที่จะนําคดีรับขนของทางทะเลมาฟองภายใตกําหนดอายุความ  
 สําหรับมูลเหตุในการฟองรองคดีโดยท่ัวไปนั้น ก็จะมีมูลเหตุตามสัญญาและมูลเหตุจาก
การกระทําละเมิด แตเม่ือพิจารณาพระราชบัญญัติการรับขนของทางทะเล พ.ศ.2534 กลับไมพบ
บทบัญญัติในมาตราใดเลยท่ีบัญญัติใหคูสัญญา หรือบุคคลท่ีไดรับความเสียหายจากการขนสง  
จะสามารถฟองคดีโดยอาศัยมูลเหตุจากอะไรไดบาง    
 แตโดยปกติแลว คูสัญญาก็จะมีนิติสัมพันธกันโดยการทําสัญญา ( สัญญารับขนของทาง
ทะเล ) ดังนั้นเม่ือเกิดความเสียหายขึ้น คูสัญญาก็จะฟองรองกันโดยอาศัยมูลฐานจากสัญญานั่นเอง  
อยางไรก็ตาม บุคคลท่ีไดรับความเสียหายจากการขนสงของทางทะเลก็สามารถท่ีจะฟองรองโดย
อาศัยมูลเหตุจากการกระทําละเมิดไดโดยพิจารณาเทียบเคียงจากคําพิพากษาฎีกาท่ี 7559/2543  
ซ่ึงคูสัญญาไดยื่นฟองคดีไปท้ังมูลสัญญาและมูลละเมิด  และศาลก็ไดรับฟองไว  
 
                                                
 123 ประมวล  จันทรชีวะ.  (2545,สิงหาคม).   “ปญหาบางประการในเรื่องอายุความตาม พรบ.การรับขน
ของทางทะเล พ.ศ.2534.” วารสารการพาณิชยนาวี,  21, 2.   หนา 31. 
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 คําพิพากษาฎีกาที่ 7559/2543  คดีนี้โจทกฟองใหจําเลยรับผิดในมูลสัญญารับขนและ
มูลละเมิด แตคดีมีปญหาขึ้นมาสูศาลฎีกาเฉพาะท่ีเกี่ยวกับมูลผิดสัญญารับขน ขอเท็จจริงฟงเปนยุติ
วาบริษัทฟอรโมซาอินเตอรเนช่ันแนล เฟรท ฟอรเวริ์ดเดอร จํากัด ซ่ึงอยูท่ีประเทศไตหวันเปนผู
ขนสงสินคาพิพาทจากประเทศไตหวันมายังประเทศไทยโดยเรือถัว ไต และเรือ ถัว ติง ตามใบตรา
สงเอกสารหมาย จ.2 และ จ.3 โจทกเปนผูรับตราสงและเปนผูทรงใบตราสงดังกลาว จําเลยไมใช 
ผูขนสงหรือผูขนสงอ่ืน แตเปนตัวแทนเรือในประเทศไทยของผูขนสงดังกลาว เม่ือสินคาพิพาท
มาถึงประเทศไทย จําเลยไดแจงใหบริษัทฟนเนสเอ็นเตอรไพรส จํากัด ผูซ้ือสินคาพิพาททราบ  
ตอมามีการสงมอบสินคาพิพาทใหแกผูซ้ือไปโดยไมมีการเวนคืนใบตราสงแกผูขนสง 
 คดีมีปญหาตองวินิจฉัยตามอุทธรณของจําเลยขอแรกวา จําเลยตองรับผิดตอโจทกใน
ฐานะจําเลยเปนตัวแทนของผูขนสงซ่ึงเปนตัวการท่ีอยูตางประเทศและมีภูมิลําเนาในตางประเทศ
หรือไม เห็นวาประมวลกฎหมายแพงและพาณิชย มาตรา 824 บัญญัติใหตัวแทนในประเทศรับผิด
แทนตัวการซ่ึงอยูตางประเทศและมีภูมิลําเนาในตางประเทศตอบุคคลภายนอกก็แตเฉพาะในกรณีท่ี
ตัวแทนไดทําสัญญากับบุคคลภายนอกแทนตัวการเทานั้น เม่ือปรากฏวาจําเลยมิไดเปนผูทําสัญญา
รับขนสินคาพิพาทกับบุคคลภายนอกแทนตัวการ แตเปนกรณีท่ีผูขนสงซ่ึงเปนตัวการเปนผูทํา
สัญญารับขนสินคาพิพาทกบัผูสงโดยเปนผูออกใบตราสงตามเอกสารหมาย จ.2 และ จ.3 ในฐานะ
เปนผูขนสงเองโดยตรง จําเลยจึงไมตองรับผิดตามสัญญารับขนสินคาพิพาทในฐานะตัวแทนของผู
ขนสงซ่ึงเปนตัวการท่ีอยูตางประเทศและมีภูมิลําเนาในตางประเทศ 
 มีปญหาตองวินิจฉัยตามอุทธรณของจําเลยตอไปวา จําเลยในฐานะตัวแทนผูขนสงตอง
รับผิดตอโจทก เพราะไดสงมอบสินคาพิพาทใหแกผูซ้ือซ่ึงมิใชผูรับตราสงหรือผูทรงใบตราสง และ
ไมไดเวนคนืใบตราสงหรือไม โดยจําเลยอุทธรณวาจําเลยไมไดเกี่ยวของกับการสงมอบสินคาพิพาท 
และจําเลยในฐานตัวแทนกระทําการตามคําส่ังของผูขนสงซ่ึงเปนตัวการ จึงไมตองรับผิดตอโจทก
โดยลําพัง  เห็นวา ตามคําใหการของจําเลย จําเลยรับวาจําเลยไดรับมอบหมายจากผูขนสงใหสงมอบ
สินคาพิพาทใหแกผูรับตราสงตามใบตราสงเอกสารหมาย จ.2 และ จ.3 ก็ระบุวา สําหรับการสงมอบ
สินคาโปรดยื่นใบตราสงตอจําเลย และไดความวา จําเลยไดปลอยสินคาพิพาทใหแกผูซ้ือ จึงรับฟง
ไดวาจําเลยไดสงมอบสินคาพิพาทใหแกผูซ้ือจริง และการท่ีจําเลยสงมอบสินคาพิพาทใหแกผูซ้ือ
และไมไดเวนคืนใบตราสง ขอเท็จจริงรับฟงไดวาจําเลยทําการตามคําส่ังของผูขนสงซ่ึงเปนตัวการ
ภายในขอบอํานาจแหงฐานตัวแทน  จําเลยในฐานะสวนตัวจึงไมตองรับผิดตอโจทก 
 
 อยางไรก็ดีมีคําพิพากษาฎีกาอีกเรื่องหนึ่งซ่ึงโจทกไดยื่นฟองท้ังความรับผิดใน 
มูลสัญญาและมูลละเมิดโดยศาลไดรับฟองไวท้ังมูลสัญญาและมูลละเมิดเชนเดียวกัน และมีประเด็น
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เกี่ยวกับมูลละเมิดขึ้นไปสูศาลฎีกา เพียงแตตามคําพิพากษาฎีกาฉบับนี้โจทกมีสิทธิเรียกรองเอา
คาเสียหายไดตามมูลสัญญาอยูแลว ศาลฎีกาจึงวินิจฉัยวาไมอาจนําเอาบทบัญญัติในเรื่องละเมิดมาใช
บังคับได  
 
 คําพิพากษาฎีกาที ่5736/2544 โจทกผูรับตราสง ฟองจําเลยผูขนสงใหรับผิด เนื่องจาก
จําเลยมีหนาท่ีตามพระราชบัญญัติการรับขนของทางทะเล พ.ศ.2534 และสัญญารับขนของทางทะเล
ท่ีจะตองนําสินคาท่ีรับขนไปสงมอบใหแกโจทกและรับเวนคืนใบตราสงอันเปนการไมปฏิบัติตาม
สัญญารับขนของทางทะเล  แมตามคําฟองโจทกจะกลาวอางมูลละเมิดมาดวยแตเม่ือจําเลยผิดสัญญา
รับขนของทางทะเลและโจทกสามารถใชสิทธิเรียกรองเอาคาเสียหายอันเกิดจากมูลผิดสัญญาได จึง
ไมอาจนําอายุความ 1 ป ตามประมวลกฎหมายแพงและพาณิชยมาตรา 448 มาใชบังคับ 
  
 สําหรับผลของคําพิพากษาฎีกาฉบับนี้ ผูเขียนเห็นดวยในประเด็นท่ีศาลฎีกาวินิจฉัยวา
เม่ือจําเลยซ่ึงเปนคูสัญญาไมปฏิบัติตามสัญญารับขนของทางทะเลโจทกสามารถใชสิทธิเรียกรองเอา
คาเสียหายอันเกิดจากมูลสัญญาได จึงไมอาจนําเอาอายุความตามมูลละเมิดมาใชบังคับ ท้ังนี้
เนื่องจากเม่ือคูสัญญาไมปฏิบัติตามสัญญา คูสัญญาอีกฝายหนึ่งก็ยอมเกิดสิทธิเรียกรองตามสัญญาท่ี
จะฟองรอง จึงไมจําเปนตองอางมูลละเมิดมาฟองรองอีก แตหากเม่ือใดความเสียหายท่ีเกิดขึ้นไมได
เกิดจากการผิดสัญญา แตเกิดจากการกระทําโดยละเมิด ผูเขียนมีความเห็นวาหากผูเสียหายฟองรอง
โดยอางมูลเหตุจากการกระทําละเมิดมา ก็ควรจะใหใชบังคับตามบทบัญญัติของพระราชบัญญัติการ
รับขนของทางทะเลดวย ท้ังนี้เพราะความเสียหายท่ีเกิดขึ้นก็เกี่ยวเนื่องกับการรับขนของทางทะเล
เชนเดียวกัน  
 
 4.2.3  สิทธิเรียกรองเพ่ือความเสียหายแหงของที่ขนสงภายใตกําหนดอายุความ  
  สําหรับสิทธิเรียกรองเพ่ือความเสียหายแหงของท่ีขนสงนี้124 พระราชบัญญัติการรับขน
ของทางทะเล พ.ศ.2534 ไดบัญญัติเอาไวเพียง 3 กรณีเทานั้น  คือ  
   1. ของท่ีขนสงนั้นสูญหาย ไมวาจะสูญหายไปท้ังหมดหรือแตบางสวน เชน ของถูกไฟ
ไหมหมด หรือตกหลนไปในทะเล 
  2. ของท่ีขนสงเสียหาย โดยอาจเปนกรณีท่ีของนั้นบุบสลาย แตก ชํารุด รั่ว เปยกน้ํา   
เปนสนมิ เปนรา ซ่ึงอาจมีสาเหตุมาจากหลายประการ เชน การบรรจุหีบหอ หรือการผูกมัดของไม

                                                
 124 โปรดดู พรบ.การรับขนของทางทะเล พ.ศ.2534, มาตรา 46.   
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แนน แข็งแรงพอ ทําใหของขางในถูกกระทบกระเทือนจนเกิดความเสียหาย, เกิดจากการยกขน,  
เกิดจากการจัดเรียงสินคา, เกิดจากฝนตกในขณะทําการบรรทุกลงเรือ, เกิดจากความรอน, เรือถูก
พายุ  เปนตน 
  3. ของถูกสงมอบชักชา  อันกอใหเกิดความสูญหาย  เสียหาย  เชน  ของนั้นเกิดบูด เนา   
หรือทําใหเกิดความเสียหายในลักษณะท่ีเปนตัวเงิน แมการสงมอบชักชานั้นจะไมไดทําใหของสูญ
หาย หรือเสียหายก็ตาม   
  ซ่ึงความชักชาในการสงมอบของนี ้กอใหเกิดความเสียหายแกผูสง หรือผูรับตราสงได
ดังนี้  คือ  
  1.  ความเสียหายท่ีเกิดจากการท่ีผูรับตราสงไมไดใชของ หรือใชประโยชนจากของ 
  2.  ความเสียหายอันเกิดจากการเส่ือมสภาพ หรือความเสียหายของของ 
  3.  ความเสียหายอันเกิดจากการท่ีราคาตลาดของของท่ีทาเรือปลายทางไดตกลงไป 
  4.  ความเสียหายจากการท่ีไมไดใชทรัพยสินอ่ืน เพราะไมไดมาซ่ึงของท่ีถูกสงมอบ
ชักชานั้น 
  โดยในเรื่องการสงมอบชักชานี้ ศาลอังกฤษไดเคยตัดสินไวในคดี Czarniknow V –
Koufos (1969) 10 C 350 วาในกรณีท่ีเรือไดเขาทําการขนสงสินคา ซ่ึงราคาของสินคาดังกลาวจะ
เปล่ียนแปลงไปตามตลาด  ดังนั้นการท่ีราคาสินคาลดลงเนื่องจากสินคามาถึงลาชา ณ ทาเรือขนถาย
สินคาขึ้นจากเรือจะไดรับการชดใชคาเสียหาย หากวาการชักชาดังกลาวเกิดจากความผิดของผู
ขนสง125 
  สําหรับกรณีท่ีถือวาเปนการสงมอบชักชา ตามพระราชบัญญัติการรับขนของทาง   
ทะเลฯนี้ ไดแก126   
  1.  ในกรณีท่ีไดกําหนดเวลาสงมอบไวกับผูสงของ แตผูขนสงไมไดสงมอบของภายใน
กําหนดเวลานั้น    
  2.  ในกรณีท่ีไมไดกําหนดเวลาสงมอบไว  ผูขนสงไมไดสงมอบของภายในกําหนดเวลา
อันควรท่ีผูขนสงจะสงมอบตามหนาท่ีอันพึงปฏิบัติได ท้ังนี้โดยคํานึงถึงพฤติการณแหงกรณี
ประกอบดวย  
 
 

                                                
 125 ไผทชิต  เอกจริยกร  ข  เลมเดิม. หนา 304-306. 
 126  พระราชบัญญัติการรับขนของทางทะเล พ.ศ.2534, มาตรา 41.   

DPU



 68 

 4.2.4 บุคคลที่ตองรับผิดในคดีรับขนของทางทะเลภายใตกําหนดอายุความ  
  เม่ือพิจารณาบทบัญญัติแหง พรบ.การรับขนของทางทะเลฯ ก็จะพบวาบุคคลท่ีตองรับ
ผิดในการชดใชคาเสียหายใหแกผูสง หรือผูรับตราสงก็จะมีเพียง “ผูขนสง” เทานั้น โดยพิจารณา
จากบทบัญญัติในมาตรา 39 ท่ีบัญญัติวา  “.......ผูขนสงตองรับผิดเพ่ือความเสียหายอันเปนผลจาก
การท่ีของซ่ึงไดรับมอบจากผูสงของ สูญหาย เสียหาย หรือมีการสงมอบชักชา ถาเหตุแหงการ     
สูญหาย เสียหาย หรือการสงมอบชักชานั้นไดเกิดขึ้นในระหวางท่ีของดังกลาวอยูในความดูแลของ
ตน......”  กลาวคือ เม่ือของท่ีขนสงนัน้เกิดสูญหาย  เสียหาย หรือมีการสงมอบชักชา อันสงผลใหเกดิ
ความเสียหายแกผูสง หรือผูรับตราสง ผูสง หรือผูรับตราสง ยอมมีสิทธิฟองผูขนสงใหตองรับผิดได 
โดยพระราชบัญญัติการรับขนของทางทะเลฯ ไมไดกลาวถึงความรับผิดของบุคคลอ่ืนๆท่ีเกี่ยวของ 
ไมวาจะเปนลูกจาง หรือตัวแทนของผูขนสง หรือกรณีความรับผิดของผูขนสงอ่ืน หรือผูสงของแต
อยางใด 
  สําหรับจุดเริ่มตนความรับผิดของผูขนสงนี้ เริ่มมีขึ้นตั้งแตเม่ือของเขามาอยูในความ
ดูแลของผูขนสง และส้ินสุดลงเม่ือผูขนสงไดมีการสงมอบของแลว ซ่ึงกรณีท่ีถือวาของไดมาอยูใน
ความดูแลของผูขนสงแลว  คือ127   
  1.  ผูขนสงไดรับของนั้นไวจากผูสงของ หรือ  
  2.  ผูขนสงไดรับของนั้นไวจากตัวแทนผูสงของ หรือ  
  3.  ผูขนสงไดรับของนั้นไวจากเจาหนาท่ี หรือบุคคลใดๆ ซ่ึงกฎหมายหรือกฎขอบังคับ
ท่ีใชอยู  ณ ทาตนทางท่ีบรรทุกของลงเรือกําหนดใหผูสงของตองมอบของท่ีจะขนสงไวกับ
เจาหนาท่ีหรือบุคคลดังกลาว 
 สําหรับกรณีท่ีถือวาผูขนสงไดหลุดพนจากความรับผิดนั้น ก็คือ เม่ือผูขนสงไดสงมอบของ
นั้น ณ ทาปลายทาง หรือท่ีหมายปลายทางตามท่ีกําหนด โดยกรณีท่ีถือวาผูขนสงไดสงมอบของท่ี
รับไวแลว128  คือ เม่ือ 
 1.  ผูขนสงไดมอบของใหแกผูรับตราสงแลว   

ในกรณีนี้เม่ือผูขนสงไดสงมอบของใหแกผูรับตราสงไปแลว ก็ทําใหของนั้นพน
ไปจากความครอบครองของผูขนสง และตกไปอยูในความครอบครองของผูรับตราสงตามความจรงิ
แลว หรือ 

                                                
 127  พระราชบัญญัติการรับขนของทางทะเล พ.ศ.2534, มาตรา 39 วรรคสอง. 
 128  พระราชบัญญัติการรับขนของทางทะเล พ.ศ.2534, มาตรา 40. 
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 2.  ในกรณีท่ีผูรับตราสงไมมารับของจากผูขนสง ซ่ึงผูขนสงไดจัดการอยางหนึ่งอยางใดแก
ของนั้นตามท่ีกําหนดไวในสัญญารับขนของทางทะเล หรือตามกฎหมายท่ีใชบังคับ หรือประเพณี
ทางการคาท่ีถือปฏิบัติกันอยู  ณ ทาปลายทางแลว  
  ในกรณีนี้ ถือไดวาของนั้นไดพนไปจากการดูแลของผูขนสงแลว แมในความเปน
จริงของนั้นยังไมตกไปอยูในครอบครองของผูรับตราสงอยางแทจริงก็ตาม หรือ 
 3.  ผูขนสงไดมอบของไวกับเจาหนาท่ี หรือบุคคลใดๆ ซ่ึงกฎหมาย หรือกฎขอบังคับท่ีใช
อยู ณ ทาปลายทางกําหนดใหผูขนสงตองมอบของท่ีขนถายขึ้นจากเรือไวกับเจาหนาท่ีหรือบุคคล
ดังกลาว 
 กลาวโดยสรุปขั้นตอนเกี่ยวกับความรับผิดของผูขนสง129 คือ เม่ือของท่ีอยูในความดูแล
ของผูขนสงเกิดความเสียหาย สูญหาย หรือมีการสงมอบชักชา ผูขนสงจะตองรับผิดในเบ้ืองตน แต
ผูขนสงสามารถท่ีจะปฏิเสธความรับผิดไดโดยอางวาเหตุแหงความเสียหาย สูญหาย หรือสงมอบ
ชักชานั้นไมไดเกิดขึ้นในระหวางท่ีของอยูในความดูแลของตน หรืออางเหตุยกเวนความรับผิด130  
แตถาหากอางไมไดผูขนสงก็ตองรับผิด อยางไรก็ดีแมผูขนสงจะตองรับผิดแตก็ยังมีสิทธิจํากัด
จํานวนเงินความรับผิดได131 
 
4.3  ปญหาเกี่ยวกับความไมเหมาะสมของกําหนดอายุความและความไมสมบูรณครบถวนของ
บทบัญญัติที่ใชบังคับภายใตกําหนดอายุความตามพระราชบัญญัติการรับขนของทางทะเล         
พ.ศ.2534 
 4.3.1  ปญหาอายุความในการฟองคดีรับขนของทางทะเลส้ันเกินไปและไมอาจขยายอายุ
ความได 
 เปนท่ียอมรับกันโดยท่ัวไปวาธุรกิจการขนสงของทางทะเล กําหนดอายุความในการ
ฟองรองคดีนั้นควรจะส้ันเนื่องดวยเหตุผลตางๆ กลาวคือ  
 1.  การท่ีกําหนดอายุความในการฟองรองคดีนั้นส้ัน  ก็จะทําให เอกสาร  หรือ
พยานหลักฐานตางๆ ยังไมสูญหายไป เพราะการท่ีผูขนสง ผูสงของ หรือผูรับตราสง อยูกันคนละ
ประเทศยอมเปนการยากท่ีจะเก็บรวบรวมเอกสารใหอยูครบได   

                                                
 129  ไผทชิต  เอกจริยกร  ข   เลมเดิม.  หนา 303.   
 130  โปรดดู พระราชบัญญัติการรับขนของทางทะเล พ.ศ.2534, มาตรา 51 – 57. 
 131  โปรดดู พระราชบัญญัติการรับขนของทางทะเล พ.ศ.2534, มาตรา 58. 
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 2.  กําหนดอายุความในการฟองคดีท่ีส้ันจะเปนการบังคับไมใหผูสง หรือผูรับตราสง 
ซ่ึงเปนผูเสียหายประวิงเวลาในการฟองคดี 
 3.  การท่ีกําหนดอายุความฟองรองคดีส้ัน จะเปนผลดีตอผูขนสง กลาวคือ ผูขนสงไม
ตองคอยเปนกังวลวาตนจะถูกผูสง หรือผูรับตราสงฟองรองเม่ือไหร เพราะหากอายุความฟองรอง
ยาว ก็จะทําใหความรับผิดของผูขนสงยาวตามไปดวย และนอกจากนี้ผูขนสงก็ไมจําตองเก็บเอกสาร
และพยานหลักฐานเกี่ยวกับการขนสงไวนานเกินควรอีกดวย 
 อยางไรก็ด ีศาสตราจารย ดร.ไผทชิต เอกจริยกร มีความเห็นเกี่ยวกับเรื่องนี้วา “แมอายุ
ความส้ันจะมีผลด ีแตก็ไมควรจะส้ันมากเกินไปเพราะอายุความท่ีส้ันเกินไปจะกอใหเกิดปญหาแก 
ผูสง ผูรับตราสง หรือผูรับประกันภัยท่ีรับชวงสิทธิจากผูรับตราสง เนื่องจากจะทําใหบุคคลดังกลาว
ไมมีเวลาเพียงพอในการจัดหาพยานหลักฐาน รวบรวมขอมูลและขอเท็จจริง  ดังนั้นระยะเวลาของ
อายุความจึงควรเปนระยะเวลาท่ีเปนธรรม และเหมาะสมแกทุกฝาย”132 
 
 สําหรับกําหนดอายุความในการฟองคดีรับขนของทางทะเลของประเทศไทย ตามท่ีได
ศึกษาไปแลวในบทท่ี 3 นั้น จะเห็นไดวาพระราชบัญญัติการรับขนของทางทะเล พ.ศ.2534 ได
บัญญัติใหอายุความในการฟองรองคดีรับขนของทางทะเลมีกําหนด 1 ป นับแตวันท่ีผูขนสงไดสง
มอบของ หรือถาไมมีการสงมอบนับแตวันท่ีลวงเลยกําหนดสงมอบตามมาตรา 41 (1) หรือนับแต
วันท่ีลวงเลยกําหนดเวลาอันสมควรตามมาตรา 41 (2)133   
 
 สําหรับกําหนดอายุความ 1 ปนี ้ศาสตราจารย ดร.ไผทชิต เอกจริยกร ไดใหความเห็นวา 
“กําหนดอายุความในการฟองคดีผูขนสงตามพระราชบัญญัติการรับขนของทางทะเล พ.ศ.2534 ท่ี
กําหนดไว 1 ปนั้นส้ันเกินไป เม่ือพิจารณาวาประเทศไทยก็เปนหนึ่งในประเทศกําลังพัฒนาท่ีตอง
พ่ึงพากองเรือตางชาต”ิ134 ซ่ึงผูเขียนก็มีความเห็นวาเปนกําหนดระยะเวลาท่ีส้ันเกินไปเชนเดียวกัน 
เม่ือพิจารณาถึงศักยภาพในการขนสงของทางทะเลของประเทศไทย กลาวคือ ประเทศไทยเปน
ประเทศท่ีอยูในกลุมประเทศกําลังพัฒนาซ่ึงยังไมมีกองเรือเปนของตนเองมากนัก เรือท่ีขนสงสวน
ใหญจึงเปนเรือตางชาต ิหรือกลาวอีกในหนึง่ ก็คอื ประเทศไทยเปนประเทศผูสงของมากกวา ดงันัน้
เม่ือผูสงของซ่ึงเปนคนไทยไดรับความเสียหายเนื่องจากของท่ีขนสงสูญหาย เสียหาย หรือมีการสง

                                                
 132 ไผทชิต  เอกจริยกร   ก  เลมเดิม. หนา 377-378. 
 133 โปรดดู พระราชบัญญัติการรับขนของทางทะเล พ.ศ.2534, มาตรา 46.   
 134 ไผทชิต  เอกจริยกร   ก  หนาเดิม. 
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มอบชักชาทําใหไมสามารถใชประโยชนจากสินคานั้นอยางเต็มท่ี แลวจะตองมีการฟองรองผูขนสง
ใหตองรับผิด จึงตองดําเนินการฟองรองเสียภายใน 1 ป ทําใหผูสงของจะตองรีบรวบรวมเอกสาร 
และพยานหลักฐานตางๆ ใหเสร็จกอนท่ีจะครบกําหนดอายุความ ซ่ึงอาจทําใหไมสามารถเตรียม
เอกสาร หรือพยานหลักฐานไดครบ  อาจสงผลใหผูสงของเสียสิทธิในการตอสูคดีไดอยางเต็มท่ี  
นอกจากนี้ผูท่ีไดรับความเสียหายจากกําหนดอายุความนี้ ยังอาจรวมถึงผูรับประกันภัย135 ท่ีรับชวง
สิทธิจากผูรับตราสงมาฟองรองผูขนสงดวย  เนื่องจากอาจจะไมมีเวลาเพียงพอในการเตรียมเอกสาร
เพ่ือฟองคด ี   
  
 ในทางปฏิบัติก็มักจะมีการยกเรื่องอายุความขึ้นตอสูกันอยูเสมอ และมีหลายคดีท่ีศาล
ตองยกฟองโดยเหตุคดีขาดอายุความ136  ดังนั้นการท่ีกําหนดอายุความในการฟองคดีนั้นส้ันเกินไป
จึงทําใหผูสงของ ผูรับตราสง หรือผูรับประกันภัยซ่ึงรับชวงสิทธิจากผูรับตราสง ไมสามารถไดรับ
การเยียวยาความเสียหายได เชน   
 
 การคาระหวางประเทศที ่124/2541   เรือท่ีบรรทุกตูคอนเทนเนอรท่ีบรรจุสินคาพิพาท
เดินทางมาถึงทาเรือแหงประเทศไทยเม่ือวันท่ี 28 เมษายน 2539 จําเลยไดมอบตูดังกลาวอยูใน
อารักขาของการทาเรือกรุงเทพ  ซ่ึงถือวาผูขนสงไดสงของแกผูรับตราสงนับแตวันดังกลาวแลว เม่ือ
โจทกซ่ึงรับชวงสิทธิจากผูรับตราสงนําคดีมาฟองตอศาลเพ่ือเรียกคาเสียหายในวันท่ี 6 พฤษภาคม 
2540 ซ่ึงเปนระยะเวลาเกินกวา 1 ป นับแตวันท่ีผูขนสงไดสงมอบสินคาพิพาท ฟองของโจทกจึง
ขาดอายุความตามพระราชบัญญัติการรับขนของทางทะเล พ.ศ.2534 
 
 การคาระหวางประเทศที่  156/2542  เม่ือบริษัทชิปปงไดรับมอบหมายไปขอเอกสาร
จากตัวแทนของจําเลยในประเทศไทย ไดรับแจงวาไมมีสินคาของผูซ้ือมากับเรือท่ีจะบรรทุกสินคา  
แสดงวาโจทกท้ังสามทราบวาสินคาพิพาทจะขนสงมาถึงประเทศไทยประมาณเดือนตุลาคม 2538  
จึงไดไปขอรับสินคา และไดทราบวาสินคาไมไดสงมาในเวลาดังกลาว จึงตองฟงวากําหนดเวลาท่ี
จําเลยควรสงมอบ คือ เดือนตุลาคม 2538 และเริ่มนับอายุความตั้งแตชวงเวลานั้น แตโจทกท้ังสาม
                                                
 135  ในการขนสงของทางทะเลระหวางประเทศแตละครั้งนั้น ผูขนสงก็จะทําการขนสงครั้งละจํานวน
มากๆ และในการเดินเรือแตครั้งก็จะตองเสี่ยงท่ีจะเผชิญกับวินาศภัยตางๆ ดังนั้นผูขนสงจึงมักท่ีจะทําประกันภัย
สินคา ( Cargo  Insurance )  ไวเพื่อโอนความเสี่ยงภัยไปยังผูรับประกันภัย   สําหรับผูมีสวนไดเสียในการ
ประกันภัยสินคานี้อาจจะเปนผูซื้อหรือผูขายก็ได ข้ึนอยูกับเง่ือนไขหรือขอตกลงท่ีไดทําไวในสัญญาซื้อขายสินคา  
 136  ไผทชิต  เอกจริยกร  ก   เลมเดิม.  หนา 379.  
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ฟองเรียกคาสินคาพิพาทเม่ือวันท่ี 12 พฤษภาคม 2540 ซ่ึงพนกําหนดปหนึ่งนับแตวันท่ีลวงเลย
กําหนดเวลาอันสมควรสงมอบสินคา  คดีของโจทก ท้ังสามในสวนนี้จึงขาดอายุความตาม
พระราชบัญญัติการรับขนของทางทะเล พ.ศ.2534  มาตรา 46  
 
 การคาระหวางประเทศที่ 248/2545   สินคาพิพาทถึงทาเรือปลายทางเม่ือวันท่ี 26  
พฤษภาคม 2542 และผูซ้ือหรือผูรับตราสงไดตรวจพบความเสียหายจึงไดแจงใหจําเลยท่ี 1 ทราบใน
วันดังกลาว และไดมอบใหผูสํารวจความเสียหายทําการสํารวจความเสียหายตามรายงานและ
ภาพถายเอกสาร สิทธิเรียกรองเอาคาเสียหายของจําเลยท่ี 1 เม่ือนับแตวันดังกลาวจนถึงวันฟองแยง 
เกินกําหนด 1 ป ฟองแยงของจําเลยท่ี 1  จึงเปนอันขาดอายุความตามพระราชบัญญัติการรับขนของ
ทางทะเล .ศ.2534 มาตรา 46 กรณีไมจําตองวินิจฉัยในประเด็นอ่ืนอีกตอไป           
  
 นอกจากปญหาเรื่องอายุความในการฟองคดีจะส้ันเกินไปแลว ยังมีประเด็นปญหาท่ี
เกี่ยวกับเรื่องกําหนดอายุความอีกเรื่องหนึ่ง กลาวคือ กรณีท่ีคูสัญญาในคดีรับขนของทางทะเลไม
สามารถตกลงกันใหขยายอายุความได 
 
 ตามท่ีไดทําการศึกษาไปในบทท่ี 3 แลววา พระราชบัญญัติการรับขนของทางทะเล       
พ.ศ.2534 ไดกําหนดไวแตเพียงแตใหฝายท่ีถูกเรียกรองยินยอมโดยทําเปนหนังสือวาจะไมยกอายุ
ความขึ้นเปนขอตอสูในกรณีท่ีฝายท่ีมีสิทธิเรียกรองฟองคดีตอศาล137 ซ่ึงการไมยกขอตอสูนี้ ก็คือ  
การท่ีฝายท่ีถูกเรียกรองตกลงจะไมเอาเรื่องอายุความเปนประเด็นในการตอสูอีกตอไป ดังนี้จึงไม
เรื่องท้ังเรื่องของการยนอายุความ การขยายอายุความ หรือการสละประโยชนแหงอายุความ 
 
 โดยในเรื่องนี้มีนักวิชาการบางทานใหเหตุผลวาเหตุท่ี มาตรา 47 พระราชบัญญัติการรับ
ขนของทางทะเล พ.ศ.2534 บัญญัติไวเชนนี้ ก็เพ่ือมิใหขัดหรือแยงกับประมวลกฎหมายแพงและ
พาณิชย ท่ีหามมิใหคูกรณีตกลงขยาย หรือยนอายุความ เพราะหากทําเชนนั้นขอตกลงดังกลาวก็จะ
ตกเปนโมฆะไมมีผลใชบังคับ เนื่องจากอายุความเปนปญหาเกี่ยวกับความสงบเรียบรอย ดังนั้นจึง
ตองเล่ียงไปเปนการไมยกอายุความขึ้นเปนขอตอสู 138 
 

                                                
 137 โปรดดู พระราชบัญญัติการรับขนของทางทะเล พ.ศ.2534, มาตรา 47.    
 138 ประมวล  จันทรชีวะ.  เลมเดิม.  หนา 33. 
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 แตสําหรับในทางปฏิบัติ การท่ีพระราชบัญญัติการรับขนของทางทะเล พ.ศ.2534  
ไมใหมีการตกลงขยายอายุความไดนั้นกอใหเกิดปญหาใหแกคูสัญญาอยางมาก เพราะโดยท่ัวไป
เกี่ยวกับการขนสงของทางทะเลคูสัญญามักจะไมทําขอตกลงวาจะไมยกอายุความขึ้นเปนขอตอสู  
เนื่องจากการตกลงวาจะไมยกอายุความขึ้นเปนขอตอสูจะทําใหผูถูกเรียกรองเสียเปรียบอยางมาก  
เพราะฉะนั้นคูสัญญาจึงมักจะทําการตกลงกันขยายอายุความ เนื่องจากการขยายอายุความอาจจะ
กําหนดระยะเวลากันเพียง 3  เดือน หรือ 6 เดือน ก็ได139 แตเม่ือมีการนําคดีขึ้นสูศาลศาลก็จะวินิจฉัย
วาขอตกลงท่ีใหขยายอายุความดังกลาวตกเปนโมฆะ ซ่ึงกอสงผลเสียแกผูฟองคดีเนื่องจากใน
บางครั้งคูสัญญาไดมีการตกลงกันขยายอายุความกันไปแลว หากตอมาเกิดมีความเสียหายเกิดขึ้น
และผูท่ีไดรับความเสียหายนําคดีมาฟอง อายุความท่ีนํามาฟองนั้นก็อาจจะเกินกําหนด 1 ป และเม่ือ
ขอตกลงใหขยายอายุความดงักลาวตกเปนโมฆะไปเสียแลว ก็จะทําใหคดนีัน้ขาดอายุความ ดังท่ีศาล
ทรัพยสินทางปญญาและการคาระหวางประเทศไดเคยวินิจฉัยไว  คือ     
 
 การคาระหวางประเทศที่  355/2545   หนังสือขยายระยะเวลาเรียกรองมีขอความวา
จําเลยท่ี 1 ขยายเวลาเรียกรองใหโจทกออกไปอีก 3 เดือน จนถึงวันท่ี 25 มิถุนายน 2544 แตไม
ปรากฏขอความวาจําเลยท่ี 1 จะไมยกอายุความขึ้นเปนขอตอสูตามความในมาตรา 47 แหง
พระราชบัญญัติการรับขนของทางทะเล พ.ศ.2534 แตเปนการตกลงขยายอายุความท่ีกฎหมาย
กําหนดซ่ึงตองหามตามประมวลกฎหมายแพงและพาณิชยมาตรา 193/11 จึงตกเปนโมฆะตาม
ประมวลกฎหมายแพงและพาณิชยมาตรา 150 เม่ือโจทกฟองคดีนี้เรียกใหจําเลยท่ี 1 ชําระคาเสียหาย
เพ่ือการเสียหายแหงของท่ีรับขนตามสัญญารับขนของทางทะเลเกิน 1 ป นับแตวันท่ีลวงเลย
กําหนดเวลาอันควรท่ีผูขนสงจะสงมอบตามมาตรา 41 (1) แหงพระราชบัญญัติการรับขนของทาง
ทะเล พ.ศ.2534 ฟองโจทกสําหรับจําเลยท่ี 1 จึงขาดอายุความ 
 
 สําหรับหลักเกณฑในเรื่องกําหนดอายุความ และการขยายอายุความนี้ก็ปรากฏอยูใน
อนุสัญญาระหวางประเทศท่ีสําคัญ คือ อนุสัญญาระหวางประเทศวาดวยการทําใหเปนอันหนึ่งอัน
เดียวกัน ซ่ึงกฎเกณฑบางประการท่ีเกี่ยวกับใบตราสง“Protocol to Amend the International  
Convention for the Unification of Certain Rules of Law relating to Bills of Lading” 1968  และพิธี
สารแกไข ค.ศ.1979 หรือท่ีเรียกวา “Hague-Visby Rules” ซ่ึงอนุสัญญา Hague-Visby Rules ได

                                                
 139  ไผทชิต  เอกจริยกร   ก   เลมเดิม.  หนา 383. 
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กําหนดอายุความในการฟองคดีไวมีกําหนด 1 ป140 แมจะเปนกําหนดท่ีถือวาส้ันสําหรับผูมีสิทธิ
เรียกรอง หรือผูเสียหายในคดี แตอยางไรก็ดีอนุสัญญา Hague -Visby Rules ก็ไดผอนคลายความ
เขมงวดนี้ลง โดยการกําหนดใหมีการขยายอายุความออกไปไดหากคูกรณีตกลงกัน หลังจากเหตุท่ี
กอใหเกิดการฟองคดีไดเกิดขึ้น ซ่ึงผลของการกําหนดเชนนี้ยอมสงผลดีแกคูสัญญาในการท่ีจะไดมี
เวลาเตรียมตัว เตรียมเอกสาร พยานหลักตางๆ ไดมากขึ้น หรือในบางกรณีคูสัญญาอาจจะสามารถ
เจรจาตกลงกันไดโดยไมตองมีการฟองรองตอกัน 
   
 นอกจากอนุสัญญา Hague-Visby Rules แลว ยังมีอนุสัญญาอีกฉบับหนึ่ง คือ “United  
Nations Convention on Carriage of Goods by sea 1978” หรือ “อนุสัญญาสหประชาชาติวาดวยการ
ขนสงของทางทะเล ค.ศ.1978” หรือเรียกวา Hamburg  Rules สําหรับกําหนดอายุความในการฟอง
คดีรับขนของทางทะเลตามอนุสัญญา Hamburg Rules นี้ อนุสัญญา Hamburg Rules ไดบัญญัตไิววา
มีกําหนด 2  ป141 ซ่ึงเปนกําหนดท่ียาวกวาอนุสัญญา Hague-Visby  Rules  ดังนั้นจึงกอใหเกิดความ
เปนธรรมแกผูมีสิทธิเรียกรอง หรือผูเสียหายมากกวา และนอกจากนี้อนุสัญญา Hamburg  Rules ยัง
ไดใหประโยชนแกผูมีสิทธิเรียกรอง หรือผูเสียหายมากขึ้นไปอีก กลาวคือ อายุความในการฟองคดี
ท่ีกําหนดไว 2 ปนี้สามารถขยายไดโดยการแจงเปนลายลักษณอักษรแกผูใชสิทธิเรียกรอง142  
 

4.3.2  ปญหาการนําอายุความคดีรับขนของทางทะเล ไปใชแกการฟองรองในมูลละเมิด 
 ปญหาท่ีสําคัญในประเด็นนี้ เนื่องมาจากความเสียหายแหงของท่ีขนสงนั้นไมไดเกิดขึ้น
จากมูลเหตุตามสัญญา143เสมอไป แตอาจเกิดขึ้นจากมูลละเมิดได กลาวคือ อาจเปนกรณีท่ีกัปตันเรือ  
ลูกเรือ ตัวแทนเรือ หรือแมแตผูรับจัดการขนสง ซ่ึงบุคคลเหลานี้ไมมีนิติสัมพันธในสัญญารับขน
ของทางทะเล แตไดกระทําการโดยจงใจ หรือประมาทเลินเลอทําใหของท่ีขนสงสูญหาย หรือเสีย
หายไป หรือทําใหมีการสงมอบของชักชา อันทําใหเกิดความเสียหายแกผูสง หรือผูรับตราสง หรือ
แมกระท่ังเปนการกระทําโดยจงใจ หรือประมาทเลินเลอของผูขนสงเองท่ีกอใหเกิดความเสียหาย 
หรือสูญหายแกสินคาท่ีขนสง ดังนั้นจึงมีความพยายามท่ีจะฟองรองคดีรับขนของทางทะเลโดย
อาศัยมูลละเมิด นอกเหนือจากการฟองมูลสัญญา    
                                                
 140  Hague  Visby  Rules,  Article  1  paragraph 2.   

141  Hamburg  Rules Article 20. 
142 Hamburg  Rules Article 20.  
143 มูลเหตุท่ีเกิดจากสัญญานี้  จะตองเปนกรณีท่ีโจทกและจําเลยมีนิติสัมพันธกันโดยตรงตามสัญญารับ

ขนของทางทะเลเทานั้น 
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 ในตางประเทศเองกไ็ดมีการฟองคดรีับขนของทางทะเลโดยอาศัยมูลละเมิดเชนเดยีวกนั 
ซ่ึงในเรื่องนี้  ศาสตราจารย William Tetley ไดอธิบายไววา144  “บอยครั้งท่ีมีการฟองคดโีดยอาศัยมูล
ละเมิด ท้ังนี้เพ่ือหลีกเล่ียงการจํากัดความรับผิดของผูขนสง, โดยเปนการฟองรองลูกจางของผูขนสง
ในความผิด หรือความประมาทเลินเลอท่ีกอใหเกิดความเสียหายในทางละเมิด, การฟองคดีเรียก
คาเสียหายในทางละเมิดนี้ยังกอใหเกิดประโยชน ในกรณีท่ีผูขนสงไดวาจางใหผูขนสงอ่ืนทําการ
ขนสงชวงแทน โดยเจาของสินคาชอบท่ีจะฟองผูขนสงอ่ืนในมูลละเมิดได ไมวาจะเปนดวยเหตุ
ความไมม่ันคงในสถานะทางการเงินของผูขนสงซ่ึงเปนคูสัญญา หรือเพ่ือใหพนจากการยกเวน หรอื
การจํากัดความรบัผิดซ่ึงผูขนสงมีสิทธิกลาวอางไดหากมีการนําคดีมาฟองโดยอาศัยมูลสัญญา”145 
 
 สําหรับประเทศไทย  การฟองคดีรับขนของทางทะเลตามท่ีไดทําการศึกษาไปแลวใน
บทท่ี 3 นั้น ก็จะพบวาพระราชบัญญัติการรับขนของทางทะเล พ.ศ.2534 ไมไดบัญญัติเอาไววาผูสง  
ผูรับตราสง หรือผูรับประกันภัยซ่ึงรับชวงสิทธิจากผูรับตราสง จะมีสิทธิฟองรองผูขนสงโดยอาศัย
มูลละเมิดไดหรือไม อยางไร แตท้ังนี้ก็ไมมีบทบัญญัติใดท่ีหามมิใหฟองคดีรับขนของทางทะเลโดย
อาศัยมูลละเมิดเชนเดียวกัน ดังนี้จึงทําใหผูสง ผูรับตราสง หรือผูรับประกันภัยซ่ึงรับชวงสิทธิจาก
ผูรับตราสงพยายามท่ีจะฟองคดีโดยอางมูลละเมิด   
 
 ซ่ึงเหตุผลท่ีมีการฟองโดยอางมูลละเมิดกันนี้ ศาสตรจารย ดร.ไผทชิต  เอกจริยกร ไดให
ความเห็นวา “คงตองการไมใหคดีอยูภายใตพระราชบัญญัติการรับขนของทางทะเล พ.ศ 2534146  
อันทําใหผูขนสงไมสามารถอางเหตุยกเวนความรับผิดจํานวนมากท่ีรวมกันแลวมีถึง 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   เลมเดิม.  หนา 387-388. 
146  การนําคดีรับขนของทางทะเลมาฟองโดยอาศัยมูลละเมิด ในขณะท่ีพระราชบัญญัติการรับขนของ

ทางทะเล พ.ศ.2534 ไมไดบัญญัติใหอํานาจไว จึงตองนําเอากฎหมายท่ัวไปมาปรับใช กลาวคือ  ตองนําประมวล
กฎหมายแพงและพาณิชยวาดวยเรื่องละเมิดมาใชบังคับโดยอนุโลม   

147  โปรดดูพระราชบัญญัติการรับขนของทางทะเล พ.ศ.2534, มาตรา 52-57. 
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เทียบกับเหตุยกเวนท่ีเกี่ยวกับละเมิดซ่ึงอยูในเรื่องนิรโทษกรรมซ่ึงมีไมกี่เหตุ และเม่ือมีการรับผิด
ในทางละเมิดจึงทําใหผูขนสงตองรับผิดชอบในการชดใชคาเสียหายเต็มตามจํานวนความเสียหายท่ี
เกิดขึ้นตามหลักเรื่องละเมิดโดยไมอาจอางขอจํากัดความรับผิดของผูขนสงตามมาตรา 58 แหง
พระราชบัญญัติการรับขนของทางทะเล พ.ศ.2534 ได นอกจากนี้ผูฟองรองคงตองการจะอาศัย
ประโยชนจากกําหนดอายุความ เพราะการนับอายุความในทางละเมิดตามประมวลกฎหมายแพง
และพาณิชย มาตรา 446  กําหนดไว 1 ป นับแตมีการทําละเมิดและรูตัวผูกระทําละเมิด ซ่ึงในกรณีท่ี
ผูเสียหายเปนนิติบุคคลก็ตองถือวาผูแทนนิติบุคคลไดรูถึงการละเมิดนั้น  ซ่ึงเปนเรื่องท่ีนํามากลาว
อางไดวาผูแทนนิติบุคคลไมรู หรือเพ่ิงรูถึงการกระทําละเมิดแมเวลาท่ีมีการสงมอบของลวงเลยมา
กวา 1 ป นับแตท่ีมีการสงมอบของแลวก็ตาม และอีกเหตุผลหนึ่งนั้น การท่ีผูเสียหายมาฟองคดีโดย
อาศัยมูลละเมิด ก็เนื่องจากไมมีนิติสัมพันธตามสัญญาระหวางผู เสียหายกับผูกระทําละเมิด    
นั่นเอง” 148 
 
 อยางไรก็ดี การท่ีพระราชบัญญัติการรับขนของทางทะเล พ.ศ.2534 ไมไดบัญญัติให
อํานาจคูสัญญาในคดีรับขนของทางทะเลฟองโดยอางมูลละเมิดนั้น ทําใหเกิดปญหาขึ้นในทาง
ปฏิบัติ กลาวคือ เม่ือคูสัญญานําคดีไปฟองตอศาลท้ังมูลสัญญา และมูลละเมิดแลว ศาลก็จะวินิจฉัย
ในทํานองวาเม่ือมีบุคคลท่ีตองรับผิดในมูลสัญญาแลว บุคคลอ่ืนท่ีไมมีนิติสัมพันธกันตามสัญญารับ
ขนของทางทะเลก็ไมตองรับผิดในมูลละเมิดอีก ซ่ึงในบางครั้งบุคคลท่ีกอใหเกิดความเสียหายนั้น
ไมใชผูขนสงซ่ึงเปนคูสัญญา แตอาจเปนกัปตันเรือ ลูกเรือ ซ่ึงไมไดเขาทําสัญญารับขนของทาง
ทะเลดวย  ดังนี้การจะฟองรองบุคคลเหลานี้ใหตองรับผิดตามพระราชบัญญัติการรับขนของทาง
ทะเลฯ จะทําไดอยางไร หรือกลาวอีกนัยหนึ่งก็คือวาเม่ือไมสามารถฟองบุคคลเหลานี้ใหตองรับผิด
ในทางละเมิดตามพระราชบัญญัติการรับขนของทางทะเล พ.ศ.2534 ได ก็ไมสามารถนํากําหนดอายุ
ความ 1 ป  และบทบัญญัติอ่ืนๆ ตามพระราชบัญญัติการรับขนของทางทะเล พ.ศ.2534 ไปใชบังคับ
กับเขาไดเชนกัน ซ่ึงกอใหเกิดความไมเปนธรรมขึ้นแกผูขนสงซ่ึงเปนคูสัญญา เนื่องจากตนไมได
กอใหเกิดความเสียหายขึ้นแตจะตองรับผิดแกผูเสียหายในเบ้ืองตนกอน ซ่ึงกวาจะไดรับชดใชคืน    
ก็จะตองไปฟองรองเอากับผูทําละเมิดอีกทีอันเปนการเสียเวลาอยางมาก หรือในทางกลับกันหาก
ผูเสียหายตองการจะฟองรองผูท่ีทําละเมิดโดยตรงก็ไมอาจฟองตามพระราชบัญญัติการรับขนของ
ทางทะเล พ.ศ.2534 ได  แตจะตองฟองรองตามประมวลกฎหมายแพงและพาณิชย ซ่ึงก็กอใหเกิด
ความไมเปนธรรมแกผูท่ีทําละเมิดอีก กลาวคือ เขาอาจตองมีความรับผิดท่ียาวกวา 1 ป ตามท่ี
พระราชบัญญัติการรับขนของทางทะเล พ.ศ.2534  กําหนดไว ท้ังนี้เนื่องจากกําหนดอายุความใน

                                                
148  ไผทชิต  เอกจริยกร   ก   หนาเดิม. 
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เรื่องละเมิดจะเริ่มนับเม่ือพน 1 ป นับแตวันท่ีผูเสียหายรูถึงการทําละเมิด149และรูตัวผูจะพึงตองใชคา
สินไหมทดแทน150 หรือพน 10 ป นับแตวันทําละเมิด แมผูเสียหายจะไมรูถึงการละเมิดและไมรูตัวผู
จะพึงใชคาสินไหมทดแทน หากยังไมรูอายุความก็ยังไมเริ่มนับ และในกรณีท่ีผูเสียหายเปน         
นิติบุคคลก็จะเกิดปญหาในเรื่องท่ีวาเม่ือใดบุคคลนั้นจะไดรูถึงการละเมิดและตัวผูจะพึงใชคา
สินไหมทดแทน เพราะจะถือหลักเชนบุคคลธรรมดาไมได เนื่องจากนิติบุคคลเปนบุคคลท่ีกฎหมาย
สมมติใหเปนบุคคลขึ้นเทานั้น การรูถึงการละเมิดจึงตองถือเอาการรูของผูแทนนิติบุคคลนั้นเปน
เกณฑ ดังนั้นระยะเวลานับแตวันทําละเมิด จนถึงวันท่ีมีการฟองคดีอาจจะมากกวา 1 ป ก็เปนได      
 
 ซ่ึงคําพิพากษาท่ีวินิจฉัยในทํานองวาความรับตามพระราชบัญญัติการรับขนของทาง
ทะเล จะตองเปนความรับผิดตามสัญญาเทานั้น ไดแก   
 
  การคาระหวางประเทศที ่365/2544   เม่ือโจทกกับจําเลยมีนิติสัมพันธกันโดยตรงตาม
สัญญารับขนของทางทะเลและจาํเลยรวมซ่ึงเขามาเกี่ยวของดวยไมวาจะในฐานะผูขนสง ผูขนสงอ่ืน 
หรือตัวแทนของผูขนสงดังท่ีจําเลยรวมกลาวอาง  ก็ตองถือวาจําเลยรวมมีนิติสัมพันธกับโจทกตาม
สัญญารับขนของทางทะเลเชนเดียวกัน  ความรับผิดของจําเลยและจําเลยรวมถาหากมีก็ตองเปน
ความรับผิดตามสัญญารับขนของทางทะเลมิใชมูลละเมิดซ่ึงคูกรณีไมมีนิติสัมพันธกันตามสัญญา  
โจทกจึงไมสามารถฟองใหจําเลยและหรือจําเลยรวมรับผิดในมูลละเมิดอีก ดังนั้นในประเด็นเรื่อง
ความรับผิดของจําเลยและหรือจําเลยรวมในมูลละเมิดตามประเด็นขอพิพาทจึงไมจําเปนตองนํามา
วินิจฉัย 
   
 การคาระหวางประเทศที่ 101/2546  คดีมีประเด็นปญหาวาจําเลยท่ี 1 ท่ี 2 ละเมิดหรือ 
ผิดสัญญาตอโจทกหรือไม โจทกนําสืบวาจําเลยท้ังสองจงใจหรือประมาทเลินเลอปลอยสินคาของ
โจทกไปใหแกผูซ้ือ โดยไมไดรับเวนคืนใบตราสงทําใหโจทกไมไดรับคาสินคาจากผูซ้ือ สวนจําเลย
ท้ังสองนําสืบวาไดมีการเวนคืนใบตราสงแลวจึงไดปลอยสินคาไปตามใบตราสงหมาย ล.1 เอกสาร
หมาย จ.10 ไมใชใบตราสง ไมมีรายการครบถวนท่ีจะเปนใบตราสง  ศาลเห็นวาเอกสารหมาย จ.10  
และเอกสารหมาย ล.1 มีขอความตรงกันและมีรายการครบถวนเปนใบตราสงท้ังหมด ดังนั้นการ
เวนคืนใบตราสงหลายฉบับตองเวนคืนทุกฉบับจึงจะสมบูรณ  การท่ีจําเลยท้ังสองเวนคืนใบตราสง
                                                

149  ผูเสียหายรูถึงการทําละเมิด คือ ผูเสียหายรูวาตนไดรับความเสียหายอยางหนึ่งอยางใดจากการกระทํา
ของบุคคลอื่น ไมวาจะรูในวันท่ีมีการละเมิดข้ึน หรือรูภายหลังท่ีการละเมิดเกิดข้ึนแลวก็ตาม 

150  ผูเสยีหายรูตัวผูจะพึงใชคาสินไหมทดแทน คือ การท่ีผูเสยีหายทราบวาใครเปนผูกระทําละเมิดตน 
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หมาย ล.1 ฉบับเดียว จึงถือวาเปนการจงใจหรือประมาทเลินเลอทําใหโจทกเสียหาย จําเลยท่ี 1 จึง
เปนผูผิดสัญญา สวนจําเลยท่ี 2 ไมถือวาผิดสัญญาเพราะไมใชผูขนสง 
 
 นอกจากประเด็นดังกลาวนี้ ยังมีประเด็นปญหาท่ีสําคัญอยางยิ่งอีกประเด็นหนึ่งในการ
ฟองคดีรับขนของทางทะเลโดยอาศัยมูลละเมิดนี ้ก็คือ ศาลใดเปนศาลท่ีมีอํานาจพิจารณาคดี 
 สําหรับอํานาจในการพิจารณาคดีของศาลทรัพยสินทางปญญาและการคาระหวาง
ประเทศนั้น  พระราชบัญญัติจัดตั้งศาลทรัพยสินทางปญญาและการคาระหวางประเทศ และวิธี
พิจารณาคดีทรัพยสินทางปญญาและการคาระหวางประเทศ พ.ศ.2539  มาตรา 7 บัญญัติไวความวา 
 “ศาลทรัพยสินทางปญญาและการคาระหวางประเทศ มีอํานาจพิจารณาพิพากษาคด ี
ดังตอไปนี ้
 (1) คดีอาญาเกี่ยวกับเครื่องหมายการคา ลิขสิทธ์ิ และสิทธิบัตร 
 (2) คดีอาญาเกี่ยวกับความผิดตามประมวลกฎหมายอาญา มาตรา 271 ถึง มาตรา 275 
 (3) คดีแพงเกี่ยวกับเครื่องหมายการคา ลิขสิทธ์ิ สิทธิบัตร และคดีพิพาทตามสัญญา
ถายทอดเทคโนโลยี หรือสัญญาอนุญาตใหใชสิทธิ 
 (4) คดีแพงอันเนื่องมาจากการกระทําความผิดตามประมวลกฎหมายอาญา มาตรา 271 
ถึง มาตรา 275 
 (5) คดีแพงเกี่ยวกับการซ้ือขาย แลกเปล่ียนสินคา หรือตราสารการเงินระหวางประเทศ 
หรือการใหบริการระหวางประเทศ การขนสงระหวางประเทศ การประกันภัย และนิติกรรมอ่ืนท่ี
เกี่ยวเนื่อง 
 (6) คดีแพงเกี่ยวกับเลตเตอรออฟเครดิตท่ีออกเกี่ยวเนื่องกับกิจกรรมตาม (5)  การสงเงิน
เขามาในราชอาณาจักร หรือสงออกไปนอกราชอาณาจักร ทรัสตรีซีท รวมท้ังการประกันเกี่ยวกับ
กิจการดังกลาว  
 (7) คดีแพงเกี่ยวกับการกักเรือ 
 (8) คดีแพงเกี่ยวกับการทุมตลาด และการอุดหนุนสินคาหรือการใหบริการจาก
ตางประเทศ 
 (9) คดีแพง หรือคดีอาญาท่ีเกี่ยวกับขอพิพาทในการออกแบบวงจรรวม การคนพบทาง
วิทยาศาสตร ช่ือทางการคา ช่ือทางภูมิศาสตรท่ีแสดงถึงแหลงกําเนิดของสินคา ความลับทางการคา
และการคุมครองพันธุพืช 
 (10) คดีแพงหรือคดีอาญาท่ีมีกฎหมายบัญญัติใหอยูในอํานาจของศาลทรัพยสินทาง
ปญญาและการคาระหวางประเทศ 
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 (11) คดีแพงเกี่ยวกับอนุญาโตตุลาการเพ่ือระงับขอพิพาทตาม (3) ถึง (10) 
 คดีท่ีมีอยูในเขตอํานาจของศาลเยาวชนและครอบครัวไมอยูในอํานาจของศาลทรัพยสิน
ทางปญญาและการคาระหวางประเทศ” 
 เม่ือพิจารณาบทบัญญัติดังกลาวนี้แลว ก็จะพบวาคดีท่ีฟองโดยอาศัยมูลละเมิด แมจะ
เกี่ยวของกับการขนสงของทางทะเลแตก็ไมอยูภายใตอํานาจของศาลทรพัยสินทางปญญาและการคา
ระหวางประเทศ  อยางไรก็ดีหากมีการฟองพวงมาศาลฯ ก็มักจะพิจารณาไปพรอมกันเลย151 แตท้ังนี้
ก็ยังไมใชอํานาจตามท่ีกฎหมายใหไว ซ่ึงอาจทําใหมีผูโตแยงขึ้นมาไดวาศาลทรัพยสินทางปญญา
และการคาระหวางประเทศ ไมมีอํานาจพิจารณาคดีละเมิด 
 สําหรับหลักเกณฑในการฟองคดีรับขนของทางทะเลโดยอางมูลละเมิดนี้ เม่ือพิจารณา
อนุสัญญาระหวางประเทศวาดวยการทําใหเปนอันหนึ่งอันเดียวกัน ซ่ึงกฎเกณฑบางประการท่ี
เกี่ยวกับใบตราสง “Protocol to Amend the International Convention for the Unification of  Certain  
Rules of Law relating to Bills of Lading” 1968 และพิธีสารแกไข ค.ศ.1979 หรือท่ีเรียกวา  “Hague-
Visby Rules” และอนุสัญญา “United Nations Convention on Carriage of Goods by sea 1978”  
หรือ “อนุสัญญาสหประชาชาติวาดวยการขนสงของทางทะเล ค.ศ.1978” หรือ Hamburg Rules   
แลว ก็ไมมีการบัญญัติไวโดยชัดแจงเชนเดียวกัน แตอยางไรก็ดีท้ัง 2 อนุสัญญานี้ก็ไดบัญญัติใน
ลักษณะวาใหนําขอยกเวน และขอจํากัดความรับผิดมาใชบังคับแกการฟองคดีใดๆ ไมวาจะเปนการ
ฟองโดยอาศัยมูลสัญญา หรือมูลละเมิด152 จึงทําใหเขาใจไดวาคูสัญญาในคดีรับขนของทางทะเล
ตามอนุสัญญาดังกลาวสามารถฟองคดีโดยอาศัยมูลละเมิดได อันสงผลใหสามารถนํากําหนดอายุ
ความ 1 ป ตามอนุสัญญา Hague-Visby Rules 1968 และกําหนดอายุความ 2 ป ตามอนุสัญญา 
Hamburg Rules 1978 ไปใชกับมูลเหตุท่ีเกิดจากการกระทําโดยละเมิดไดดวย อันทําใหเกิดความ
เปนธรรม และความเทาเทียมกันระหวางผูขนสงซ่ึงเปนคูสัญญา และบุคคลอ่ืนท่ีไมไดเปนคูสัญญา

                                                
151 ไผทชิต  เอกจริยกร  ก   เลมเดิม. หนา 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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แตมีความรับผิดจากการกระทําโดยละเมิด เพราะมีความรับผิดภายใตกําหนดอายุความเดียวกัน และ
กฎหมายเดียวกัน 
 
 4.3.3  ปญหาการนําอายุความคดีรับขนของทางทะเล ไปใชกับสิทธิเรียกรองในกรณีอื่น
นอกเหนือจากสิทธิเรียกรองเพ่ือการที่ของที่ขนสงสูญหาย เสียหาย หรือสงมอบชักชา 
 ปญหาดังกลาวนี้ สืบเนื่องมาจากการท่ีพระราชบัญญัติการรับขนของทางทะเล พ.ศ.
2534 ไดกําหนดใหสิทธิเรียกรองในการเรียกคาเสียหายมีเพียง 3  กรณีเทานั้น153 คือ กรณีท่ีของท่ี
ขนสงนั้น 1. สูญหาย  2. เสียหาย  3.สงมอบชักชา 
 แตในทางปฏิบัติท่ัวไป ความเสียหายแหงของท่ีขนสงนี้ไมไดเกิดขึ้นจาก  3 กรณี
ดังกลาวขางตนเทานั้น  แตอาจเกิดขึ้นจากหลายสาเหตุ อาทิเชน กรณีท่ีผูสง หรือผูรับตราสง ฟอง   
ผูขนสงเนื่องจากผูขนสงผิดสัญญาไมยอมทําการขนสง หรือผูขนสงไมยอมปฏิบัติหนาท่ีตามท่ี
บัญญัติไวในพระราชบัญญัติการรับขนของทางทะเล พ.ศ.2534 เชน ผูขนสงมีหนาท่ีตองออกใบ 
ตราสงใหแกผูสงเม่ือผูสงรองขอ154 แตผูขนสงไมยอมออกใบตราสงให ทําใหผูสงไมสามารถนําใบ
ตราสงไปแนบกับเอกสารตางๆ เพ่ือขอรับเงินคาของตามท่ีผูซ้ือไดเปดเลตเตอรออฟเครดิต หรือไม
มีใบตราสงท่ีจะสงมอบใหผูรับตราสงได155 หรือผูขนสงสงมอบของใหแกบุคคลอ่ืนโดยมิไดมีการ
เวนคืนใบตราสงในกรณีท่ีไดมีการออกใบตราสงใหไวแกกัน156 ทําใหผูทรงใบตราสงไดรับความ
เสียหายเนื่องจากไมไดรับของท่ีขนสง ท้ังๆท่ีในความเปนจริงของท่ีขนสงไมไดสูญหายหรือเสีย
หายไปเนื่องจากการขนสงแตอยางใด หรือในทางกลับกันกรณีท่ีผูขนสงฟองผูสงของ หรือผูรับตรา

                                                
153  พระราชบัญญัติการรับขนของทางทะเล พ.ศ.2534  มาตรา 46   “ภายใตบังคับมาตรา 47 และมาตรา 

48 สิทธิเรียกรองเอาคาเสียหายเพื่อการสูญหาย เสียหาย หรือสงมอบชักชาแหงของท่ีรับขนตามสัญญารับขนของ
ทางทะเล ถาไมไดฟองคดีตอศาลหรือเสนอขอพิพาทใหอนุญาโตตุลาการช้ีขาดภายใน 1 ป นับแตวันท่ีผูขนสงได
สงมอบของ หรือถาไมมีการสงมอบนับแตวันท่ีลวงเลยกําหนดสงมอบตามมาตรา 41 (1) หรือนับแตวันท่ีลวงเลย
กําหนดเวลาอันสมควรตามมาตรา 41 (2) ใหเปนอันขาดอายุความ”    

154 พระราชบัญญัติการรับขนของทางทะเล พ.ศ.2534 มาตรา 12  “เม่ือผูขนสงไดรับของไวในความดูแล
แลว ถาผูสงของเรียกเอาใบตราสง ผูขนสงตองออกให” 
           พระราชบัญญัติการรับขนของทางทะเล พ.ศ.2534 มาตรา 13  “เม่ือไดบรรทุกของลงเรือเสร็จแลว ถา
ผูสงของเรียกเอาใบตราสงชนิด “บรรทุกแลว” ผูขนสงตองออกให”   
155 ไผทชิต เอกจริยกร  ข  เลมเดิม. หนา 226.  

156  พระราชบัญญัติการรับขนของทางทะเล พ.ศ.2534 มาตรา 28 “เม่ือไดออกใบตราสงใหแกกันไวแลว 
ผูรับตราสงจะเรียกใหสงมอบของไดตอเม่ือเวนคืนใบตราสงนั้นแกผูขนสงหรือใหประกันตามควร”  
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สงอันเกี่ยวเนื่องกับสัญญารับขนของทางทะเล กลาวคือ กรณีท่ีผูรับตราสงไมยอมชําระคาระวางใน
การขนสง กรณีท่ีผูรับตราสงไมไดคืนตูคอนเทนเนอรภายในเวลาท่ีตกลงกันไว ทําใหผูขนสงเสีย
ประโยชนท่ีจะใชตูคอนเทนเนอรนั้น หรือกรณีท่ีผูสงไมยอมปฏิบัติตามหนาท่ี เชน ผูสงไมยอมแจง
แกผูขนสงวาสินคาท่ีขนสงนั้นเปนสินคาอันตราย157อันทําใหผูขนสง เรือ หรือสินคาของผูสงคน
อ่ืนๆไดรับความเสียหาย158   
 
 ดังนี้ปญหาท่ีเกิดขึ้น ก็คือ จะนําเอาอายุความใดมาใชบังคับกับสิทธิเรียกรอง หรือความ
เสียหายดังท่ีกลาวไวขางตนนี้ ซ่ึงในทางปฏิบัติเม่ือพระราชบัญญัติการรับขนของทางทะเล พ.ศ.
2534 ไมไดบัญญัติไวโดยเฉพาะ ศาลจึงใหนําอายุความตามประมวลกฎหมายแพงและพาณิชย ซ่ึง
เปนกฎหมายท่ัวไปมาใชบังคับโดยอนุโลม กลาวคือ ใหนําอายุความตามมาตรา 193/30 ซ่ึงมีกําหนด 
10 ป มาใชบังคับ โดยคําพิพากษาท่ีไดวินิจฉัยในเรื่องนี ้คือ  
 
 การคาระหวางประเทศที่  57/2542  โจทกท่ี 1 ผูขนสง และโจทกท่ี 2 ตัวแทนของ         
ผูขนสง ฟองเรียกรองใหจําเลยผูรับตราสงรับผิดตามหนังสือรับรองการสงมอบสินคาท่ีจําเลยออก
ใหในการรับมอบสินคาโดยไมมีการเวนคืนใบตราสง ซ่ึงพระราชบัญญัติการรับขนของทางทะเล 
พ.ศ.2534 ไมมีบทบัญญัติเรื่องอายุความในการฟองรองในกรณีดังกลาว จึงตองนําบทบัญญัติเรื่อง
อายุความตามประมวลกฎหมายแพงและพาณิชยมาใชบังคับ และประมวลกฎหมายแพงและพาณิชย
ไมมีบทบัญญัติเรื่องอายุความในกรณีนี้โดยเฉพาะ จึงตองใชอายุความตามบทบัญญัติท่ัวไป อายุ
ความฟองรองคดีนี้จึงมีกําหนด 10 ป ตามประมวลกฎหมายแพงและพาณิชย มาตรา 193/30 
 
    การคาระหวางประเทศที ่ 228/2544  โจทกในฐานะผูรับตราสงฟองโดยอาศัยมูลสัญญา
รับขนของทางทะเล แตมิไดเปนกรณีใชสิทธิเรียกรองเอาคาเสียหายเพ่ือการสูญหาย เสียหาย หรือ 
สงมอบชักช าแหงของท่ีขนสงตามสัญญารับขนของทางทะเล  ซ่ึงมีอายุความ  1 ป  ตาม
พระราชบัญญัติการรับขนของทางทะเล พ.ศ.2534 มาตรา 46 ถือไดวาเปนกรณีท่ีไมมีกฎหมาย
กําหนดอายุความไวโดยเฉพาะ อายุความในกรณีนี้จึงมีกําหนด 10 ป ตามประมวลกฎหมายแพงและ
พาณิชย มาตรา 193/30 
                                                

157 พระราชบัญญัติการรับขนของทางทะเล พ.ศ.2534 มาตรา 33 “ของใดท่ีมีสภาพอันกอใหเกิดอันตราย
ได เชน ไวไฟ หรืออาจเกิดระเบิด หรืออาจเปนอันตรายโดยประการอื่น ผูสงของตองทําเครื่องหมายหรือปดปาย
ตามสมควรเพื่อใหรูวาของนั้นมีอันตราย...” 

158  ไผทชิต เอกจริยกร  ก เลมเดิม.  หนา 385. 
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 การคาระหวางประเทศที ่ 292/2544   โจทก จําเลยพิพาทกัน เพราะจําเลยสงมอบของท่ี
ขนสงใหแกบุคคลอ่ืนแทนท่ีจะเปนโจทกซ่ึงเปนผูรับตราสงตามท่ีระบุไวในใบตราสงหมาย จ.5  อัน
เปนมูลกรณีท่ีพระราชบัญญัติการรับขนของทางทะเล พ.ศ.2534 มิไดกําหนดอายุความไวโดยเฉพาะ  
เม่ือเปนเชนนี้อายุความในคดีนี้จึงตองเปนไปตามบทบัญญัติท่ัวไปวาดวยอายุความตามประมวล
กฎหมายแพงและพาณิชย มาตรา 193/30 คือ 10 ป เม่ือนับแตวันท่ีจําเลยสงมอบสินคาพิพาทแก
บริษัทยงสวัสดิ์คาไม จํากัด ไปถึงวันฟองจึงยังไมเกิน 10 ป คดียังไมขาดอายุความ 
 
 การคาระหวางประเทศที่  606/2544   มูลหนี้คดีนี้เปนเรื่องท่ีโจทกฟองขอใหบังคับ
จําเลยชําระคาภาระและคาใชจายตางๆ เกี่ยวเนือ่งกับการรับขนของทางทะเล ซ่ึงตามพระราชบัญญตัิ
การรับขนของทางทะเล พ.ศ.2534 มิไดกําหนดอายุความไวโดยเฉพาะ จึงตองบังคับตามประมวล
กฎหมายแพงและพาณิชย มาตรา 193/30 เม่ือโจทกนําคดีมาฟองตอศาลภายใน 10 ป นับแตโจทก
อาจใชสิทธิเรียกรองได ฟองโจทกจึงไมขาดอายุความ 
 
 เม่ือพิจารณาแลวจะเห็นวา การท่ีศาลกําหนดไวเชนนี้อาจกอใหความไมเปนธรรมแกผู
ขนสง กลาวคือ หากความเสียหายแหงของท่ีขนสงนั้นไมไดเกิดจากการท่ีของนั้นสูญหาย เสียหาย  
หรือสงมอบชักชา แตเปนความเสียหายเพราะสาเหตุดังท่ีกลาวไวขางตน ผูขนสงจะตองมีความ    
รับผิดเปนระยะเวลายาวนานถึง 10 ป ซ่ึงถือวาเปนระยะเวลาท่ียาวนานเกินไป สําหรับธุรกิจการ 
คาขายเชนนี้ ซ่ึงปญหาดังกลาวนี้ไดเกิดขึ้นกับบางประเทศ แตไมไดเกิดขึ้นกับประเทศท่ีใช
อนุสัญญา Hague-Visby Rules 1968 และอนุสัญญา Hamburg Rules 1978159 กลาวคือ อนุสัญญา 
Hague-Visby Rules ไดบัญญัติใหผูขนสงและเรือหลุดพนจากความรับผิดท้ังปวงเกี่ยวกับของ หาก
ไมมีการฟองคดีภายใน 1 ป นับแตวันท่ีสงมอบของ160 กลาวคือ กําหนดอายุความ 1 ปนี้สามารถใช
บังคับกับสิทธิเรียกรองในทุกกรณีไมใชเฉพาะกรณีท่ีของนั้น สูญหาย เสียหาย หรือสงมอบชักชา
เทานั้น และไดมีการอธิบายวาอายุความตามอนุสัญญา Hague-Visby Rules นั้นจะใชแกสิทธิ
เรียกรองใดท่ีเกิดจากการขนสง หรือการผิดพลาดในการขนสง ( miscarriage ) และจะใชแกการทํา

                                                
159  ประมวล  จันทรชีวะ.  เลมเดิม.  หนา 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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ผิดสัญญารับขนดวย เชน การท่ีผูขนสงหันเหออกนอกเสนทางเดินเรือโดยไมมีเหตุผลสมควร หรือ
การท่ีผูขนสงไดขนของบนดาดฟาเรือโดยไมไดรับอนุญาต161 
 สวนสิทธิเรียกรองในการเรียกคาเสียหายแหงของท่ีขนสงตามอนุสัญญา Hamburg  
Rules 1978 นั้นก็ไมไดจํากัดเฉพาะแตเพ่ือการท่ีของท่ีขนสงนั้นสูญหาย เสียหาย หรือสงมอบชักชา 
เทานั้น เนื่องจากในอนุสัญญาฉบับนี้ใชคําวา “การฟองคดีใดๆ อันเกี่ยวกับการรับขนของภายใต
อนุสัญญานี้” ( relating to carriage of goods )162 ซ่ึงคําวา “เกี่ยวกับการรับขน” นี้รวมถึงสิทธิ
เรียกรองทุกชนิด ไมวาจะเปนกรณีท่ีของนั้นสูญหาย เสียหาย สงมอบชักชา แตยังรวมถึงสิทธิ
เรียกรองเพ่ือการไมสงมอบ และการสงมอบผิด เชน การสงมอบของโดยไมมีการเวนคืนตนฉบับใบ
ตราสง163  
 
 4.3.4  ปญหาการนําอายุความคดีรับขนของทางทะเลตามพระราชบัญญัติการรับขนของ
ทางทะเล พ.ศ.2534 ไปใชในการฟองรองตัวแทน และลูกจางของผูขนสง 
 โดยหลักท่ัวไป บุคคลท่ีตองรับผิดตอผูสง หรือผูรับตราสง ท่ีไดรับความเสียหายจาก
การขนสงนั้น ก็คือ  ผูขนสง  ซ่ึงเปนผูทําสัญญาขนสงของทางทะเลกับผูสงของ  และตาม
พระราชบัญญัติการรับขนของทางทะเล พ.ศ.2534  ก็ไดบัญญัติไวแตเพียงใหผูขนสงเทานั้นท่ีตอง
รับผิดในความเสียหายจากการขนสงไมวาจะเปนกรณีท่ีของท่ีขนสงนั้นสูญหาย เสียหาย หรือมีการ
สงมอบชักชา ตามท่ีไดบัญญัติไวมาตรา 39  ความวา  “....ผูขนสงตองรับผิดเพ่ือความเสียหายอัน
เปนผลจากการท่ีของซ่ึงไดรับมอบจากผูสงของ สูญหาย เสียหาย หรือมีการสงมอบชักชา ถาเหตุ
แหงการสูญหาย เสียหาย หรือการสงมอบชักชานั้นไดเกิดขึ้นในระหวางท่ีของดังกลาวอยูในความ
ดูแลของตน....” 
 แตอยางไรก็ด ีในการขนสงของทางทะเลนอกจากผูขนสงแลว ยังมีบุคคลอีกหลายคนท่ี
มีสวนเกี่ยวของกับผูขนสง และการขนสงของทางทะเล นั่นคือ ลูกจางของผูขนสง และตัวแทน      
ผูขนสง ( ตัวแทนเรือ )164 ซ่ึงท้ังลูกจางของผูขนสง และตัวแทนเรือนี้ ไมไดเปนผูเขาทําสัญญารับขน
                                                

161  ไผทชิต  เอกจริยกร  ก   เลมเดิม. หนา 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  หนาเดิม.    
164  ตัวแทนเรือ ( Ship’s  agent )  คือ บุคคลท่ีทําการแทนเจาของเรือ ณ ทาเรือเดินทะเลใดเปนการเฉพาะ

ไมวาจะทําการโดยช่ัวคราวหรือถาวร หนาท่ีดังกลาวนี้รวมถึงการแจงการมาถึงและการออกเดินทางของเรือ  การ
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ของทางทะเลกับผูสงของแตอยางใด ปญหาก็คือ ผูสงของ ผูรับตราสง หรือผูเสียหายจะฟองลูกจาง
ของผูขนสง และตัวแทนเรือใหตองรับผิดไดอยางไร  
 สําหรับเรื่องนี้คงมีเพียงกรณีเดียว นั่นคือ การฟองละเมิด แตเม่ือพระราชบัญญัติการรับ
ขนของทางทะเล พ.ศ.2534  ซ่ึงเปนกฎหมายเฉพาะไมไดบัญญัติเรื่องนี้เอาไว  จึงตองไปใชประมวล
กฎหมายแพงและพาณิชยในเรื่องละเมิดดังนี้  คือ  
 มาตรา 425  “นายจางตองรวมรับผิดกับลูกจางในผลแหงละเมิด ซ่ึงลูกจางไดกระทําไป
ในทางการท่ีจางนั้น”  
 มาตรา 426  “นายจางซ่ึงไดใชคาสินไหมทดแทนใหแกบุคคลภายนอกเพ่ือละเมิดอัน
ลูกจางไดทํานั้น ชอบท่ีจะไดชดใชจากลูกจางนั้น” 
 มาตรา 427  “บทบัญญัติท้ังสองมาตรากอนนั้น ทานใหใชบังคับแกตัวการ และตัวแทน
ดวยโดยอนุโลม” 
 แตส่ิงท่ีเปนปญหาตามมา คือ การท่ีใหลูกจางของผูขนสงและตัวแทนเรือ ตองรับผิด
ตามประมวลกฎหมายแพงและพาณิชยในเรื่องละเมิด ในขณะท่ีผูขนสงรับผิดตามพระราชบัญญัติ
การรับขนของทางทะเล พ.ศ.2534 นั้น กอใหเกิดความไมเปนธรรม ความไมเทาเทียมกันระหวาง   
ผูขนสง ลูกจางผูขนสงและตัวแทนเรือขึ้น กลาวคือ เปนความไมเทาเทียมกันในเรื่องกําหนดอายุ
ความ เนื่องจากผูขนสงของทางทะเลมีความรับผิดภายในกําหนดอายุความ 1 ป นับแตวันท่ีมีการสง
มอบของ165 ในขณะท่ีลูกจางผูขนสง และตัวแทนเรือ ซ่ึงไมไดเขาทําสัญญารับขนของทางทะเลนีเ้ลย 
กลับอาจตองมีความรับผิดภายในกําหนดอายุความท่ียาวกวา คือ 1 ป นับแตวันท่ีรูถึงการละเมิดและ
รูตัวผูจะพึงตองใชคาสินไหมทดแทน หรือ 10 ป นับแตวันท่ีมีการกระทําละเมิด166  อันเปนเปนการ
ไมยุติธรรมแกบุคคลเหลานี ้ 
 ในทางกลับกันนอกจากความรับผิดของลูกจางและตัวแทนของผูขนสงแลว ยังมีความ
รับผิดของบุคคลอีกกลุมหนึ่งท่ีเกี่ยวของกับการรับขนของทางทะเล กลาวคือ ความรับผิดของ         
ผูขนสงอ่ืน และความรับผิดของผูสงของ ซ่ึงตามพระราชบัญญัติการรับขนของทางทะเล พ.ศ.2534 
ก็ไมไดบัญญัติไวใหสามารถฟองรองบุคคลดังกลาวนี้ไดเชนกัน ดังนั้นหากผูขนสงจะฟองรอง     
ไลเบ้ียเอากับผูขนสงอ่ืนอันเนื่องมาจากความผิดของผูขนสงอ่ืน หรือจะฟองรองผูสงของ อัน
เนื่องมาจากความรับผิดของผูสงของ เชน ในกรณีท่ีผูสงของไมชําระคาระวาง ผูขนสงก็จะตอง
                                                                                                                                       
บรรทุกของลงเรือ  การขนถายของข้ึนจากเรือ  การซอมแซมเรือ  การจัดหาเรือเทียบทา  การจัดเรือลากจูง  การนํา
รอง  เปนตน 

165  โปรดดู พระราชบัญญัติการรับขนของทางทะเล พ.ศ.2534, มาตรา 46. 
166  โปรดดู ประมวลกฎหมายแพงและพาณิชย มาตรา 448.  
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ฟองรองโดยอาศัยบทบัญญัติตามประมวลกฎหมายแพงและพาณิชย ซ่ึงการฟองรองไลเบ้ียผูขนสง
อ่ืนนัน้ ประมวลกฎหมายแพงและพาณิชยไมไดบัญญัติไวเปนการเฉพาะ จึงตองใชกําหนดอายคุวาม
ท่ัวไป ซ่ึงมีกําหนด 10 ป สวนในกรณีของการฟองรองผูสงของในเรื่องการไมชําระคาระวางนั้น 
ประมวลกฎหมายแพงและพาณิชยไดบัญญัติไวโดยเฉพาะใน มาตรา 193/24 วา  
 มาตรา 193/24 “สิทธิเรียกรองดังตอไปนี้  ใหมีกําหนดอายุความสองป 
 (3) ผูขนสงคนโดยสารหรือส่ิงของ หรือผูรับสงขาวสาร เรียกเอาคาโดยสาร คาระวาง 
คาเชา คาธรรมเนียม รวมท้ังเงินท่ีไดออกทดรองไป”   
 ในกรณีดังกลาวนี้ จะเห็นไดวากําหนดอายุความท่ีผูสงของ หรือผูรับตราสงฟองรอง    
ผูขนสงนั้น มีกําหนดอายุความเพียง 1 ป ในขณะท่ีกําหนดอายุความท่ีผูขนสงฟองผูสงของ เชน ใน
เรื่องการไมชําระคาระวาง มีกําหนดอายุความ 2 ป หรือในกรณีกําหนดอายุความท่ีผูขนสงจะฟอง 
ไลเบ้ียเอากับผูขนสงอ่ืนนั้น มีกําหนดอายุความถึง 10 ป ซ่ึงกอใหเกิดความไมเทาเทียมกันขึ้น
ระหวาง ผูขนสง ผูขนสงอ่ืน และผูสงของทันที เนื่องจากมีความรับผิดภายใตกําหนดอายุความท่ี
แตกตางกัน 
 สําหรับหลักเกณฑในเรื่องนี้เม่ือพิจารณาอนุสัญญาระหวางประเทศวาดวยการทําให
เปนอันหนึ่งอันเดียวกัน ซ่ึงกฎเกณฑบางประการท่ีเกี่ยวกับใบตราสง “Protocol to Amend the  
International Convention for the Unification of Certain Rules of Law relating to Bills  of  Lading” 
1968  และพิธีสารแกไข ค.ศ.1979 หรือ “Hague-Visby Rules” แลว ก็จะพบวาลูกจาง หรือตัวแทน
ของผูขนสงสามารถถูกฟองรองใหรับผิดตามอนุสัญญา Hague-Visby Rules 1968 ได  โดยพิจารณา
จากบทบัญญัติใน Article 3 paragraph 2 ท่ีบัญญัติวา ......หากมีการฟองคดีแกลูกจาง หรือตัวแทน
ของผูขนสง ( ซ่ึงไมใชลูกจาง หรือตัวแทนท่ีเปนผูทําสัญญาอิสระ), ลูกจางหรือตัวแทนมีสิทธิท่ีจะ
นําเอาขอตอสูและขอจํากัดความรับผิด เชนเดียวกับท่ีผูขนสงมีสิทธิภายใตอนุสัญญาฉบับนี้ ยกขึ้น
อางเปนขอตอสูและขอจํากัดความรับผิดของเขาเองได167 
 และเม่ือพิจารณาอนุสัญญา “United Nations Convention on Carriage of Goods  by  sea  
1978”  หรือ “อนุสัญญาสหประชาชาติวาดวยการขนสงของทางทะเล ค.ศ.1978” หรือ “Hamburg  
Rules” ก็จะเห็นไดวาตามอนุสัญญาฯนี้สามารถฟองลูกจางและตัวแทนผูขนสงไดเชนกัน โดย
พิจารณาบทบัญญัติใน Article 7 paragraph 2  ท่ีบัญญัติวา ในกรณีท่ีมีการฟองคดีตอลูกจางหรือ 
                                                

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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ตัวแทนของผูขนสง หากลูกจางหรือตัวแทนผูนั้นสามารถพิสูจนไดวาตนไดกระทําไปภายในขอบ
อํานาจในทางการท่ีจาง  ก็มีสิทธิท่ีจะยกขอตอสู หรือขอจํากัดความรับผิดซ่ึงผูขนสงมีสิทธิท่ีจะอาง
ภายใตอนุสัญญานี้ ไปใชเพ่ือประโยชนของตนได168 
 ดังนี้จะเห็นไดวา การท่ีท้ังอนุสัญญา“Hague-Visby Rules” และอนุสัญญา “Hamburg  
Rules” กําหนดใหสามารถฟองลูกจาง และตัวแทนของผูขนสงไดนั้น กอใหเกิดความยุติธรรมขึ้น  
เนื่องจากท้ังผูขนสง ลูกจางและตัวแทนของผูขนสง มีความรับผิดอยูภายใตกําหนดอายุความ
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  
บทสรุปและขอเสนอแนะ 

 
5.1.  บทสรุป 
 จากท่ีไดทําการศึกษาและวิเคราะหบทบัญญัติเกี่ยวกับการรับขนของทางทะเลในเรื่อง
อายุความ ตามพระราชบัญญัติการรับขนของทางทะเล พ.ศ.2534 แลวจะพบวามีความแตกตางจาก
หลักเกณฑท่ีปรากฏอยูในอนุสัญญาระหวางประเทศท่ีเปนหลักเกณฑสากล คือ อนุสัญญาระหวาง
ประเทศวาดวยการทําใหเปนอันหนึ่งอันเดียวกัน  ซ่ึงกฎเกณฑบางประการเกี่ยวกับใบตราสง ลง
วันท่ี 25 สิงหาคม ค.ศ. 1924 ( Hague  Rules ) รวมท้ังฉบับท่ีแกไขโดยพิธีสารป ค.ศ.1968 ( Hague-
Visby Rules ) และอนุสัญญาแหงสหประชาชาติวาดวยการรับขนของทางทะเล  ลงวันท่ี 31 มีนาคม  
ค.ศ.1978 ( Hamburg  Rules )  กลาวคือ  
  5.1.1 ประเด็นเรื่องกําหนดอายุความ และการขยายอายุความ 
  5.1.2 มูลเหตุในการนําคดีมาฟอง 
  5.1.3 สิทธิเรียกรองเพ่ือความเสียหายแหงของท่ีขนสง 
  5.1.4 บุคคลท่ีตองรับผิดในคดีรับขนของทางทะเล 
 
 5.1.1  ในประเด็นเรื่องกําหนดอายุความในการฟองคดี มาตรา 46 แหงพระราชบัญญัติ
การรับขนของทางทะเล พ.ศ.2534 ไดบัญญัติใหอายุความในการฟองคดีมีกําหนด 1 ป นับแตวันท่ีผู
ขนสงไดสงมอบของ หรือถาไมมีการสงมอบนับแตวันท่ีลวงเลยกําหนดสงมอบ หรือนับแตวันท่ี
ลวงเลยกําหนดเวลาอันสมควร และนอกจากเรื่องกําหนดอายุความดังกลาวนี้แลวมาตรา 47 แหง
พระราชบัญญัติการรับขนของทางทะเล พ.ศ.2534 ยังไดกําหนดใหคูกรณีสามารถตกลงท่ีจะไมยก
อายุความขึ้นเปนขอตอสูได โดยทําเปนหนังสือลงลายมือช่ือฝายท่ีถูกเรียกรองวาจะไมยกอายุความ
ขึ้นเปนขอตอสู  
 สําหรับการไมยกอายุความขึ้นเปนขอตอสูนี้ไมใชท้ังการขยาย หรือยนอายุความ และ
ไมใชการสละประโยชนแหงอายุความ  ท้ังนี้เพราะการไมยกอายุความขึ้นเปนขอตอสู  คือ  การท่ีจะ
ไมนําเอาเรื่องอายุความขึ้นเปนประเด็นในการตอสูอีกตอไป ไมวาผูใชสิทธิเรียกรองจะนําคดมีาฟอง
เม่ือเกินกําหนดอายุความฟองคดีแลวหรือไมก็ตาม ในขณะท่ีการขยายอายุความ การยนอายุความ
นั้น  คูกรณียังมีสิทธิท่ีจะยกเรื่องขาดอายุความขึ้นเปนขอตอสูไดอยู แมจะมีการขยายหรือยนอายุ
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ความไปแลว สวนประเด็นของการสละประโยชนแหงอายุความ กับการไมยกอายุความขึ้นเปนขอ
ตอสูตามพระราชบัญญัติการรับขนของทางทะเล พ.ศ.2534 ก็มีความแตกตางกัน กลาวคือ การสละ
ประโยชนแหงอายุความจะกระทําไดตอเม่ืออายุความนั้นครบกําหนดไปแลว ในขณะท่ีการทํา
ขอตกลงวาจะไมยกอายุความขึ้นเปนขอตอสูนี้จะตองกระทํากอนท่ีอายุความจะครบกําหนด      
 การท่ีพระราชบัญญัติการรับขนของทางทะเล พ.ศ.2534 บัญญัติเอาไวเชนนี้ สงผลให
เกิดปญหาในทางปฏิบัติ กลาวคือ กําหนดอายุความ 1 ปนี้ถือไดวาเปนกําหนดท่ีส้ันเกินไป หาก
พิจารณาเรื่องศักยภาพในการขนสงของทางทะเลสําหรับประเทศไทย เนื่องจากประเทศไทยไมมี
กองเรือพาณิชยเปนของตนเองมากนัก จึงไมสามารถสูกับตางชาติได โดยสวนใหญแลวประเทศ
ไทยจะเปนประเทศผูสงของมากกวา เพราะฉะนั้นหากของท่ีขนสงเกิดความเสียหายหรือสูญหายไป 
ซ่ึงผูสงของจะตองทําการฟองรองผูขนสง แตอายุความในการฟองคดีกลับส้ันเกินไปยอมสงผลใหผู
สงของ หรือผูท่ีไดรับความเสียหายจากการขนสงนี ้ไดรับความเสียหายเนื่องจากไมสามารถเตรียม
พยานหลักฐานในการฟองคดีไดอยางเต็มท่ีเพราะตองรีบทําการฟองคดี หรือมิฉะนั้นคดีก็อาจจะ
ขาดอายุความไปเสียกอน แตอยางไรก็ดี หากจะใหกําหนดอายุความในการฟองคดีมีกําหนดท่ี
ยาวนาน หรือไปใชกําหนดอายุความท่ัวไปตามประมวลกฎหมายแพงและพาณิชยท่ีมีกําหนด 10  ป 
ก็จะเห็นไดวาไมมีความเปนสากลตามหลักเกณฑท่ีนานาประเทศถือปฏิบัติตอกัน ซ่ึงอาจจะสงผลผู
ขนสง หรือเรือตองรับภาระมากเกินไป เนื่องจากตองมีความรับผิดท่ียาวนานถึง 10 ป    
 นอกจากนี้การท่ีพระราชบัญญัติการรับขนของทางทะเล พ.ศ.2534 กําหนดใหคูสัญญา        
( ฝายท่ีถูกเรียกรอง ) สามารถทําขอตกลงท่ีจะไมยกเรื่องอายุความขึ้นเปนขอตอสูได  แตไมใหมีการ
ตกลงขยายอายุความ ก็ไดกอใหเกิดปญหาขึ้นเชนเดียวกัน ท้ังนี้เพราะในทางปฏิบัติฝายท่ีถูก
เรียกรองมักจะไมคอยทําขอตกลงท่ีจะไมยกอายุความขึ้นเปนขอตอสู เพราะจะทําใหฝายท่ีถูก
เรียกรองไมสามารถยกเรื่องอายุความขึ้นเพ่ือปฏิเสธไมชําระหนี้โดยเหตุขาดอายุความไดอีกตอไป   
ดังนั้นคูสัญญามักจะทําขอตกลงขยายอายุความออกไป แตเม่ือมีการนําคดีขึ้นสูศาลศาลก็จะวินิจฉัย
วาขอตกลงท่ีใหขยายอายุความดังกลาวตกเปนโมฆะ ( มาตรา 151 แหงประมวลกฎหมายแพงและ
พาณิชย ) ซ่ึงกอสงผลเสียแกผูเสียหายท่ีนําคดมีาฟองเปนอยางมาก เนื่องจากในบางครัง้คูสัญญาไดมี
การตกลงกันขยายอายุความกันไปแลว หากตอมาเกิดมีความเสียหายเกิดขึ้นและผูท่ีไดรับความ
เสียหายนําคดีมาฟอง อายุความท่ีนํามาฟองนั้นก็อาจจะเกินกําหนด 1 ป และเม่ือขอตกลงใหขยาย
อายุความดังกลาวตกเปนโมฆะไปเสียแลวก็จะทําใหคดีนั้นขาดอายุความ ผูเสียหายเกี่ยวการกับ
ขนสงของทางทะเลเหลานีก้็จะไมไดรับการเยียวยา 
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 5.1.2  สําหรับเรื่องมูลเหตุในการนําคดีรับขนของทางทะเลมาฟอง โดยท่ัวไปก็จะมี
มูลเหตุท่ีเกิดจากสัญญา ( สัญญารับขนของทางทะเล )  กับมูลเหตุท่ีเกิดจากการกระทําละเมิด แต
อยางไรก็ดีพระราชบัญญัติการรับขนของทางทะเล พ.ศ.2534  ไมไดบัญญัติไวอยางชัดเจนวา
คูสัญญา หรือผูท่ีไดรับความเสียหายจากการขนสงของทางทะเลจะสามารถฟองผูขนสงไดโดยอาศัย
มูลเหตุจากอะไร แตท้ังนี้ก็ไมไดบัญญัติหามหากจะมีการฟองรองโดยอาศัยท้ังมูลเหตุจากสัญญา
และมูลเหตุจากละเมิด  เพราะมีคดีท่ีโจทกฟองโดยอาศัยมูลสัญญาและมูลละเมิดมาพรอมกัน ซ่ึง
ศาลก็ไดรับฟองเอาไว แตอยางไรก็ดีก็ยังไมมีการวินิจฉัยเปนบรรทัดฐานวาสามารถฟองคดีรับขน
ของทางทะเลโดยอาศัยมูลละเมิดไดหรือไม ท้ังนี้เพราะศาลฎีกาไดวินิจฉัยในทํานองวาเม่ือตองรับ
ผิดในมูลสัญญาแลว ก็ไมจําตองวินิจฉัยในมูลละเมิดอีก  
 การท่ีพระราชบัญญัติการรับขนของทางทะเล พ.ศ.2534 ไมไดบัญญัติไวอยางชัดเจน
เชนนี้ก็ไดทําใหเกิดปญหาขึ้น กลาวคือ ในบางครั้งผูขนสง อาจจะกระทําการโดยจงใจ หรือ
ประมาทเลินเลอทําใหเกิดความเสียหายขึ้นแกของท่ีขนสง ซ่ึงอาจจะไมไดทําผิดสัญญารับขนของ
ทางทะเลแตอยางใด แตอาจเปนการกระทําละเมิดท่ีอยูนอกเหนือสัญญารับขนของทางทะเล  ดังนี้
การจะฟองรองผูขนสงใหตองรับผิดโดยอาศัยมูลละเมิดก็จะตองฟองรองตามประมวลกฎหมายแพง
และพาณิชยวาดวยเรื่องละเมิด  ซ่ึงก็กอใหเกิดความไมเปนธรรมแกผูขนสง กลาวคือ ผูขนสงอาจ
ตองมีความรับผิดท่ียาวกวา 1 ป ตามท่ีพระราชบัญญัติการรับขนของทางทะเล พ.ศ.2534  กําหนดไว  
ท้ังนี้เนื่องจากกําหนดอายุความในเรื่องละเมิดนั้นมีกําหนด 1 ปนับแตรูถึงการละเมิดและรูตัวผูจะพึง
ตองใชคาสินไหมทดแทน หรือ 10 ป นับแตวันทําละเมิด โดยเฉพาะอยางยิ่งในกรณีท่ีผูเสียหายเปน
นิติบุคคล การรูถึงการละเมิดนั้นกฎหมายใหถือเอาการรูของผูแทนนิติบุคคลเปนเกณฑ ดังนั้น
ระยะเวลานับแตวันทําละเมิด จนถึงวันท่ีมีการฟองคดีอาจจะมากกวา 1 ป ก็เปนได ซ่ึงแมประเทศ
ไทยโดยหลักจะเปนประเทศผูสงของ การท่ีกําหนดใหระยะเวลาในการฟองรองผูขนสงมีกําหนดท่ี
ยาวนานนาจะเปนผลดีกวา แตเม่ือพิจารณาในเรื่องความเปนสากลเทียบเทากับนานาประเทศนั้น 
การท่ีกําหนดใหอายุความในการฟองรองผูขนสงมีระยะท่ียาวนาน ก็คงจะไมสงผลดีตอประเทศ
ไทยนัก ท้ังนี้เนื่องจากผูขนสงซ่ึงเปนนักลงทุนชาวตางชาติ คงไมตองการท่ีจะมีความรับผิดท่ี
ยาวนานเกินไปสําหรับธุรกิจการขนสงของระหวางประเทศเชนนี ้
 นอกจากนี้ในประเด็นเรื่องฟองละเมิด ยังอาจมีปญหาอีกประการหนึ่งตามมา กลาวคือ 
เรื่องเขตอํานาจของศาลทรัพยสินทางปญญาและการคาระหวางประเทศ เนื่องจากคดีเกี่ยวกับการ
ขนสงของทางทะเลท่ีฟองโดยอาศัยเหตุละเมิดนั้นไมอยูภายใตอํานาจของศาลทรัพยสินทางปญญา
และการคาระหวางประเทศ แตอยางไรก็ดีศาลทรัพยสินทางปญญาและการคาระหวางประเทศก็
มักจะรับพิจารณารวมกันไป แตท้ังนี้ก็ยังไมใชอํานาจท่ีกฎหมายบัญญัติไว 
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 5.1.3  สําหรับเรื่องสิทธิเรียกรองเพ่ือความเสียหายแหงของท่ีขนสงนี้ มาตรา 46 แหง
พระราชบัญญัติการรับขนของทางทะเล พ.ศ.2534 ไดบัญญัติเอาไวเพียง 3 กรณีเทานั้น คือ สิทธิ
เรียกรองเกี่ยวกับการท่ีของขนสงนั้นสูญหาย เสียหาย หรือสงมอบชักชา แตในทางปฏิบัติเกี่ยวกับ
การขนสงของท่ัวไปนัน้ ความเสียหายแหงของท่ีขนสงนี้ไมไดเกิดขึ้นจาก 3 กรณีดังกลาวขางตน
เทานั้น แตอาจเกิดขึ้นจากหลายสาเหตุ อาทิเชน กรณีผูขนสงผิดสัญญาไมยอมทําการขนสง หรือผู
ขนสงไมยอมปฏิบัติหนาท่ี หรือกรณีท่ีผูรับตราสงไมยอมชําระคาระวางในการขนสง กรณีท่ีผูรับ
ตราสงไมไดคืนตูคอนเทนเนอรภายในเวลาท่ีตกลงกันไวทําใหผูขนสงเสียประโยชนท่ีจะใชตูคอน
เทนเนอรนั้น หรือกรณีท่ีผูสงไมยอมแจงแกผูขนสงวาสินคาท่ีขนสงนั้นเปนสินคาอันตราย อันทํา
ใหผูขนสง เรือหรือสินคาของผูสงคนอ่ืนๆไดรับความเสียหาย    
 ปญหาท่ีเกิดขึ้น ก็คือ เม่ือพระราชบัญญัติการรับขนของทางทะเล พ.ศ.2534 ไมได
บัญญัติไวโดยเฉพาะ ศาลจึงใหนําอายุความตามประมวลกฎหมายแพงและพาณิชย มาตรา 193/30  
ซ่ึงมีกําหนด 10 ป อันเปนกฎหมายท่ัวไปมาใชบังคับโดยอนุโลม แตอยางไรก็ตามเม่ือพิจารณาแลว
จะเห็นไดวา การท่ีศาลกําหนดไวเชนนี้ทําใหพระราชบัญญัติการรับขนของทางทะเล พ.ศ.2534 ไมมี
ความเปนสากลตามหลักเกณฑท่ีนานาประเทศถือปฏิบัติกัน เนื่องจากกําหนดระยะท่ีผูขนสงจะตอง
รับผิดยาวนานถึง 10 ป ซ่ึงไมเหมาะสมกับธุรกิจการขนสงของระหวางประเทศเชนนี ้ อันกอใหเกิด
ภาระมากเกินไปสําหรับผูขนสงหรือเรือ 
 
 5.1.4 ในเรื่องของบุคคลท่ีตองรับผิดในคดีรับขนของทางทะเล โดยหลักท่ัวไปบุคคลท่ี
ตองรับผิดตอผูสงหรือผูรับตราสงท่ีไดรับความเสียหายจากการขนสงนั้น ก็คือ ผูขนสง ซ่ึงเปนผูทํา
สัญญาขนสงของทางทะเลกับผูสงของ และตามพระราชบัญญัติการรับขนของทางทะเล พ.ศ.2534 
ใน มาตรา 39  ก็ไดบัญญัติไวแตเพียงใหผูขนสงเทานั้นท่ีตองรับผิดในความเสียหายจากการขนสง
ไมวาจะเปนกรณีท่ีของท่ีขนสงนั้นสูญหาย เสียหาย หรือมีการสงมอบชักชา ถาเหตุแหงการสูญหาย  
เสียหาย หรือการสงมอบชักชานั้นไดเกิดขึ้นในระหวางท่ีของดังกลาวอยูในความดูแลของตน    
 อยางไรก็ด ีในการขนสงของทางทะเลนอกจากผูขนสงแลว ยังมีบุคคลอีกหลายคนท่ีมี
สวนเกี่ยวของกับผูขนสงและการขนสงของทางทะเล เชน ลูกจางและตัวแทนของผูขนสง แตท้ัง
ลูกจางและตัวแทนของผูขนสงนี้ ไมไดเปนผูเขาทําสัญญารับขนของทางทะเลกับผูสงของแตอยาง
ใด  เพราะฉะนั้นเม่ือพระราชบัญญัติการรับขนของทางทะเล พ.ศ.2534 ไมไดบัญญัติใหสามารถ
ฟองลูกจางและตัวแทนผูขนสงได การท่ีจะฟองบุคคลเหลานี้จึงตองนําเอาประมวลกฎหมายแพง
และพาณิชยวาดวยเรื่องละเมิดมาใชบังคับ    
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 ส่ิงท่ีเปนปญหาตามมา ก็คือ การท่ีใหลูกจางและตัวแทนของผูขนสง ตองรับผิดตาม
ประมวลกฎหมายแพงและพาณิชยวาดวยเรื่องละเมิด สวนผูขนสงรับผิดตามพระราชบัญญัติการรับ
ขนของทางทะเล พ.ศ.2534 นั้น กอใหเกิดความไมเปนธรรม ความไมเทาเทียมกันระหวางผูขนสง  
ลูกจางและตัวแทนของผูขนสงขึ้น และไมมีความเปนสากลดังหลักเกณฑท่ีนานาประเทศถือปฏิบัติ
กัน  กลาวคือ เปนความไมเทาเทียมกันในเรื่องกําหนดอายุความ เนื่องจากผูขนสงของทางทะเลมี
ความรับผิดภายใตกําหนดอายุความ 1 ป ตามพระราชบัญญัติการรับขนของทางทะเล พ.ศ.2534  
ในขณะท่ีลูกจางผูขนสง และตัวแทนเรือ ซ่ึงไมไดเขาทําสัญญารับขนของทางทะเลนี้เลย กลับตองมี
ความรับผิดภายในกําหนดอายุความท่ีอาจยาวกวา คือ 1 ป นับแตวันท่ีรูถึงการละเมิดและรูตวัผูจะพึง
ตองใชคาสินไหมทดแทน หรือ 10 ป นับแตวันท่ีมีการกระทําละเมิด นอกจากนี้เม่ือไมสามารถฟอง
ลูกจางหรือตัวแทนของผูขนสงใหรับผิดภายใตพระราชบัญญัติการรับขนของทางทะเล พ.ศ.2534 
ไดแลว ลูกจางและตัวแทนของผูขนสงก็จะไมสามารถอางเหตุยกเวนความรับผิดและจํากัดความรับ
ผิด ดังท่ีผูขนสงมีสิทธิขึ้นอางได  อันเปนการไมยุติธรรมแกบุคคลเหลานี ้ และโดยเฉพาะอยางยิ่งใน
เรื่องความเปนสากล ท้ังนี้ เปนท่ีทราบกนัอยูแลววาในการขนสงของทางทะเลระหวางประเทศเชนนี ้
ตัวผูขนสงยอมมีฐานะทางเศรษฐกิจดีกวาลูกจาง หรือตัวแทน แตเรากลับใหลูกจางและตัวแทนของ
ผูขนสงท่ีมีฐานะทางเศรษฐกิจต่ํามีความรับผิดท่ีอาจยาวกวาและมีขอยกเวนความรับผิดนอยกวา อีก
ท้ังยังไมสามารถจํากัดความรับผิดได ซ่ึงแตกตางจากหลักเกณฑสากลท่ีนานาประเทศถือปฏิบัติกัน
อยางเห็นไดชัด 
 นอกจากนี้ก็ยังเกิดประเด็นปญหาในเรื่องอายุความไลเบ้ียท่ีผูขนสงจะฟองรองผูขนสง
อ่ืนหรือบุคคลภายนอกอันเนื่องมาจากความรับผิดของผูขนสงอ่ืนหรือบุคคลภายนอก และในเรื่อง
กําหนดอายุความท่ีผูขนสงจะฟองรองผูสงหรือผูรับตราสงอันเนื่องมาจากความรับผิดของผูสงหรือ
ผูรับตราสงเองวาจะใชกําหนดอายุความตามกฎหมายใด เนื่องจากตามพระราชบัญญัติการรับขน
ของทางทะเลไมไดกําหนดไวโดยเฉพาะ ซ่ึงอาจสงผลใหเกิดความไมเทาเทียมกันและความไมเปน
ธรรมตอผูขนสงอ่ืน บุคคลภายนอก ผูสงหรือผูรับตราสงขึ้นเชนเดียวกัน ท้ังนี้เนื่องจากเม่ือกฎหมาย
รับขนของทางทะเลไมไดกําหนดไวโดยเฉพาะ ก็จะตองใชกําหนดอายุความท่ัวไปตามประมวล
กฎหมายแพงและพาณิชย ซ่ึงมีกําหนด 10 ป โดยจะเห็นไดวาเปนกําหนดอายุความท่ียาวนานกวา
กําหนดอายุความท่ีผูขนสงตองรับผิดมากเกินไป 
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5.2  ขอเสนอแนะ 
 จากการศึกษาปญหาเรื่องกําหนดอายุความและบทบัญญัติท่ีใชบังคับภายใตกําหนดอายุ
ความตามพระราชบัญญัติการรับขนของทางทะเล พ.ศ.2534 แลว ผูเขียนจึงใครขอเสนอแนะ
แนวทางในการแกไขปญหา โดยจะขอแยกออกเปนประเด็นๆ ดังตอไปนี้ กลาวคือ  
 

5.2.1  กําหนดอายุความในการฟองรองคดีรับขนของทางทะเล 
 สําหรับในประเด็นเรื่องกําหนดอายุความฟองรองคดีตามพระราชบัญญัติการรับขนของ
ทางทะเลท่ีกําหนดไว 1 ป นี้ ผูเขียนมีความเห็นวาควรใหมีการตกลงขยายอายุความออกไปได แตไม
จําเปนตองแกไขกําหนดอายุความ 1 ป เปน 2  ป ดังเชนท่ีบัญญัติไวในอนุสัญญา Hamburg Rules  
ท้ังนี้แมกําหนดอายุความ 2 ป จะดูเปนประโยชนตอประเทศไทยซ่ึงเปนประเทศผูสงของมากกวา
กําหนดอายุความ 1 ป  แตเม่ือใหสามารถตกลงขยายอายุความออกไปไดแลว ก็ยอมกอใหเกิดความ
เปนธรรม และมีความเหมาะสมแกผูสงของ หรือแมกระท่ังผูขนสงเองดวย  เนื่องจากตนไดตกลง
เขาทําสัญญาดวยความสมัครใจเอง ดังนัน้ในดานผูขนสงก็คงยอมไมเสียประโยชนตน สวนทางดาน
ผูสงของก็จะทําใหมีเวลาเพียงพอท่ีจะเตรียมพยานหลักฐานไดอยางเต็มท่ี 
 กลาวโดยสรุป ผูเขียนเห็นวาควรใหแกไข พระราชบัญญัติการรับขนของทางทะเล พ.ศ.
2534 มาตรา 46 โดยเพ่ิมเติมวรรค 2 เปน “กําหนดอายุความตามวรรคหนึ่ง คูสัญญาอาจตกลงกันให
ขยายออกไปได ภายหลังจากท่ีความเสียหายแหงของท่ีขนสงไดเกิดขึ้นแลว”  
 สําหรับเหตผุลท่ีใหมีการขยายอายุความออกไปภายหลังท่ีความเสียหายไดเกิดขึ้นแลว
นั้น เนื่องจากหากยังไมเกิดความเสียหายขึ้น ผูเรียกรองก็ยังไมเกิดสิทธิเรียกรองใหอีกฝายชดใช แม
มีการตกลงใหขยายอายุความออกไปก็ยอมไมเกิดประโยชนอะไร แตหากมีความเสียหายเกดิขึน้แลว 
อายุความก็ยอมเริ่มนับ  ดังนั้นหากคูสัญญา กลาวคือ ผูขนสงและผูสงของไดตกลงกันใหมีการขยาย
อายุความออกไปได ก็ยอมกอใหเกิดประโยชน หรือสมประโยชนตอท้ัง 2 ฝายในแงของการฟองคด ี 
คือ ทําใหมีเวลาเพียงพอท่ีจะเตรียมพยานหลักฐานในการฟองคดีไดอยางเต็มท่ี หรือในบางครั้งเม่ือ
เกิดขอพิพาทขึ้นมา แลวคูสัญญาตกลงใหมีการขยายอายุความกันออกไป ในชวงเวลาท่ีไดขยาย
ออกไปนั้นคูสัญญาอาจจะมีการมาเจรจาไกลเกล่ียขอพิพาทกันได ทําใหไมตองมีการฟองคดีกันเลย  
อันสงผลใหเกิดขอดีตอคูสัญญาท้ังสองฝายมากกวา 
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5.2.2  มูลเหตุในการนําคดีมาฟองในคดีรับขนของทางทะเล 
 เพ่ือใหพระราชบัญญัติการรับขนของทางทะเล พ.ศ.2534 เกิดความชัดเจนแนนอน 
และกอใหเกิดความเปนธรรม ความเทาเทียมกันระหวางผูขนสงซ่ึงเปนคูสัญญารับขนของทางทะเล 
และบุคคลอ่ืนซ่ึงไมไดเปนคูสัญญาแตมีความรับผิดจากการกระทําโดยละเมิด หรือแมกระท่ัง 
ผูขนสงเองท่ีไดกระทําใหเกิดความเสียหายโดยละเมิด ใหมีความรับผิดภายใตกฎหมายเดียวกัน 
และเพ่ือใหมีความเปนสากลเชนเดียวกับอนุสัญญา HagueRules, Hague-Visby Rules และ
อนุสัญญา Hamburg Rules ท่ีนานาประเทศถือปฏิบัติกัน ผูเขียนจึงเห็นวาควรใหมีการแกไข
พระราชบัญญัติการรับขนของทางทะเล พ.ศ.2534 มาตรา 46 ในเรื่องมูลเหตุในการฟองคดี โดยให
รวมถึงมูลเหตุท่ีเกิดจากการกระทําละเมิดดวย 
 นอกจากนี้ ในเรื่องการฟองคดีโดยอาศัยมูลละเมิดนั้น ยังมีอีกประเด็นท่ีอาจทําใหเกิด
ขอโตแยงตามมา  กลาวคือ ประเด็นเรื่องเขตอํานาจของศาลทรัพยสินทางปญญาและการคาระหวาง
ประเทศ ซ่ึงแมผูเขียนจะเสนอแนะในเรื่องมูลเหตุในการนําคดีมาฟองนี้โดยใหรวมถึงมูลเหตุในการ
กระทําละเมิดดวยก็ตาม แตเพ่ือใหพระราชบัญญัติการรับขนของทางทะเล พ.ศ.2534  มีความชัดเจน
ยิ่งขึ้น ผูเขียนจึงเห็นควรใหมีการเพ่ิมเติมบทบัญญัติในเรื่องเขตอํานาจของศาลทรัพยสินทางปญญา
และการคาระหวางประเทศ โดยใหศาลทรัพยสินทางปญญาและการคาระหวางประเทศมีอํานาจ
พิจารณาพิพากษาคดีเกี่ยวกับการรับขนของทางทะเลไมวาจะอาศัยมูลเหตุตามสัญญารับขนของทาง
ทะเล หรือละเมิด 
 

5.2.3  สิทธิเรียกรองเพ่ือความเสียหายแหงของท่ีขนสง 
 สําหรับสิทธิเรียกรองเพ่ือความเสียหายแหงของท่ีขนสงท่ีพระราชบัญญัติการรับขนของ
ทางทะเล พ.ศ.2534 กําหนดใหมีเพียง 3 กรณี คือ สิทธิเรียกรองเกี่ยวกับการท่ีของท่ีขนสงนั้น 
สูญหาย เสียหาย หรือสงมอบชักชา 
 ผูเขียนเห็นวาควรใหมีการแกไข โดยใหรวมถึงสิทธิเรียกรองทุกชนิดไมจํากัดแตเฉพาะ
สิทธิเรียกรองเพ่ือความสูญหาย เสียหาย หรือสงมอบชักชาเทานั้น เพ่ือกอใหเกิดความเปนสากลและ
มีความสอดคลองกับนานาประเทศมากขึ้น กลาวคือ ควรใหมีการแกไขพระราชบัญญัติการรับขน
ของทางทะเล พ.ศ.2534 มาตรา 46  โดยแกไขจาก “...สิทธิเรียกรองเอาคาเสียหายเพ่ือการสูญหาย 
เสียหาย หรือสงมอบชักชา....”   เปน  “สิทธิเรียกรองใดๆ อันเกี่ยวกับการรับขนของทางทะเล” 
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5.2.4  บุคคลท่ีตองรับผิดในคดีรับขนของทางทะเล 
 ตามท่ีพระราชบัญญัติการรับขนของทางทะเล พ.ศ.2534 ไดกําหนดใหบุคคลท่ีตองรับ
ผิดในคดรีับขนของทางทะเลนัน้มีเพียงผูขนสง ท้ังท่ีในความเปนจริงในการขนสงของทางทะเลยงัมี
บุคคลอ่ืนอีก กลาวคือ ลูกจางและตัวแทนของผูขนสง 
 ดังนั้นเพ่ือใหพระราชบัญญัติการรับขนของทางทะเล พ.ศ.2534 เกิดความเปนสากลให
นานาประเทศยอมรับได อีกท้ังเพ่ือกอใหเกิดความยุติธรรมขึ้นระหวางผูขนสงและลูกจาง หรือ
ตัวแทนของผูขนสง ใหมีความรับผิดภายใตอายุความเดียวกัน และกฎหมายเดียวกัน ผูเขียนจึงเห็น
วาควรใหมีการแกไขพระราชบัญญัติการรับขนของทางทะเล พ.ศ.2534 ในสวนท่ีเกี่ยวกับความรับ
ผิดของผูขนสง โดยใหรวมถึงลูกจางหรือตัวแทนของผูขนสงดวย 
 
 กลาวโดยสรุป ผูเขียนมีความเห็นวาควรใหมีการแกไขพระราชบัญญัติการรับขนของ
ทางทะเล พ.ศ.2534 โดยแกไขมาตรา 46 ดังนี้ คือ 
 
 มาตรา 46  “ภายใตบังคับมาตรา 47 และมาตรา48  สิทธิเรียกรองใดๆ อันเกี่ยวกบัการรบั
ขนของทางทะเลตามสัญญารับขนของทางทะเล หรือละเมิด ถาไมไดฟองคดีตอศาลหรือเสนอขอ
พิพาทใหอนุญาโตตุลาการช้ีขาดภายในหนึ่งปนับแตวันท่ีผูขนสงไดสงมอบของ หรือถาไมมีการสง
มอบนับแตวันท่ีลวงเลยกําหนดสงมอบตามมาตรา 41 (1) หรือนับแตวันท่ีลวงเลยกําหนดเวลาอัน
สมควรตามมาตรา 41 (2) ใหเปนอันขาดอายุความ 
 กําหนดอายุความตามวรรคหนึ่ง คูสัญญาอาจตกลงกันใหมีการขยายอายุความออกไป
ได ภายหลังจากท่ีความเสียหายแหงของท่ีขนสงไดเกิดขึ้นแลว โดยทําเปนหนังสือลงลายมือช่ือฝาย
ตนเปนสําคัญ” 
 
 มาตรา 46/1  “ใหศาลทรัพยสินทางปญญาและการคาระหวางประเทศมีอํานาจพิจารณา
พิพากษาคดีเกี่ยวกับการรับขนของทางทะเลไมวาจะอาศัยมูลเหตุตามสัญญารับขนของทางทะเล
หรือมูลเหตุจากการกระทําละเมิด”  
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