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บทคัดย่อ
	 วิจัยนี้มุ่งศึกษากฎหมายเกี่ยวกับการขนส่งทางทะเลตามพระราชบัญญัติการรับขนของทางทะเล พ.ศ.2534 เน่ืองจากบัญญัต ิ
มาเป็นระยะเวลานานแล้วจงึท�ำให้มบีทบญัญตัไิม่เป็นสากลและไม่สอดคล้องกบัประเพณปีฏิบติัในทางการค้าระหว่างประเทศ จงึต้องได้รบั 
การพัฒนาเพื่อให้สอดคล้องกับประเพณีปฏิบัติหรือรูปแบบในทางการค้าดังกล่าว
	 จากการศึกษาพบว่า บทบัญญัติเก่ียวกับค�ำจ�ำกัดความของผู้ขนส่งและสัญญารับขนของทางทะเลไม่สอดคล้องกับประเพณี 
ปฏบิตัทิางการค้า เพราะก�ำหนดให้องค์ประกอบการเป็นผูข้นส่งและสัญญารบัขนของทางทะเลจะต้องเป็นการท�ำสัญญาระหว่างผู้ขนส่งกบั 
ผู้ส่งของเท่านั้น จึงจะถือว่าเป็นผู้ขนส่งและมีสถานะเป็นผู้ขนส่ง ถ้าผู้ขนส่งท�ำสัญญารับขนของทางทะเลกับบุคคลอื่นนอกจากผู้ส่งของ 
ผู้ขนส่งย่อมไม่มีสถานะเป็นผู้ขนส่ง แต่เป็นผู้รับจ้างท�ำของตามประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์ เมื่อเป็นเช่นนี้ผู้ขนส่งก็จะต้องกระท�ำ 
ให้การว่าจ้างส�ำเร็จโดยไม่ได้รับสิทธิต่างๆ ตามที่พระราชบัญญัติการรับขนของทางทะเล พ.ศ.2534 ก�ำหนดไว้ ซ่ึงการท�ำสัญญา 
รบัขนของทางทะเลนัน้มใิช่แต่ผูข้นส่งจะต้องท�ำสญัญากบัผูส่้งของเท่านัน้ ในบางกรณกีต้็องท�ำสญัญากบัผูร้บัของหรอืผูร้บัตราส่งถ้าเป็นกรณี 
การปฏิบัติตามข้อก�ำหนดในการส่งมอบสินค้า หรือเง่ือนไขการส่งมอบสินค้าตาม Incoterms (International Commercial Terms)  
โดยเฉพาะในเทอม E และกลุ่ม F ท่ีผู้รับของจะต้องเป็นผู้ว่าจ้างเรือในการขนส่งของเอง ดังน้ันถ้าผู้ขนส่งท�ำสัญญารับขนในสองเทอมนี ้
กับผู้รับของ ผู้ขนส่งก็ไม่ได้อยู่ในสถานะเป็นผู้ขนส่ง จึงก่อให้เกิดปัญหาต่อผู้ขนส่งในการได้รับสิทธิตามพระราชบัญญัติการรับขนของทาง 
ทะเล พ.ศ.2534 และไม่สอดคล้องกับการบังคับใช้พระราชบัญญัติดังกล่าวที่จะต้องครอบคลุมการขนส่งของทางทะเลทุกกรณี เพราะเป็น 
กฎหมายการขนส่งของทางทะเลโดยตรง นอกจากน้ัน เพื่อให้สถานะหรือฐานะของคู่สัญญามีความชัดเจนจึงต้องน�ำรูปแบบของผู้ขนส่ง 
และผู้ขนส่งที่แท้จริงมาใช้กับพระราชบัญญัติการรับขนของทางทะเล พ.ศ.2534 และให้ยกเลิกการใช้รูปแบบของผู้ขนส่งอื่นที่มีสถานะ 
ไม่ชัดเจนและจะต้องน�ำหลักการตัวการ ตัวแทนมาใช้บังคับแท้ที่จะใช้พระราชบัญญัติการรับขนของทางทะเล พ.ศ.2534 บังคับจะ 
สอดคล้องกับแนวคิดการขนส่งของทางทะเลมากกว่า และยังต้องก�ำหนดให้อ�ำนาจแก่ผู้ขนส่งเพื่อเข้าไปตรวจสอบและจัดการของท่ีเป็น 
อนัตรายในการขนส่ง นอกจากกรณข้ีางต้นแล้ว ยงัต้องมกีารปรับปรงุมาตรา 4 เกีย่วกบัขอบเขตการบงัคบัใช้โดยใช้หลกัของความรบัผดิชอบ 
หรือภาระหน้าที่มาใช้ก�ำหนดขอบเขตการบังคับใช้พระราชบัญญัติการรับขนของทางทะเล พ.ศ.2534 เพื่อให้การบังคับใช้กว้างขวาง  
มิใช่น�ำหลักการแบ่งเขตแดนทางทะเลมาเป็นแนวทางบังคับใช้ เพราะเป็นการยากที่จะก�ำหนดเขตแดนทางทะเลที่แน่นอนในการบังคับใช้ 
กฎหมายและเขตแดนทางทะเลของประเทศไทยและประเทศเพือ่นบ้านยงัมกีารทบัซ้อนอ้างสิทธิความเป็นเจ้าของ และยงัจะต้องก�ำหนดให้ 
น�ำรูปแบบการค�ำนวณค่าเสียหายตามหลักเกณฑ์ของหน่วยสิทธิพิเศษถอนเงิน (Special Drawing Rights: SDR) แทนรูปแบบการค�ำนวณ 
โดยใช้ค่าเงินบาทตามที่ก�ำหนดไว้ในพระราชบัญญัติการรับขนของทางทะเล พ.ศ.2534 มาตรา 58 ด้วย
	  จากการศึกษาขอเสนอแนะว่า ควรปรับปรุงบทบัญญัติว่าด้วยขอบเขตการบังคับใช้ ค�ำจ�ำกัดความของค�ำว่า “ผู้ขนส่ง”  
“สัญญารับขนของทางทะเล” “ผู้ขนส่ง” “ผู้ขนส่งท่ีแท้จริง” “หน่วยสิทธิพิเศษถอนเงิน” และให้ยกเลิกค�ำจ�ำความของ “ผู้ขนส่งอ่ืน”  
นอกจากนั้นให้เพิ่มเติมบทบัญญัติว่าด้วยอ�ำนาจของผู้ขนส่งในการจัดการของที่เป็นอันตราย การน�ำรูปแบบการค�ำนวณหน่วยสิทธิพิเศษ 
ถอนเงินมาบัญญัติไว้ในมาตรา 58 และเพิ่มเติมบทบัญญัติในพระราชบัญญัติการรับขนของทางทะเล พ.ศ.2534 ท่ีเกี่ยวข้องกับการ 
ปรับปรุงในประเด็นข้างต้น

ค�ำส�ำคัญ :	การขนส่งของ, ทางทะเล 
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Abstract
	 This research aims at studying about the law of shipping by Ocean-liners under the Marine Carriage  

Act of, B.E. 2534 (1991) because the law has been provided for a very long time. Therefore, there are provisions  

which are not universal and do not comply with the international trade practice. The law should be developed 

in accordance with such trade customs or trade form.

	 According to the study, it is found that the provisions on the definition of the carrier and the contract  

of carriage by ocean-liners do not comply with the trade customs because the provisions specify for the  

components of being carrier and the contract of carriage by ocean-liners shall be a contract between the carrier  

and the shipper only, then the carrier shall be considered as the carrier and the carrier’s status is considered as  

the carrier. If a carrier makes a contract of carriage by sea with other persons other than the shipper, the carrier 

shall not have the status of carrier, but the carrier becomes contractor for hire of work according to the Civil and  

Commercial Code. In so doing, the carrier shall make the hire to be successful, without receiving any right as  

provided by the Marine Carriage Act, B.E. 2534 (1991). The making of contract of carriage by sea, the carrier shall  

make a contract with the shipper and in some cases, the carrier shall make a contract with the consignee or 

the receiver of bill of lading. If the case is the complying with the requirement in delivering the goods,  

or conditions of delivering of goods according to Incoterms (International Commercial Terms), especially in 

term of E and F groups, that the consignee must be the ship’s employer. Therefore, if the carrier makes a contract  

for transporting in these two terms with the consignee, the carrier is not in the status of the carrier. Therefore,  

there is a problem with the carrier in receiving the right under the Marine Carriage Act, B.E. 2534 (1991) and  

does not comply with the enforcement of the Act that shall cover all cases of shipping by ocean-liners because  

the law is the law of transporting by ocean-liner directly. In addition, in order for the status or position of the  

party to be clear, there shall be using of the form of the carrier and the actual carrier to be used with the Marine 

Carriage Act, B.E. 2534 (1991). There shall be cancelling of the use of the form of other carriers who have unclear 

status and there shall be using of rule of being principal and agents to be used for enforcement instead of using  

of the Marine Carriage Act, B.E. 2534 (1991), it shall comply with the concept of shipping by ocean-liners more.  

There shall be determining for giving power to carrier in order to inspect and handle dangerous goods in shipping.  

Furthermore, in addition to the above cases, there shall be improving of Section 4 regarding scope of the  

enforcement. The principle to be used is the principle of responsibility or duty to be used for specifying the scope  

of enforcement of the Marine Carriage Act, B.E. 2534 (1991), so that the usage for enforcement is wide. This is not  

to use principle of dividing of maritime boundaries to be the guidelines for enforcement, because it is difficult 

to determine the exact maritime boundaries in enforcement of the law and maritime boundaries of Thailand  

and neighboring countries, there are overlapping and claims of ownership. It requires the form of calculation of  

damages in accordance with the Special Drawing Rights (SDR), instead of the calculation form, using the Thai Baht 

as defined in the Marine Carriage Act, B.E. 2534 (1991), Section 58.

	 From the study, there is recommendation that there should be improving of provisions on the scope  

of enforcement of the definition of the words: “Shipping Carrier”, “contract for shipping by ocean-liner”,  

“Actual Carrier,” “Special Drawing Rights Unit.” The definition shall be cancelled for “other carriers”. In addition,  

there shall be adding of provisions regarding the power of the carrier to handle dangerous goods, the bringing 

of calculation form of the Special Drawing Rights Unit to be specified in Section 58 and adding of the provisions 

in the Marine Carriage Act, B.E. 2534 (1991), relating to the improvement of the above issues.

Keywords :	 Carriage, Marine
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บทน�ำ
	 วิจัยนี้มุ่งศึกษาปัญหาในการบังคับใช้พระราชบัญญัติ 

การรับขนของทางทะเล พ.ศ.2534 บนพื้นฐานของความร่วมมือ 

ระหว่างประเทศอันเป็นการส่งเสริมการลงทุนของประเทศอีกด้าน 

หนึ่งนั่นก็คือบทบัญญัติแห่งกฎหมายที่ประกันและคุ้มครองสิทธ ิ

ของคู่สัญญาในการขนส่งได้อย่างมีประสิทธิภาพและเป็นเครื่องมือ 

ของรฐัในการพฒันาขดีความสามารถของประเทศให้มปีระสทิธภิาพ 

ทดัเทยีมในระดบัสากลและเป็นการกระจายสนิค้าอนัเป็นประโยชน์ 

ต่อการค้าและการพาณิชย์โดยเฉพาะการกระจายสินค้าเกษตรและ 

สินค้าอุตสาหกรรมที่จะเป็นการช่วยเหลือเกษตรกรภายในประเทศ 

ได้เป็นอย่างด ีซึง่พระราชบญัญตักิารรบัขนของทางทะเล พ.ศ.2534  

ยงัมีบทบญัญตัทิีไ่ม่สอดคล้องกบัประเพณทีางการค้าและการลงทนุ 

ภายใต้ความร่วมมอืตามข้อตกลงระหว่างประเทศ และการคุม้ครอง 

สิทธิและหน้าที่ของคู่สัญญาไม่คลอบคลุมแก่บุคคลท่ีเกี่ยวข้องกับ 

การขนส่ง จากสภาพปัญหาเหล่าน้ีถือว่าเป็นอุปสรรคของบุคคลที ่

เกีย่วข้องกบัการขนส่งข้างต้น ดงันัน้เพือ่เป็นการพฒันากฎหมายใน 

ระดบัสากลและคลอบคลมุกบัสภาพปัญหาข้างต้นจงึมคีวามจ�ำเป็น 

ทีจ่ะต้องมกีารพฒันากฎหมายเกีย่วกบัการรบัขนของทางทะเลตาม 

พระราชบัญญัติการรับขนของทางทะเล พ.ศ.2534 

วัตถุประสงค์ของการวิจัย
	 1.	 เพื่อศึกษาขอบเขตการบังคับใช้พระราชบัญญัติ 

การรับขนของทางทะเล พ.ศ.2534

	 2.	 เพ่ือศึกษาค�ำจ�ำกัดความท่ีไม่สอดคล้องกับหลัก 

กฎหมายระหว่างประเทศ

	 3.	 เพ่ือศกึษาหลกัการค�ำนวณข้อจ�ำกัดความรบัผิดของ 

ผู้ขนส่ง

	 4.	 เพื่อศึกษาวิเคราะห์การใช้สิทธิเรียกร้องและการ 

ระงับข้อพิพาทในการขนส่งของทางทะเลระหว่างประเทศ

	 5.	 เพื่อจัดท�ำร่างแก้ไขปรับปรุงพระราชบัญญัติการรับ 

ขนของทางทะเล พ.ศ.2534 (ฉบับที่...) พ.ศ. ....

วิธีด�ำเนินการวิจัย
	 ในการศกึษาวจิยัฉบบันีใ้ช้วธิดี�ำเนนิการวจิยั (Research  

Design) เชงิคณุภาพ (Qualitative Research) และวจิยัเชงิกฎหมาย  

(Legal Research) ระหว่างการวิจัยเอกสารและวิจัยภาคสนาม 

ด้วยการส�ำรวจโดยท�ำการรวบรวมข้อมูลโดยใช้แบบสอบถามใน 

ประเภทการวิจัยเชิงส�ำรวจ (Survey research) การศึกษาครั้งนี ้

มุ่งศึกษากลุ่มประชากร/กลุ่มตัวอย่างและวิธีการเก็บข้อมูล ในการ 

เป็นข้อมูลเพื่อสนับสนุนปัญหาการรับขนของทางทะเลที่เกี่ยวข้อง 

กบัมาตรการในการบงัคบัใช้พระราชบญัญตักิารรบัขนของทางทะเล  

พ.ศ.2534 ประกอบด้วย

	 1.	 เจ้าหน้าที่ ส�ำนักกฎหมาย จากกรมเจ้าท่า  

	 2.	 ส�ำนักงานเจ้าท่าภูมิภาค     	

	 3.	 ผู้แทนจากหอการค้าไทยและสภาหอการค้าแห่ง 

ประเทศไทย ได้แก่ กลุ่มงานบริการ ด้านอนุญาโตตุลาการและ 

กฎหมาย และกลุ่มประสานงานต่างประเทศ	

	 4.	 เจ้าหน้าที่ธนาคารเพื่อการส่งออกและน�ำเข้าแห่ง 

ประเทศไทย	

	 5.	 บริษัทเอกชนที่เกี่ยวข้องกับการท�ำธุรกิจรับขนของ 

ทางทะเล	

	 6.	 ทนายความ

	 7.	 บุคลากรในศาลทรัพย์สินทางปัญญาฯ กลาง ได้แก่  

ผู้พิพากษา และนิติกรช�ำนาญการ	

	 เมื่อได้สภาพปัญหาจากการสอบถามแล้วแล้วจะน�ำ 

สภาพปัญหาและข้อมูลที่ได้ท�ำการวิเคราะห์เรียบเรียงประกอบกับ 

ข้อมูลกฎหมายไทย กฎหมายระหว่างประเทศ และกฎหมาย 

ต่างประเทศ ระเบียบ สถิติของหน่วงงานภาครัฐ วิจัย วิทยานิพนธ์  

หนังสือ บทความและข้อมูลตามสื่ออิเล็กทรอนิกส์เพื่อให้ได้มา 

ซึ่งแนวทางในการแก้ไขปัญหาการบังคับใช้พระราชบัญญัติการรับ 

ขนของทางทะเล พ.ศ.2534 ต่อไป

ผลการวิจัย
	 การบังคับใช้พระราชบัญญัติการรับขนของทางทะเล  

พ.ศ.2534 ยงัพบว่าไม่สอดคล้องกบัหลกัประเพณปีฏบิตัทิางการค้า 

ระหว่างประเทศ จึงต้องมีการพัฒนากฎหมายว่าด้วยการรับขน 

ของทางทะเลให้สอดคล้องกับหลักกฎหมายดังกล่าวและให้ม ี

ความทนัสมยักบัการเปลีย่นแปลงไปของการรบัขนของทางทะเลใน 

ประเด็นปัญหาดังต่อไปนี้

	 1.	 ปัญหาขอบเขตการบงัคับใช้ พระราชบญัญตักิารรับ 

ขนของทางทะเล พ.ศ.2534 มาตรา 4 ก�ำหนดขอบเขตการบังคับใช ้

โดยถือเอาขอบเขตทางทะเลของรัฐเป็นเกณฑ์ในการบังคับใช้  

จึงไม่สอดคล้องกับการแบ่งอาณาเขตตามหลักกฎหมายทะเลที ่

ประเทศไทยมีพันธกรณีท่ีจะต้องปฏิบัติตามในอนุสัญญากรุงเจนีวา 

เกี่ยวกับกฎหมายทะเล ค.ศ.1958” (The First United Nations  

Conference on the Law of the Sea: UNCLOS I) และอนสุญัญา 

สหประชาชาติว่าด้วยกฎหมายทะเล ค.ศ.1982 (UN Convention  

on the Law of the Sea, 1982) ซ่ึงอนุสัญญาทั้งสองฉบับได้ 

ก�ำหนดเขตทางทะเลไว้ ได้แก่ น่านน�้ำภายใน (Internal Waters) 

ทะเลอาณาเขต (Territorial Sea) เขตต่อเนือ่ง (Contiguous Zone) 

เขตเศรษฐกิจจ�ำเพาะ (Exclusive Economic Zone: EEZ) และ 

ไหล่ทวีป (Continental Shelf) เป็นต้น โดยเฉพาะถ้าเป็น 

“เขตเศรษฐกิจจ�ำเพาะ” ก�ำหนดให้รัฐชายฝั่งมีอ�ำนาจอธิปไตยใน 

การแสวงหาประโยชน์จากทรัพยากรธรรมชาติและการสาธารณสุข  
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แต่บริเวณดังกล่าวมิใช่พื้นที่ของรัฐชายฝั่ง กรณีเช่นนี้การถือหลัก 
การบังคับใช้กฎหมายโดยน�ำหลักอาณาเขตทางทะเลเป็นเกณฑ์ 
ย่อมจะพบปัญหาต่อการบังคับใช้กฎหมายได้ท้ังพื้นท่ีดังกล่าวยังมี 
ปัญหาการทบัซ้อนเขตพืน้ทีร่ะหว่างประเทศไทยกับประเทศข้างเคียง 
ที่มีอาณาเขตทางทะเลติดกันดังที่เห็นได้จากกรณีพื้นที่ทับซ้อน 
ระหว่างประเทศไทยกับประเทศมาเลเซียท่ีจะต้องมีการแสวงหา 
ทรัพยากรธรรมชาติร่วมกัน หรือที่เรียกว่า Joint Development  
Area: JDA ซึง่เป็นโครงการทีป่ระเทศไทยให้บริษทั ปิโตรเลียม จ�ำกดั  
(มหาชน) เป็นตัวแทนประเทศไทยในการร่วมกับบริษัท เปโตรนาส  
หรือ ปิโตรเลียมนาชันแนลเบอร์ฮาด แห่งประเทศมาเลเซีย เมื่อได ้
ผลประโยชน์แล้วก็ให้แบ่งผลประโยชน์กัน 
	 นอกจากปัญหาข้างต้นแล้ว เม่ือพิจารณาถึงขอบเขต 
การบังคับใช้ตามอนุสัญญาอนุสัญญาเพื่อการขนส่งของระหว่าง 
ประเทศทางทะเลท้ังหมดหรือบางส่วน  (United Nations  
Convention on Contracts for the International Carriage  
of Goods Wholly or Partly by Sea: Rotterdam Rule)  
ได้มีแนวคิดให้ขอบเขตการบังคับใช้กว้างขวางกว่าอนุสัญญา  
Hague-Visby Rules 1968 และอนสุญัญา Hamburg Rules 1978 
โดยเน้นที่ท่าเรือต้นทางหรือสถานที่ส่งมอบของและท่าเรือหรือ 
สถานที่ปลายทางตั้งอยู่ในรัฐที่แตกต่างกันโดยไม่ค�ำนึงถึงสัญชาติ 
ของเรือ หรือสัญชาติของผู้ขนส่งผู้ปฏิบัติการขนส่ง (Performing  
parties) ผู้ส่งของ ผู้รับตราส่ง หรือบุคคลผู้มีส่วนได้เสียอื่นๆ
	 ดังนั้น จากสภาพปัญหาข้างต้นจึงท�ำให้พระราชบัญญัต ิ
การรับขนของทางทะเล พ.ศ.2534 มีขอบเขตการบังคับใช้ที ่
ไม่สอดคล้องกบัหลกักฎหมายระหว่างประเทศข้างต้น จงึเหน็ควรให้ 
มีการปรับปรุงพระราชบัญญัติการรับขนของทางทะเล พ.ศ.2534  
โดยให้มีการปรับปรุงไปในแนวทางภาระหน้าท่ีของคู่สัญญาและ 
สถานท่ีต้นทางและสถานทีป่ลายทางเป็นหลกัเกณฑ์ในการบงัคบัใช้ 
กฎหมาย เพือ่ให้พระราชบญัญตักิารรบัขนของทางทะเล พ.ศ.2534  
มีขอบเขตการบังคับใช้กว้างขวางไม่เป็นอุปสรรคต่อการบังคับและ 
มีประสิทธิภาพมากขึ้น
	 2.	 ปัญหาค�ำจ�ำกัดความตามพระราชบัญญัติการรับ 
ขนของทางทะเล พ.ศ.2534 ไม่สอดคล้องกับการรับขนของทาง 
ทะเล และความหมายของบุคคลต่างๆ ที่มีส่วนเกี่ยวข้องกับการรับ 
ขนของทางทะเลจึงเห็นควรให้มีการปรับปรุงแก้ไข และเพิ่มเติมให้ 
สอดคล้องกัน โดยให้มีการปรับปรุงค�ำจ�ำกัดความค�ำว่า “ผู้ขนส่ง”  
และ “สัญญารับขนของทางทะเล” ใหม่โดยมีนัยส�ำคัญพิจารณาถึง 
ภาระหน้าทีข่องผูข้นส่งเป็นหลกัมใิช่พจิารณาจากฐานะหรอืลกัษณะ 
ของคู่สัญญาในการเข้าท�ำสัญญารับขนของทางทะเล กล่าวคือ  
แม้ผูข้นส่งท�ำสญัญารบัขนของทางทะเลกบัผูส่้งของ ผูร้บัตราส่งหรอื 
บุคคลใดๆ ในนามของบุคคลดังกล่าวก็ถือว่าเป็นผู ้ขนส่งตาม 
ความหมายของพระราชบัญญัติการรับขนของทางทะเล พ.ศ.2534  
แต่จะต้องเป็นภาระหน้าท่ีในการขนส่งของทางทะเลของผู้ขนส่ง 

มิใช่การรับขนของในทางอื่นเช่นเดียวกับ Carriage of Goods  
Act 1979 of New Zealand ได้ก�ำหนดค�ำจ�ำกัดความของค�ำว่า 
ผู้ขนส่งและสัญญารับขนของทางทะเลไว้ใน Section 2 ว่า
	 “ผู ้ขนส่งที่แท้จริง” เกี่ยวกับการขนส่งสินค้าใดๆ  
หมายความว่า ผู้ขนส่งทุกคน ณ เวลาใดๆ ที่ครอบครองหรือได้ 
ครอบครองสินค้า หรือตูสิ้นค้าใดๆ การบรรจภัุณฑ์ ภาชนะรองสนิค้า  
สัมภาระ หรือส่ิงอื่นใดๆ ที่ที่สินค้าอยู่ หรือเชื่อได้ว่าเป็นผู้ขนส่ง  
โดยมวีตัถปุระสงค์ในการประกอบกจิการเพือ่การขนส่งหรอืช่วงใดๆ 
หรือการบริการใดๆ ย่อมมีขึ้น ซ่ึงรวมถึงการท�ำสัญญาของผู้ขนส่ง 
เพื่อด�ำเนินการขนส่งส่วนใดส่วนหนึ่งด้วย 
	 “สัญญารบัขน” หมายความว่า สญัญาส�ำหรบัการขนส่ง 
สินค้า
	 “ผู้ขนส่ง” หมายความว่า บุคคลใดบุคคลหนึ่งในการ 
ประกอบธุรกิจปกติได้ท�ำการขนส่งหรือกระบวนการขนส่งสินค้า 
ที่เป็นของตนเองหรือของบุคคลอ่ืน ไม่ว่าการขนส่งนั้นจะเกิดขึ้น 
จากการขนส่งคนโดยสาร เว้นแต่ที่ก�ำหนดไว้ในมาตรา 21 และ 
มาตรา 24 รวมถึงบุคคลใดในการประกอบธุรกิจปกติ หรือ 
กระบวนการในการด�ำเนินการบริการที่มีขึ้นในการขนส่งของใดๆ
	 และตามกฎหมาย Budapest Convention on the 
Contract for the Carriage of Goods by Inland Waterway 
of Netherlands ได้ก�ำหนดค�ำนยิามความหมายของค�ำว่า “สญัญา
รับขน” หมายความว่า สัญญาใดๆ ที่ผู้ขนส่งยอมรับที่จะได้รับการ
ช�ำระค่าระวางการขนส่งสินค้าในน่านน�้ำ
	 นอกจากนั้น ในส่วนของบุคคลอื่นๆ ที่เก่ียวข้องกับ 
การรับขนของทางทะเลที่ก�ำหนดไว้ในพระราชบัญญัติการรับขน 
ของทางทะเล พ.ศ.2534 ได้แก่ “ผู้ขนส่งอื่น” เป็นการจ�ำแนก 
บุคคลในการขนส่งของทางทะเลที่ไม่สอดคล้องกับหลักการขนส่ง 
ทางทะเลที่จะต้องมีผู้ขนส่งที่แท้จริงและผู้ขนส่งตามสัญญา เพราะ 
ผูข้นส่งอาจจะเป็นผูท้ีเ่ข้าท�ำสญัญาหรอืเป็นผูท้ีม่ไิด้ท�ำสญัญาแต่เข้า 
ท�ำการขนส่งก็ได้ กรณีเช่นนี้จึงต้องมีการยกเลิกความหมายของ  
“ผู้ขนส่งอ่ืน” โดยให้มีรูปแบบของบุคคลในการขนส่งของทาง 
ทะเลในลกัษณะของ “ผูข้นส่งตามสญัญา” และ “ผูข้นส่งท่ีแท้จรงิ”  
และปรับปรุงพระราชบัญญัติการรับขนของทางทะเล พ.ศ.2534  
มาตรา 44 และมาตรา 45 เพื่อให้สอดคล้องกับบุคคลตามค�ำนิยาม 
ที่ได้ก�ำหนดขึ้นมาใหม่
	 3.	 ปัญหาอ�ำนาจการจดัการสินค้าอนัตรายของผูข้นส่ง  
ตามพระราชบญัญตักิารรบัขนของทางทะเล พ.ศ.2534 มไิด้ก�ำหนด 
อ�ำนาจหน้าที่ให้ผู้ขนส่งจัดการสินค้าอันตราย แต่กฎหมายดังกล่าว 
ได้ก�ำหนดหน้าที่ของผู้ส่งของจะต้องท�ำเครื่องหมายหรือปิดป้าย 
กรณทีีเ่ป็นของอนัตราย และเป็นสทิธขิองผูข้นส่งทีจ่ะได้รูข้้อเท็จจรงิ 
ว่าของนั้นมีอันตราย ตามที่ก�ำหนดไว้ในมาตรา 33 และมาตรา 34  
และมเีงือ่นไขเพิม่เตมิอกีว่า ผู้ขนส่งหรอืผู้ขนส่งอืน่ไม่ทราบถงึสภาพ 
อันตรายแห่งของนั้น ผู้ขนส่งจึงจะมีสิทธิในการจัดการดังนี้
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		  (1)	 ไม่ว่าเวลาใดๆ ผู ้ขนส่งหรือผู ้ขนส่งอื่นอาจ 
ขนถ่ายของนั้นขึ้นจากเรือ ท�ำลายหรือท�ำให้หมดฤทธิ์ ตามความ 
จ�ำเป็นแห่งกรณี โดยไม่ต้องชดใช้ค่าสินไหมทดแทน
		  (2)	 ผู้ส่งของยังคงต้องรับผิดในความเสียหายหรือ 
ค่าใช้จ่ายทั้งปวงอันเกิดข้ึนหรือเป็นผลเน่ืองจากการขนส่งของนั้น  
นอกจากค่าใช้จ่ายตาม (1)”
	 แต่ถ้าเป็นกรณีที่ผู ้ขนส่งทราบ เช่น ปรากฏอยู่ในใบ 
ตราส่ง (Bill of Landing: B/L) หรือเอกสารแห่งการขนส่ง  
(Shipping document) ว่าของนั้นมีอันตราย แม้ผู้ส่งของจะมิได ้
ท�ำเครื่องหมายหรือปิดป้าย และมิได้แจ้งให้ผู้ขนส่งได้ทราบก็ตาม  
ผู้ขนส่งย่อมสิ้นสิทธิในการเรียกร้องตาม (1) และ (2) ทั้งนี้ การที่ 
ผู้ขนส่งจะทราบหรือไม่ทราบเป็นปัญหาข้อเท็จจริงที่จะต้องเป็นไป 
ตามแนวทางการน�ำสืบพิสูจน์ ตัวอย่างเช่น ค�ำพิพากษาฎีกาที่  
5970/2545 เป็นกรณีท่ีผู้ส่งของไม่ปฏิบัติตามหลักเกณฑ์ข้างต้น 
จนท�ำให้สินค้าถ่านไม้ท่ีขนส่งเกิดลุกไหม้ก่อให้เกิดความเสียหาย 
ต่อสินค้าอื่นๆ และเรือของผู้ขนส่งๆ จึงก่อเกิดสิทธิในการฟ้องร้อง 
เรียกค่าเสียหาย
	 ดังนั้น เม่ือพิจารณาบทบัญญัติข้างต้นเห็นได้ว่าเป็น 
ลักษณะของมาตรการเยียวยาความเสียหายมิใช่มาตรการในเชิง 
ป้องกันความเสียหายที่จะมีผลกระทบต่อผู้ขนส่ง และเป็นกรณี 
การสร้างเงือ่นไขทีไ่ม่เป็นประโยชน์ต่อผูข้นส่งและระบบการจดัการ 
สินค้า (Cargo) ภายในเรือ เพราะสินค้าอันตราย เป็นสินค้าที่มี 
เอกลักษณ์เฉพาะตัว ด้วยคุณสมบัติที่เป็นอันตรายทั้งด้านกายภาพ  
อันตรายต่อสุขภาพ และอันตรายต่อสิ่งแวดล้อม การบริหารจัดการ 
สินค้าอันตรายให้มีความปลอดภัยจึงเป็นเรื่องที่มีความซับซ้อน  
ต้องอาศยัความรู ้ความเข้าใจและความเชีย่วชาญเฉพาะเป็นอย่างยิง่ 
	 กรณีเช่นเดียวกับ The Japanese Carriage of Goods  
by Sea Act, 1992 ได้ก�ำหนดหลักการก�ำจัดสินค้าอันตราย 
(Disposal of dangerous goods) ได้ก�ำหนดไว้ใน Article 11 
โดยมีสาระส�ำคัญดังนี้
	 1.	 สนิค้าทีม่ลีกัษณะตดิไฟง่าย ระเบดิหรอืเป็นอนัตราย 
ต่อผู้ขนส่ง นายเรือ หรือตัวแทนของผู้ขนส่งได้ “รู้” ณ เวลาที่ขนส่ง  
หรือเวลาใดๆ ก่อนที่จะมีการขนถ่ายสินค้าออกจากเรือ ณ สถานที ่
ใดๆ ผู้ขนส่งมีสิทธิท�ำลายหรือท�ำให้หมดฤทธิ์ได้ หากสินค้านั้นอาจ 
เป็นอันตรายต่อเรือหรือสินค้า
	 2.	 ตามข้อ 1 ไม่เป็นการตัดสิทธิของผู้ขนส่งในการ 
เรียกร้องค่าเสียหายจากผู้ส่งของ
	 3.	 ผูข้นส่งไม่ต้องรบัผดิช�ำระค่าสนิไหมทดแทนท่ีเกดิขึน้ 
อันเกิดจากการด�ำเนินการตามข้อ 1 หรือข้อ 3
	 Carriage of Goods Act 1979 of New Zealand ได้ 
ก�ำหนดการจัดการก�ำจัดสินค้าอันตราย (Disposal of dangerous  
goods) ได้บัญญัติไว้ใน Section 26 โดยมีสาระส�ำคัญดังนี้

	 1.	 แม้จะมีบทบัญญัติอื่นใดในรัฐบัญญัตินี้ ถ้าในเวลา 
ก่อนที่สินค้าใดๆ ตามสัญญารับขน รวมทั้งเวลาใดๆ ที่ได้ยึดถือไว้  
ผู้ขนส่งมี “ความเชื่อตามสมควร” ว่าสินค้าอยู่ในหรือก�ำลังจะเข้าสู่ 
สภาพที่เป็นอันตราย และจ�ำเป็นที่จะต้องหลีกเล่ียงต่อบุคคลหรือ 
ทรัพย์สินใดๆ ที่จะต้องท�ำลายหรือก�ำจัดโดยวิธีอื่น ให้ผู ้ขนส่ง 
กระท�ำเช่นนั้นในทันที 
	 2.	 ในกรณีดังกล่าวค่าใช้จ่ายตามสมควรของผู้ขนส่ง 
ในการท�ำลายหรือก�ำจัดโดยวิธีอื่นๆ ของสินค้าสามารถเรียกคืนได้ 
จากคู่สัญญาของเขาเอง
	 3.	 ปัญหาอตัราแลกเปลีย่นการเงนิเก่ียวกับการค�ำนวณ 
มูลค่าจ�ำกัดความรับผิด พระราชบัญญัติการรับขนของทางทะเล  
พ.ศ.2534 มาตรา 58 ได้ก�ำหนดโดยถืออัตราค่าเงินบาทของ 
ประเทศไทยเป็นหลักเกณฑ์ในการคิดค�ำนวณ กรณีข้างต้นจึงท�ำให ้
ไม่เป็นมาตรฐานสากลเช่นเดียวกับกฎหมายการขนส่งของทาง 
ด้านอื่นประเทศไทย ได้แก่ พระราชบัญญัติการขนส่งของทางถนน 
ระหว่างประเทศ พ.ศ.2556 พระราชบัญญัติการรับขนทางอากาศ 
ระหว่างประเทศ พ.ศ.2558 พระราชบัญญัติการขนส่งต่อเนื่อง 
หลายรูปแบบ พ.ศ.2548 หรือแม้แต่ร่างพระราชบัญญัติการขนส่ง 
ทางราง พ.ศ. .... ที่อยู่ในกระบวนการรับฟังความคิดเห็นก็ได้ม ี
แนวคิดที่ได้น�ำเอาหลักอัตราแลกเปล่ียนตามหลักขององค์การ 
การเงินระหว่างประเทศที่เรียกว่า “หน่วยสิทธิพิเศษถอนเงิน”  
หรือ “Special Drawing Rights (SDRs)” เป็นสินทรัพย์ในสกุล 
เงินสมมติที่สร้างขึ้นโดยกองทุนการเงินระหว่างประเทศ (IMF) และ 
จัดสรรให้ประเทศสมาชิกถือครอง เพื่อใช้เสริมเงินส�ำรองระหว่าง 
ประเทศและเสริมสภาพคล่อง เพื่อให้สอดคล้องกับการขยายตัว 
ของการค้าและการเงิน ซึ่งเป็นเครื่องมือที่สร้างขึ้นโดยกองทุน 
การเงินระหว่างประเทศ ในปี พ.ศ.2542 เพื่อสนับสนุนการบริหาร 
ค่าเงินภายใต้ระบบอัตราแลกเปล่ียนคงที่หรือที่เรียกว่า “Bretton  
Woods fixed exchange rate system” ในการด�ำเนินนโยบาย 
อัตราแลกเปลี่ยนคงที่ภายใต้ระบบ Bretton Woods นั้น ประเทศ 
ต่างๆ จ�ำเป็นต้องมีเงินส�ำรองระหว่างประเทศ (International  
reserves) เพื่อให้ประเทศต่างๆ ใช้เป็นเงินส�ำรองระหว่างประเทศ 
เพิ่มเติม และเพิ่มสภาพคล่องให้กับประเทศสมาชิก (สุวัชชัย ใจข้อ  
และปุณฑริก ศุภอมรกุล, 2552 : 3)
	 จากเหตุผลข้างต้นจึงมีความจ�ำเป็นที่จะต้องน�ำหลัก  
SDRs เพิ่มเติมไว้ในพระราชบัญญัติการรับขนของทางทะเล  
พ.ศ.2534 และยังต้องเพิ่มเติมความหมายของหน่วยสิทธิพิเศษ 
ถอนเงนิให้สอดคล้องกบัหลักสากลข้างต้น แทนหลักการคดิในอตัรา 
โดยใช้ค่าเงินบาทของประเทศไทยซ่ึงไม่เป็นสากลและไม่ได้รับ 
การยอมรบัในทางระหว่างประเทศ ซึง่มเีพยีงพระราชบญัญตักิารรบั 
ขนของทางทะเล พ.ศ.2534 มาตรา 58 เท่านั้นที่ยังคงใช้หลักการ 
คิดอัตราจ�ำกัดความรับผิดที่เป็นอัตราค่าเงินบาทจึงเห็นควรให้มี 
การแก้ไขให้สอดคล้องกับหลักสากลดังกล่าว

อนันต์  เพียรวัฒนะกุลชัย
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	 4.	 ปัญหาการใช้สิทธิเรียกร้องและการระงับข้อพิพาท  

ตามพระราชบญัญตักิารรบัขนของทางทะเล พ.ศ.2534 มไิด้ก�ำหนด 

หลักเกณฑ์การใช้สิทธิเรียกร้องและการระงับข้อพิพาทจึงท�ำให้การ 

ใช้สิทธิเรียกร้องของลูกจ้าง ตัวแทนหรือบุคคลอื่นๆ ที่เกี่ยวข้องต้อง 

อาศัยหลักกฎหมายอื่นในการใช้สิทธิฟ้องหรือถูกฟ้องท�ำให้ลูกจ้าง 

หรือตัวแทนของผู้ขนส่งจะต้องได้รับความเสียหายเกินกว่าความ 

เป็นลูกจ้างหรือตัวแทน เพราะของที่ขนส่งมีราคาและมูลค่ามากจึง 

ท�ำให้ลูกจ้างหรือตัวแทนได้รับความเดือดร้อนเกินควรที่ควรจะเป็น  

ตวัอย่างเช่น ถ้าลกูจ้างกระท�ำการอนัก่อนให้เกิดความเสยีหายแล้วก ็

จะต้องถกูฟ้องตามประมวลกฎหมายแพ่งและพาณชิย์ ว่าด้วยละเมดิ  

มาตรา 420 โดยมีหลักเกณฑ์ว่านายจ้างและลูกจ้างต้องร่วมกัน 

รับผิดในผลแห่งละเมิดตามมาตรา 425 ถ้าลูกจ้างกระท�ำไปใน 

ทางการที่จ้าง แต่ถ้าเป็นกรณีกระท�ำไปด้วยเรื่องส่วนตัวหรือมิใช่

กระท�ำไปในทางการที่จ้างผู้เป็นลูกจ้าง หรือตัวแทนย่อมต้องรับผิด

เป็นการส่วนตัว ซึ่งประเด็นมีอยู่ว่าเม่ือลูกจ้างและนายจ้างซึ่งเป็น

ผู้ขนส่งถูกฟ้องแล้ว นายจ้างได้ช�ำระค่าเสียหายให้แก่ผู้ใช้สิทธิเรียก

ร้องแล้วย่อมก่อให้เกดิสทิธแิก่นายจ้างในการใช้สทิธไิล่เบีย้ต่อลกูจ้าง

ตามประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์ มาตรา 426 

	 จากบทบญัญตัข้ิางต้นมไิด้มบีทบญัญตัเิกีย่วกับการเฉลีย่ 

ความเสียหายหรือการใช้สิทธิไล่เบ้ียให้ชดใช้ค่าสินไหมทดแทนจะ 

มีได้เพียงใดนั้นมิได้มีการก�ำหนดหลักเกณฑ์ให้ค�ำนึงถึงระดับความ 

ร้ายแรงแห่งการกระท�ำและความเป็นธรรมในแต่ละกรณเีป็นเกณฑ์ 

โดยมต้ิองให้ใช้เตม็จ�ำนวนของความเสยีหาย เพราะบางกรณอีาจจะ 

เกิดขึ้นจากเคร่ืองมือ เครื่องใช้และอุปกรณ์ของผู้ขนส่งที่อาจจะใช ้

มาเป็นระยะเวลานาน การขาดการบ�ำรุงรักษา หรือเกิดจากสภาพ

แห่งเครื่องมือหรือเครื่องจักรนั้นๆ จึงท�ำให้เกิดละเมิดขึ้นได้ ดังนั้น  

จึงจะต้องมีบทบัญญัติเฉลี่ยความเสียหายของผู้ขนส่งและลูกจ้าง 

หรอืตวัแทนไว้ในพระราชบญัญตักิารรบัขนของทางทะเล พ.ศ.2534  

เช่นเดียวกับพระราชบัญญัติการรับขนทางอากาศระหว่างประเทศ  

พ.ศ.2558 มาตรา 43 และหลักการนี้ก็ยังมีการบัญญัติไว้ใน 

พระราชบญัญตักิารรบัขนของทางถนนระหว่างประเทศ พ.ศ. 2556  

มาตรา 38 และมาตรา 39 ด้วย 

	 เช่นเดียวกับ Carriage of Goods Act 1979 of New  

Zealand ได้ก�ำหนดความรับผิดของลูกจ้าง (Liability of  

employees) ไว้ใน Section 16 โดยมีสาระส�ำคัญดังนี้

	 1.	 ลกูจ้างทกุคนของผูข้นส่งในช่วงเวลาการท�ำงานของ 

ตนโดยมีเจตนาท�ำให้เกิดการสูญหายหรือเสียหายต่อสินค้าใดๆ 

ที่ได้บรรทุกโดยผู ้ขนส่งจะต้องรับผิดต่อเจ้าของสินค้าเพื่อการ

สูญหายหรือเสียหายนั้น

	 2.	 ภายใต้บังคับข้อ 1 ลูกจ้างไม่ต้องรับผิดใดๆ ต่อเจ้า 

ของสินค้าที่ได้บรรทุกโดยผู้ขนส่ง

	 นอกจากน้ันควรมีบทบัญญัติเกี่ยวกับการค�ำนวณค่า 

สินไหมทดแทน (Calculation of compensation) และหลัก 

ความรับผิดสูงสุด (Maximum limits of liability) เช่นเดียวกับ 

กฎหมาย Budapest Convention on the Contract for the  

Carriage of Goods by Inland Waterway of Netherlands  

ได้ก�ำหนดไว้ใน Article 19 ก�ำหนดไว้ว่า

	 1.	 ในกรณีที่ผู ้ขนส่งต้องรับผิดในความสูญหายของ 

สนิค้าทัง้หมด การช�ำระค่าสนิไหมทดแทนโดยต้องค�ำนวณตามมลูค่า 

ของสินค้า ณ สถานท่ีและในวันส่งมอบตามสัญญารับขน ถ้าการ 

ส่งมอบสินค้าไปยังบุคคลอื่นท่ีมิใช่บุคคลที่มีสิทธิย่อมถือว่าเป็น 

การสูญหายด้วย

	 2.	 ในกรณทีีสิ่นค้าสูญหายหรอืเสียหายบางส่วน ผูข้นส่ง 

ต้องรับผิดตามมูลค่าความรับผิด

	 3.	 มลูค่าของสนิค้าต้องก�ำหนดตามราคาอัตราแลกเปลีย่น 

สินค้า หรอืถ้าไม่มรีาคาดงักล่าวให้เป็นไปตามราคาตลาด หรอืถ้าไม่ม ี

ราคาตามอัตราแลกเปล่ียนสินค้าหรือราคาตลาดให้อ้างอิงกับราคา 

มลูค่าปกตขิองสินค้าประเภทและปรมิาณเดยีวกนั ณ สถานทีส่่งมอบ

	 4.	 ถ้าของที่ขนส่งสูญหายผู้ขนส่งต้องรับผิดทั้งหมด 

ตลอดเส้นทางของการรับขน เฉพาะส่วนที่สูญเสียไปซึ่งเกินกว่าการ 

สูญเสียตามปกติ (ในมูลค่าและน�้ำหนัก) ตามที่คู่สัญญาได้ตกลงไว้ 

ในสัญญารับขนสินค้า หรือถ้าไม่มีให้เป็นไปตามกฎระเบียบ หรือ 

แนวทางปฏิบัติที่สร้างขึ้น ณ สถานที่ปลายทาง

	 5.	 บทบัญญัติในมาตรานี้ย่อมไม่กระทบกระเทือนต่อ 

สิทธขิองผู้ขนส่งเกีย่วกบัค่าระวางบรรทกุทีก่�ำหนดไว้ในสัญญารบัขน  

หรือในกรณีที่ไม่มีข้อตกลงไว้เป็นพิเศษ ในกรณีน้ีให้ใช้บังคับตาม 

กฎระเบียบหรือแนวทางปฏิบัติแห่งชาติที่บังคับใช้

สรุปและอภิปรายผล
	 ในการพัฒนากฎหมายเกี่ยวกับการขนส่งทางทะเล 

ต้องมีการปรับปรุงบทบัญญัติในพระราชบัญญัติการรับขนของ 

ทางทะเล พ.ศ.2534 ซึ่งมีท้ังในส่วนของการปรับปรุงและเพิ่มเติม 

บทบัญญัติบางประการเพื่อให้เป็นสากลและสอดคล้องกับจารีต 

ประเพณีระหว่างประเทศในส่วนของขอบเขตการบังคับใช้ตาม 

พระราชบัญญัติการรับขนของทางทะเล พ.ศ.2534 มาตรา 4 ที่จะ 

ต้องปรับปรุงให้มีแนวทางในการบังคับใช้ที่พิจารณาถึงภาระหน้าที ่

ของผู้ขนส่งของทางทะเลเป็นหลักโดยไม่จ�ำต้องพิจารณาถึงสถานะ 

ของคู ่สัญญาในการเข้าท�ำสัญญารับขนของทางทะเลเพื่อให้ม ี

สภาพบังคับท่ีกว้างขวางและสอดคล้องกับหลัก International  

Commercial Terms: Incomterms ของสภาหอการค้านานาชาติ  

(International Chamber of Commercial: ICC) ในทุกเทอม 

ของการขนส่ง และค�ำจ�ำกัดความของค�ำว่า ผู้ขนส่งและสัญญา 

รับขนของทางทะเล ก็เช่นเดียวกันที่จะต้องพิจารณาถึงภาระหน้าที ่
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ของคูส่ญัญาเป็นหลกัเกณฑ์ในการมสีถานะเป็นผูข้นส่งเพือ่ให้ภาระ 
หน้าทีข่องผูข้นส่งเป็นไปตามพระราชบญัญตักิารรบัขนของทางทะเล  
พ.ศ.2534 มิใช่น�ำบทบัญญัติว่าด้วยสัญญาจ้างท�ำของตามประมวล 
กฎหมายแพ่งและพาณิชย์มาใช้บังคับ เพื่อให้ผู ้ขนส่งได้รับสิทธ ิ
ประโยชน์ตามพระราชบัญญัติการรับขนของทางทะเล พ.ศ.2534  
ได้แก่ สิทธิในการยกเว้นความรับผิด สิทธิในการจ�ำกัดความรับผิด  
หรือสิทธิในการที่จะได้รับทราบข้อเท็จจริงแห่งของที่ขนส่ง เป็นต้น  
ซึ่งสิทธิเหล่านี้มีความส�ำคัญมากต่อการรับขนของทางทะเล และ 
เป็นความปลอดภัยในการขนส่งของทางทะเล นอกจากน้ันยัง 
เป็นการก�ำหนดหน้าท่ีของผู้ขนส่งที่จะปฏิบัติตามบทบัญญัติแห่ง 
พระราชบัญญัติการรับขนของทางทะเล พ.ศ.2534 ด้วย ได้แก่  
หน้าทีใ่นการจดัหาเรอืทีเ่หมาะสมแก่การเดนิทะเล (Seaworthiness)  
หรอืหน้าทีใ่นการห้ามมใิห้ขนส่งของบนปากระวางเรอื (On Board)  
เป็นต้น
	 นอกจากนั้นในพระราชบัญญัติการรับขนของทางทะเล 
พ.ศ.2534 มิได้ก�ำหนดให้อ�ำนาจในการจัดการสินค้าอันตรายแก ่
ผู ้ขนส่ง ที่จะมีอ�ำนาจเข้าไปจัดการแทนเจ้าหน้าที่รัฐและเป็น 
หน่วยงานสนบัสนนุภาครฐัอกีทางหนึง่แทนทีจ่ะมหีน้าทีใ่นการขนส่ง 
ของเท่านั้น จึงเห็นควรให้มีการเพิ่มเติมบทบัญญัติว่าด้วยอ�ำนาจ 
ของผู้ขนส่งในการเข้าไปจัดการของอันตรายอีกหมวดหนึ่ง 
	 ในส่วนของปัญหาอัตราแลกเปลี่ยนการเงินเกี่ยวกับ 
การค�ำนวณมูลค่าจ�ำกัดความรับผิดตามพระราชบัญญัติการรับขน 
ของทางทะเล พ.ศ.2534 มาตรา 58 ซึ่งยังเป็นบทบัญญัติที่อ้างอิง 
สกลุเงนิบาทในการค�ำนวณความเสยีหายจากการจ�ำกดัความรบัผดิ 
กรณีดังกล่าวจึงเป็นบทบัญญัติท่ีไม่เป็นสากลและไม่สอดคล้องกับ 
ประเพณทีางการค้าทีจ่ะต้องใช้สกลุเงนิตราต่างประเทศทีเ่ป็นสากล 
ดังนั้นจึงเห็นควรให้มีการปรับปรุงบทบัญญัติดังกล่าวโดยน�ำหลัก 
อัตราแลกเปลี่ยนตามหลักขององค์การการเงินระหว่างประเทศ
ที่เรียกว่า “หน่วยสิทธิพิเศษถอนเงิน” หรือ “Special Drawing  
Rights (SDRs)” เป็นสินทรัพย์ในสกุลเงินสมมติที่สร้างข้ึนโดย 
กองทุนการเงินระหว่างประเทศ (IMF) และจัดสรรให้ประเทศ 
สมาชิกถือครอง เพื่อใช้เสริมเงินส�ำรองระหว่างประเทศและเสริม 
สภาพคล่อง เพื่อให้สอดคล้องกับการขยายตัวของการค้าและการ 
เงินมาใช้ปรับปรุงบทบัญญัติมาตรา 58 
	 ปัญหาการใช้สิทธิเรียกร้องและการระงับข้อพิพาทของ 
ผู้เป็นลูกจ้างหรือตัวแทน เมื่อเกิดการกระท�ำความผิดที่เป็นมูล 
ความเสียหายอันเกิดจากการกระท�ำละเมิดก่อให้เกิดของที่ขนส่ง 
เสียหาย ลูกจ้างหรือตัวแทนจะต้องรับผิดตามบทบัญญัติว่าด้วย 
ละเมิดตามประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์ ซึ่งเป็นบทบัญญัติ 
ทั่วไปที่จะต้องรับผิดร่วมกับนายจ้างถ้าการกระท�ำในทางการที่จ้าง  
แต่ถ้าเป็นการกระท�ำนอกขอบอ�ำนาจแห่งการว่าจ้างแล้วกต้็องรบัผดิ 
เป็นการส่วนตัว กรณตีามบทบญัญตัข้ิางต้นนัน้ถอืว่าไม่เป็นธรรมแก่ 
ผูเ้ป็นลกูจ้างหรอืตัวแทนเนือ่งจากไม่มบีทบญัญตัเิฉลีย่ความเสียหาย 

ในการใช้สิทธิไล่เบี้ยของนายจ้างต่อลูกจ้าง ในการกระท�ำละเมิดใน 
ทางการที่จ้าง โดยจะต้องมีการก�ำหนดหลักเกณฑ์ให้ค�ำนึงถึงระดับ 
ความร้ายแรงแห่งการกระท�ำและความเป็นธรรมในแต่ละกรณีเป็น 
เกณฑ์โดยมิต้องให้ใช้เต็มจ�ำนวนของความเสียหาย เพราะบางกรณ ี
อาจจะเกดิขึน้จากเครือ่งมอื เครือ่งใช้และอปุกรณ์ของผูข้นส่งท่ีอาจ 
จะใช้มาเป็นระยะเวลานาน การขาดการบ�ำรุงรักษา หรือเกิดจาก 
สภาพแห่งเครื่องมือหรือเครื่องจักรนั้นๆ จึงท�ำให้เกิดละเมิดข้ึนได้  
ดังนั้น จึงจะต้องมีบทบัญญัติเฉล่ียความเสียหายของผู้ขนส่งและ 
ลูกจ้างหรือตัวแทนไว้ในพระราชบัญญัติการรับขนของทางทะเล  
พ.ศ.2534 ด้วย

ข้อเสนอแนะ
	 จากการศึกษาขอเสนอแนะตามประเด็นดังนี้
	 1.	 ปัญหาขอบเขตการบังคับใช้ พระราชบัญญัติ 
การรับขนของทางทะเล พ.ศ.2534 เห็นควรให้มีการแก้ไขปรับปรุง 
พระราชบัญญัติการรับขนของทางทะเล พ.ศ.2534 มาตรา 4  
วรรคแรก ขอแก้ไขวรรคหนึ่งให้เป็น 
	 “พระราชบัญญัตินี้ให้ใช้บังคับแก่การขนส่งทางทะเล 
ซึ่งมีสถานที่รับมอบของและสถานที่ส่งมอบของตามที่ระบุไว้ใน 
สัญญารับขนของทางทะเลตั้งอยู่ในรัฐที่ต่างกัน หรือท่าเรือต้นทาง 
และท่าเรือปลายทางส�ำหรับการขนส่งทางทะเลตามที่ระบุไว้ใน 
สัญญารับขนของทางทะเลตั้งอยู่ในรัฐที่ต่างกัน โดยไม่ค�ำนึงถึง 
สัญชาตขิองเรอื หรอืสัญชาติของผู้ขนส่ง ผู้ปฏิบตักิารขนส่ง ผูส่้งของ  
ผู้รับตราส่ง หรือบุคคลผู้มีส่วนได้เสียอื่นๆ”
	 ในส่วนของวรรคสองและวรรคสามให้ยังคงเดิม
	 2.	 ปัญหาการก�ำหนดค�ำจ�ำกดัความและความรบัผดิ 
ของผูข้นส่งทางทะเล เหน็ควรให้มกีารปรบัปรงุบทบญัญติัเกีย่วกบั 
การก�ำหนดค�ำจ�ำกัดความและความรับผิดของผู้ขนส่งทางทะเล 
ตามพระราชบัญญัติการรับขนของทางทะเล พ.ศ.2534 มาตรา 3 
ในส่วนของค�ำนิยามค�ำว่า ผู้ขนส่งและสัญญารับขนของทางทะเล 
และมาตรา 58 ขอแก้ไขดังนี้ 
	 “ผู้ขนส่ง” หมายความว่า บุคคลซึ่งประกอบการรับขน 
ของทางทะเลเพื่อบ�ำเหน็จเป็นทางค้าปกติ ไม่ว่าจะเป็นผู้ขนส่งตาม 
สัญญาหรือผู้ขนส่งตามความเป็นจริง
	 “สัญญารับขนของทางทะเล” หมายความว่า สัญญาที่ 
ผู้รับขนส่งได้รับช�ำระค่าระวางอันเกิดจากการขนส่งสินค้าจากรัฐ 
ที่แตกต่างกัน และสัญญานั้นต้องก�ำหนดเป็นการขนส่งทางทะเล
	 และให้เพิ่มเติมค�ำนิยามดังต่อไปนี้
	 “หน่วยสิทธิพิเศษถอนเงิน” หมายความว่า หน่วยสิทธิ 
พิเศษถอนเงินตามกฎหมายว่าด้วยการให้อ�ำนาจและก�ำหนดการ 
ปฏิบัติบางประการเกี่ยวกับสิทธิพิเศษถอนเงินในกองทุนการเงิน
ระหว่างประเทศ
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	 “ผูข้นส่งตามสญัญา” หมายความว่า ผูข้นส่งซึง่เป็นผู้ท�ำ 

สญัญารบัขนทางทะเลกบัผูส่้งของ ผูรั้บตราส่ง หรอืบคุคลซึง่กระท�ำ 

การในนามของบุคคลดังกล่าว

	 “ผู้ขนส่งตามความเป็นจริง” หมายความว่า ผู้ขนส่งซึ่ง 

ด�ำเนินการรับขนทางทะเลตลอดเส้นทางหรือบางส่วนของเส้นทาง 

โดยอาศัยอ�ำนาจของผู้ขนส่งตามสัญญา

	 และให้ยกเลิกค�ำจัดกัดความของค�ำว่า “ผู้ขนส่งอื่น”  

และให้ปรับปรุงบทบัญญัติมาตรา 44 และมารตรา 45 โดยบัญญัติ

ใหม่ให้มีความดังต่อไปนี้

	 มาตรา 44 บัญญัติว่า “ให้น�ำบทบัญญัติว่าด้วยความ 

รับผิดของผู้ขนส่งตามสัญญามาใช้บังคับแก่ผู้ขนส่งตามความเป็น 

จริงด้วยเฉพาะการขนส่งในส่วนท่ีผู้ขนส่งตามความเป็นจริงได้รับ 

มอบหมายด้วย”

	 มาตรา 45 บัญญัติว่า “เมื่อมีกรณีที่ผู้ขนส่งตามความ 

เป็นจริงต้องรับผิดและผู้ขนส่งตามสัญญาจะต้องรับผิดในกรณ ี

เดยีวกนันัน้ด้วย ให้ผู้ขนส่งตามความเป็นจรงิและผู้ขนส่งตามสัญญา 

ดังกล่าวเป็นลูกหนี้ร่วมกัน”

	 นอกจากนัน้ให้เพิม่หมวด 7 ว่าด้วย การรบัขนทางทะเล 

ท่ีด�ำเนินการโดยบุคคลอื่นท่ีมิใช่ผู ้ขนส่งตามสัญญา ในมาตรา 

ดังต่อไปนี้

	 มาตรา 62 บัญญัติว่า “บทบัญญัติแห่งหมวดนี้ให้ใช้ 

บังคับแก่กรณีที่ผู้ขนส่งตามสัญญาในฐานะตัวการท�ำสัญญารับขน 

ทางทะเล ซ่ึงอยู่ภายใต้บงัคบัแห่งพระราชบญัญตันิีก้บัผูส่้งของ ผูร้บั 

ตราส่งหรือบุคคลซึ่งกระท�ำการในนามของบุคคลดังกล่าวนั้น และ 

ผู้ขนส่งตามความเป็นจริงเป็นผู้ด�ำเนินการโดยอาศัยอ�ำนาจของ 

ผู้ขนส่งตามสัญญากระท�ำการขนส่งตลอดเส้นทางหรือส่วนหนึ่ง 

ของเส้นทางของการขนส่งแต่มิได้เป็นผู้ขนส่งหลายคนหลายทอด 

ตามความในพระราชบญัญตัน้ีิ ทัง้นี ้ให้สนันษิฐานไว้ก่อนว่ามกีารให้ 

อ�ำนาจเช่นว่านั้น เว้นแต่จะพิสูจน์ได้เป็นอย่างอื่น”

	 มาตรา 63 บัญญัติว่า “ถ้าผู้ขนส่งตามความเป็นจริง 

ด�ำเนินการรับขนตลอดเส้นทางหรือบางส่วนของเส้นทางการรับขน  

ให้ผูข้นส่งตามสญัญาและผูข้นส่งตามความเป็นจรงิอยู่ภายใต้บงัคบั 

แห่งพระราชบญัญตันิี ้โดยให้ผูข้นส่งตามสญัญารบัผดิส�ำหรบัการรบั 

ขนท้ังหมดตามที่มุ่งหมายในสัญญาส่วนผู้ขนส่งตามความเป็นจริง 

ให้รับผิดเฉพาะการรับขนในส่วนที่ตนเป็นผู ้ด�ำเนินการเท่าน้ัน 

เว้นแต่จะได้บัญญัติไว้เป็นอย่างอื่นในหมวดนี้”

	 มาตรา 64 บัญญัติว่า “การกระท�ำและละเว้นการ 

กระท�ำของผู้ขนส่งตามความเป็นจริงและของลูกจ้างและตัวแทน 

ของผู ้ขนส่งตามความเป็นจริงซ่ึงกระท�ำภายในขอบเขตหน้าที ่

การงานของตนที่เกี่ยวกับการรับขนซึ่งด�ำเนินการโดยผู้ขนส่งตาม 

ความเป็นจริง ให้ถือว่าเป็นการกระท�ำและละเว้นการกระท�ำของ 

ผู้ขนส่งตามสัญญาด้วย

	 ในกรณีที่การรับขนด�ำเนินการโดยผู้ขนส่งตามความ 

เป็นจริง ให้ถือว่าเป็นการกระท�ำและละเว้นการกระท�ำของผู้ขนส่ง 

ตามสัญญา ลูกจ้างและตัวแทนของผู้ขนส่งตามสัญญาซึ่งกระท�ำ 

ภายในขอบเขตหน้าที่การงานของตนเป็นการกระท�ำและละเว้น 

การกระท�ำของผู้ขนส่งตามความเป็นจริงด้วย แต่การกระท�ำหรือ 

ละเว้นการกระท�ำเช่นว่านั้นไม่ท�ำให้ผู้ขนส่งตามความเป็นจริงต้อง 

รับผิดเกินกว่าจ�ำนวนที่บัญญัติไว้ในพระราชบัญญัตินี้

	 ความตกลงพเิศษทีผู่ข้นส่งตามสญัญาเข้าผกูพนันอกเหนอื 

จากที่บัญญัติไว้ในพระราชบัญญัติน้ีการสละสิทธิหรือข้อต่อสู้ตาม 

ที่บัญญัติไว้ในพระราชบัญญัติน้ี หรือการบอกกล่าวไว้เป็นพิเศษถึง 

ส่วนได้เสียที่จะได้รับ เมื่อมีการส่งมอบ ณ ถิ่นปลายทางย่อมไม่มี 

ผลกระทบต่อผู้ขนส่งตามความเป็นจริง เว้นแต่ผู้ขนส่งตามความ 

เป็นจริงจะได้ตกลงด้วย”

	 มาตรา 65 บัญญัติว่า “ในการรับขนซึ่งปฏิบัติการโดย 

ผู้ขนส่งตามความเป็นจริง หากลูกจ้างหรือตัวแทนของผู้ขนส่งตาม 

สัญญาหรือของผู้ขนส่งตามความเป็นจริง พิสูจน์ได้ว่าตนได้กระท�ำ 

ภายในขอบเขตหน้าทีข่อบหน้าทีก่ารงานของตน ลกูจ้างหรอืตวัแทน 

ของผู้ขนส่งนั้นย่อมมีสิทธิใช้ประโยชน์จากเงื่อนไขและเกณฑ์จ�ำกัด 

ความรับผิดตามพระราชบัญญัตินี้บังคับกับผู้ขนส่งที่ตนเป็นลูกจ้าง 

หรอืตวัแทนได้ เว้นแต่พสูิจน์ได้ว่าลูกจ้างหรอืตวัแทนของผูข้นส่งนัน้ 

ได้กระท�ำการในลักษณะที่ไม่สามารถอ้างเกณฑ์จ�ำกัดความรับผิด 

ตามพระราชบัญญัตินี้ได้”

	 มาตรา 66 บัญญัติว่า “ในการรับขนซึ่งด�ำเนินการโดย 

ผู้ขนส่งตามความเป็นจริง ยอดรวมของค่าเสียหายท่ีจะได้รับการ 

ชดใช้จากผู้ขนส่งตามสัญญาและผู้ขนส่งตามความเป็นจริง และ 

จากลูกจ้างและตวัแทนของผู้ขนส่งดงักล่าวทีก่ระท�ำภายในขอบเขต 

หน้าที่การงานของตน จะต้องไม่เกินจ�ำนวนสูงสุดที่จะได้รับจาก 

ผู ้ขนส่งตามสัญญาหรือจากผู ้ขนส่งตามความเป็นจริงภายใต  ้

พระราชบัญญัตินี้ ทั้งนี้บุคคลที่กล่าวในมาตรานี้ไม่ต้องรับผิดใน 

จ�ำนวนที่เกินกว่าเกณฑ์จ�ำกัดความรับผิดส�ำหรับบุคคลนั้น”	

	 3.	 ปัญหาอ�ำนาจการจดัการสนิค้าอนัตรายของผู้ขนส่ง  

ให้เพิ่มเติมหมวด 8 ในพระราชบัญญัติการรับขนของทางทะเล  

พ.ศ.2534 ดังนี้

		  1.	 แม้จะมีบทบัญญัติอ่ืนใดในรัฐบัญญัตินี้ ถ้าใน 

เวลาก่อนที่สินค้าใดๆ ตามสัญญารับขน รวมทั้งเวลาใดๆ ท่ีได้ 

ยดึถอืไว้ ผูข้นส่งม ี“ความเชือ่ตามสมควร” ว่าสนิค้าอยูใ่นหรอืก�ำลงั 

จะเข้าสู่สภาพที่เป็นอันตราย และจ�ำเป็นที่จะต้องหลีกเลี่ยงต่อ 

บุคคลหรือทรัพย์สินใดๆ ที่จะต้องท�ำลายหรือก�ำจัดโดยวิธีอ่ืน  

ให้ผู้ขนส่งกระท�ำเช่นนั้นในทันที 

		  2. 	 ในกรณีดังกล่าวค่าใช้จ่ายตามสมควรของ 

ผู้ขนส่งในการท�ำลายหรือก�ำจัดโดยวิธีอื่นๆ ของสินค้าสามารถ 

เรียกคืนได้จากคู่สัญญาของเขาเอง
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	 4.	 ปัญหาอัตราแลกเปลี่ยนการเงินเกี่ยวกับการ 

ค�ำนวณมูลค่าจ�ำกัดความรับผิด ให้ปรับปรุงพระราชบัญญัติ 

การรับขนของทางทะเล พ.ศ.2534 มาตรา 58 โดยใช้ความว่า 

	 “ภายใต้บังคับมาตรา 60 ในกรณีท่ีของซ่ึงผู้ขนส่งได้ 

รับมอบไว้สูญหายหรือเสียหาย ไม่ว่าทั้งหมดหรือบางส่วน ให้จ�ำกัด 

ความรับผิดของผู้ขนส่งไว้หกร้อยหกสิบหกจุดหกเจ็ดหน่วยสิทธ ิ

พิเศษถอนเงินต่อหนึ่งหน่วยการขนส่ง หรือสองหน่วยสิทธิพิเศษ 

ถอนเงินต่อหนึ่งกิโลกรัมของน�้ำหนักท้ังหมดแห่งของท่ีสูญหายหรือ 

เสียหายแล้วแต่จ�ำนวนเงินใดจะมากกว่า

	 ในกรณทีีค่�ำนวณราคาค่าเสยีหายได้ตามมาตรา 61 และ 

ปรากฏว่าราคาของนั้นต�่ำกว่าท่ีจ�ำกัดความรับผิดไว้ตามวรรคหนึ่ง  

ให้ถือเอาตามราคาที่ค�ำนวณได้นั้น

	 ในกรณีที่ผู ้ประกอบการขนส่งต่อเนื่องต้องรับผิดใน 

ความเสียหายอันเป็นผลจากการส่งมอบชักช้าหรือความเสียหาย 

อันเกิดแต่พฤติการณ์พิเศษนอกเหนือไปจากความเสียหายที่เกิด 

จากการสูญหายหรือเสียหายในของที่ขนส่ง ให้จ�ำกัดความรับผิด 

ทัง้หมดของผูข้นส่งไว้เพยีงไม่เกนิค่าระวางตามสญัญาขนส่งต่อเนือ่ง 

หลายรูปแบบ

	 ในกรณทีีผู่ข้นส่งต้องรบัผดิท้ังตามวรรคหนึง่และวรรคสาม  

ให้จ�ำกดัความรบัผิดโดยรวมของผูข้นส่งต่อเนือ่งไว้ไม่เกนิจ�ำนวนเงนิ 

ที่ก�ำหนดตามวรรคหนึ่ง”

	 และให ้ เพิ่มเติมมาตรา 58/1 โดยให ้บัญญัติว ่า 

“เพ่ือประโยชน์แก่การค�ำนวณความรับผิดตามพระราชบัญญัตินี้  

การแปลงหน่วยสิทธิพิเศษถอนเงินให้เป็นสกุลเงินบาท ให้ค�ำนวณ  

ณ เวลาอันเป็นฐานของการค�ำนวณค่าเสียหายโดยใช้อัตรา 

แลกเปลี่ยนตามประกาศของธนาคารแห่งประเทศไทย”

	 5.	 ปัญหาการใช้สทิธเิรยีกร้องและการระงบัข้อพพิาท 

เห็นควรให้เพิ่มเติมอีกหมวดหนึ่งว่าด้วยเรื่อง “การใช้สิทธิเรียกร้อง 

และการระงับข้อพพิาท” ในพระราชบญัญตักิารรบัขนของทางทะเล 

พ.ศ.2534 มาตรา 62 บัญญัติว่า 

	 “การใช้สิทธิเรียกร้องท่ีเกิดข้ึนจากการรับขนของทาง 

ทะเลระหว่างประเทศตามพระราชบัญญัตินี้ ให้หมายรวมถึงการใช้ 

สิทธิเรียกร้องต่อลูกจ้าง ตัวแทน หรือผู้ขนส่งช่วงด้วยไม่ว่าสิทธ ิ

เรียกร้องนั้นมาจากมูลสัญญาหรือมูลละเมิด

	 ลูกจ้าง ตัวแทน หรือผู้ขนส่งช่วงมีสิทธิยกข้อต่อสู้ของ 

ผู้ขนส่งตามที่ก�ำหนดในพระราชบัญญัติน้ีข้ึนต่อสู้ผู้ใช้สิทธิเรียกร้อง 

ได้ด้วย”

	 มาตรา 39 บัญญัติว่า “ให้ศาลทรัพย์สินทางปัญญาและ 

การค้าระหว่างประเทศเป็นศาลทีม่เีขตอ�ำนาจตามพระราชบญัญตันิี้

	 โจทก์อาจฟ้องคดีอันเกิดจากการรับขนของทางทะเล 

ระหว่างประเทศ ไม่ว่าจะมีมูลจากสัญญาหรือมูลละเมิด โดยยื่นต่อ 

ศาลในประเทศทีม่คีวามตกลงกบัประเทศไทยเกีย่วกบัการรบัขนของ 

ทางทะเลระหว่างประเทศ ซึ่งเป็นศาลที่มีเขตอ�ำนาจพิจารณาคด ี

ดังกล่าวตามกฎหมายของประเทศนั้นได้ ดังต่อไปนี้

		  (1)	 ศาลในประเทศทีเ่ป็นจดุเริม่ต้นหรอืจดุปลายทาง 

ของการรับขนของ

		  (2)	 ศาลในประเทศที่ของสูญหายหรือเกิดความ 

เสียหายขึ้น

		  (3)	 ศาลในประเทศที่เป็นที่ตั้งส�ำนักงานใหญ่ของ 

ผู้ขนส่ง

		  (4)	 ศาลในประเทศที่โจทก์มีภูมิล�ำเนา”
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