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จากการศึกษาปัญหาขอ้กฎหมายเก่ียวกบัผูข้นส่งทางทะเล ตามพระราชบญัญติัการรับขนของทาง
ทะเล พ.ศ. 2534 มีวตัถุประสงคเ์พื่อศึกษาประวติัความเป็นมา หลกัการ แนวคิดและทฤษฎีท่ีเก่ียวขอ้งกบัการ
รับขนของทางทะเล ตลอดจนกฎหมายไทย และกฎหมายระหวา่งประเทศท่ีเก่ียวขอ้งกบัการรับขนของทาง
ทะเล ซ่ึงท าใหผู้ศึ้กษาไดรั้บความรู้ความเขา้ใจวา่พระราชบญัญติัการรับขนของทางทะเล พ.ศ. 2534 เป็น
กฎหมายท่ีมีความส าคญัต่อการรับขนของทางทะเลของไทย ซ่ึงมีหลกัการแนวคิดพื้นฐานทางกฎหมายมา
จากอนุสัญญาระหวา่งประเทศ กฎหมายต่างประเทศหลายฉบบั ไดแ้ก่ ไดแ้ก่ ประมวลกฎหมายแพง่และ
พาณิชยว์า่ดว้ยการรับขนของ  Hague Rules, Hague -Visby Rules, Hamburg Rules และ Rotterdam Rules 
เป็นตน้ 

จะเห็นไดว้า่ หลกักฎหมายท่ีเก่ียวขอ้งกบัการรับขนของทางทะเลส่วนใหญ่จะมีเจตนาเพื่อท่ีจะให้
ความคุม้ครองผูส่้งของ แต่ดว้ยเหตุท่ีประเทศท่ีจะยอมรับบงัคบัใชส่้วนใหญ่เป็นประเทศมหาอ านาจทาง
ทะเล และเป็นผูข้นส่งผูเ้ป็นเจา้ของเรือ ดงันั้น ในความเป็นจริงแลว้ กฎหมายเหล่าน้ีจึงออกมาเป็นคุณแก่
เจา้ของเรือหรือผูข้นส่งมากกวา่จะเป็นคุณแก่ผูส่้งของ แต่กระนั้นกฎหมายเหล่าน้ีก็เป็นท่ีมาและไดเ้อา
บญัญติัเป็นกฎหมายภายในของแต่ละประเทศ รวมทั้งประเทศไทยท่ีน าเอาหมายเหล่าน้ีมาบญัญติัไว ้ใน
พระราชบญัญติัการรับขนของทางทะเล พ.ศ. 2534 

เม่ือพิจารณาบทบญัญติัตามพระราชบญัญติัการรับขนของทางทะเล พ.ศ. 2534 แลว้ จะเห็นไดว้า่
พระราชบญัญติัน้ีเอ้ือประโยชน์ใหแ้ก่ผูข้นส่งอยูม่าก ทั้งในส่วนของภาระหนา้ท่ีของผูข้นส่ง ขอ้ยกเวน้ความ
รับผดิของผูข้นส่ง ตลอดจนขอ้จ ากดัความรับผดิของผูข้นส่ง ซ่ึงมีความไม่ชดัเจน ไม่ครอบคลุมในขอ้
กฎหมายหลายประการ ซ่ึงสรุปไดด้งัต่อไปน้ี 

ประเด็นปัญหาท่ีหน่ึง ช่วงเวลาของภาระหนา้ท่ีของผูข้นส่งในการท าใหเ้รือสามารถเดินทะเลได้
อยา่งปลอดภยัและเหมาะสม กรณีท่ีมีการใชท้่าเรือระหวา่งทาง ภาระหนา้ท่ีส าคญัของผูข้นส่งไดถู้กบญัญติั 
                                                           

1 บทความน้ีเรียบเรียงจากการศึกษาอิสระ เร่ืองปัญหาขอ้กฎหมายเก่ียวกบัผูข้นส่งทางทะเล ตามพระราชบญัญติั
การรับขนของทางทะเล พ.ศ. 2534 โดยมีอาจารยท่ี์ปรึกษาคือ ผูช่้วยศาสตราจารย ์ดร.ดนพร  จิตตจ์รุงเกียรติ และ
คณะกรรมการสอบ คือ ผูช่้วยศาสตราจารย ์ดร.มณทิชา  ภกัดีคง และ รองศาสตราจารย ์ดร.พนัธ์ุเทพ  วทิิตอนนัต ์

2 นกัศึกษาปริญญาโท หลกัสูตรนิติศาสตรมหาบณัฑิต (บางนา)  คณะนิติศาสตร์ มหาวทิยาลยัรามค าแหง 
 



  
ไวใ้นพระราชบญัญติัการรับขนของทางทะเล พ.ศ. 2534 มาตรา 8 โดยก าหนดใหก่้อนบรรทุกของลงเรือหรือ
ก่อนท่ีเรือนั้นจะออกเดินทาง ผูข้นส่งตอ้งท าให้เรืออยูใ่นสภาพท่ีสามารถเดินทะเลไดอ้ยา่งปลอดภยัใน
เส้นทางเดินเรือนั้น และจดัใหมี้คนประจ าเรือ เคร่ืองมือ เคร่ืองใช ้เคร่ืองอุปกรณ์ และส่ิงจ าเป็นใหเ้หมาะสม
แก่ความตอ้งการส าหรับเรือนั้น ตามมาตรา 8 (1) และ (2) และจดัระวางบรรทุกและส่วนอ่ืนๆ ท่ีใชบ้รรทุก
ของใหเ้หมาะสมและปลอดภยัตามสภาพแห่งของท่ีจะรับ ขนส่ง และรักษา เช่น เคร่ืองปรับอากาศ ห้องเยน็ 
เป็นตน้ ตามมาตรา 8 (3) ซ่ึงผูข้นส่งตอ้งกระท าการทั้งปวงเท่าท่ีเป็นธรรมดาและสมควรจะตอ้งกระท า
ส าหรับผูป้ระกอบอาชีพรับขนของทางทะเล ตามมาตรา 8 วรรคสอง จากการศึกษาพบวา่ ภาระหนา้ท่ีของผู ้
ขนส่งในการท าใหเ้รืออยูใ่นสภาพท่ีสามารถเดินทะเลไดอ้ยา่งปลอดภยัตลอดจนหนา้ท่ีอ่ืนตามมาตรา 8 (2) 
และ (3) จะตอ้งเกิดเฉพาะก่อนท่ีจะบรรทุกของลงเรือหรือก่อนท่ีเรือจะออกเดินทางเท่านั้น เม่ือเรือออก
เดินทางและมีเหตุตอ้งแวะจอดตามท่าเรือระหวา่งทาง ผูข้นส่งไม่จ  าเป็นตอ้งมีภาระหนา้ท่ีในการท าใหเ้รืออยู่
ในสภาพท่ีสามารถเดินทะเลไดอ้ยา่งปลอดภยั หากพบวา่สินคา้เกิดการสูญหาย เสียหาย หรือส่งมอบชกัชา้
เกิดข้ึนจากการท่ีเรือไม่สามารถเดินทะเลไดอ้ยา่งปลอดภยัภายหลงัท่ีเรือจอดแวะท่าเรือระหวา่งทาง ผูข้นส่ง
ไม่ตอ้งรับผดิ จึงเกิดปัญหาท่ีวา่ช่วงเวลาของภาระหนา้ท่ีของผูข้นส่งในการท าให้เรือสามารถเดินทะเลได้
อยา่งปลอดภยัและเหมาะสม ในกรณีท่ีมีการใชท้่าเรือระหวา่งทางมีความเหมาะสมหรือไม่ ควรมีมาตรการ
แกไ้ขกฎหมายอยา่งไรเพื่อให้เกิดความเป็นธรรมแก่ผูส่้งของหรือผูรั้บตราส่ง 
 ประเด็นปัญหาท่ีสอง ขอ้ยกเวน้ความรับผดิของผูส่้งของทางทะเลในกรณีทัว่ๆ ไป เม่ือสินคา้เกิด
ความสูญหาย เสียหาย หรือส่งมอบชกัชา้ ผูข้นส่งจะตอ้งรับผดิชดใชสิ้นไหมทดแทนค่าเสียหายท่ีเกิดข้ึน 
หากแต่ผูข้นส่งสามารถพิสูจน์ไดว้า่ความความผิดนั้นเกิดจากเหตุใดเหตุหน่ึง ท่ีก าหนดในขอ้ยกเวน้ความรับ
ผดิตามมาตรา 52 ได ้ผูข้นส่งก็สามารถปลดเปล้ืองความรับผดินั้น ซ่ึงขอ้ยกเวน้ตรามาตรา 52 ก าหนด
ขอ้ยกเวน้ความรับผดิของผูข้นส่งไวเ้ป็นการเฉพาะทั้งหมด 13 กรณี โดยผูศึ้กษาเห็นวา่มีขอ้ยกเวน้บางกรณีท่ี
ขาดความชดัเจน และอาจท าใหตี้ความหมายผดิไปจากเจตนาของพระราชบญัญติัน้ี และน าไปอา้งเป็น
ขอ้ยกเวน้ความรับผดิได ้คือ 
 ก าหนดนิยาม “เหตุสุดวสิัย” ในพระราชบญัญติัการรับขนของทางทะเล พ.ศ. 2534 มิไดมี้การ
ก าหนดนิยามความหมายของค าวา่เหตุสุดวสิัยไวว้า่มีความหมายอยา่งไร แต่ในการตีความหมายนั้นไดใ้ช้
หลกัเกณฑจ์ากประมวลกฎหมายแพง่และพาณิชย ์มาตรา 8 ท่ีนิยาม เหตุสุดวสิัย หมายถึง เหตุใดๆ อนัจะ
เกิดข้ึนก็ดี จะใหผ้ลพิบติัก็ดี เป็นเหตุท่ีไม่อาจป้องกนัได ้แมท้ั้งบุคคลผูต้อ้งประสบหรือใกลจ้ะตอ้งประสบ
เหตุนั้น จะไดจ้ดัการระมดัระวงัตามสมควรอนัพึงคาดหมายไดจ้ากบุคคลในฐานะและภาวะเช่นนั้น ซ่ึง
ความหมายในลกัษณะน้ีท าใหเ้กิดความสับสนระหวา่งค าวา่เหตุสุดวสิัย กบัภยนัตรายหรืออุบติัเหตุแห่งทอ้ง
ทะเลหรือน่านน ้าท่ีใชเ้ดินเรือได ้ตามมาตรา 52 (2) ดงัน้ีจึงไดศึ้กษาจากขอ้ยกเวน้ความรับผดิจากอนุสัญญา



ระหวา่งประเทศ คือ Hague -Visby Rules, Rotterdam Rules และกฎหมายองักฤษ ท่ีกล่าวถึง Act of God 
โดยนิยามวา่จะตอ้งเป็นการกระท าของพระเจา้ (ภยัธรรมชาติ) ไม่ใช่การกระท าของมนุษย ์ดงันั้น จึงควร
ขยายความ นิยามของ เหตุสุดวสิัย ใหส้อดคลอ้งกบัอนุสัญญาระหวา่งประเทศดงักล่าว เพื่อใหช้ี้ชดัและแยก
ขาดจากความตามมาตรา 52 (2) 
 ความผดิพลาดในการเดินเรืออนัเกิดจากความบกพร่องในการปฏิบติัหนา้ท่ีหรือตามค าสั่งของผูน้ า
ร่อง พระราชบญัญติัการรับขนของทางทะเล พ.ศ. 2534 มาตร 52 (12) บญัญติัให้ผูข้นส่งไม่ตอ้งรับผดิเพื่อ
การสูญหาย เสียหาย หรือส่งมอบชกัชา้ ถา้พิสูจน์ไดว้า่การสูญหาย เสียหาย หรือส่งมอบชกัชา้นั้นเกิดข้ึน
หรือเป็นผลมาจาก “ความผดิพลาดในการเดินเรืออนัเกิดจากความบกพร่องในการปฏิบติัหนา้ท่ีหรือตาม
ค าสั่งของผูน้ าร่อง” เม่ือพิจารณาจะเห็นไดว้า่ ความผดิพลาดในการเดินเรืออนัเกิดจากความบกพร่องในการ
ปฏิบติัหนา้ท่ีมิไดร้ะบุวา่เป็นการปฏิบติัหนา้ท่ีของผูใ้ด อาจจะหมายถึงผูข้นส่งเอง นายเรือ ลูกเรือ ผูน้ าร่อง 
หรือลูกจา้งของผูข้นส่งกไ็ด ้ซ่ึงในอนุมาตราน้ี ยงัไดข้ยายความถึงตามค าสั่งของผูน้ าร่องอีกประการหน่ึงดว้ย 
หากพิจารณาถึงเจตนารมณ์ของพระราชบญัญติัน้ี ความตามมาตรา 52 (12) คงจะหมายถึงความผดิพลาดใน
การเดินเรืออนัเกิดจากความบกพร่องในการปฏิบติัหนา้ท่ีของผูน้ าร่องหรือตามค าสั่งของผูน้ าร่อง ซ่ึงถา้หาก
ตีความเช่นน้ีก็คงมิอาจขดัต่อเจตาของกฎหมายแต่อยา่งใด ในทางตรงกนัขา้มหากการเดินเรือท่ีมีผูน้  าร่องน า
ทาง และผูน้ าร่องให้นายเรือ ลูกเรือ หรือลูกจา้งของผูข้นส่ง ปฏิบติัอยา่งหน่ึง แต่นายเรือ ลูกเรือ หรือลูกจา้ง
ของผูข้นส่งปฏิบติัอีกอยา่งหน่ึงจนท าใหเ้กิดความเสียหายข้ึน ผูข้นส่งอาจกล่าวอา้งวา่เป็นความบกพร่องใน
การปฏิบติัหนา้ท่ี และอาจหลุดพน้ความรับผดิก็เป็นได ้จึงเป็นปัญหาท่ีวา่เม่ือเกิดเหตุการณ์เช่นน้ีควรจะ
ด าเนินการแกไ้ขขอ้กฎหมายอยา่งไรเพื่อใหข้อ้ความนั้นกล่าวไดอ้ยา่งครอบคลุม และมิใหผู้ข้นส่งสามารถ
น าไปใชผ้ดิวตัถุประสงคแ์ละเจตนารมณ์แห่งพระราชบญัญติัน้ี 
 ประเด็นปัญหาท่ีสาม ความเหมาะสมของจ านวนเงินจ ากดัความรับผิดของผูข้นส่ง เม่ือสินคา้เกิด
ความสูญหาย เสียหาย หรือส่งมอบชกัชา้ ผูข้นส่งไม่ไม่สามารถอา้งขอ้ยกเวน้ความรับผิดได ้จึงตอ้งมีการ
ชดใชสิ้นไหมทดแทนค่าเสียหายท่ีเกิดข้ึนตามวงเงินจ ากดัความรับผดิท่ี พระราชบญัญติัการรับขนของทาง
ทะเล พ.ศ. 2534 ก าหนด ซ่ึงกรณีสินคา้สูญหายหรือเสียหายไม่วา่ทั้งหมดหรือบางส่วน ใหจ้  ากดัความรับผดิ
ของผูข้นส่งไวเ้พียงหน่ึงหม่ืนบาทต่อหน่ึงหน่วยการขนส่ง หรือกิโลกรัมละสามสิบบาทต่อน ้าหนกัสุทธิแห่ง
ของนั้น แลว้แต่เงินจ านวนใดจะมากกวา่ ตามมาตรา 58 วรรคหน่ึง ขณะท่ีกรณีท่ีมีการส่งมอบของชกัชา้ ให้
จ  ากดัความรับผิดของผูข้นส่งไวเ้พียงสองเท่าคร่ึงของค่าระวางแห่งของเฉพาะท่ีส่งมอบชกัชา้ แต่รวมกนัตอ้ง
ไม่เกินค่าระวางทั้งหมดตามสัญญารับขนของทางทะเล ตามมาตรา 58 วรรคสาม จะเห็นไดว้า่วงเงินจ ากดั
ความรับผดิท่ีผูข้นส่งตอ้งรับผดินั้น เม่ือเปรียบเทียบกบัระยะเวลาท่ีพระราชบญัญติัน้ีใชบ้งัคบัมาเกือบ 3 
ทศวรรษ บริบททัว่ไป ดา้นเศรษฐกิจ สังคม การเมือง เทคโนโลยเีปล่ียนแปลงพฒันาไปมาก การเติบโตใน
ธุรกิจการคา้ การขนส่งขยายตวั ค่าเงินมีการปรับเปล่ียน หากจะพิจารณาเปรียบเทียบค่าเงินในขณะนั้นกบั



ปัจจุบนัยอ่มไม่เหมาะสม เม่ือค านวณออกมายอ่มมีค่านอ้ยมากส าหรับผูส่้งของและผูรั้บตราส่งท่ีจะไดรั้บ
การชดใช ้เม่ือผูข้นส่งเห็นวา่การจ ากดัความรับผดิมีวงเงินจ ากดันอ้ยอาจไม่ใหค้วามส าคญั ส่งผลใหก้ารท า
หนา้ท่ีรับขนของไม่มีประสิทธิภาพ ขาดความระมดัระวงั ประมาทเลินเล่อ และอาจท าใหสิ้นคา้สูญหาย 
เสียหายหรือส่งมอบชกัชา้ได ้ดงันั้นการแกไ้ขปัญหาโดยการเปล่ียนแปลงวงเงินจ ากดัความรับผดิใหมี้ความ
เหมาะสมกบับริบทปัจจุบนั น่าจะเป็นทางออกในการแกไ้ขปัญหาไดอ้ยา่งเป็นรูปธรรม จึงเป็นประเด็น
ส าคญัวา่ควรมีการก าหนดการจ ากดัความรับผดิอยา่งไร เพื่อใหเ้กิดความเหมาะสมกบัการขนส่งของไทยใน
บริบทท่ีมีการเปล่ียนแปลงทั้งดา้นเศรษฐกิจ สังคม การเมือง และเทคโนโลยอียูเ่สมอ 
 จากการศึกษาวเิคราะห์ประเด็นปัญหาขอ้กฎหมายเก่ียวกบัผูข้นส่งทางทะเล ตามพระราชบญัญติัการ
รับขนของทางทะเล พ.ศ. 2534 ผุศึ้กษามีขอ้เสนอแนะ คือ 
 1. ปัญหาเก่ียวกบัช่วงเวลาของภาระหนา้ท่ีของผูข้นส่งในการท าใหเ้รือสามารถเดินทะเลไดอ้ยา่ง
ปลอดภยัและเหมาะสม กรณีท่ีมีการใชท้่าเรือระหวา่งทาง 
 ปรับปรุงแกไ้ขโดยก าหนดความรับผดิชอบในหนา้ท่ีของผูข้นส่งใหค้รอบคลุมระยะเวลาตลอดการ
เดินทาง ถึงแมร้ะหวา่งการเดินทางจะมีการใชท้่าเรือระหวา่งทางก็ตาม ผูข้นส่งก็ยงัตอ้งท าหนา้ท่ีในการท าให้
เรือสามารถเดินทางไดอ้ยา่งปลอดภยัและเหมาะสมทุกคร้ัง ในมาตรา 8 ความวา่ ““ก่อนบรรทุกของลงเรือ 
หรือก่อนท่ีเรือนั้นจะออกเดินทาง หรือขณะท่ีใชท้่าเรือระหวา่งทาง หรือตลอดระยะเวลาเดินทางไปยงั
จุดหมาย ผูข้นส่งมีหนา้ท่ีตอ้ง 
 (1) ท าใหเ้รืออยูใ่นสภาพท่ีสามารถเดินทะเลไดอ้ยา่งปลอดภยัในเส้นทางเดินเรือนั้น 

(2) จดัใหมี้คนประจ าเรือ เคร่ืองมือ เคร่ืองใช ้เคร่ืองอุปกรณ์ และส่ิงจ าเป็นใหเ้หมาะสมแก่ความ
ตอ้งการส าหรับเรือนั้น และ 

(3) จดัระวางบรรทุกและส่วนอ่ืน ๆ ท่ีใชบ้รรทุกของให้เหมาะสมและปลอดภยัตามสภาพแห่งของท่ี
จะรับ ขนส่ง และรักษา เช่น เคร่ืองปรับอากาศ ห้องเยน็ เป็นตน้ 

ในการปฏิบติัหนา้ท่ีตามมาตราน้ี ผูข้นส่งตอ้งกระท าการทั้งปวงเท่าท่ีเป็นธรรมดาและสมควร
จะตอ้งกระท าส าหรับผูป้ระกอบอาชีพรับขนของทางทะเล” 

2. ปัญหาขอ้ยกเวน้ความรับผิดของผูส่้งของทางทะเลในกรณีทัว่ๆ ไป 
2.1 ใหเ้พิ่มเติม นิยาม “เหตุสุดวสิัย” ขยายความใหมี้ความชดัเจนมากยิง่ข้ึนโดยอา้งอิงจาก

ความหมายตามประมวลกฎหมายแพง่และพาณิชย ์และอนุสัญญาระหวา่งประเทศท่ีนิยามไวว้า่เป็นการ
กระท าของพระเจา้ (Act of God) ซ่ึงเป็นเหตุท่ีเกิดจากภยัธรรมชาติ มิใช่การกระท าของมนุษย ์

2.2 แกไ้ขเพิ่มเติมโดยการระบุใหช้ดัเจนวา่ความผดิพลาดในการเดินเรืออนัเกิดจากความ
บกพร่องในการปฏิบติัหนา้ท่ีของผูน้ าร่องและการปฏิบติัหนา้ท่ีตามค าสั่งของผูน้ าร่อง 



แกไ้ข มาตรา 52 ความวา่ “ผูข้นส่งไม่ตอ้งรับผดิเพื่อการสูญหาย เสียหาย หรือส่งมอบชกัชา้ ถา้
พิสูจน์ไดว้า่การสูญหาย เสียหาย หรือส่งมอบชกัชา้นั้นเกิดข้ึนหรือเป็นผลจาก 

(1) เหตุสุดวสิัย อนัเป็นเหตุท่ีเกิดข้ึนจากธรรมชาติ จะเกิดข้ึนก็ดี จะใหผ้ลพิบติัก็ดี เป็นเหตุใหไ้ม่
อาจป้องกนัได ้แมท้ั้งบุคคลผูต้อ้งประสบหรือใกลจ้ะตอ้งประสบเหตุนั้นจะไดจ้ดัการระมดัระวงัตามสมควร
อนัพึงคาดหมายไดจ้ากบุคคลในฐานะและภาวะเช่นนั้น 

……… 
(12) ความผดิพลาดในการเดินเรืออนัเกิดจากความบกพร่องในการปฏิบติัหนา้ท่ีของผูน้ าร่องและ

การปฏิบติัหนา้ท่ีตามค าสั่งของผูน้ าร่อง 
………” 
3. ปัญหาความเหมาะสมของจ านวนเงินจ ากดัความรับผิดของผูข้นส่ง 

3.1 แกไ้ขขอ้จ ากดัความรับผิดของผูข้นส่ง กรณีส่ิงของสูญหายหรือเสียหายไม่วา่ทั้งหมดหรือ
บางส่วน ใหมี้ความเหมาะสมมากยิง่ข้ึนตามสถานการณ์ปัจจุบนั ซ่ึงใชว้ธีิการค านวณวงเงินจ ากดัความรับผิด
จาก Rotterdam Rules ท่ีก าหนดจ านวนเงิน 875 SDR. ต่อหีบห่อหรือหน่วยการขนส่ง หรือไม่เกิน 3 SDR. 
ต่อกิโลกรัมของน ้าหนกัรวมแห่งของท่ีเรียกร้อง โดยเทียบกบัอตัราแลกเปล่ียนในปัจจุบนั ณ เดือนกรกฎาคม 
พ.ศ. 2562 อตัราแลกเปล่ียน SDR. กบัดอลล่าร์สหรัฐฯ พบวา่ 1 SDR. มีค่าเท่ากบั 1.39 ดอลล่าร์ หรือ 1 ดอล
ล่าร์สหรัฐ มีค่าเท่ากบั 30.78 บาท  ดงันั้นหากจะค านวณจ านวนเงินท่ีผูข้นส่งสามารถจ ากดัความรับผดิได ้
ค านวณไดเ้ท่ากบั 857 x 1.39 x 30.78 = 36,666.78 บาท ต่อหน่ึงหน่วยการขนส่ง หรือเท่ากบั 3 x 1.39 x 
30.78 = 128.35 บาท ต่อหน่ึงกิโลกรัมของน ้าหนกัรวมแห่งของท่ีเรียกร้อง เพื่อความสะดวกในการน าไป
ค านวณจึงควรปรับใหเ้ป็นจ านวนเตม็ 30,000 บาท ต่อหน่ึงหน่วยการขนส่ง หรือกิโลกรัมละ 100 บาทต่อ
น ้าหนกัสุทธิแห่งของนั้น 

3.2 แกไ้ขขอ้จ ากดัความรับผิดของผูข้นส่ง กรณีท่ีมีการส่งมอบของชกัชา้ โดยก าหนดความ
รับผดิไวส้องเท่าคร่ึงของค่าระวางแห่งของเฉพาะท่ีส่งมอบชกัชา้ และตดัขอ้ความส่วนทา้ยท่ีวา่ “แต่รวมกนั
ตอ้งไม่เกินค่าระวางทั้งหมดตามสัญญารับขนของทางทะเล” เพื่อเป็นการเอ้ือประโยชน์ใหแ้ก่ผูส่้งของมาก
ข้ึนตามมูลค่าท่ีแทจ้ริงของส่ิงของนั้น 

แกไ้ข มาตรา 58 ความวา่ “ภายใตบ้งัคบัมาตรา 60 ในกรณีท่ีของซ่ึงผูข้นส่งไดรั้บมอบหมายสูญหาย
หรือเสียหายไม่วา่ทั้งหมดหรือบางส่วน ใหจ้  ากดัความรับผดิของผูข้นส่งไวเ้พียง 30,000 บาท ต่อหน่ึงหน่วย
การขนส่ง หรือกิโลกรัมละ 100 บาทต่อน ้าหนกัสุทธิแห่งของนั้น แลว้แต่เงินจ านวนใดจะมากกวา่ 

……… 
ในกรณีท่ีมีการส่งมอบของชกัชา้ ใหจ้  ากดัความรับผิดของผูข้นส่งไวเ้พียงสองเท่าคร่ึงของค่าระวาง

แห่งของเฉพาะท่ีส่งมอบชกัชา้  



………” 
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