
 
 

ศึกษาเปรียบเทียบกฎหมายไทยในการเข้าเป็นภาคีอนุสัญญาสหประชาชาติว่าด้วยสัญญาเพ่ือการ

ขนส่งของระหว่างประเทศทางทะเลทั้งหมดหรือบางส่วน ค.ศ. 2009 (Rotterdam Rules)1 
 

พชัราวรรณ อ่อนรู้ท่ี2 
 

จากการศึกษาเปรียบเทียบกฎหมายไทยในการเขา้เป็นภาคีอนุสัญญาสหประชาชาติว่าดว้ยสัญญาเพื่อ

การขนส่งของระหว่างประเทศทางทะเลทั้งหมดหรือบางส่วน ค.ศ. 2009 (Rotterdam Rules) มีวตัถุประสงคเ์พื่อ

ศึกษาความเป็นมา และความส าคัญ ของปัญหา ความหมาย แนวคิดทฤษฎีของการเข้าเป็นภาคีอนุสัญญา

สหประชาชาติว่าดว้ยสัญญาเพื่อการขนส่งของระหว่างประเทศทางทะเลทั้งหมดหรือบางส่วน ค.ศ. 2009 ซ่ึงท า

ให้ผูศึ้กษาไดรั้บรู้ความเขา้ใจ เพื่อหาแนวทางในการเขา้เป็นภาคีอนุสัญญาสหประชาชาติว่าดว้ยสัญญาเพื่อการ

ขนส่งของระหวา่งประเทศทางทะเลทั้งหมดหรือบางส่วน ค.ศ. 2009 (Rotter dam Rules) และไดรั้บความรู้ความ

เขา้ใจเก่ียวกบัการขนส่งสินคา้ทางทะเล ซ่ึงเดิมก่อนท่ีพระราชบญัญติัการรับขนของทางทะเล พ.ศ. 2534 จะมีผล

ใช้บงัคบั ประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์ เร่ืองรับขน มาตรา 609 วรรคสอง ก าหนดให้การรับขนของทาง

ทะเลเป็นไปตามขอ้บงัคบัของกฎหมาย และกฎบงัคบัว่าด้วยการนั้น ปรากฏว่าประเทศไทยไม่มีการบญัญติั

เก่ียวกบัการรับขนของทางทะเลไวโ้ดยเฉพาะ ท าให้ศาลตอ้งน าประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชยม์าปรับใช ้ซ่ึง

การน าเอาประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์มาปรับใช้อาจไม่เหมาะสม เพราะการรับขนของทางทะเลมี

ลกัษณะเฉพาะและแตกต่างจากการขนส่งภายในประเทศ เน่ืองจากตอ้งน าหลกัสากลเร่ืองการรับขนของทาง

ทะเล และประเพณีในทางการคา้ระหว่างประเทศมาพิจารณาประกอบดว้ย ประเทศไทยได้มีการประกาศใช้

พระราชบญัญติัการรับขนของทะเล พ.ศ. 2534 เพื่อท าให้บุคคลท่ีเก่ียวขอ้งในการคา้ระหว่างประเทศมีความ

เช่ือมัน่ในกฎหมายของประเทศไทยวา่มีความเป็นหลกัสากล โดยน าเอากฎหมายท่ีประเทศมหาอ านาจทางทะเล

ยอมรับและบงัคบัใชเ้ป็นผูข้นส่งเป็นเจา้ของเรือ มาเป็นบทบญัญติัในการขนส่งทางทะเล ท าให้พระราชบญัญติั

การรับขนของทางทะเล พ.ศ. 2534 เป็นพระราชบญัญติัท่ีเอ้ือประโยชน์ให้แก่ผูข้นส่ง และการบงัคบัใชม้าเป็น

ระยะเวลานาน อีกทั้งยงัไม่สอดคลอ้งกบัหลกัประเพณีปฏิบติัทางการคา้ระหว่างประเทศ จึงตอ้งมีการพฒันา
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กฎหมายว่าดว้ยการขนส่งของทางทะเลให้สอดคลอ้งกบัหลกักฎหมาย เพื่อให้มีความทนัสมยั และเปล่ียนแปลง

ไปกบัการขนส่งทางทะเล  

แต่อยา่งไรก็ตาม จากการศึกษาพบว่าพระราชบญัญติัการรับขนของทางทะเล พ.ศ. 2534 ยงัมีบทบญัญติั

ท่ีเกิดเป็นประเด็นปัญหาทางกฎหมายหลายประการท่ีจ าเป็นตอ้งมีปรับปรุงแกไ้ข ซ่ึงสรุปไดด้งัน้ี 

ปัญหาประการเเรกคือ ปัญหาอตัราแลกเปล่ียนการเงินเก่ียวกบัการค านวณ มูลค่าจ ากดัความรับผิดว่า

ดว้ยพระราชบญัญติัการรับขนของทางทะเล พ.ศ.2534 มาตรา 58 มีวตัถุประสงค์เก่ียวกบัการขนส่งทางทะเล

โดยเฉพาะ แต่เน่ืองจากพระราชบญัญติัน้ีก าหนดให้จ านวนเงินจ ากดัความรับผิดของผูข้นส่งไวเ้ป็นการตายตวั

มิไดเ้ปล่ียนแปลงไปตามหน่วยเงินตราใดๆ ไม่ว่าของท่ีขนส่งนั้นจะได้รับความสูญหาย เสียหายทั้งหมดหรือ

บางส่วน ก็ให้จ ากดัความรับผิดท่ี 10,000 บาทต่อหน่วยการขนส่ง หรือกิโลกรัมละ 30 บาทต่อน ้ าหนกัสุทธิแห่ง

ของนั้น ซ่ึงก็แลว้แต่จ านวนใดจะมากกวา่ ตามมาตรา 58 ท าใหว้งเงินจ ากดัความรับผิดนั้นมีมูลค่าต ่ากวา่มาก เม่ือ

เทียบกบัระยะเวลาท่ีพระราชบญัญติัน้ีใช้บงัคบัมาเป็นระยะวลานาน ทั้งเม่ือพิจารณาจากค่าเงินในขณะนั้นกบั

ปัจจุบนัย่อมไม่เหมาะสม ค านวณออกมาย่อมมีค่านอ้ยมากส าหรับผูส่้งของและผูรั้บตราส่งท่ีจะไดรั้บชดใชแ้ละ

การจ ากดัความรับผิดท่ีมีวงเงินน้อยอาจท าให้ผูข้นส่งไม่ให้ความส าคญั ส่งผลให้การท าหน้าท่ีรับขนของไม่มี

ประสิทธิภาพ ขาดความระมดัระวงั ประมาทเลินเล่อ อาจท าให้สินคา้สูญหาย เสียหายหรือส่งมอบชกัช้าได้  ผู ้

ศึกษาเห็นวา่การบงัคบัใชต้ามพระราชบญัญติัการขนส่งของทางทะเล พ.ศ. 2534 โดยมีเน้ือหาคลา้ยคลึงกบัท่ีระบุ

ในอนุสัญญาระหว่างประเทศ แต่ก าหนดจ านวนเงินจ ากดัความรับผิดไวเ้ป็นสกุลเงินบาท ท าให้มีความแตกต่าง

กนัในส่วนของจ านวนเงิน ซ่ึงมีระบบการจ ากดัความรับผิด จ านวนเงินจ ากดัความรับผิดเช่นเดียวกบัท่ีบญัญติัใน

อนุสัญญาระหวา่งประเทศท่ีเก่ียวขอ้ง และจ านวนเงินในการจ ากดัความรับผิดตามอนุสัญญาระหวา่งประเทศนั้น

มีจ านวนท่ีแตกต่างกนักบัจ านวนเงินจ ากดัความรับผิดตามกฎหมายภายในของประเทศไทย ซ่ึงจ านวนเงิน สกุล

เงิน และหน่วยท่ีใชค้  านวณตามท่ีก าหนดของเเต่ละประเทศมีความแตกต่างกนั ทั้งยงัมีค่าคงท่ีและมูลค่าแตกต่าง

กนัคือ มีการก าหนดจ านวนเงินจ ากดัความรับผิดเป็นจ านวนคงท่ี เช่น 10,000 บาท หรือ 875  SDR แต่เน่ืองจาก

สกุลเงินบาทและมูลค่าหน่วยสิทธิพิเศษถอนเงิน (SDR)มีค่าเปล่ียนแปลงขึ้นลงแตกต่างกนั และในการชดใช้

ค่าเสียหายเป็นหน่วยสิทธิพิเศษถอนเงิน(SDR)ตอ้งมีการค านวณเป็นสกุลเงินของแต่ละประเทศ การค านวณค่า

หน่วยสิทธิพิเศษถอนเงิน (SDR)เป็นสกุลเงินบาท จึงท าให้ผูเ้สียหายไดรั้บชดใช้เงินในจ านวนท่ีสูงกว่าและมี

มูลค่ามากกว่า ซ่ึงในปัจจุบนัมูลค่าเงิน 10,000 บาท มีค่าลดลงอย่างมากจนไม่อาจบรรเทาความเสียหายได้ 

ในขณะท่ีมูลค่าหน่วยสิทธิ พิเศษถอนเงิน (SDR) มีค่าเปล่ียนแปลงนอ้ยกว่า ท าให้มีการใชป้ระโยชน์จากมูลค่า

ของเงินท่ีลดลงและจากอตัราแลกเปล่ียนท่ีมีค่าเปล่ียนแปลงในการช าระหน้ี ผลการเปล่ียนแปลงค่าของเงินจึงมี
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ผลกระทบต่อประโยชน์ การไดเ้สียโดยตรงของคู่สัญญา หากมีการแกไ้ขหรือเปล่ียนแปลงจ านวนเงินจ ากดัความ

รับผิดให้สูงขึ้น เป็นมาตรฐานสากลและหลีกเล่ียงการเปล่ียนแปลงค่าเงินบาท ซ่ึงนานแลว้ได้มีการพูดถึงว่า

จ านวนเงินจ ากัดความรับผิดตามพระราชบญัญติัการรับขนของทางทะเล พ.ศ.2534 นั้นต ่ามาก อีกทั้งไม่เป็น

สากล โดยมาตรา 58 ของพระราชบญัญติัก าหนดว่า ภายใตบ้งัคบัมาตรา 60 ในกรณีท่ีของซ่ึงผูข้นส่งได้รับ

มอบหมายสูญหายหรือเสียหาย ไม่ว่าทั้งหมดหรือบางส่วน ให้จ ากดัความรับผิดของผูข้นส่งไวเ้พียง10,000 บาท

ต่อหน่ึงหน่วยการขนส่งหรือกิโลกรัมละ 30บาทต่อน ้ าหนักสุทธิแห่งของนั้น แลว้แต่เงินจ านวนใดจะมากกว่า  

ซ่ึงจ านวนเงินดงักล่าวน้อยกว่าท่ี Hague-Visby Rules 1979 ,Hamburg Rules เเละRotterdam Rules ก าหนดไว ้

เม่ือมีการก าหนดจ านวนเงินจ ากดัความรับผิดเป็น SDR หรือหน่วยสิทธิพิเศษถอนเงิน หมายความวา่ หน่วยสิทธิ

พิเศษถอนเงินตามกฎหมาย ว่าดว้ยการให้อ านาจและก าหนดการปฏิบติับางประการเก่ียวกบัสิทธิพิเศษถอนเงิน

ในกองทุนการเงินระหว่างประเทศ และการค านวณอตัราแลกเปล่ียนระหว่างหน่วยสิทธิพิเศษถอนเงินเป็นเงิน

บาทไว ้เพื่อประโยชน์แก่การค านวณจ านวนเงินจ ากดัความรับผิดตามพระราชบญัญติัน้ี การแปลงหน่วยสิทธิ

พิเศษถอนเงินให้เป็นสกุลเงินบาท ใหค้  านวณ ณ วนัท่ีผูข้นส่งไดส่้งมอบของ หรือถา้ไม่มีการส่งมอบ ใหค้  านวณ 

ณ วนัท่ีล่วงเลย ก าหนดเวลาอนัควรส่งมอบ โดยใชอ้ตัราแลกเปลี่ยนตามประกาศของธนาคารแห่งประเทศไทย 

เม่ือเปรียบเทียบกบัอนุสัญญาสหประชาชาติว่าดว้ยสัญญาเพื่อการขนส่งของระหว่างประเทศทางทะเล

ทั้งหมดหรือบางส่วน ค.ศ. 2009 (Rotterdam Rules) มีหลกัเกณฑ์การก าหนดความรับผิดของผูข้นส่ง ซ่ึงใน

มาตรา 59 (1)โดยไดจ้ ากดัไวท่ี้ 875 SDR ต่อหน่ึงหีบห่อหรือหน่วยการขนส่งอย่างอ่ืน หรือ 3 SDR ต่อกิโลกรัม 

ของน ้ าหนักรวมแห่งของแลว้แต่จ านวนใดจะมากกว่ากัน เพื่อการส่งมอบชักช้าและเพื่อความสูญหาย ทาง

เศรษฐกิจท่ีเกิดจากการส่งมอบชกัชา้ จะจ ากดัท่ีจ านวนไวไ้ม่เกินสองเท่าคร่ึงของค่าระวางแห่งของท่ีถูกส่งมอบ

ชกัชา้ โดยจ านวนเงินในการจ ากดัความรับผิด จะไม่น ามาใชแ้ก่กรณีท่ีผูส่้งของแจง้มูลค่าแห่งของและระบุไวใ้น

รายละเอียดของสัญญา หรือมีการตกลงระหว่างผูส่้งของและผูข้นส่ง ก าหนดจ านวนเงินจ ากดัความรับผิดท่ีสูง

กว่าท่ีก าหนดไวใ้นอนุสัญญา หรือการสูญเสียเกิดจากการกระท าผิดหน้าท่ีตามท่ีก าหนด อนัเป็นผลจากการ

กระท าหรืองดเวน้กระท า โดยจงใจท่ีก่อให้เกิดความสูญหายหรือโดยละเลยไม่เอาใจใส่ทั้งท่ีรู้วา่ความสูญเสียนั้น

อาจจะเกิดขึ้น ถึงแมว้่าเม่ือพิจารณาถึงกฎหมายภายในของประเทศไทยเห็นไดว้่า พระราชบญัญติัการรับขนของ

ทางทะเล พ.ศ. 2534 ของประเทศไทยในส่วนของการจ ากดัความรับผิดของผูข้นส่งไดก้ าหนดไวใ้นมาตรา 58 

ภายใตบ้งัคบัมาตรา 60 ในกรณีท่ีผูข้นส่งไดรั้บมอบหมายสูญหายหรือเสียหายไม่ว่าทั้งหมดหรือ บางส่วน ให้

จ ากดัความรับผิดของผูข้นส่งไวเ้พียง 10,000 บาทต่อหน่ึงหน่วยการขนส่ง หรือกิโลกรัมละ 30 บาทต่อน ้ าหนัก

สุทธิแห่งของ แลว้แต่เงินจ านวนใดจะมากกว่า ในกรณีท่ีค านวณราคาของท่ีสูญหายหรือเสียหายไดต้าม มาตรา 
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61 ปรากฏว่า ราคาของนั้นต ่ากว่าท่ีจ ากดัความรับผิด ถือเอาตามราคาท่ีค านวณได ้ในกรณีท่ีมีการส่งมอบของ

ชกัชา้ ให้จ ากดัความผิดของ ผูข้นส่งไวเ้พียงสองเท่าคร่ึงของค่าระวางแห่งของเฉพาะท่ีส่งมอบชกัชา้ แต่รวมกนั

ตอ้งไม่เกินค่าระวางทั้งหมดตามสัญญารับขนของทางทะเล โดยมีหน่วยการขนส่งเดียวกนัเป็นมูลแห่งความรับ

ผิด ให้จ ากัดความรับผิดของผูข้นส่งไวไ้ม่เกินจ านวนเงินท่ีก าหนด จะเห็นได้ว่า เม่ือสินคา้เกิดความสูญหาย 

เสียหาย หรือส่งมอบชกัช้า ผูข้นส่งไม่สามารถอา้งขอ้ยกเวน้ความรับผิดได ้จึงตอ้งมีการชดใชสิ้นไหมทดแทน

ค่าเสียหายท่ีเกิดขึ้นตามวงเงินจ ากดัความรับผิด วงเงินจ ากดัความรับผิดท่ีผูข้นส่งตอ้งรับผิดนั้น และเม่ือเทียบกบั

ระยะเวลาท่ีพระราชบญัญติัน้ีใช้บงัคบัมาเป็นระยะเวลานาน  ดว้ยบริบททัว่ไปด้านเศรษฐกิจ สังคมการเมือง 

เทคโนโลยมีีการเปลี่ยนแปลงพฒันาไปมาก การเติบโตในธุรกิจการคา้การขนส่งขยายตวั ค่าเงินมีการปรับเปล่ียน 

หากจะเปรียบเทียบค่าเงินในขณะนั้นกับปัจจุบนัย่อมไม่เหมาะสมกัน เม่ือค านวณออกมาย่อมมีค่าน้อยมาก 

ส าหรับผูส่้งของและผูรั้บตราส่งท่ีจะไดรั้บการชดใช ้เม่ือผูข้นส่งเห็นวา่ การจ ากดัความรับผิดมีวงเงินจ ากดันอ้ยก็

อาจไม่ใหค้วามส าคญั ส่งผลใหก้ารท าหนา้ท่ีรับขนของไม่มีประสิทธิภาพ ขาดความระมดัระวงั ประมาทเลินเล่อ 

และอาจท าใหสิ้นคา้สูญหาย เสียหาย หรือส่งมอบชกัชา้ได ้ 

ปัญหาประการท่ีสอง  ปัญหาเร่ืองขอ้ก าหนดของกฎหมายท่ีเก่ียวกบัเอกสารการบนัทึกขอ้มูลการขนส่ง

ทางอิเลก็ทรอนิกส์ ดว้ยพระราชบญัญติัการรับขนของทางทะเล พ.ศ. 2534 ยงัไม่มีบทบญัญติัเก่ียวกบัเอกสารการ

บนัทึกขอ้มูลการขนส่งทางอิเล็กทรอนิกส์ การลงลายมือช่ือในใบตราส่ง  ส่งมอบโดยการหยิบยื่นให้แก่กัน 

เพื่อให้อยู่ในความครอบครองของฝ่ายผูรั้บ การโอนสิทธิในบนัทึกขอ้มูลการขนส่งทางอิเล็กทรอนิกส์  ผูศึ้กษา

เห็นว่ากรณีท่ีไม่มีบทบญัญติัก าหนดเก่ียวกบัเร่ืองอิเล็กทรอนิกส์ไวใ้นพระราชบญัญติัการขนส่งของทางทะเล 

พ.ศ.2534 นั้น จะตอ้งพิจารณาตามบทบญัญติัว่าดว้ยธุรกรรมทางอิเล็กทรอนิกส์ พ.ศ. 2544 โดยบงัคบัใช้กับ

ขอ้มูลอิเลก็ทรอนิกส์ทุกประเภท แต่ก็ยงัมิไดก้ล่าวถึงการโอนสิทธิ หรือการสลกัหลงั และส่งมอบเอกสารสิทธิท่ี

อยูใ่นรูปขอ้มูลอิเลก็ทรอนิกส์แต่อยา่งใด จึงท าใหไ้ม่มีบทบญัญติัรองรับเก่ียวกบัการโอนสิทธิทางอิเลก็ทรอนิกส์

ในเอกสารชนิดโอนเปล่ียนมือไดอ้ย่างชดัเจน และไม่สามารถท าหน้าท่ีไดเ้หมือนกบัมีการบญัญติัวิธีการสลกั

หลงัและการโอนเปล่ียนมือไวเ้ป็นการเฉพาะ แต่เน่ืองจากพระราชบญัญติัการรับขนของทางทะเล พ.ศ. 2534 

บญัญติัเก่ียวกบัการลงลายมือช่ือ ถึงแมว้่าใบตราส่งจะไม่มีลายมือช่ือของผู ้ขนส่ง หรือตวัแทนผูข้นส่งก็มีความ

สมบูรณ์ ตามมาตรา 3 ซ่ึงถือว่ามีฐานะเป็นใบตราส่งตามกฎหมาย การท่ีมิไดมี้การลงลายมือช่ือไวไ้ม่ท าให้ใบ

ตราส่งสูญเสียฐานะทางกฎหมายไปแต่อยา่งใด แต่ก็ไม่มีบทบญัญติัรองรับเก่ียวกบัเร่ืองลายมือช่ืออิเลก็ทรอนิกส์

ไว ้จึงท าให้ยงัไม่มีบทบัญญติัรองรับในส่วนท่ีเก่ียวกับการโอนสิทธิทางอิเล็กทรอนิกส์ ในเอกสารชนิดโอน

เปล่ียนมือไดอ้ยา่งชดัเจน ท าใหไ้ม่สามารถใชบ้งัคบักบับนัทึกขอ้มูลการขนส่งอิเลก็ทรอนิกส์ชนิดโอนเปลี่ยนมือ
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ไดค้รบถว้นและครอบคลุม ยงัไม่มีความชดัเจนและไม่สามารถท าหน้าท่ีไดเ้หมือน กบัมีบทบัญญติัวิธีการสละ

หลงั และการรับโอนเปลี่ยนมือไวเ้ป็นการเฉพาะ    

ปัญหาประการท่ีสาม  ปัญหาเร่ืองการก าหนดความรับผิดของผูข้นส่งไวค้่อนขา้งน้อย พระราชบญัญติั

การรับขนของทางทะเล พ.ศ. 2534 มีการก าหนดความรับผิดของผูข้นส่งซ่ึงความรับผิดของผูข้นส่งเกิดขึ้นเม่ือ

ของมาอยู่ในความดูแลของผูข้นส่งนับตั้งแต่เวลาท่ีผูข้นส่งรับของนั้นจากผูส่้งของ ผูแ้ทน หรือเจา้หน้าท่ีหรือ

บุคคลใด ๆ ท่ีกฎหมายก าหนดไว ้จนกระทัง่ของส่งถึงปลายทาง หรือท่ีหมายท่ีไดก้ าหนดไว ้ความรับผิดของผู ้

ขนส่งจึงส้ินสุด และระหว่างท่ีของอยู่ในความดูแลของผูข้นส่ง ถา้หากเกิดความเสียหาย สูญหาย หรือส่งมอบ

ชกัชา้เกิดขึ้น ผูข้นส่งจะตอ้งรับผิดชอบความเสียหายนั้นๆ ผูศึ้กษาเห็นว่าประเทศไทยมีการก าหนดความรับผิด

ไว ้ตามพระราชบญัญติัการรับขนของทางทะเล พ.ศ. 2534 ไดบ้ญัญติัถึงความรับผิดของผูข้นส่งไวใ้นมาตรา 39 

และขอ้ก าหนดเหตุยกเวน้ความรับผิดของผูข้นส่งตามมาตรา 52  จึงท าให้เกิดปัญหาเก่ียวกบัการยกเวน้ความรับ

ผิดดงักล่าว ท่ีถือว่าเป็นการเอ้ือประโยชน์ให้แก่ผูข้นส่งมากกว่าผูส่้งสินคา้ท่ีประเทศไทยมีจ านวนผูส่้งสินคา้

มากกว่า และถึงแมว้่าประเทศไทยเป็นประเทศผูใ้ช้บริการก็จ าเป็นอย่างยิ่งท่ีจะต้องรักษาผลประโยชน์ของ

เจ้าของสินค้าเอาไว ้และในขณะเดียวกัน ก็เพื่อสนับสนุนและส่งเสริมให้ธุรกิจการขนส่งระหว่างประเทศ

พฒันาขึ้น และเอ้ือประโยชน์ใหแ้ก่ผูข้นส่งดว้ย ซ่ึงการรับขนจะเกิดขึ้นระหวา่งบุคคลสองฝ่ายท่ีมีความตอ้งการท่ี

จะขนส่งกนั โดยฝ่ายหน่ึงมีความตอ้งการท่ีจะใหบ้ริการดา้นการขนส่งและอีกฝ่ายหน่ึงนั้นมีความตอ้งการท่ีจะใช้

บริการการขนส่งและทั้งสองตกลงกนัท าสัญญาระหวา่งกนั จึงเกิดความสัมพนัธ์ขึ้นระหวา่งบุคคลอาจจะมีหลาย

ฝ่าย ไม่ว่าจะเป็นผูข้นส่ง ผูส่้งของ ประกนัภยั ผูข้นส่งอ่ืน ซ่ึงท าให้การขนส่งนั้นไม่ไดมี้หลกัเกณฑ์ท่ีแน่นอน 

ขึ้นอยู่กบัขอ้ตกลงท่ีคู่สัญญาทั้งสองฝ่ายท าขึ้นโดยในทางการคา้ระหว่างประเทศจะใช ้Incoterms ค.ศ. 2020 เขา้

มาเป็นขอ้ก าหนดในการส่งมอบสินคา้ระหว่างผูซ้ื้อและผูข้ายท่ีเป็นหลกัสากล ซ่ึงก าหนดโดยสภาหอการคา้

นานาชาติ (International Chember of Commerce) เพื่อให้ผูซ้ื้อผูข้าย ทราบถึงขอบเขตความรับผิดชอบในภาระ

ค่าใชจ่้ายและความเส่ียงต่าง ๆ โดยช่วยให้ทั้งสองฝ่ายท่ีมีความแตกต่างทางดา้นวฒันธรรมมีความเขา้ใจตรงกนั 

มีลกัษณะเดียวกนั  

ปัญหาประการท่ีส่ี  ปัญหาเร่ืองอายุความคดีรับขนทางทะเลนั้ นสั้ นเกินไปและควรขยาย ด้วย

พระราชบญัญติัการรับขนของทางทะเล พ.ศ. 2534 มีหลกัเกณฑ์เก่ียวกบัอายุความ โดยมีตวับทปรากฏอยู่ใน

กฎหมายประมวลแพ่งและพาณิชย ์แต่ส าหรับอายุความฟ้องร้องคดีรับขนของตามประมวลกฎหมายแพ่งและ

พาณิชยก์ าหนดไวใ้นมาตรา 624 วา่ “ในขอ้ความความรับผิดของผูข้นส่งในการท่ีของสูญหายหรือบุบสลายหรือ

ส่งชกัชา้นั้น ท่านหา้มมิใหฟ้้อง เม่ือพน้ก าหนดหน่ึงปีนบัแต่ส่งมอบ หรือปีหน่ึงนบัแต่วนัท่ีควรจะไดส่้งมอบ เวน้
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แต่ในกรณีท่ีมีการทุจริต” จึงท าให้เกิดขอ้โตแ้ยง้ในเร่ืองอายุความฟ้องคดีรับขนของทางทะเลนั้นสั้นเกินไปและ

ควรขยาย หากมีอายุความท่ีสั้ นเกินไป ผูศึ้กษาเห็นว่าอาจส่งผลให้เกิดปัญหาแก่ผูส่้ง ผูรั้บตราส่งหรือผูรั้บ

ประกนัภยัท่ีรับช่วงสิทธิจากผูรั้บตราส่งในกรณีท่ีของท่ีสูญหายหรือเสียหาย โดยไดช้ดใช้ค่าสินใหมทดแทน

ให้แก่บุคคลดงักล่าวไปแลว้ จึงมาฟ้องร้องผูข้นส่งเพราะจะท าให้บุคคลดงักล่าวไม่มีเวลาเพียงพอในการจดัหา

พยานหลกัฐาน รวบรวมขอ้มูลและขอ้เท็จจริงเช่นเดียวกนั ระยะเวลาของอายุความ จึงควรเป็นระยะเวลาท่ีเป็น

ธรรมและเหมาะสมแก่ทุกฝ่าย แต่เน่ืองจากพระราชบญัญติัการรับขนของทางทะเล พ.ศ. 2534 ไดก้ าหนดให้อยู่

ภายใตอ้ายุความเดียวกนักบัการฟ้องร้องทางสัญญา คือ ก าหนดให้อายคุวามท่ีผูข้นส่งจะฟ้องผูส่้งหรือผูรั้บตาส่ง 

มีก าหนด 1 ปี เน่ืองจากพระราชบญัญติัการรับขุนของทางทะเล พ.ศ. 2534 ไม่ไดก้ าหนดเร่ืองการฟ้องร้องคดีท่ีผู ้

ขนส่งท าผิดสัญญาท่ีไม่รับขน ไม่ยอมออกใบตราส่ง ไม่ปฏิบติัหนา้ท่ีอ่ืนใด น าบทบญัญติัว่าดว้ยเร่ืองอายุความ

ตามประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชยม์าใชบ้งัคบั และประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชยก์็ไม่มีบทบญัญติัเร่ือง

อายุความดังกล่าวในกรณีน้ีโดยเฉพาะ จึงต้องใช้อายุความตามบทบัญญัติทั่วไป อายุความฟ้องร้องคดีตาม

ประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชยม์าตรา 193/30 ซ่ึงเป็นอายคุวาม 10 ปี เป็นอายคุวามท่ียาวเกินไป ไม่เป็นธรรม

แก่ผูข้นส่ง และผูรั้บตราส่ง เน่ืองจากเม่ือบุคคลทั้งสองจะฟ้องผูข้นส่งจะตอ้งด าเนินการภายใน 1 ปี แต่ตรงกนั

ขา้มกบัผูส่้งกบัผูรั้บตราส่งมีเวลาถึง 10 ปีในการฟ้องร้อง จึงเกิดความไม่เป็นธรรมขึ้น 

จากการศึกษาคน้ควา้เปรียบเทียบกฎหมายไทยในการเขา้เป็นภาคีอนุสัญญาสหประชาชาติว่าดว้ยสัญญา

เพื่อการขนส่งของระหวา่งประเทศทางทะเลทั้งหมดหรือบางส่วน ค.ศ. 2009 ผูศึ้กษามีขอ้เสนอแนะดงัน้ี 

1. ปัญหาอัตราแลกเปล่ียนการเงินเก่ียวกับการค านวณมูลค่าจ ากัดความรับผิด ผูศึ้กษาเห็นว่า หาก

ประเทศไทยประสงค์จะเข้าเป็นภาคีของ Rotterdam Rules นั้น ประเทศไทยจะต้องแก้ไขบทบัญญัติใน

พระราชบัญญัติการรับขนของทางทะเล พ.ศ. 2534 ในส่วนของการจ ากัดความรับผิดของผู ้ขนส่งการ

เปล่ียนแปลงวงเงินจ ากัดความรับผิด เพื่อให้เกิดความเหมาะสมกับการขนส่งของไทย ในบริบทท่ีมีการ

เปล่ียนแปลงทั้งดา้นเศรษฐกิจสังคมการเมืองและเทคโนโลยี โดยน าเอาบทบญัญติัของอนุสัญญาสหประชาชาติ

วา่ดว้ยสัญญาเพื่อการขนส่งของระหว่างประเทศทางทะเลทั้งหมดหรือบางส่วน ค.ศ. 2009 (Rotterdam Rules) ท่ี

มีความชดัเจน แน่นอนมาปรับใช ้กบัพระราชบญัญติัการรับผลของทางทะเล พ.ศ. 2534 ในมาตรา 58 เก่ียวกบั

จ านวนเงินจ ากดัความรับผิด จากการจ ากดัความรับผิดท่ี 10,000 บาทต่อหน่วยการขนส่ง หรือกิโลกรัมละ 30 

บาทต่อน ้าหนกัสุทธิแห่งของนั้น ซ่ึงก็แลว้แต่จ านวนใดจะมากกวา่ ใหแ้กไ้ขเก่ียวกบัจ านวนเงินจ ากดัความรับผิด 

ตามบทบญัญติัในอนุสัญญาสหประชาชาติว่าดว้ยสัญญาเพื่อการขนส่งของระหว่างประเทศทางทะเลทั้งหมด

หรือบางส่วน ค.ศ.2009 (Rotterdam Rules)โดยความรับผิดของผูข้นส่งเพื่อการผิดหนา้ท่ีตามท่ี Rotterdam Rules 



7 
 

ก าหนด จ ากดัไวท่ี้ 875 SDR ต่อหน่ึงหีบห่อหรือหน่วยการขนส่งอย่างอ่ืน หรือ 3 ของน ้ าหนกัรวมแห่งของนั้น 

แลว้แต่จ านวนใดจะมากกว่ากนั ซ่ึงหากมีการแกไ้ขเก่ียวกบัการค านวณมูลค่าจ ากดัความรับผิด เพื่อใหส้อดคลอ้ง

กบัหลกัการปฏิบติัสากลท่ีประเทศต่างๆ ปฏิบติัต่อกนั และเพื่อให้เกิดความเหมาะสมกบัการขนส่งของประเทศ

ไทยท่ีมีการเปล่ียนแปลงทั้งทางดา้นเศรษฐกิจ สังคม การเมือง และเทคโนโลยท่ีีมีความทนัสมยัอยูเ่สมอ 

2. ปัญหาข้อก าหนดของกฎหมายท่ีเก่ียวกับเอกสารการบันทึกข้อมูลการขนส่งทางอิเล็กทรอนิกส์  

ผูศึ้กษาเห็นว่า หากประเทศไทยประสงคจ์ะเขา้เป็นภาคีของ Rotterdam rulesนั้น บทบญัญติัในเร่ืองเอกสารการ

ขนส่งและบนัทึกขอ้มูลการขนส่งอิเล็กทรอนิกส์นั้น มีเน้ือหาท่ีครอบคลุม ชดัเจน และสอดคลอ้งกบัแนวทาง

ปฏิบติัในปัจจุบนั แต่เน่ืองจาก Rotterdam rules ไม่อนุญาตใหมี้ การตั้งขอ้สงวนในการบงัคบัใชบ้ทบญัญติัต่างๆ

ในอนุสัญญา ซ่ึงประเทศไทยไม่สามารถพิจารณาเฉพาะในส่วนของหลกัเกณฑท่ี์เก่ียวกบัเอกสารการขนส่ง และ

บนัทึกขอ้มูล การขนส่งทางอิเลก็ทรอนิกส์เท่านั้น แต่ยงัตอ้งพิจารณาศึกษาอีกหลายประเด็นประกอบดว้ย จึงเป็น

การดีท่ีจะน าเอาหลกัเกณฑข์อง Rotterdam rules มาปรับใชเ้ป็นแนวทางในการแกไ้ขปรับปรุงกฎหมายเก่ียวกบั

การขนส่งของทางทะเลของไทยในพระราชบญัญติัการรับขนของทางทะเล พ.ศ. 2534 ในส่วนท่ีเก่ียวขอ้งกบั

เอกสารการบนัทึกขอ้มูลการขนส่งทางอิเล็กทรอนิกส์เพิ่มเติมขึ้นมา โดยอาศยัแนวทางของ Rotterdam rules มา

เป็นแม่แบบ จึงควรบญัญติักฎหมายให้มีความชัดเจนในพระราชบญัญติัการรับขนของทางทะเล พ.ศ. 2534 

กล่าวคือ  

1. เอกสารการขนส่ง ให้หมายความถึงใบตราส่งหรือเอกสารสิทธิท่ีมีช่ือเรียกอย่างอ่ืน หรือเอกสารอ่ืน

ทั้ งท่ีโอนเปล่ียนมือได้และโอนเปล่ียนมือไม่ได้ ไม่ว่าจะอยู่ในรูปของข้อมูล อิเล็กทรอนิกส์หรือไม่   

ก็สามารถใชเ้ป็นหลกัฐานท่ีแสดงว่าผูข้นส่งไดรั้บของไวแ้ลว้และเป็นหลกัฐานของสัญญารับขนของทางทะเล 

ซ่ึงจะช่วยในการพฒันาเอกสารการขนส่งและบนัทึกขอ้มูลการขนส่งทางอิเลก็ทรอนิกส์ไดเ้ป็นอยา่งดี รวมทั้งให้

ค  าจ ากดัความการท าเป็นลายลกัษณ์อกัษร วา่ใหร้วมถึงวิธีการใชข้อ้มูลทางอิเลก็ทรอนิกส์ดว้ย 

2. การให้นิยาม “การติดต่อส่ือสารทางอิเล็กทรอนิกส์” หมายถึง ขอ้มูลท่ีเกิดจากการสร้าง ส่ง รับ หรือ

จดัเก็บโดยวิธีการทางอิเลก็ทรอนิกส์ หรือวิธีการทางดิจิตอล (digital) หรือวิธีการอ่ืนท านองเดียวกนั ซ่ึงสามารถ

เขา้ถึงเพื่อใชส้ าหรับการอา้งอิงไดใ้นภายหลงัตามวิธีการท่ีก าหนดไว ้

“การบนัทึกขอ้มูลการขนส่งทางอิเลก็ทรอนิกส์ชนิดโอนเปลี่ยนมือได”้ หมายถึง การออกบนัทึกขอ้มูลท่ี

ประกอบด้วยข้อมูล เ ก่ียวกับสัญญารับขนของทางทะเลท่ีส ร้างขึ้ น  โดยวิ ธีการทางอิ เล็กทรอนิกส์ 

โดยผูข้นส่ง ตามกระบวนการท่ีเช่ือมัน่ไดว้า่บนัทึกขอ้มูลนั้นอยูภ่ายใตก้าร ควบคุมตามวิธีการท่ีก าหนดตั้งแต่การ

สร้างจนกระทัง่ส้ินสุดลง” 
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ส่วนลายมือช่ือท่ีตอ้งลงในเอกสารการขนส่งหรือบนัทึกขอ้มูลการขนส่งทางอิเลก็ทรอนิกส์ ตอ้งก าหนด

วิธีการไวใ้ห้ชดัเจน เช่น “เอกสารการขนส่งตอ้งถูกลงลายมือช่ือโดยผู ้ขนส่งหรือบุคคลท่ีกระท าในนามผูข้นส่ง 

โดยบนัทึกข้อมูลการขนส่งทางอิเล็กทรอนิกส์ต้องมีลายมือช่ือทางอิเล็กทรอนิกส์ของผูข้นส่งหรือบุคคลท่ี

กระท าในนามของผูข้นส่งหรือวิธีการอ่ืนในท านองเดียวกนั และตอ้งสามารถพิสูจน์ถึงความสัมพนัธ์และอ านาจ

ของบุคคลท่ีลงนามในบนัทึก ข้อมูลการขนส่งทางอิเล็กทรอนิกส์ได้” แต่ทั้งน้ีการใช้ถ้อยค าในการบัญญติั

กฎหมายเร่ืองวิธีการติดต่อส่ือสารทางอิเล็กทรอนิกส์และบันทึกข้อมูลการขนส่งทางอิเล็กทรอนิกส์ ซ่ึง

พระราชบญัญติัการรับขนของทางทะเล พ.ศ. 2534 จะตอ้งมีเน้ือหาท่ีครอบคลุมชดัเจนและมีความเหมาะสม หรือ

ควรแกไ้ขเพิ่มเติมหรือปรับปรุง 

เพื่อให้มีความสอดคลอ้งกบัการแกไ้ขเพิ่มเติม เร่ืองบนัทึกขอ้มูลการขนส่งทางอิเล็กทรอนิกส์ ซ่ึงท าให้

ประเทศไทยมีกฎหมายเก่ียวกบัการรับขนของทางทะเลท่ีทนัสมยัและทดัเทียมกบันานาอารยประเทศ อนัจะเป็น

ผลให้ การประกอบธุรกิจ การรับขนของทางทะเลของประเทศไทยเป็นไปโดยราบร่ืน และเป็นการส่งเสริมการ

พฒันากิจการพาณิชยนาวีของประเทศไทยใหก้า้วไกลอีกดว้ย 

    3. ปัญหาเก่ียวกับการก าหนดความรับผิดของผู ้ขนส่งไว้ค่อนข้างน้อย ผู ้ศึกษาเห็นว่า หาก  

ประเทศไทยประสงคจ์ะเขา้เป็นภาคีของ Rotterdam rulesนั้น ระบบความรับผิดของผูข้นส่งใน Rotterdam Rules 

นั้น เป็นการน าเอาบทบญัญติัของ Hague Rules และ Hamburg Rules ซ่ึงเป็นอนุสัญญาการขนส่งทางทะเล

ระหว่างประเทศท่ีได้รับการยอมรับในธุรกิจการขนส่งทางทะเลมาผสมผสานกนั เพื่อให้เกิดความสมดุลกนั

ระหวา่งประเทศของฝ่ายผูส่้งของและผูข้นส่ง และเป็นหลกัสากลมากขึ้น และการท่ีมีขอ้ก าหนดท่ีนอ้ยกวา่ก็เป็น

การเอ้ือประโยชน์ให้แก่ผูส่้งของ โดยเหตุท่ีอยูใ่นขอ้ยกเวน้ความรับผิดนั้น จะเป็นเหตุท่ีมิอาจสามารถป้องกนัได ้

หรือไม่สามารถหามาตรการป้องกนัได ้และไม่เป็นเหตุการณ์ท่ีนายเรือตั้งใจ จงใจ หรือประมาทเลินเล่อ และ

เหตุการณ์ท่ีไม่อาจป้องกันได้ ซ่ึงเหตุดังกล่าวนั้ นจะอยู่ในข้อยกเว้นความรับผิดของ Rotterdam Rules 

เช่นเดียวกนั ควรน าเอาเหตุแห่งการยกเวน้ความรับผิดดงักล่าวมาปรับใชก้บัพระราชบญัญติัการรับขนของทาง

ทะเล พ.ศ. 2534 เพื่อให้มีบทบญัญติัท่ีเหมาะสมกบัประเทศไทย โดยเฉพาะในเร่ืองความรับผิดของผูข้นส่ง ควร

เป็นบทบญัญติัในลกัษณะท่ีให้ประโยชน์ทั้งฝ่ายผูข้นส่งและเจา้ของสินคา้ในเวลาเดียวกนั โดยน าบทบญัญติั

มาตรา 17 ของ Rotterdam Rules ซ่ึงเป็นหลกัเกณฑท่ี์ก าหนดระบบความรับผิดของผูข้นส่งอยา่งสมดุลมาปรับใช ้

คือ ผูข้นส่งไม่ตอ้งรับผิดส าหรับการสูญหาย หรือเสียหายอนัเกิดขึ้น เป็นผลมาจากความไม่เหมาะสมแก่ทะเล 

เวน้แต่มีตน้เหตุมาจากการขาดความเอาใจใส่ตามสมควร ขอ้ยกเวน้ความรับผิดของผูข้นส่ง ผูข้นส่งจะตอ้งใช้

วิธีการท่ีดีท่ีสุด และต้องใช้ความระมัดระวงัท่ีสุดอีกด้วย เช่นน้ีย่อมจะท าให้ต่างชาติทราบถึงแนวทางของ
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กฎหมายการขนส่งทางทะเลของประเทศไทยไดช้ดัเจนยิ่งขึ้นและยงัท าให้กฎหมายของไทยมีความเป็นสากล

เพิ่มขึ้นอีกดว้ย 

4. ปัญหาอายุความคดีรับขนทางทะเลนั้นสั้ นเกินไปและควรขยาย ผูศึ้กษาเห็นว่า หากประเทศไทย

ประสงคจ์ะเขา้เป็นภาคีของ Rotterdam rulesนั้น อายคุวามท่ีสั้นเกินไป และประเทศไทยก็เป็นหน่ึงในประเทศท่ี

ก าลังพฒันาท่ีจะต้องพึ่งพากองเรือต่างชาติ ควรท่ีจะมีการแก้ไขหลกัเกณฑ์ในเร่ืองอายุความคดีรับขนของ

ระหว่างประเทศท่ีมีอยู่ โดยน าอนุสัญญาระหว่างประเทศ Rotterdam rules มาปรับใช้ในการแกไ้ขเพิ่มเติมใน

บทบัญญัติพระราชบัญญัติการรับขนของทางทะเล พ.ศ. 2534 ในเร่ืองอายุความการรับขนของทางทะเล

โดยเฉพาะ และให้มีความเป็นหลกัสากลมากขึ้น ซ่ึงผูศึ้กษามีความเห็นสอดคลอ้งกบัศาสตรจารย ์ดร.ไผทชิต 

เอกจริยกร เก่ียวกบัการก าหนดอายุความฟ้องร้องคดีไวท่ี้ 2 ปี ซ่ึงน่าจะเหมาะสม และอายุความ 2 ปี ก็ไม่ไดย้าว

เกินไป จนท าให้ผูข้นส่ง ผูรั้บตราส่งหรือผูรั้บประกนัภยัท่ีรับช่วงสิทธิจากผูรั้บตราส่ง ในกรณีท่ีของท่ีขนส่งสูญ

หา ยห รือ เ สี ยห า ย  ไ ด้ช ด ใช้ ค่ า สิ น ไหมทดแทนให้ แ ก่ บุ คคลดั ง กล่ า ว ไปแล้ว ท่ี จ ะม า ฟ้อ ง ร้ อง 

ผูข้นส่ง มีเวลาเพียงพอในการจดัหาพยานหลกัฐานและรวบรวมขอ้มูลและขอ้เท็จจริงนั้นได ้ ในกรณีอายุความ

ฟ้องร้องคดีเป็นเร่ืองท่ีเก่ียวกบัความสงบเรียบร้อย และศีลธรรมอนัดีงามของประชาชน จึงไม่สามารถย่นหรือ

ขยายระยะเวลาได ้หลกัเกณฑน้ี์เป็นหลกัทัว่ไป สามารถมีขอ้ยกเวน้ไดใ้นกฎหมายเฉพาะซ่ึงเป็นกฎหมายพิเศษ 

ดงันั้น พระราชบญัญติัการรับขนของทางทะเล พ.ศ.2534 จึงควรมีการแกไ้ขเพิ่มเติมขอ้ความไวส้ักวรรคหน่ึงใน

เร่ืองอายุความว่า “ ก่อนอายุความมาตรา 46 จะครบบริบูรณ์ ฝ่ายท่ีถูกเรียกร้อง อาจยินยอมให้ขยายอายุความไป

ได ้โดยท าเป็นหนงัสือ ลงลายมือช่ือตนก่อนครบระยะเวลา ท่ีขยายออกไปตามวรรคหน่ึง ฝ่ายท่ีถูกเรียกร้อง จะ

ยินยอมให้ขยายอายุความออกไปอีกคร้ังหน่ึง หรือหลายคร้ังก็ได้ ” หลกัเกณฑ์ของกฎหมายขนส่งระหว่าง

ประเทศเป็นหลกัเกณฑ์ของกฎหมายเฉพาะ และเป็นหลกัเกณฑ์ท่ีเป็นท่ียอมรับกันทัว่โลก สมควรท่ีจะมีการ

แกไ้ขหรือด าเนินการให้เป็นไปตามหลกัเกณฑท่ี์ใช ้และน่าจะเป็นประโยชน์แก่ทุกฝ่ายท่ีเก่ียวขอ้ง ไม่วา่จะเป็นผู ้

ขนส่งหรือผูใ้ชบ้ริการก็ตาม  

จากข้อเสนอแนะดังกล่าวตามปัญหาท่ีหยิบยกขึ้ นมาข้างต้น อันเกิดจากปัญหาทางกฎหมาย  
หากประเด็นปัญหาดงักล่าวไดรั้บการแกไ้ขโดยการบญัญติัเพิ่มเติมหรือยกเลิก โดยน าบทบญัญติัของอนุสัญญา
สหประชาชาติว่าด้วยสัญญาเพื่อการขนส่งของระหว่างประเทศทางทะเลทั้งหมดหรือบางส่วน ค.ศ. 2009 
(Rotterdam Rules) มาปรับใชส่้วนท่ีเป็นปัญหา ยอ่มส่งผลใหพ้ระราชบญัญติัการรับขนของทางทะเล พ.ศ. 2534 
มีความชดัเจน ทนัสมยั มีเน้ือหาท่ีครบถว้นครอบคลุม ท าให้สามารถป้องกนัและแกไ้ขถึงปัญหาท่ีอาจเกิดได้            
ท าใหก้ฎหมายของไทยมีความเป็นสากล ทดัเทียมกบันานาอารยประเทศ อนัจะเป็นผลใหก้ารประกอบธุรกิจ การ
รับขนของทางทะเลของประเทศไทยเป็นไปโดยราบร่ืน 
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