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พระราชบัญญัตกิารรบัขนของทางทะเล พ.ศ. 2534 
กบัการขนสง่ของตาม sea waybills 

CARRIAGE OF GOODS BY SEA ACT, BE 2534 AND TRANSPORTATION UNDER SEA WAYBILLS 
 

ธนสร  สทุธบิด ี
 

บทคดัย่อ 
เพื่อสนับสนุนการขนส่งสินค้าทางทะเลด้วยการลดข้อพิพาทและข้อโต้แย้งที่อาจเกิดขึ้นจากความไม่ชัดเจนและไม่

ครอบคลุมของกฎหมายประเทศไทยมีความพยายามที่จะปรับปรุงกฎหมายด้านการขนส่งสินค้าทางทะเลให้มีความทันสมัย 
สอดคล้องกับประเพณีทางการค้า อันเห็นได้จากการเปลี่ยนแปลงหลักกฎหมายที่เก่ียวข้อง เช่นจากเดิมก่อนที่พระราชบัญญัติ
การรับขนของทางทะเล พ.ศ.2534 จะมีผลใช้บังคับประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์เรื่องรับขน มาตรา 609 วรรคสอง 
กําหนดให้การรับขนของทางทะเลเป็นไปตามบังคับของกฎหมายและกฎข้อบังคับว่าด้วยการนั้น แต่กลับปรากฏว่ากฎหมาย
ของประเทศไทยไม่มีการบัญญัติเก่ียวกับการรับขนของทางทะเลเอาไว้โดยเฉพาะทําให้ศาลต้องนําประมวลกฎหมายแพ่งและ
พาณิชย์มาปรับใช้ ซ่ึงการนําเอาประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์มาปรับใช้อาจไม่เหมาะสมเพราะการรับขนของทางทะเลมี
ลักษณะเฉพาะและแตกต่างจากการขนส่งภายในประเทศเน่ืองจากต้องนําหลักสากลเรื่องการรับขนของทางทะเลและประเพณี
ทางการค้าระหว่างประเทศมาพิจารณาประกอบ ต่อมาจึงมีการประกาศใช้พระราชบัญญัติการรับขนของทางทะเล พ.ศ.2534
เพื่อทําให้บุคคลที่เก่ียวข้องในการค้าระหว่างประเทศมีความเชื่อม่ันในกฎหมายของประเทศไทยว่ามีความเป็นสากลมากยิ่งขึ้น 

อย่างไรก็ตาม แม้ว่าพระราชบัญญัติการรับขนของทางทะเล พ.ศ.2534 จะมีบทบัญญัติที่เกี่ยวข้องใบตราส่ง แต่กลับ
ไม่มีบทบัญญัติที่ชัดเจนเก่ียวกับ sea waybills ทั้งที่ในประเพณีการค้าระหว่างประเทศและการขนส่งสินค้าทางทะเลมีการใช้
งาน sea waybills อยู่มาก อันอาจทําให้เกิดความไม่แน่ชัดว่า กรณีที่เป็นการขนส่งสินค้าทางทะเลภายใต้ sea waybills 
พระราชบัญญัติฉบับน้ีจะสามารถบังคับใช้ได้หรือไม่ และมีผลอย่างใด จึงสมควรที่จะศึกษาในเรื่องดังกล่าวเพื่อทําให้เกิดการ
พัฒนาหลักกฎหมายเก่ียวกับการขนส่งสินค้าทางทะเลที่มีความทันสมัยและสอดคล้องกับหลักสากลต่อไป 
คําสําคัญ : รับขนของทางทะเล, ใบตราส่ง, เอกสารการขนส่งที่ไม่ใช่ใบตราส่ง 

 
Abstract 

To support carriage of goods by sea by reducing disputes and misunderstandings that may arise 
from the ambiguity of the law, Thailand is trying to modernize maritime transport laws regarding trade 
usages.This can be seen from the change of relevant laws.For example, before the Carriage of Goods by 
Sea Act, BE 2534 came into effect, the Civil and Commercial Code section 609 paragraph two required 
that the carriage of goods by sea was in accordance with the laws and regulations governing such 
matters.However, it appeared that the laws of Thailand did not have such regulations concerning the 
carriage of goods by sea and causing the court to apply the Civil and Commercial Code. The application 
of the Civil and Commercial Code may not be appropriate because the carriage of goods by sea is unique 
and different from domestic transportation andinternational principles of the carriage of goods by sea and 
international trade traditions must be mutually considered. Subsequently, the Carriage of Goods by Sea 
Act, BE 2534 was established in order to allow parties involved in international trade to have confidence 
in the laws of Thailand. 
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Despite the effort, the Carriage of Goods by Sea Act, BE 2534 contains provisions related bill of 
lading,but there are no specific provisions regarding sea waybills. It is, therefore, appropriate to study the 
applicability of the Carriage of Goods by Sea Act, BE 2534 regarding sea waybills and related issues in 
order to develop the laws in this area. 
Keywords : Carriage of Goods by Sea, Bills of lading, sea waybills   
 
1.  ความเป็นมาและความสาํคัญของปัญหา 
 ตลอดเวลาหลายสิบปีที่ผ่านมาการขนส่งสินค้า
ทางทะเลระหว่างประเทศขยายตัวขึ้นอย่างรวดเร็วและ
จํานวนสินค้านําเข้าและสินค้าส่งออกของไทยมีปริมาณ
และมูลค่าเพิ่มมากขึ้นมาโดยตลอด ทําให้การขนส่งสินค้า
ทางทะเลของไทยก็มีปริมาณเพิ่มมากขึ้นตามไปด้วย 

ในส่วนของหลักกฎหมายที่เก่ียวข้องกับการ
ขนส่งสินค้าทางทะเลน้ัน ก่อนที่พระราชบัญญัติการรับขน
ของทางทะเล พ.ศ.2534 จะมีผลใช้บังคับประมวล
กฎหมายแพ่งและพาณิชย์เรื่องรับขน มาตรา 609 วรรค
สอง กําหนดให้การรับขนของทางทะเลเป็นไปตามบังคับ
ของกฎหมายและกฎข้อบังคับว่าด้วยการน้ัน แต่กลับ
ปรากฏว่ากฎหมายของประเทศไทยไม่มีการบัญญัติ
เก่ียวกับการรับขนของทางทะเลเอาไว้โดยเฉพาะ จึงอาจ
ทําให้เกิดความสับสนเก่ียวกับหน้าที่และความรับผิด
โดยเฉพาะอย่างยิ่งเม่ือมีกรณีพิพาทหรือมีการฟูองร้องกัน
ในศาลก็เป็นการยากที่จะพิจารณาถึงความรับผิดของ
คู่กรณี  โดยในช่วงเวลาดังกล่าวหากมีการฟูองร้องคดี
เก่ียวกับการขนส่งสินค้าทางทะเลระหว่างประเทศ ศาลจะ
นําเอาประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์ มาตรา 616  
อันเป็นบทกฎหมายที่ใกล้เคียงอย่างยิ่งมาปรับใช้กับคดี
ตามประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์ มาตรา 4 วรรค

สอง4 

อย่างไรก็ตาม การนําเอาประมวลกฎหมายแพ่ง
และพาณิชย์มาปรับใช้อาจไม่เหมาะสม เน่ืองจากกฎหมาย
การรับขนของทางทะเลมีลักษณะเฉพาะซึ่งแตกต่างจาก
การขนส่งภายในประเทศเพราะต้องนําหลักสากลเรื่องการ
รับขนของทางทะเลและประเพณีทางการค้ามาพิจารณา
ประกอบ ประเทศไทยจึงมีการออกพระราชบัญญัติการรับ

                                                             
4ค าพพิากษาศาลฎกีาที่ 6437/2541 

ขนของทางทะเล พ.ศ.2534ซึ ่งมีผลใช้บังค ับวันที ่ 21 
กุมภาพันธ์ 25355 เพื่อทําให้บุคคลที่เกี่ยวข้องในการค้า
ระหว่างประเทศมีความเชื ่อมั่นในกฎหมายของประเทศ
ไทยว่ามีความเป็นสากลและเป็นธรรมซึ่งจะมีผลเป็นการ
ส่งเสริมการค้าระหว่างประเทศและการพัฒนาเศรษฐกิจ

ของประเทศไทย6 

เพ ื ่ อ ให ้ บ ร ร ล ุ ถ ึ ง ว ั ต ถ ุ ป ระ ส งค ์ ข ้ า ง ต ้ น 
พระราชบัญญัติการรับขนของทางทะเล พ.ศ.2534จึงมี
บทบัญญัติที่เก่ียวข้องเอกสารในการค้าระหว่างประเทศอยู่
หลายประการโดยเฉพาะอย่างยิ่งใบตราส่ง เนื่องจากใบ
ตราส่งเป็นเอกสารสําคัญที่กฎหมายยอมรับก่อและให้เกิด
ความสัมพันธ์กับผู้ที่เก่ียวข้องหลายด้านแต่ปัญหาประการ
หน่ึงเก่ียวกับพระราชบัญญัติการรับขนของทางทะเล พ.ศ.
2534คือไม่ได้มีบทบัญญัติทางกฎหมายที่ชัดเจนเกี่ยวกับ
เอกสารในการค้าระหว่างประเทศชนิดอื ่น ๆ เช่น sea 
waybills ทั้งที่ในประเพณีการค้าระหว่างประเทศและการ
ขนส่งสินค้าทางทะเลมีการใช้งานsea waybillsอยู่มาก 
ซึ่งsea waybills เองก็มีผลต่อสิทธิและหน้าที่ของผู้ที่
เก่ียวข้องในรูปแบบที่ทั้งเหมือนและแตกต่างกับใบตราส่ง 

ป ร ะ เ ด ็ น ป ั ญ ห า ท ี ่ น ่ า ส น ใ จ จ ึ ง ม ี ว ่ า 
พระราชบัญญัติการรับขนของทางทะเลมีบทบัญญัติที่
เหมาะสมต่อการขนส่งสินค้าทางทะเลที่ใช้sea waybills 
หรือไม่ และความไม่ชัดเจนดังกล่าวอาจก่อให้เกิดปัญหา
ในด้านใดบ้าง บทความนี ้จึงศึกษาในเรื่องดังกล่าวเพื ่อ
ประโยชน์ในการส่งเสริมการขนส่งสินค้าทางทะเลและ

                                                             
5มาตรา 2 ก าหนดใหม้ผีลใชบ้งัคบัเมื่อพน้ก าหนดเกา้สบิวนันบั
แต่วนัประกาศในราชกจิจานุเบกษาเป็นตน้ไป (ประกาศในราช
กจิจานุเบกษาเล่ม 108 ตอนที่ 203 ฉบบัพเิศษ หน้า 68 วนัที่ 
22 พฤศจกิายน 2534)  
6หมายเหตุท้ายพระราชบญัญตัิการรับขนของทางทะเล พ.ศ. 
2534 
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การค้าระหว่างประเทศและสร ้างความชัดเจนในข้อ
กฎหมายให ้กับบ ุคคลที ่ เก ี ่ยวข ้องกับการค้าระหว่าง
ประเทศในการใช้ sea waybills พร้อมทั้งเสนอแนะแนว
ทางแก้ไขปรับปรุงที่สอดคล้องกับหลักสากลต่อไป 
 
2. ประวัต ิและความเป ็นมาของใบตราส่ง และ
กฎหมายที่เกี่ยวข้อง 

ตามประวัติศาสตร์ของใบตราส่งพบว่าการใช้ใบ
ตราส่งเริ่มต้นขึ้นประมาณช่วงคริสต์ศตวรรษที่ 14 โดยมี
วัตถุประสงค์เป็นใบรับของหรือใบสินค้า เมื ่อมีการส่ง
สินค้าแล้วผู้ขนส่งออกใบตราส่งให้ไว้กับผู้ขายที่ไม่ต้องการ
เดินทางไปกับสินค้าเพื่อแสดงว่ามีการรับสินค้าไว้ในความ
ดูแล ผู้ขายจะส่งใบตราส่งไปให้กับผู้ซื้อเพื่อแสดงว่ามีการ
ส่งสินค้าแล้วและทําให้ผู ้ซื้อสามารถประมาณระยะเวลา
มาถึงของสินค้าได้ แต่ผู้ซ้ือยังไม่จําเป็นต้องนําใบตราส่งมา
เวนคืนเพื่อรับสินค้าจากผู้ขนส่ง ผู้ขนส่งจะเป็นผู้ตรวจสอบ
จากทะเบียนสินค้าเองว่าต้องส่งมอบสินค้าให้บุคคลใด ใน
ยุคนี้ใบตราส่งจึงมีสถานะเป็นใบรับของหรือใบรับสินค้า
เท่าน้ัน  

ต่อมาผู้ขนส่งเริ่มระบุถึงข้อกําหนดในสัญญารับ
ขนของทางทะเลลงไปในใบตราส ่ง เพ ื ่อสะท ้อนถ ึง
ข้อกําหนดของสัญญารับขนของทางทะเลรวมถึงกฎหมาย
ที่ใช้บังคับและข้อกําหนดพิเศษต่าง ๆ ในการยกเว้นความ
รับผิดหรือให้สิทธิพิเศษกับผู้ขนส่งเพื่อใช้กล่าวอ้างกับผู้รับ
สินค ้า จึงท ําให้ใบตราส่งมีสถานะเพิ ่มขึ ้นมาโดยเป็น
หลักฐานของสัญญารับขนของทางทะเลด้วย  

ใบตราส่งเริ่มมีสถานะที่สามเนื่องจากเริ่มมีการ
ใช้ใบตราส่งในลักษณะการเป็นเอกสารสิทธิ เพื่อให้มีการ
โอนขายสินค้าเป็นทอด ๆ ได้ทั้งที่สินค้าอยู่ในทะเลด้วย
การสลักหลังและโอนใบตราส่งให้แก่กัน ซึ่งเห็นได้จากที่
ปรากฏใน the High Court of Admiralty ช่วง
คริสต์ศตวรรษที่ 16 ที่ใบตราส่งส่วนใหญ่มักมีข้อกําหนด
แสดงถึงการเปลี่ยนมือได้เช่น ‘for delivery to shipper 
or his agent or his assigns’ หรือ ‘for delivery to a 
third person or his assigns’ ซึ่งมีความหมายว่าให้ผู้

ขนส่งส่งมอบให้กับผู้ส่งของหรือผู้ร ับสินค้าหรือบุคคลที่

ได้รับมอบหมาย7 

 แม้จะเป็นที่ยอมรับกันในการค้าระหว่างประเทศ
ว่าใบตราส่งเป็นเอกสารที่มีความสําคัญอย่างมากเนื่องจาก
เป็นเอกสารที ่กฎหมายยอมรับและระบุถึงหน้าที ่ตาม
กฎหมายอยู่หลายประการ จึงก่อให้เกิดสิทธิและหน้าที่กับ
ทั ้งผ ู ้ส่งของ ผู ้ขนส่ง ผ ู ้ร ับตราส่ง และบุคคลอื ่นๆที่
เกี่ยวข้องหลายฝุาย แต่กฎหมายที่เกี ่ยวข้องของแต่ละ
ประเทศยังมีความแตกต่างกัน ประกอบกับผู ้ขนส่ง
บางส่วนเริ่มกําหนดข้อยกเว้นความรับผิดในสัญญาและใน
ใบตราส่ง เช่น แม้สินค้าจะเสียหายจากความประมาท
เลินเล่อของผู้ขนส่ง ผู้ขนส่งก็จะไม่รับผิดในความเสียหาย
เหล่าน้ัน อันทําให้เกิดความไม่เป็นธรรมและความขัดแย้ง
ในการบังคับใช้  

ดังน้ันเพื่อทําให้การค้าระหว่างประเทศสามารถ
ดําเนินไปได้อย่างมีประสิทธิภาพและราบรื่น จึงมีความ
จําเป็นที่จะต้องสร้างอนุสัญญาระหว่างประเทศขึ้นมาเพื่อ
ทําให้หลักการเกี ่ยวกับใบตราส่งมีล ักษณะไปในทาง
เดียวกัน เจ้าของเรือ ผู ้ขายและผู้ซื้อในการค้าระหว่าง
ประเทศ ธนาคาร และผู้รับประกันภัยจึงรวมตัวกันเพื่อ
กําหนดหลักเกณฑ์สําคัญที่เก่ียวข้อง และเป็นที่มาของการ
ลงนาม International Convention for the 
Unification of Certain Rules of Law relating to 
Bills of Lading หรือ"Hague Rules" ขึ้น โดยมีการลง
นามที่กรุงบรัสเซลส์ (Brussels) เมื่อวันที่ 25 สิงหาคม 
ค.ศ. 1924  

Hague Rules มีวัตถุประสงค์เพื่อจะทําให้
กฎเกณฑ์เกี่ยวกับใบตราส่งเป็นไปในทํานองเดียวกันโดย
กําหนดสิทธิพื้นฐานของผู้ขนส่งและกําหนดขอบเขตความ
รับผดิของผู้ขนส่งว่าสามารถมีข้อกําหนดเกี่ยวกับความรับ
ผิดได้มากน้อยเพียงใด แต่ทั้งนี ้  Hague Rules ไม่ได้
กําหนดหลักกฎหมายที่เก่ียวข้องเพื่อให้ครอบคลุมถึงสิทธิ
และหน้าที่ของผู้ส่งของและผู้รับตราส่ง 

                                                             
7 Richard Aikens, Richard Lord, and Michael Bools, Bills 

of Lading, Second Edition (London: Informa Law, 2016), 

para. 1.9.  
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ประเทศที่พัฒนาแล้วจํานวนมากยอมรับในการ
บังคับใช้ของ Hague Rules อย่างไรก็ตามประเทศกําลัง
พัฒนาซึ่งเป็นประเทศผู้ส่งสินค้าต้องการให้มีการพัฒนา

กฎหมายในลักษณะที ่ไม่เอื ้อประโยชน์ต่อผู ้ขนส่ง8จึง

เรียกร้องให้มีการแก้ไขในเรื่องดังกล่าว และเป็นที่มาของ
การเพิ่มส่วนเพิ่มเติม Hague Rules ที่เรียกว่า Protocol 
to AmendInternational Convention for the 
Unification of Certain Rules of Law relating to 
Bills of Lading (1924)ขึ้น (First Protocol ปี 1968 
และ Second Protocol ปี1979)หรือ“Hague/Visby 
Rules” 

ในขณะเดียวกันในการประชุมของ The United 
Nations Conference on Trade and Development  
(UNCTAD) ประเทศกําลังพัฒนาได้เร ียกร้องให้จัดทํา
อนุสัญญาระหว่างประเทศที่มีลักษณะครอบคลุมด้านต่าง 
ๆ ตลอดจนสัญญารับขนของทางทะเลด้วย จึงเป็นที ่มา
ของอนุสัญญาสหประชาชาติว่าด้วยการขนส่งสินค้าทาง
ทะเล (United Nations International Convention 
on the Carriage of Goods by Sea 1978) หรือ 
“Hamburg Rules” ซึ ่งม ีผลบ ังค ับใช ้ เม ื ่อว ันท ี ่  1 
พฤศจิกายน ค.ศ. 1992 

อย่างไรก็ตามประเทศอังกฤษและประเทศใน
กลุ่มยุโรปส่วนใหญ่ยอมรับ Hague/Visby Rules แต่ไม่ได้
ให้สัตยาบัน Hamburg Rules ทําให้ประเทศที่ยอมรับ 
Hamburg Rules ส่วนใหญ่กลับเป็นประเทศกําลังพัฒนา 
ต ่ อมา United Nations Commission on 
International Trade Law (UNCITRAL) มีแนวคิดที่จะ
ร่างกฎหมายเพื ่อใช้ในการขนส่งสินค้าระหว่างประเทศ
เพื ่อให้ครอบคลุมการซื ้อขายในปัจจุบันที ่มีการขนส่ง
ต่อเน่ืองหลายรูปแบบที่ทําให้การค้ามีลักษณะ door-to-
door มากขึ้น ต่างจากเดิมที่ส่วนใหญ่เป็นแบบ port-to-
port จึงเป็นที่มาของ United Nations Convention on 

                                                             
8 The United Nations Conference on Trade and 
Development, Bill of Lading Report[Online], Available 
URL: 
http://unctad.org/en/PublicationsLibrary/c4isl6rev1_en.pdf 
(accessed 14กนัยายน 2562).   

Contracts for the International Carriage of Goods 
Wholly or Partly by Sea หรือ “Rotterdam Rules” 
ซ่ึงมีการลงนามในปี ค.ศ. 2009 แต่จะมีการบังคับใช้เมื่อมี
การให้สัตยาบันครบ 20 ประเทศ ปัจจุบันมีประเทศลงชื่อ
จํานวน 25 ประเทศ แต ่ให้สัตยาบันเพียง 4 ประเทศ

เท่าน้ัน9 

อนุสัญญาระหว่างประเทศเหล่านี้กลับส่งผลให้
กฎเกณฑ์ที่เก่ียวข้องกับใบตราส่งและการขนส่งสินค้าทาง
ทะเลมีจ ํานวนมากและมีความแตกต่างกัน จึงทําให้
แนวคิดที่จะทําให้หลักการเก่ียวกับใบตราส่งมีลักษณะเป็น
อันหนึ่งอันเดียวกันทําได้ยากยิ่งขึ้นสําหรับประเทศไทย
ไม่ได้เข้าร่วมในอนุสัญญาระหว่างประเทศตามที่กล่าวมา
ข้างต้น แต่บัญญัติพระราชบัญญัติการรับขนของทางทะเล 
พ.ศ. 2534 เพื ่อนํามาใช้กับการขนส่งสินค้าทางทะเล
ระหว่างประเทศโดยเฉพาะ 
 
3. หนา้ทีข่องใบตราสง่ 

ตามบทบัญญัติของพระราชบัญญัติการรับขน
ของทางทะเล พ.ศ. 2534 มาตรา 3สะท้อนให้เห็นว่าใบ
ตราส่งมีหน้าที ่ตามกฎหมายอยู ่สามประการคือ เป็น
หลักฐานของสัญญารับขนของทางทะเล  เป็นเอกสารสิทธิ

ที่เปลี่ยนมือได้ และเป็นใบรับของหรือใบรับสินค้า10 

3.1 ใบตราส่งเปน็หลักฐานของสญัญารบัขนของทาง
ทะเล 
 โดยทั่วไปด้านหลังของใบตราส่งมักจะปรากฏข้อ
สัญญาหรือข้อกําหนดที่อ้างถึงสัญญารับขนของทางทะเล
ระหว่างผู้ขนส่งกับผู้ส่งของ ข้อสัญญาด้านหลังใบตราส่งนี้
ไม่ใช่สัญญารับขนของทางทะเลแต่เป็นเพียงหลักฐานของ
สัญญารับขนของทางทะเลเท่านั้น   เนื่องจากผู้ขนส่งจะ
ออกใบตราส่งให้เมื่อมีการส่งมอบของให้กับผู้ขนส่งแล้ว 

                                                             
9 UNCITRAL, Status: United Nations Convention on 

Contracts for the International Carriage of Goods 

Wholly or Partly by Sea [Online], Available URL 

https://uncitral.un.org/en/texts/transportgoods/conventions/r

otterdam_rules/status (accessed 14กนัยายน 2562).   
10เช่นเดยีวกบัหลกั Common Law 
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ในทางปฏิบัติผู ้ส่งของมักเข้าทําสัญญากับผู ้ขนส่งและมี
การตกลงรายละเอียดต่าง ๆ เช่น ระยะเวลาการเดินทาง 

ค่าขนส่ง ก่อนที่จะนําสินค้าไปส่งมอบ11 สัญญารับขนของ

ทางทะเลจึงเกิดขึ้นก่อนที่จะมีการออกใบตราส่ง12  ใบตรา

ส่งจึงเป็นเพียงหลักฐานของสัญญารับขนของทางทะเลแต่
ไม่ใช่สัญญารับขนของทางทะเล แต่ตามหลัก Common 
Law ข้อกําหนดด้านหลังใบตราส่งไม่มีผลใช้บังคับกับผู้ส่ง
ของแม้ว่าใบตราส่งจะเป็นหลักฐานของสัญญารับขนของ
ทางทะเลก็ตาม ความชัดเจนในเรื่องนี้สามารถเห็นได้จาก
การที่เมื่อผู้ขนส่งรับสินค้าเอาไว้ และทําสินค้าเสียหาย
ก่อนท ี ่จะมีการออกใบตราส่ง ผ ู ้ขนส่งก็ย ังคงต ้อง
รับผิดชอบเพราะสัญญารับขนของทางทะเลได้เกิดขึ ้น

แล้ว13จึงอาจกล่าวได้ว่า “ใบตราส่งไม่ใช่ข้อสัญญา แต่เป็น
เพียงหลักฐานของสัญญารับขนของทางทะเล ดังนี ้แม้ผู้
ขนส่งจะส่งมอบใบตราส่งให้กับผู้ส่งของโดยผู้ส่งของไม่ได้
ตรวจดูข้อกําหนดเหล่าน้ันก็ตาม ก็ไม่ทําให้ผู้ส่งของผูกพัน
ตามข้อกําหนดในใบตราส่ง ผู ้ส่งของยังคงมีสิทธิตามข้อ
สัญญาและอาจกําหนดให้ผู้ขนส่งออกใบตราส่งที่ตรงกับ
ข้อสัญญา”14 

เมื่อเปรียบเทียบกับกฎหมายของประเทศไทย
หากเกิดกรณีด ังกล่าวข ึ ้น ผ ู ้ส ่งของย ่อมสามารถนํา
สืบพยานบุคคลหรือพยานหลักฐานอ่ืน ๆ เพื่อแสดงให้เห็น
ถึงข้อตกลงตามสัญญารับขนของทางทะเลได้ เนื่องจาก
กฎหมายไม่ได้กําหนดไว้ว่าสัญญารับขนของทางทะเล

จะต้องทําเป ็นหนังส ือ15  จ ึงไม่อยู ่ภายใต้บ ังคับของ

                                                             
11แพรวพรรณ หลายปัญญา, ค าอธิบายกฎหมายการค้า

ระหว่างประเทศ (กรุงเทพมหานคร: ส านกัพมิพม์หาวทิยาลยั

รามค าแหง, 2558), หน้า 130.  
12อภญิญา เลื่อนฉวี, กฎหมายการค้าระหว่างประเทศ
(กรุงเทพมหานคร: ส านกัพมิพว์ญิญูชน, 2552), หน้า 86.  
13Pyrene v Scindia Navigation Co [1954] 2 QB 402. 
14Crooks v Allan (1879) 5 QBD 38. 
15อรรถนิต ิดษิฐอ านาจ, คู่มือการศึกษาวิชากฎหมายการค้า

ระหว่างประเทศว่าด้วยการรับขนของทางทะเลและการ

ประกนัภยัทางทะเล(กรุงเทพมหานคร: ส านักอบรมกฎหมาย

แห่งเนตบิณัฑติยสภา, 2553), หน้า 71. 

ประมวลกฎหมายวิธีพิจารณาความแพ่ง มาตรา 94 แต่
อย่างใด 
3.2 ใบตราส่งเป็นเอกสารสิทธิที่เปลี่ยนมือได้ 

ผู้พิพากษา Bowen ให้คําอธิบายไว้ว่า “เมื่อ
สินค ้าอย ู ่ระหว่างการครอบครองของผู ้ขนส่งในการ
เดินทางทางทะเล โดยสภาพย่อมไม่สามารถส่งมอบสินค้า
น้ันให้แก่กันอย่างแท้จริงได้ หลักของประเพณีทางการค้า
จึงยอมรับและถือว่าการสลักหลังและส่งมอบใบตราส่งเป็น
สัญลักษณ์ของการส่งมอบสินค้า กรรมสิทธิ์ในสินค้าจะ
โอนโดยการสลักหลังและส่งมอบเมื่อคู่สัญญาประสงค์จะ
ให้กรรมสิทธิ์โอนเช่นเดียวกันกับการส่งมอบสินค้าให้แก่
กันจริงๆ ดังนั้น ไม่ว่าสินค้าจะยังลอยลําอยู่ในทะเลหรือ
มาถึงแล้วก็ตาม ใบตราส่งย่อมเป็นกุญแจในมือของผู้
ครอบครองโดยชอบด้วยกฎหมายที ่จะใช ้เป ิดประตู

คลังสินค้าได้”16  จากหลักการดังกล่าวการครอบครองใบ

ตราส่งมีผลทําให้ผู้ครอบครองใบตราส่งมีสิทธิเรียกให้ผู้
ขนส่งส่งมอบสินค้าได้และสามารถโอนสิทธิในสินค้าได้ด้วย

การสลักหลังและส่งมอบใบตราส่ง17 

ตามพระราชบัญญัติการรับขนของทางทะเล 
พ.ศ. 2534 มาตรา 28 เมื่อได้ออกใบตราส่งให้แก่กันไว้
แล้ว ผู้รับตราส่งจะเรียกให้ส่งมอบของได้ต่อเมื่อเวนคืนใบ
ตราส่งนั้นแก่ผู้ขนส่งหรือให้ประกันตามควรแสดงว่าโดย
หลักการแล้วเมื่อผู้รับตราส่งเวนคืนใบตราส่งแก่ผู ้ขนส่ง 
ผู้รับตราส่งย่อมเรียกให้ผู้ขนส่งส่งมอบของได้นั่นเอง  แต่
ทั ้งนี ้ม ีข้อสังเกตว่ากฎหมายของแต่ละประเทศอาจมี
ข้อกําหนดเก่ียวกับการโอนกรรมสิทธ์ิในสินค้าในลักษณะที่
แตกต่างกัน ดังนั้นจึงต้องแยกความแตกต่างระหว่างการ
โอนใบตราส่งเป็นผลทําให้ผู้ซื้อได้รับสิทธิในการเรียกให้ผู้
ขนส่งส่งมอบสินค้าให้แก่ตนกับการโอนกรรมสิทธิ์ในสินค้า

ให้กับผู้ซ้ือ18 กรณีเป็นสัญญาซ้ือขายเสร็จเด็ดขาดและเป็น

ทร ัพย์เฉพาะสิ ่งกฎหมายของประเทศไทยกําหนดให้

                                                             
16 Sanders v Maclean (1883) 11 QBD 327.  
17John F Wilson, Carriage of Goods by Sea, Seventh 
Edition (England: Pearson Education, 2010p. 133. 
18แพรวพรรณ หลายปัญญา, ค าอธิบายกฎหมายการค้า
ระหว่างประเทศ, หน้า 134.   
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กรรมสิทธ์ิในทรัพย์ที่ทําการซ้ือขายกันโอนจากผู้ขายไปยัง

ผู้ซ้ือตั้งแต่เวลาที่ทําสัญญาซ้ือขายกัน19 

 นอกจากใบตราส่งจะเป็นเอกสารสิทธิแล้วใบ
ตราส่งยังเป็นเอกสารที่เปลี่ยนมือได้อีกด้วย  การเปลี่ยน
มือของใบตราส่งทําได้โดยการสลักหลังและส่งมอบหรือ
อาจทําด้วยการส่งมอบใบตราส่งในกรณีเป็นใบตราส่งชนิด
ผู้ถือ การโอนใบตราส่งนี้โดยทั่วไปย่อมมีผลเช่นเดียวกับ
การโอนสิทธิในสินค้าให้กับผู้รับตราส่งไปด้วย  หากใบตรา
ส่งใดที่ไม่สามารถทําหน้าที่สามประการดังกล่าวข้างต้นได้ 
ย่อมไม่จัดว่าเป็นใบตราส่ง เช่นเอกสารการขนส่งที่เรียกว่า 
sea waybills ซ่ึงแม้จะมีลักษณะคล้ายกับใบตราส่ง แต่มี
ผลทางกฎหมายที่แตกต่างกันเน่ืองจาก sea waybillsเป็น
หลักฐานแห่งสัญญารับขนของทางทะเลและเป็นใบรับของ
หรือใบรับสินค้า แต่ไม่มีลักษณะเป็นเอกสารสิทธิที่เปลี่ยน
มือได้  ผู้รับของจึงมีหน้าที่เพียงพิสูจน์ว่าตนมีชื่อเป็นผู้รับ
ของเท่าน้ัน แต่ไม่ต้องเวนคืนใบตราส่งแก่ผู้ขนส่งแต่อย่าง

ใด20  การใช้ sea waybillsจะช่วยลดปัญหากรณีที่ผู้รับ

สินค้ายังไม่มีใบตราส่ง เนื ่องจากใบตราส่งอาจอยู ่ใน
ขั้นตอนการชําระเงินระหว่างประเทศ แต่ต้องการรับสินค้า 
ทําให้ไม่ต้องวางประกันตามสมควรตามที ่กําหนดไว้ใน
มาตรา 28 

แม้ใบตราส่งนั ้นมีลักษณะเป็น transferable 
document แต ่ ไ ม ่ ม ี ล ั กษณ ะ เป ็ น  negotiable 
document21กรณีของ negotiable document ผู้รับ

โอนจะมีสิทธิที ่ดีกว่าสิทธิของผู้โอน22 ซึ่งเป็นลักษณะที่

ปรากฏในเรื่องตั๋วเงิน แต่ใบตราส่งไม่มีลักษณะดังกล่าวนี้
ทําให้การสลักหลังและโอนใบตราส่งเป็นการโอนสิทธิใน

                                                             
19ประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชยม์าตรา มาตรา 458 
กรรมสทิธิใ์นทรพัยส์นิที่ขายนัน้ ยอ่มโอนไปยงัผูซ้ือ้ตัง้แต่ขณะ
เมื่อไดท้ าสญัญาซือ้ขายกนั 
20ก าชยั จงจกัรพนัธ,์ กฎหมายการค้าระหว่างประเทศ, พมิพ์

ครัง้ที่ 5 (กรุงเทพมหานคร: มหาวทิยาลยัธรรมศาสตร,์ 2555), 

หน้า 209. 
21ก าชยั จงจกัรพนัธ,์ กฎหมายการค้าระหว่างประเทศ, หน้า 
198. 
22 Christopher Berry Gray, The Philosophy of Law: An 

Encyclopedia(London: Routledge, 2012), p. 588. 

การรับสินค้าจากผู้ขนส่งเท่าน้ัน หากผู้โอนไม่มีสิทธิ เช่นผู้
โอนได้รับใบตราส่งมาโดยมิชอบด้วยกฎหมาย ผู้รับตราส่ง
ย่อมไม่มีสิทธิด้วยเช่นกัน หากใบตราส่งมีลักษณะเป็น 
negotiable document จะกลายเป็นว่าผู้ใดครอบครอง

ใบตราส่งจะมีส ิทธิด ีกว่าผ ู ้ท ี ่ครอบครองสินค ้า 23นัก

กฎหมายบางท่านเห็นว่าการระบุสถานะของใบตราส่งว่า 
negotiable น ่าจะหมายถึงการเป ็น transferable 
document เพื่อแยกความแตกต่างระหว่างใบตราส่งกับ 

sea waybills ออกจากกัน24แต่ไม่ใช ่ความหมายใน

ลักษณะเดียวกับคําว่า negotiable ในเรื่องของตั๋วเงิน25 

 
3.3 ใบตราส่งเป็นใบรับของหรือใบรับสินค้า 

หน้าที่ประการสุดท้ายของใบตราส่งคือการเป็น
ใบรับของหรือใบรับสินค้าเพื่อแสดงว่าผู้ขนส่งได้รับสินค้า
เอาไว้แล้ว ตามประวัติศาสตร์พบว่าหน้าที่ประการนี้เป็น
หน้าที่ประการแรกของการใช้ใบตราส่ง โดยการที่ใบตรา
ส่งเป็นใบรับของหรือใบรับสินค้าจะมีผลทําให้ทราบถึง
ปริมาณและสภาพของสินค้า เนื ่องจากสัญญาซื ้อขาย
ระหว่างประเทศเป็นสัญญาที่ทําขึ้นระหว่างผู้ซื้อและผู้ขาย
ที่อยู่คนละประเทศกัน ดังน้ันโอกาสที่ผู้ซื้อจะได้ตรวจสอบ
สินค้าก่อนที่ผู้ขายส่งมาจึงแทบเป็นไปไม่ได้ การซื้อขาย
เหล่านี้จึงมักเป็นการซื้อขายสินค้าประกอบกับเอกสาร 
เช่นตามข้อตกลง CIF ผู้ขายนอกจากจะมีหน้าที่ส่งมอบ
สินค้าแล้วยังมีหน้าที่ส่งมอบเอกสารให้กับผู้ซื้ออีกด้วย ผู้
ซื ้อซึ่งยังไม่มีโอกาสตรวจสอบสินค้าจะอาศัยเอกสารที่
ผู ้ขายส่งมอบในการตรวจสอบว่าผู ้ขายได้ปฏิบัต ิตาม
สัญญาซ้ือขายแล้วหรือไม่ เช่นเดียวกับกรณีที่ใช้การชําระ
เงินแบบ letter of credit ธนาคารจะตรวจสอบเอกสาร
ของผู ้ขายว่าถูกต้องตามข้อกําหนดของเครดิต หรือไม่
ก่อนที ่ชําระเงินให้แก่ผู ้ขาย เอกสารที ่ทําให้ผู ้ซื ้อและ
ธนาคารมีโอกาสทราบถึงปริมาณและสภาพของสินค้าคือ

                                                             
23 John F Wilson, Carriage of Goods by Sea, p.134. 
24 Guenter Treitel and Francis Reynolds, Carver on Bills 

of Lading, Third Edition (London: Thomson Reuters 

(Legal) Limited, 2011), para 6-041.  
25Lickbarrow v Mason (1788) 2 T. R. 63. 
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ใบตราส่ง เนื่องจากใบตราส่งเป็นเอกสารที ่มีการระบุถึง
ปริมาณและสภาพของสินค้าที่ผู้ขายส่งมอบให้กับผู้ขนส่ง 
ใบตราส่งจึงเปรียบเสมือนภาพถ่ายของสินค้าที่ทําให้ผู้รับ
ตราส่ง หรือผู้ที่เกี่ยวข้องทราบถึงปริมาณและสภาพของ

สินค้า26และทําให้ผู้รับตราส่งทราบว่าสินค้าที่ถูกส่งมอบ

ให้แก่ผู้ขนส่งอยู่ในสภาพเช่นไร รวมถึงมีปริมาณ นํ้าหนัก 
ถูกต้องตามสัญญาซ้ือขายหรือไม่นอกจากน้ีการที่ใบตราส่ง
เป็นเอกสารที ่ผู ้ขนส่งออกให้เมื่อได้ร ับสินค้าไว้ในความ
ดูแล ด ังเช ่นที ่ปรากฏในมาตรา 3 ว่า‘ใบตราส่งเป ็น
เอกสารที่แสดงว่าผู้ขนส่งได้รับของตามที่ระบุในใบตราส่ง
ไว้ในความดูแลหรือได้บรรทุกของลงเรือแล้ว’ ใบตราส่งจึง
เป็นเอกสารสําคัญที ่แสดงว่าของอยู ่ในความดูแลของผู้
ขนส่งและย่อมก่อให้เกิดภาระหน้าที่ในความรับผิดหากมี
การสูญหาย เสียหาย หรือมีการส่งมอบชักช้าตามมาตรา 
39 เว้นแต่จะเข้าข้อยกเว้นความรับผิดตามกฎหมาย 
 
4. ความแตกตา่งระหว่าง sea waybills กับใบตรา
ส่ง 

Sea waybills ถูกนํามาใช้อย่างแพร่หลายเพื่อ
แก้ปัญหาการที่สินค้ามาถึงท่าเรือปลายทางแล้ว แต่ผู้รับ
ยังไม่สามารถรับสินค้าไปได้เนื่องจากยังไม่ได้รับใบตราส่ง
เนื ่องจาก sea waybillsมีลักษณะเป็นหลักฐานแห่ง
สัญญารับขนของทางทะเลและมีความเป็นใบรับของหรือ
ใบรับสินค้า แต่ไม่มีลักษณะการเป็นเอกสารสิทธิที่เปลี่ยน

มือได้27 ดังเห็นได้จาก Carriage of Goods by Sea Act 

1992 Section 1(3) กําหนดไว้อย่างชัดเจนว่า sea 
waybillsคือเอกสารที่ไม่ใช่ใบตราส่งแต่เป็นใบรับของหรือ
เป็นหลักฐานของสัญญารับขนของทางทะเลและสามารถ

บ่งตัวผู้รับสินค้าตามสัญญารับขนของทางทะเลนั ้นได้28 

                                                             
26ก าชยั จงจกัรพนัธ,์ กฎหมายการค้าระหว่างประเทศ, หน้า 

195. 
27Guenter Treitel and Francis Reynolds, Carver on Bills of 
Lading, para 8-001. 
28Carriage of Goods by Sea Act 1992 Section 1 
 (3) References in this Act to a sea waybill are references 
to any document which is not a bill of lading but- (a) is 
such a receipt for goods as contains or evidences a 

เมื ่อมีการใช้ seawaybillsผู้ขนส่งจึงสามารถมอบสินค้า
ให้กับผู ้ที ่มีชื ่อใน sea waybillsได้โดยไม่ต้องเวนคืน
เอกสารดังกล่าว การนํา sea waybills มาใช้จึงช่วยลด
ปัญหาเวลาที่ผู้รับสินค้ายังไม่มีใบตราส่งทําให้ไม่ต้องวาง
ประกันตามสมควรตามที่กําหนดไว้ในมาตรา 28  

การที่ sea waybills ไม่มีลักษณะเป็นเอกสาร
สิทธิที ่เปลี ่ยนมือได้จึงทําให้ sea waybills มีความ
แตกต่างกับใบตราส่งอย่างมาก และเมื่อพิจารณาถึงข้อ
กฎหมายแล้ว sea waybills ย่อมไม่ใช่ใบตราส่ง เพราะ
แม้มาตรา18 จะมีการกําหนดว่าใบตราส่งพึงแสดงรายการ
ตาม (1) ถึง (14) และมาตรา 19 กําหนดให้ใบตราส่งที่
บรรทุกแล้วมีการระบุถึงชื่อเรือที่รับบรรทุกของและวันที่
บรรทุกของลงเรือ แต่ใบตราส่งที่มีรายการไม่ครบตามที่
มาตรา 18 และมาตรา 19 กําหนดเอาไว้ก็ยังมีสถานะทาง
กฎหมายเป็นใบตราส่งหากมีข้อความครบลักษณะเป็นใบ
ตราส่งตาม มาตรา 329โดยเมื่อพิจารณาถึงสถานะของใบ
ตราส่งตามมาตรา 3 ทําให้เห็นว่าการจะเป็นใบตราส่งได้
จะต้องมีสถานะทางกฎหมายอยู่ 3 ประการ คือ 1)เป็น
หลักฐานของสัญญารับขนของทางทะเล เพราะมาตรา 3 
ระบุเอาไว้อย่างชัดเจนถึงเรื่องดังกล่าว2) เป็นเอกสารสิทธิ
ที่เปลี่ยนมือได้ เพราะมาตรา 3 กําหนดเอาไว้ว่าผู้ขนส่งรับ
ที่จะส่งมอบของให้แก่ผู้มีสิทธิรับเม่ือได้รับเวนคืนใบตราส่ง 
ทําให้บุคคลที่ครอบครองใบตราส่งโดยชอบด้วยกฎหมาย
ย่อมมีสิทธิเรียกให้ผู้ขนส่งส่งมอบสินค้าให้แก่ตน และ3)
เป็นใบรับของหรือใบรับสินค้าเพราะเป็นสิ่งที่แสดงว่าผู้
ขนส่งได้ร ับของตามที่ระบุเอาไว้ในใบตราส่งไว้ในความ
ดูแลหรือบรรทุกของลงเรือแล้ว 

เม่ือ sea waybills มีลักษณะเป็นหลักฐานแห่ง
สัญญารับขนของทางทะเล และมีสถานะทางกฎหมายเป็น
ใบรับของหรือใบรับสินค้าได้ แต่sea waybills ไม่มี
ลักษณะการเป็นเอกสารสิทธิที่เปลี่ยนมือได้หากพิจารณา
บทบัญญัติตามมาตรา 21 ประกอบมาตรา 3 แล้วย่อมทํา

                                                                                        
contract for the carriage of goods by sea; and (b) identifies 
the person to whom delivery of the goods is to be made 
by the carrier in accordance with that contract.  
29พระราชบญัญตักิารรบัขนของทางทะเล พ.ศ. 2534 มาตรา 21 
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ให้ไม่อาจจัด sea waybills ว่าเป็นใบตราส่งได้เพราะไม่
สามารถมีสถานะทางกฎหมายตามที่มาตรา 3 กําหนด 

สําหรับผู ้ขนส่ง การใช้ sea waybillsสามารถ
ช่วยลดภาระให้ผู้ขนส่งได้ เน่ืองจากผู้ขนส่งทราบว่าบุคคล
ที่ตนจะต้องส่งมอบสินค้าให้คือบุคคลใดจึงสามารถมอบ
สินค้าให้ได้ทันทีโดยไม่ต้องรอการเวนคืนใบตราส่งอย่างไร
ก็ตามการนํา sea waybillsมาใช้ก็ไม่สามารถทดแทนการ
ใช้งานของใบตราส่งได้ เน่ืองจากหากผู้ซ้ือต้องการโอนขาย
สินค้าให้กับผู้ซ้ือคนต่อไป ขณะที่สินค้ายังอยู่ระหว่างการ
เดินทางผู้ซ้ือตาม sea waybillsจะไม่สามาถทําเช่นนั้นได้

เน่ืองจาก sea waybillsไม่ใช่เอกสารสิทธิที่เปลี่ยนมือได้30

นอกจากนี ้ seawaybills ยังไม่เหมาะกับการซื้อขายที่มี
การชําระเงินด้วยระบบ letter of credit31เนื่องจากแม้
ธนาคารจะยึดถือ seawaybills ไว้ระหว่างที ่รอผู้ซื้อมา
ชําระเงินแต่ sea waybillsก็ไม่ได้เป็นหลักประกันใด ๆ 
ให้กับธนาคารเนื่องจากผู้ซื้อสามารถรับเอาสินค้าไปได้
เพราะเป็นผู้มีชื่อใน sea waybills 

สําหรับประเด็นว่าภายหลังจากที่มีการทําสัญญา
รับขนของทางทะเลแล้ว จะสามารถแก้ไขชื ่อใน sea 
waybillsได้หรือไม่ ในกรณีที่ข ้อสัญญาในสัญญารับขน
ของทางทะเลไม่ได้มีข้อกําหนดในการห้ามเปลี่ยนแปลงชื่อ
ผู้รับเอาไว้ นักกฎหมายบางท่านให้ความเห็นไว้ว่า หากไม่
สามารถขอให้เปลี่ยนชื่อผู้รับสินค้าได้ การกระทําดังกล่าว
ย่อมทําให้ผู้ขายอยู่ในสถานะที่ลําบาก เนื่องจากเมื่อมีการ
ส่งสินค้าแล้วการยึดถือ sea waybill เอาไว้ย่อมไม่สร้าง
ประโยชน์ใดๆเลย เพราะไม่ว่าอย่างไรผู้ขนส่งก็จะนําสินค้า

ไปส่งมอบให้กับผู้ซื้ออยู่ดี32สิทธิของผู้ส่งของในกรณี sea 

                                                             
30 Guenter Treitel and Francis Reynolds, Carver on Bills 
of Lading, para 8-001. 
31 Paul Todd, Bills of Lading and Bankers Documentary 
Credits, Fourth Edition (London: Informa Law, 2007), p. 
75. 
32 Ibid. 

waybillsจึงรวมถึงการกําหนดให้ผู้ขนส่งส่งมอบสินค้าให้

บุคคลอ่ืนนอกจากบุคคลที่มีชื่อเป็นผู้รับด้วย33 

 ส ํ าห ร ับ กฎหมายของปร ะ เทศไทย  ตาม
พระราชบัญญัติการรับขนของทางทะเล พ.ศ. 2534 ไม่มี
บทบัญญัติเกี่ยวกับ seawaybills ไว้โดยตรง แต่กําหนด
บทนิยามคําว่า ผู้รับตราส่ง มาตรา 3 รวมไปถึง บุคคลซึ่งมี
ชื่อเป็นผู้รับของ ในกรณีที่ไม่มีการออกใบตราส่งหรือมีการ
ออกเอกสารที่มีชื่อเรียกอย่างอื่น ซึ่งน่าจะหมายถึง sea 
waybillsด้วย 
 
5.  พระราชบัญญัติการรับขนของทางทะเล พ.ศ. 
2534 กับการขนส่งของตาม sea waybills 

ในประเด็นปัญหาที่ว่าพระราชบัญญัติการรับขน
ของทางทะเลพ.ศ. 2534มีผลใช้บังคับกับการขนส่งสินค้า
ทางทะเลที ่ไม่ใช่ใบตราส่ง แต่เป็นsea waybillsหรือไม่
เก่ียวกับเรื่องน้ี เม่ือพิจารณาว่าพระราชบัญญัติการรับขน
ของทางทะเลพ.ศ. 2534มาตรา 3กําหนดความหมายของ
สัญญารับขนของทางทะเลให้หมายถึงสัญญาที่ผู้ขนส่งรับ
ขนของทางทะเลจากท่าหรือที่ในประเทศหน่ึงไปยังท่าหรือ
ที ่ ในอีกประเทศหนึ ่ง โดยคิดค ่าระวางและมาตรา 4 
กําหนดการบังคับใช้ของพระราชบัญญัติการรับขนของ
ทางทะเล พ.ศ. 2534 เอาไว้โดยมีผลบังคับกับการขนส่ง
ทางทะเลระหว่างประเทศไม่ว่าจะเป็นการขนส่งทางทะเล
จากในประเทศไทยไปยังต่างประเทศหรือจากต่างประเทศ
มายังในประเทศไทยแต่ไม่มีผลบังคับใช้กับการขนส่งสินค้า
ทางทะเลภายในประเทศ เว้นแต่จะมีการตกลงกันเป็น
หนังสือว่าให้พระราชบัญญัติมีผลใช้บังคับ จึงจะมีผลให้ใช้
บังคับโดยอนุโลม ในขณะที่มาตรา 5ไม่ให้พระราชบัญญัติ
การรับขนของทางทะเล พ.ศ. 2534 มีผลใช้บังคับกับการ
ขนส่งของทางทะเลตามสัญญาจ้างเหมาระวางบรรทุกของ
เรือไม่ว่าทั้งลําหรือบางส่วน โดยมีข้อยกเว้นกรณีที่มีการ
ออกใบตราส่งสําหรับของที่ขนส่งตามสัญญาจ้างเหมา ให้
หน้าที่และสิทธิของผู้ขนส่งและผู ้รับตราส่งซึ่งมิใช่ผู ้จ้าง
เหมาให้เป็นไปตามพระราชบัญญัติการรับขนของทาง
                                                             
33 Roy Goode (Revised by Ewan McKendrick), Goode on 
Commercial Law (Finland: Penguin Books, 2010), p. 
1171. 
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ทะเล พ.ศ. 2534 สําหรับสัญญารับขนของที่มีการขนส่ง
ทางทะเลและทางอ่ืนรวมอยู่ด้วยและมาตรา 6 กําหนดให้
พระราชบัญญัติการรับขนของทางทะเล พ.ศ. 2534 มีผล
เฉพาะในส่วนที่เก่ียวกับการขนส่งทางทะเลเท่านั้นซึ่งจาก
บทบังคับของการบังคับใช้ของพระราชบัญญัติการรับขน
ของทางทะเล พ.ศ. 2534 ทั้งมาตรา 4, 5 และ 6จะเห็นได้
ว่าไม่มีข้อกําหนดใดที่กําหนดให้พระราชบัญญัติการรับขน
ของทางทะเลพ.ศ. 2534 มีผลใช้บังคับเฉพาะการขนส่ง
สินค้าทางทะเลภายใต้ใบตราส่งแต่อย่างใดอีกทั ้งเมื ่อ
พิจารณาร่วมกับบทนิยามคําว่า ผู้รับตราส่ง ตามมาตรา 3
ว่าให้รวมไปถึง บุคคลซึ่งมีชื่อเป็นผู้รับของ ในกรณีที่ไม่มี
การออกใบตราส่งหรือมีการออกเอกสารที่มีชื่อเรียกอย่าง
อื่นด้วย จึงน่าเชื่อว่าพระราชบัญญัติการรับขนของทาง
ทะเลพ.ศ. 2534สามารถใช้บังคับกับการขนส่งสินค้าทาง
ทะเลระหว่างประเทศที่ไม่มีการออกใบตราส่งหรือมีการ
ออกเอกสารการขนส่งประเภทอ่ืนได้ 

อย่างไรก็ตาม นักกฎหมายบางท่านให้ความเห็น
ว่าการที่บทนิยามคําว่า ผู้รับตราส่ง ตามพระราชบัญญัติ
การรับขนของทางทะเลพ.ศ.2534 มาตรา 3 รวมไปถึง 
บุคคลซ่ึงมีชื่อเป็นผู้รับของในกรณีที่ไม่มีการออกใบตราส่ง
หรือมีการออกเอกสารที่มีชื่อเรียกอย่างอื่นอาจทําให้เกิด

ความคลาดเคลื ่อนได้34เนื ่องจากเอกสารในการขนส่ง

สินค้าทางทะเลอย่างอื่นที่ไม่ใช่ใบตราส่ง อย่างเช่น sea 
waybillsไม่มีลักษณะเดียวกับใบตราส่งในเรื่องการเป็น
เอกสารสิทธิที่เปลี่ยนมือได้จึงไม่ใช่ใบตราส่ง แต่บทนิยาม
ผู ้ร ับตราส่งกลับรวมถึงผู ้มีสิทธิร ับของในกรณีของ sea 
waybill ไปด้วย ทั้งที่ควรจะมีเฉพาะผู้รับโอนใบตราส่ง
เท่าน้ัน 

อนึ่ง สําหรับการบังคับใช้ของ sea waybills 
กับอนุส ัญญาระหว่างประเทศต่าง ๆ เมื ่อพ ิ จารณา
ข้อกําหนดของ Hague/Visby Rules ตาม ArticleIII 
Rule 3 และ Rule 7 และ Article X จะพบว่า หาก
สัญญารับขนของทางทะเลใดที่ตั้งใจไม่ออกใบตราส่งอยู่
แล้ว Hague/Visby Rules จะไม่สามารถนํามาบังคับ

                                                             
34ก าชยั จงจกัรพนัธ,์ กฎหมายการค้าระหว่างประเทศ, หน้า 

197. 

ใช้ได้35 จึงอาจกล่าวได้ว่า Hague/Visby Rules ไม่

นํามาใช้กับ sea waybills ในขณะที่ Carriage of Goods 
by Sea Act 1992 และ Hamburg Rules สามารถบังคับ

ใช้ได้36 

6. ผลของการบงัคบัใช้กรณSีea waybills 
 เม่ือพิจารณาแล้วว่า พระราชบัญญัติการรับขน
ของทางทะเลพ.ศ. 2534 น่าจะมีผลใช้บังคับกับการขนส่ง
ของทางทะเลภายใต้ sea waybills ได้ด้วย จึงน่าสนใจว่า
หากมีการขนส่งของภายใต้ sea waybills แล้ว ผลของ
การบังคับใช้ของพระราชบัญญัติการรับขนของทางทะเล 
พ.ศ. 2534 ในส่วนต่าง ๆ จะเป็นอย่างไร ดังน้ัน เน้ือหาใน
หัวข้อน้ีจึงจะพิจารณาถึงผลของการบังคับใช้ของ
พระราชบัญญัติการรับขนของทางทะเล พ.ศ. 2534 ใน
กรณีของ sea waybillsในประเด็นต่าง ๆ ที่เก่ียวข้อง 
 
6.1 กรณรีะบใุหใ้ช้กฎหมายตา่งประเทศหรอื
กฎหมายระหว่างประเทศใชบ้ังคบั 

ข้อยกเว้นของการใช้กฎหมายต่างประเทศตาม
หลักกฎหมายขัดกันประการหนึ ่งคือกรณีที ่มีกฎหมาย
บัญญัติเก่ียวกับการบังคับใช้ของกฎหมายเอาไว้โดยเฉพาะ 
ทําให ้ไม่ต ้องพิจารณาเรื ่องกฎหมายขัดกัน กฎหมาย
ลักษณะน้ีถูกเรียกว่ากฎหมายสารบัญญัติพิเศษเนื่องจาก
การบังคับใช้ของกฎหมายจะต้องเป็นไปตามที ่กฎหมาย
บัญญัติไว้และไม่ต้องพิจารณาการบังคับใช้ของกฎหมาย

ต่างประเทศตามหลักกฎหมายขัดกันแต่อย่างใด37เช่น 

พระราชบัญญัต ิการร ับขนของทางทะเล พ.ศ. 2534 
มาตรา 4 วรรคหน่ึง ซ่ึงใช้บังคับแก่การขนส่งทางทะเลจาก
ที ่แห ่งหนึ ่งในราชอาณาจักรไปยังท ี ่อีกแห่งหนึ ่งนอก
ราชอาณาจักร หรือจากที ่แห่งหนึ ่งนอกราชอาณาจักร
มายังที่อีกแห่งหน่ึงในราชอาณาจักร ทําให้พระราชบัญญัติ

                                                             
35 Paul Todd, Bills of Lading and Bankers Documentary 
Credits, p.77. 
36 Richard Aikens, Richard Lord, and Michael Bools, Bills 

of Lading, para. 2.16.  
37ประสทิธิ ์ปิวาวฒันพานิช, ค าอธิบายกฎหมายระหว่าง
ประเทศแผนกคดีบคุคล (กรุงเทพมหานคร: ส านกัพมิพ์
มหาวทิยาลยั ธรรมศาสตร,์ 2556), หน้า 231. 
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น้ีมีผลใช้บังคับกับการขนส่งทางทะเลระหว่างประเทศไม่
ว่าจะเป็นการขนส่งทางทะเลจากในประเทศไทยไปยัง
ต่างประเทศหรือจากต่างประเทศมายังในประเทศไทย 

โดยมาตรา 4วรรคหนึ ่งกําหนดบทยกเว้นการ
บังคับใช้ของพระราชบัญญัติการรับขนของทางทะเล พ.ศ. 
2534ในกรณีที ่ได้ระบุในใบตราส่งว่าให้ใช้กฎหมายของ
ประเทศอื่นหรือกฎหมายระหว่างประเทศบังคับ เว้นแต่
คู ่กรณีฝุายหนึ ่งฝุายใดเป็นผู้มีสัญชาติไทยหรือเป็นนิติ
บุคคลที ่จัดตั ้งขึ ้นตามกฎหมายไทยเช่นหากใบตราส่ง
กําหนดให้นํา Hague/Visby Rules มาใช้บังคับก็จะ
เป็นไปตามนั้น ประเด็นที่น่าสนใจจึงมีว่า กรณีเป็นการ
ขนส่งสินค้าทางทะเลที่ไม่มีการออกใบตราส่ง แต่มีการ
ออก sea waybillsแทน และมีการระบุใน sea waybills
ให้นํา Hague/Visby Rules มาบังคับใช้ โดยไม่มีคู่กรณี
ฝุายใดที่เป็นผู้มีสัญชาติไทยหรือเป็นนิติบุคคลที่จัดตั้งขึ้น
ตามกฎหมายไทย จะสามารถนํา Hague/Visby Rules 
มาใช้บังค ับได้หรือไม่ เนื ่องจากไม่ใช่กรณีที ่กฎหมาย
บัญญัติเอาไว้โดยเฉพาะเนื ่องจากมาตรา 4 กําหนดไว้
เฉพาะกรณีท ี ่ระบ ุเอาไว้ในใบตราส่งเท่านั ้น แต่ไม่ได้
กล่าวถึงกรณีที่เป็นการระบุเอาไว้ใน sea waybillsทั้งที่
การระบุถึงการยอมรับกฎหมายของประเทศอื ่นหรือ
กฎหมายระหว่างประเทศตามมาตรา 4วรรคหนึ่งน่าจะถูก
บัญญัติไว้ เพื ่อยอมรับถึงหลักสากลของหลักกฎหมาย
ขัดกันในเรื่องการยอมรับถึงเจตนาของคู่สัญญาในการ

เลือกใช้กฎหมายที่บังคับกับสัญญา38 ดังนั้น แม้จะเป็น

การระบุไว้ในเอกสารอื่นที่ไม่ใช่ใบตราส่งแต่มีสถานะเป็น
หลักฐานของสัญญารับขนของทางทะเลด้วยเช่นกัน ก็ควร
ที่จะมีผลบังคับใช้ได้ การที่มาตรา 4 วรรคหนึ่งไม่ได้ระบุ
รวมถึงกรณีของ sea waybills จึงน่าเป็นการคลาดเคลื่อน
ไป 
 
6.2 ผลของสัญญาจ้างเหมาระวางบรรทุก 
 มาตรา 5 กําหนดให้ พระราชบัญญัติการรับขน
ของทางทะเล พ.ศ. 2534ไม่ใช้บังคับแก่การขนส่งของทาง

                                                             
38เช่น  พระราชบญัญตัว่ิาดว้ยการขดักนัแห่งกฎหมาย พ.ศ. 
2481  มาตรา 13 

ทะเลตามสัญญาจ้างเหมาระวางบรรทุกของเรือไม่ว่าทั้งลํา
หรือบางส่วน เว้นแต่ในกรณีที่มีการออกใบตราส่ง หน้าที่
และสิทธิของผู้ขนส่งและผู้รับตราส่งซึ่งมิใช่ผู้จ้างเหมาจะ
เป็นไปตามที่พระราชบัญญัติการรับขนของทางทะเล พ.ศ. 
2534 กําหนด 
 แต่ในกรณีที่สัญญาขนส่งเป็นสัญญาจ้างเหมา
ระวางบรรทุกของเรือและมีการออก sea waybillsแทน 
หน้าที่และสิทธิของผู้ขนส่งและผู้รับตราส่งจะเป็นไปตามที่
พระราชบัญญัต ิการร ับขนของทางทะเล พ.ศ. 2534 
กําหนดด้วยหรือไม่ เน่ืองจากความหมายของ ผู้รับตราส่ง 
ตามมาตรา 3 หมายถึง บุคคลซึ่งมีชื ่อเป็นผู้รับของ ใน
กรณีที่ไม่มีการออกใบตราส่งหรือมีการออกเอกสารที่มีชื่อ
เร ียกอย ่างอ ื ่ นซ ึ ่ งหมายรวมถ ึงผ ู ้ ร ับของตาม sea 

waybills39ด้วย จึงเชื ่อว่าวัตถุประสงค์ของมาตรา 5 ที่

กําหนดให้หน้าที่และสิทธิของผู้ขนส่งและผู้รับตราส่งซึ่ง
มิใช่ผู้จ้างเหมาเป็นไปตามที่พระราชบัญญัติการรับขนของ
ทางทะเล พ.ศ. 2534 กําหนดเนื่องจากต้องการคุ้มครอง
ผู้รับตราส่งจากข้อสัญญาในสัญญาจ้างเหมาระวางบรรทุก
ที่อาจไม่เป็นธรรมกับผู้รับตราส่ง แต่เม่ือผู้รับของตาม sea 
waybillsก็อยู่ในสถานะผู้รับตราส่งด้วย กฎหมายจึงควร
ให้ความคุ้มครองแก่ผู้รับของตาม sea waybillsด้วยการ
กําหนดให้หน้าที่และสิทธิของผู้ขนส่งและผู้รับตราส่งซึ่ง
มิใช่ผู้จ้างเหมาเป็นไปตามที่พระราชบัญญัติการรับขนของ
ทางทะเล พ.ศ. 2534 กําหนดเฉพาะกรณีที่มีการออกใบ
ตราส่งเท่าน้ัน อาจทําให้การคุ้มครองผู้รับตราส่งไม่เป็นไป
ตามวัตถุประสงค์แห่งมาตรา 5  
 
6.3 สิทธิของผู้ส่งของในการเรียกเอาใบรับของ 
 พระราชบัญญัติการรับขนของทางทะเล พ.ศ. 
2534กําหนดสิทธิของผู้ส่งของในการเรียกให้ผู้ขนส่งออก
ใบตราส่งไว้ใน มาตรา 12 และมาตรา 13จึงทําให้กรณีที่
ขนส่งได้รับของไว้ในความดูแลแล้ว ผู้ส่งของเรียกให้ผู้ขน
ส่งออกใบตราส่งให้ได้ ในขณะที่เมื่อมีการบรรทุกของลง
เรือแล้ว ผู้ส่งของเรียกเอาใบตราส่งชนิดบรรทุกแล้วได้ 

                                                             
39ก าชยั จงจกัรพนัธ,์ กฎหมายการค้าระหว่างประเทศ, หน้า 

197. 
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 เม่ือใบตราส่งมีสถานะเป็นใบรับของเพราะเป็น
การแสดงว่าผู้ขนส่งได้รับของตามที่ระบุในใบตราส่งไว้ใน

ความดูแลหรือได้บรรทุกของลงเรือแล้ว40 ในมุมของผู้ส่ง

ของ ใบตราส่งจึงเป็นเอกสารที่แสดงได้ว่าผู้ขนส่งรับของ
เอาไว้ในความดูแลแล้ว และเป็นจุดเริ่มในความรับผิดของ
ผู้ขนส่งในกรณีที่สินค้าเกิดความเสียหายขึ ้นจนกว่าจะมี

การส่งมอบสินค้า41 เอกสารดังกล่าวจึงมีความสําคัญต่อผู้

ส่งของอย่างยิ่งเพราะเป็นหลักฐานที่ผู้ส่งของอาจนํามา
แสดงถึงความรับผิดของผู ้ขนส่งได้เนื ่องจากได้ร ับของ
เอาไว้ในความดูแลแล้ว แต่ในกรณีที่การขนส่งนี้ไม่มีการ
ออกใบตราส่ง เช่น การขนส่งตาม sea waybillsเม่ือมีการ
ส่งมอบให้ผู้ขนส่งแล้ว ผู้ส่งของก็ควรที่จะมีสิทธิเรียกให้ผู้
ขนส่งออก sea waybillsให้ด้วยเช่นกัน เพราะเป ็น
เอกสารที ่แสดงว่าผ ู ้ขนส่งได ้ร ับของตามที ่ ระบุในsea 
waybillsไว้ในความดูแลแล้วเหมือนกันกับกรณีของใบตรา
ส่ง 

สําหรับการเรียกให้ออกเอกสารที่แสดงถึงการ
รับสินค้าเอาไว้ในความดูแลควรจะเป็นสิทธิที่ผู้ส่งของ
สามารถกระทําได้ เนื่องจากเป็นหลักฐานที่อาจแสดงถึง
ความรับผิดของผู้ขนส่งได้เพราะได้รับของเอาไว้ในความ
ดูแลแล้ว เม่ือเปรียบเทียบกับกรณีที่ผู้ขนส่งทําให้เกิดความ
เสียหายในสินค้าขึ้นภายหลังได้รับสินค้าเอาไว้ในความ
ดูแลแล้ว แม้จะไม่มีการออกเอกสารใดเลยก็ตาม ความรับ
ผิดของผู้ขนส่งก็เกิดขึ้นอยู่ดี แต่การที่ผู้ขนส่งออกเอกสาร
อันแสดงถึงการรับสินค้าเอาไว้ย่อมเป็นพยานหลักฐาน
ให้แก่ผู้ส่งของได้ ดังน้ัน ผู้ส่งของจึงควรมีสิทธิเรียกให้ผู้ขน
ส่งออกเอกสารเพื่อแสดงถึงการรับสินค้าเอาไว้แล้วได้ เมื่อ 
sea waybills มีสถานะเป็นใบรับของเช่นกัน ผู้ส่งของจึง
ควรมีสิทธิเรียกให้ออก sea waybills ได้ด้วย 

 ทั้งน้ีหากในสัญญารับขนของทางทะเลมีการตก
ลงกันให้ออก sea waybillsผู้ส่งของย่อมเรียกให้ผู้ขน
ส่งออก sea waybillsได้ เพราะเป็นข้อกําหนดตามสัญญา 
 

                                                             
40พระราชบญัญตัว่ิาดว้ยการขดักนัแห่งกฎหมาย พ.ศ. 2481  
มาตรา 3 
41พระราชบญัญตัว่ิาดว้ยการขดักนัแห่งกฎหมาย พ.ศ. 2481  
มาตรา 39 

6.4 กรณีการไม่ได้บันทึกสภาพแห่งของเอาไว้ 
 ตามม่ีได้กล่าวมาแล้วว่า ใบตราส่งมีสถานะเป็น
ใบรับของ จึงเป็นสิ่งที่แสดงให้เห็นได้ว่าของอยู่ในความ
ดูแลของผู้ขนส่งแล้วและบอกได้ด้วยว่าของที่ผู้ขนส่งรับ
เอาไว้น้ันอยู่ในสภาพเช่นไร หากสินค้ามีสภาพเรียบร้อยไม่
มีสภาพชํารุดบกพร่องของสินค้า โดยทั่วไปจะมีการระบุคํา
ว่า “clean” ลงไปในใบตราส่ง ใบตราส่งในลักษณะนี้จะ
ถูกเรียกว่าใบตราส่งที่ไม่มีการบันทึกข้อสงวนหรือ “clean 
bill of lading”  แต่หากสินค้ามีสภาพชํารุดบกพร่อง เช่น 
มีรอยแตกหัก ชํารุด เสียหาย มีรอยไฟไหม้ ผู ้ขนส่งจะ
บันทึกรายละเอียดเกี่ยวกับสภาพชํารุดบกพร่องลงในใบ
ตราส่ง ซ่ึงเรียกว่าการบันทึกข้อสงวน และถือว่าใบตราส่ง
ด ังกล ่าวเป ็นใบตราส่งท ี ่ม ีการบันทึกข ้อสงวนหร ือ
“claused bill of lading” โดยเก่ียวกับเรื่องนี้ UCP 600 
Article 27 กําหนดให้ธนาคารตรวจรับเฉพาะใบตราส่งที่ 
clean โดยให้ข้อจํากัดความว่าใบตราส่งที่ clean นั้น
หมายถึงใบตราส่งไม่มีการบันทึกถึงสภาพชํารุดบกพร่อง
ของสินค้าหรือหีบห่อ อย่างไรก็ตามใบตราส่งไม่จําเป็นต้อง
ต้องระบุคําว่า clean ลงไป แม้ในข้อกําหนดของเครดิตจะ
มีข้อกําหนดว่าเอกสารการขนส่ง ต้อง clean on board 
ก็ตาม42 
 ในกรณีที่ไม่มีการระบุเรื่องสภาพแห่งของเอาไว้
ในใบตราส่ง มาตรา 24 ให้ถือว่าของตามใบตราส่งนั้นมี
สภาพภายนอกเรียบร้อย ซ่ึงอาจกล่าวได้ว่า กรณีที่ผู้ขนส่ง
ไม่บันทึกข้อสงวนใด ๆ เก่ียวกับสภาพของสินค้าในใบตรา
ส่ง กฎหมายถือว่าสินค้ามีสภาพเรียบร้อยน่ันเอง อย่างไรก็
ตามบทบัญญัต ิของ มาตรา 24 ไม่ได้ใช ้คําว ่า ”ให้
สันนิษฐานว่า” แต่ใช้คําว่า “ให ้ถือว่า” จึงเกิดความ
แตกต่างในการต ีความต ัวบทกฎหมายในกรณ ีน ี ้ ว ่ า 
บทบัญญัติดังกล่าวเป็นข้อสันนิษฐานที่เด็ดขาดหรือไม่ ทั้ง

                                                             
42 UCP600 Article 27 Clean Transport Document  
A bank will only accept a clean transport document. A 
clean transport document is one bearing no clause or 
notation expressly declaring a defective condition of the 
goods or their packaging. The word "clean" need not 
appear on a transport document, even if a credit has a 
requirement for that transport document to be "clean on 
board". 
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กรณีที่ใบตราส่งยังไม่ถูกโอนไปยังผู้รับตราส่งและในกรณีที่
ใบตราส่งถูกโอนไปยังผู้ร ับตราส่งแล้ว นักกฎหมายบาง
ท่านเห็นว่าบทบัญญัต ิดังกล่าวเป ็นการสันนิษฐานที่
เด็ดขาดแม้ใบตราส่งน้ันจะยังไม่ถูกโอนไปยังผู้รับตราส่งก็

ตาม43  แต่น ักกฎหมายบางท่านเห ็นว่าเป ็นเพียงข ้อ

สันนิษฐานเบื้องต้นของกฎหมายเท่าน้ัน แต่ถือว่าผู้ขนส่งมี

ภาระในการพิสูจน์โต้แย้งข้อสันนิษฐานดังกล่าว44 

 แต่สถานะความเป็นใบรับของของใบตราส่งก็

เป็นสิ่งที่ปรากฏอยู่ใน sea waybillsด้วย45 ดังนั้น กรณีที่

มีการส่งมอบของให้แก่ผู ้ขนส่งแล้ว และมีการออก sea 
waybillsให้แก่ผู้ส่งของ โดยไม่มีบันทึกถึงสภาพภายนอก
ของสินค้าแต่อย่างใด ต่อมาเกิดความเสียหายขึ้นแก่สินค้า 
ผู้ขนส่งจะสามารถพิสูจน์ว่าสินค้าเสียหายตั้งแต่เวลาที่
ได้รับมอบมาแล้วได้หรือไม่ หรือจะเป็นไปตามลักษณะ
เดียวกับใบตราส่งที่ให้ถือว่าของสภาพภายนอกเรียบร้อย
ด้วยในทํานองเดียวกับใบตราส่งเพราะเป็นเอกสารที่แสดง
ถึงสถานะความเป็นใบรับของด้วย  

เช่นเดียวกันกับกรณีข้อสันนิษฐานตามมาตรา 
25 ที ่ว่า ถ้ามิได้บันทึกเป็นข้อสงวนไว้ในใบตราส่งให้
สันนิษฐานไว้ก่อนว่าผู ้ขนส่งได้รับของไว้ตามรายการที่
แสดงไว้ในใบตราส่งซ่ึงอาจเกิดคําถามในลักษณะเดียวกัน
ในกรณีการขนส่งที่ใช้sea waybillsว่า การที่ผู้ขนส่งไม่ได้
บันทึกข้อสงวนไว้ใน sea waybillsจะทําให้ถูกสันนิษฐาน
ไว้ก่อนว่าผู้ขนส่งได้รับของไว้ตามรายการที่แสดงไว้ในsea 
waybillsด้วยหรือไม่และกรณีความรับผิดของผู้ขนส่งใน
ความไม่ถูกต้องของรายละเอียดในใบตราส่งจะเป็นไปใน
ลักษณะเดียวกับที่มาตรา 32 กําหนดด้วยหรือไม่เพราะทั้ง
สองมาตรากําหนดเอาไว้เฉพาะกรณีของใบตราส่งเท่าน้ัน 

 
6.5 กรณีข้อตกลงที่เป็นโมฆะ 

                                                             
43ก าชยั จงจกัรพนัธ,์ กฎหมายการค้าระหว่างประเทศ, หน้า 
203. 
44ไผทชติ เอกจรยิกร, ค าอธิบายพระราชบญัญติัการรบัขน
ของทางทะเล พ.ศ.2534 (กรุงเทพมหานคร: ส านกัพมิพนิ์ติ
ธรรม, 2538) หน้า 133. 
45Guenter Treitel and Francis Reynolds, Carver on Bills of 
Lading, para 8-001. 

 เพื ่อปูองกันไม่ให้ผู้ขนส่งใช้ข้อความในสัญญา
มาตรฐาน หรือข้อความที่มีลักษณะเอารัดเอาเปรียบผู้ส่ง
ของพระราชบัญญัติการรับขนของทางทะเล พ.ศ.2534จึง
มีบทบัญญัติที่กําหนดให้ข้อตกลงในสัญญารับขนของทาง
ทะเลตกเป็นโมฆะ ตามมาตรา 17 ไม่ว่าจะเป็นกรณีที่ผู้
ขนส่งปลดเปลื้องตนเองจากหน้าที่หรือความรับผิดใด ๆ ที่
พระราชบ ัญญ ัต ิการร ับขนของทางทะเล พ.ศ.2534 
กําหนดเอาไว้ หรือกรณีที่ผู้ส่งกําหนดความรับผิดของผู้
ขนส่งให้น้อยกว่าที่กฎหมายบัญญัติเอาไว้หรือ ปัดภาระ
การพิสูจน์ให้เป็นของบุคคลอื่น หรือ ให้ผู้ขนส่งเป็นผู้รับ
ประโยชน์ในสัญญาประกันภัยแห่งของตามสัญญารับขน
ของทางทะเลอันเป็นวัตถุที่เอาประกันภัย ข้อกําหนด
เหล่าน้ีจะมีผลเป็นโมฆะทั้งสิ้น 
 อย่างไรก็ตาม เมื่อพิจารณาถึงบทบัญญัติของ
มาตรา 17 แล้ว อาจทําให้เกิดข้อสงสัยได้ว่า หากผู้ขนส่ง
ไม่ได้กําหนดข้อตกลงเหล่านั้นลงไปในสัญญารับขนของ
ทางทะเล แต่ไปกําหนดในเอกสารการขนส่งแทน ผลจะ
เป็นอย่างไร เช่น การระบุข้อตกลงลงไปในใบตราส่ง หรือ 
sea waybills ข้อตกลงเหล่านั ้นจะยังมีผลเป็นโมฆะ
หรือไม่ เพราะกฎหมายไม่ได้บัญญัติเอาไว้เช่นเดียวกันกับ
กรณีที่เป็นการระบุเอาไว้ในสัญญารับขนของทางทะเล 
 เมื ่อพิจารณาถึง Hamburg Rules Article 
23.1 ซ่ึงเป็นบทบัญญัติเกี่ยวกับเรื่องข้อกําหนดในสัญญา 
จะเห็นว่า ข้อตกลงที่จะมีผลเป็นโมฆะนั ้นอาจเป็นการ
กําหนดลงไปในสัญญารับขนของทางทะเล หรือ ใบตราส่ง 
หรือเอกสารอ่ืนอันเป็นหลักฐานของสัญญารับขนของทาง
ทะเล จะไม่มีผลและเป็นโมฆะหากเป็นการไม่ปฏิบัติตามที่ 
Hamburg Rules กําหนดเอาไว้ไม่ว่าจะโดยตรงหรือโดย
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อ้อม46ซึ ่งการกําหนดให้ข้อกําหนดที ่เป็นการเอารัดเอา

เปรียบผู้ส่งของหรือผู้รับตราส่งเป็นโมฆะตาม Hamburg 
Rules ก็มีเจตนาทํานองเดียวกับที่พระราชบัญญัติการรับ
ขนของทางทะเล พ.ศ.2534 กําหนด แต ่จะเห ็นว ่า
ข้อกําหนดของ Hamburg Rules มีความครอบคลุมและ
ชัดเจนมากกว่าที่มาตรา 17 กําหนดเอาไว้ 
 
6.6 กรณีการจํากัดความรับผิดของผู้ขนส่ง 

ตามพระราชบัญญัติการรับขนของทางทะเล 
พ.ศ.2534หากผู้ขนส่งทําสินค้าสูญหาย เสียหาย ส่งมอบ
ชักช้า แม้จะไม่สามารถอ้างข้อยกเว้นความรับผิดได้ แต่ผู้
ขนส่งอาจอ้างข้อจํากัดความรับผิดได้ ตามมาตรา 58ซ่ึงทํา
ให้ผู้ขนส่งอาจรับผิดตํ่ากว่ามูลค่าความเสียหายที่เกิดขึ้น 
โดยในกรณีที่สินค้าสูญหายหรือเสียหาย กฎหมาย
กําหนดการจํากัดความรับผิดของผู้ขนส่งไว้ หน่ึงหม่ืนบาท
ต่อหน่ึงหน่วยการขนส่ง หรือกิโลกรัมละสามสิบบาทต่อ
น้ําหนักสุทธิแห่งของน้ัน แล้วแต่เงินจํานวนใดจะมากกว่า  

ในกรณีที่มีการรวมของหลายหน่วยการขนส่ง
เป็นหน่วยการขนส่งเดียวกัน ถ้าระบุจํานวนและลักษณะ
ของหน่วยการขนส่งที่รวมกันน้ันไว้ในใบตราส่ง ให้ถือว่า
ของตามใบตราส่งน้ันมีจํานวนหน่วยการขนส่งตามที่ระบุ
ไว้น้ัน แต่ถ้ามิได้ระบุให้ถือว่าของทั้งหมดที่รวมเป็นหน่วย
การขนส่งเดียวกันน้ันเป็นหน่ึงหน่วยการขนส่ง ซ่ึงจะเห็น
ได้ว่ากรณีที่มีการรวมของหลายหน่วยการขนส่ง กฎหมาย
กําหนดให้พิจารณาจํานวนหน่วยจากใบตราส่ง โดยถ้ามี

                                                             
46 Hamburg Rules Article 23 Contractual 

stipulations 

1. Any stipulation in a contract of carriage by 

sea, in a bill of lading, or in any other document 

evidencing the contract of carriage by sea is null and 

void to the extent that it derogates, directly or indirectly, 

from the provisions of this Convention. The nullity of such 

a stipulation does not affect the validity of the other 

provisions of the contract or document of which it forms a 

part. A clause assigning benefit of insurance of the goods 

in favour of the carrier, or any similar clause, is null and 

void. 

การระบุจํานวนหน่วยเอาไว้ในใบตราส่ง หน่วยการขนส่งก็
จะเป็นไปตามที่ระบุในใบตราส่ง แต่ถ้าไม่มีการระบุเอาไว้
ให้ถือว่าของทั้งหมดที่รวมเป็นหน่วยการขนส่งเดียวกันเป็น
หน่ึงหน่วยการขนส่ง 
 ปัญหาเก่ียวกับความรับผิดของผู้ขนส่งอาจ
เกิดขึ้นได้ในกรณีเป็นการขนส่งของทางทะเลแต่มีการใช้ 
sea waybills แทนใบตราส่ง เน่ืองจากมาตรา 59 (1) 
กําหนดเอาไว้เฉพาะกรณีมีการระบุจํานวนและลักษณะ
ของหน่วยการขนส่งที่รวมกันน้ันไว้ในใบตราส่งเท่าน้ัน 
หากเป็นการขนส่งของทางทะเลตาม sea waybillsจะใช้
หลักการความรับผิดเช่นเดียวกันกับมาตรา 59 ด้วย
หรือไม่เพราะไม่มีการบัญญัติให้นํามาใช้ดังเช่นลักษณะ
เดียวกับใบตราส่ง  

อย่างไรก็ดี เม่ือหลักการของมาตรา 59 เป็นไป
ตามแนวคิดเรื่องสถานะของใบตราส่งในเรื่องความเป็นใบ
รับของของ ซ่ึงใบรับของน้ีอาจนํามาใช้เพื่อแสดงว่าผู้ขนส่ง
ได้รับของไว้ในลักษณะใดและในสภาพเช่นใด เม่ือsea 
waybillsมีสถานะดังกล่าวด้วยเช่นเดียวกับใบตราส่ง จึง
ควรที่มีการใช้แนวคิดการรวมหน่วยการขนส่งในลักษณะ
เดียวกันกับใบตราส่งด้วย เพื่อความชัดเจนและเป็น
เอกภาพในเรื่องดังกล่าว 
 
6.7 กรณีการยกเว้นการความรับผิดของผู้ขนส่ง 
 เม่ือการจํากัดความรับผิดของผู้ขนส่งเกิดจาก
แนวคิดเพื่อช่วยเหลือผู้ขนส่งให้สามารถคํานวณความรับ
ผิดของตนในการขนส่งได้ แต่ในพฤติการณ์บางประการ 
การจํากัดความรับผิดอาจไม่เป็นธรรมต่ออีกฝุายหน่ึง 
กฎหมายจึงบัญญัติเหตุยกเว้นการจํากัดความรับผิดของผู้
ขนส่งเอาไว้ว่าไม่ให้นําการจํากัดความรับผิดตามมาตรา 
58 มาใช้บังคับ ซ่ึงในส่วนที่เก่ียวกับใบตราส่งจะเป็นไป
ตามมาตรา 60 (2)ถึง (4) 

ตามมาตรา 60 (2)ถึง (4)การจํากัดความรับผิด
ตามมาตรา 58 จะไม่นํามาใช้บังคับในกรณีที่ผู้ส่งของและ
ผู้ขนส่งตกลงกันกําหนดความรับผิดของผู้ขนส่งไว้มากกว่า
ที่กฎหมายกําหนดโดยระบุไว้ในใบตราส่งในกรณีที่ผู้ขนส่ง
ได้จดแจ้งรายการใบตราส่ง หรือไม่บันทึกข้อสงวน โดยมี
เจตนาที่จะฉ้อฉลผู้รับตราส่งหรือบุคคลภายนอกซ่ึงกระทํา
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การโดยเชื่อรายการในใบตราส่งน้ันและในกรณีที่ผู้ส่งของ
ได้แจ้งราคาของที่ขนส่งให้ผู้ขนส่งทราบและผู้ขนส่ง
ยอมรับ โดยแสดงราคาของน้ันไว้ในใบตราส่ง 
 สําหรับกรณีตาม มาตรา 60 (2) การกําหนด
ความรับผิดของผู้ขนส่งไว้มากกว่าที่กฎหมายกําหนดโดย
ระบุไว้ในใบตราส่งเป็นเรื่องของสถานะความเป็นหลักฐาน
ของส ัญญาร ับขนของทางทะ เลของใบตราส ่ง ซ ึ ่ ง
หมายความว่า หากคู่สัญญามีการตกลงให้ผู้ขนส่งรับผิด
มากกว่าที่มาตรา 58 กําหนดเอาไว้ ก็ควรที่จะระบุเอาไว้
ในใบตราส ่ งด ้ วย เพ ื ่ อประ โยชน ์ ในการพ ิ จารณา
พยานหลักฐาน ซึ่งสถานะความเป็นหลักฐานของสัญญา
รับขนของทางทะเลเป็นสถานะที่มีอยู่ใน sea waybills
ด้วยเช่นกัน ดังน้ัน กรณีที่มีการกําหนดความรับผิดของผู้
ขนส่งไว้มากกว่าที่กฎหมายกําหนดแล้วมีการระบุเอาไว้ใน
sea waybillsด้วย สมควรที่จะต้องจะบังคับใช้ในลักษณะ
เป็นข้อยกเว้นความรับผิดของผู้ขนส่งเช่นกัน แต่มาตรา 
60 (2) กลับไม่ได้กล่าวถึงกรณีของ sea waybills เอาไว้ 
 สําหรับกรณีตามมาตรา 60 (3) เป็นการสะท้อน
ถึงสถานะความเป็นใบรับของของใบตราส่ง เนื ่องจาก
พิจารณาถึงข้อมูลที่ผู้ส่งของระบุลงไปในใบตราส่งว่าให้มี
ความถูกต้องเหมาะสม ไม่ให้มีการลงข้อมูลในใบตราส่ง
เป็นเท็จในลักษณะเป็นการฉ้อฉลบุคคลภายนอกหรือผู้รับ
ตราส่ง ซึ ่งอาจก่อให้เกิดความเสียหายได้ หากผู ้ขนส่ง
กระทําการฉ้อฉลดังกล่าว ก็ไม่สมควรผู้ขนส่งจํากัดความ
รับผิดได้ แต่ตามที่ได้กล่าวมาแล้วว่าสถานะความเป็นใบ
รับของน้ันเป็นสิ่งที่ปรากฏอยู่ใน sea waybillsด้วยแม้ว่า 
sea waybills น้ันจะไม่สามารถโอนให้แก่กันได้ในลักษณะ
เดียวกับใบตราส่ง เพราะ sea waybills ไม่มีสถานะความ
เป็นเอกสารสิทธิที่เปลี่ยนมือได้ แต่ด้วยสถานะความเป็น
ใบรับของก็ทําให้บุคคลที ่เกี ่ยวข้องทราบถึงสภาพของ
สินค้าผู้ขนส่งได้รับเอาไว้ หากผู้ขนส่งบันทึกข้อมูลอันเป็น
เท ็จลงใน sea waybillsเพื ่อฉ้อฉลบุคคลภายนอกก็
สมควรที่จะทําให้ผู้ขนส่งไม่อาจอ้างข้อจํากัดความรับผิดได้
ด้วยเช่นกันในลักษณะเดียวกับใบตราส่ง 
 ในขณะที ่ มาตรา 60 (4) สะท้อนถึงสถานะ
ความเป็นใบรับของของใบตราส่งเช่นเดียวกัน โดยหากผู้
ขนส่งทราบและยอมรับราคาของสินค้าแล้วแสดงราคา

สินค้าน้ันไว้ในใบตราส่งแสดงว่าผู้ขนส่งทราบถึงราคาของ
สินค้าและสามารถเรียกค่าระวางตามสัดส่วนของราคา
สินค้าได้ เช่น หากสินค้ามีราคาสูง ค่าระวางก็ควรที่จะ
สูงขึ้นตาม เพราะผู้ขนส่งสมควรที่จะใช้ความระมัดระวัง
มากขึ้น และเม่ือผู้ขนส่งมีโอกาสเรียกค่าระวางในสัดส่วนที่
สูงขึ้นแล้ว ผู้ขนส่งก็จะมีภาระหน้าที่ใช้ความระมัดระวังให้
มากขึ ้นด้วย หากเกิดความเสียหายขึ ้นจึงไม่สมควรที่
จะต้องจํากัดความรับผิดของผู้ขนส่งไว้อีกดังนั้น หากผู้
ขนส่งทราบและยอมแสดงราคาของสินค้าเอาไว้ในใบรับ
ของ ผู ้ขนส่งก็จะไม่สามารถอ้างข้อจํากัดความรับผิดได้ 
เม่ือวัตถุประสงค์ของมาตรา 60 (4) เป็นไปตามที่กล่าวมา
ข้างต้น ดังนั ้นไม่ว่าผู ้ขนส่งจะแสดงราคาไว้ในใบตราส่ง
หรือ sea waybillsซึ ่งมีสถานะเป็นใบรับของเช่นกันก็
สมควรที่จะให้ผลอย่างเดียวกัน คือไม่สมควรที่จะจํากัด
ความรับผิดได้ แต่มาตรา 60 (4) กําหนดเอาไว้เฉพาะใน
กรณีของการแสดงราคาลงไปใบใบตราส่งเท่านั้น จึงอาจ
เกิดค ําถามขึ ้นได ้ว ่าหากเป ็นการแสดงราคาใน sea 
waybills ผู ้ขนส่งจะยังอ้างข้อจํากัดความรับผิดตาม
มาตรา 58 ได้อีกหรือไม่ 
 
7. บทสรุปและข้อเสนอแนะ 
 เพื่อลดข้อโต้แย้งและความไม่ชัดเจนเกี่ยวกับผล
ของการบังคับใช้ของพระราชบัญญัติการรับขนของทาง
ทะเล พ.ศ. 2534 ในกรณีท ี ่ เป ็นการขนส่งตาม sea 
waybillsจึงเห็นสมควรปรับปรุงหลักกฎหมายที่เกี่ยวข้อง
ให้มีความชัดเจนและเป็นธรรมมากยิ่งขึ้น 
 อย่างไรก็ตาม แม้ว่าแนวทางการแก้ไขอาจทําได้
หลายวิธี เช่น การบัญญัติเกี่ยวกับนิยามความหมายของ 
sea waybills ขึ้นโดยเฉพาะว่าให้หมายถึง “เอกสารที่ผู้
ขนส่งออกให้แก่ผู้ส่งของเป็นหลักฐานแห่งสัญญารับขน
ของทางทะเลแสดงว่าผู้ขนส่งได้รับของตามที ่ระบุในใบ
ตราส่งไว้ในความดูแลหรือได้บรรทุกของลงเรือแล้ว และผู้
ขนส่งรับที่จะส่งมอบของดังกล่าวให้แก่ผู้มีชื่อตามที่ระบุใน
เอกสารนั้น”และเพิ่มเติมบทบัญญัติของพระราชบัญญัติ
การรับขนของทางทะเล พ.ศ. 2534 มาตรา 4, 5, 12, 13, 
17,24,25, 32, 59(1), 60 (2) ถึง (4)ให้รวมถึงใบตราส่ง
และ sea waybills ไปพร้อมกัน ซึ ่งจะสามารถแก้ไข
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ปัญหาที ่เกิดขึ้นในแต่ละมาตราดังกล่าวได้ แต่การแก้ไข
ลักษณะน้ีก็อาจทําให้ไม่ครอบคลุมในบางกรณีได้ เช่น การ
ออกเอกสารที่มีสถานะทางกฎหมายเป็นเพียงหลักฐาน
ของสัญญารับขนของทางทะเลเท่านั้น แต่ไม่ได้มีสถานะ
เป็นใบรับของด้วย หรือเอกสารที่สถานะเป็นใบรับของ แต่
ไม่มีสถานะทางกฎหมายเป็นหลักฐานของสัญญารับขน
ของทางทะเล ซ่ึงไม่มีสถานะเป็น sea waybills แต่อย่าง
ใด และทําให้บทนิยามข้างต้นไม่สามารถนํามาใช้ได้  
 เพื่อให้เกิดการแก้ไขที่ครอบคลุมและชัดเจนมาก
ยิ่งขึ้นสมควรที่จะพิจารณาถึงสถานะของเอกสารการขนส่ง
ในแต่ละมาตราว่ามีสถานะทางกฎหมายเป็นอย่างใด และ
กําหนดให้รวมถึงเอกสารอื่นอันมีสถานะดังกล่าวด้วย ซึ่ง
การเพิ่มเติมลักษณะน้ีอาจเห็นได้ในตัวอย่างเรื่องเกี่ยวกับ
การอนุญาตให้บรรทุกสินค้าบนปากระวางตามมาตรา 11 
โดยมาตรา 11 วรรคสอง กําหนดให้กรณีที่ผู้ขนส่งและผู้
ส่งของตกลงกันให้บรรทุกหรืออาจบรรทุกของบนปาก
ระวางผู้ขนส่งจะต้องจดแจ้งข้อตกลงเกี่ยวกับการอนุญาต
ให้บรรทุกหรืออาจบรรทุกของบนปากระวางไว้ในใบตรา
ส่งหรือเอกสารอื่นอันเป็นหลักฐานแห่งสัญญารับขนของ
ทางทะ เล  ถ ้าไม ่ม ีการออกใบตราส ่งโดยน่าเช ื ่อว ่า
บทบัญญัติของมาตรา 11 วรรคสองน่าจะได้รับอิทธิพลมา
จาก Hamburg Rules Article 9.2 ซึ่งมีข้อกําหนดใน

ทํานองเดียวกัน47 

                                                             
47 Hamburg Rules 
Article 9 
2. If the carrier and the shipper have agreed that the 

goods shall or may be carried on deck, the carrier must 

insert in the bill of lading or other document evidencing 

the contract of carriage by sea a statement to that 

effect. In the absence of such a statement the carrier has 

the burden of proving that an agreement for carriage on 

deck has been entered into; however, the carrier is not 

entitled to invoke such an agreement against a third party, 

including a consignee, who has acquired the bill of lading 

in good faith. 

 

 เมื ่อพระราชบัญญัติการรับขนของทางทะเล 
พ.ศ. 2534ยอมรับถึงผลของเอกสารอื่นที่มีหนึ่งในสถานะ
ทางกฎหมายเหมือนกับที่ใบตราส่งมีแล้ว ดังนี้ เพื่อให้การ
บังคับใช้มีผลกว้างกว่าการจํากัดไว้เฉพาะใบตราส่งหรือ 
sea waybills และเพื่อให้กฎหมายมีความสอดคล้องกัน
ในแต่ละมาตรา จึงเห็นสมควรให ้เพิ ่มเติมข้อความว่า 
“หรือเอกสารอื่นอันเป็นหลักฐานแห่งสัญญารับขนของ
ทางทะเลในกรณทีีไ่ม่มกีารออกใบตราสง่” ต่อจากคําว่าใบ
ตราส่งในมาตรา4 วรรคหนึ่ง, 5, 60 (2) และเพิ่มเติม
ข้อความดังกล่าวต่อจากคําว่าสัญญารับขนของทางทะเล
ในมาตรา 17 วรรคหนึ่งและเพิ่มเติมข้อความว่า “หรือ
เอกสารอืน่อันเปน็การแสดงวา่ผูข้นสง่ไดร้บัของตามทีร่ะบุ
ในเอกสารนั้นไว้ในความดูแลหรือได้บรรทุกของลงเรือ
แล้ว” ต่อจากคําว่าใบตราส่งในมาตรา 12, 13, 24,25, 
32,59(1),60(2), 60(4)เพื่อทําให้พระราชบัญญัติฉบับนี้มี
ความสมบูรณ์และชัดเจนมากยิ่งขึ้น 
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