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ข้าพเจ้า ว่าที่ร้อยตรี มัธยะ ยุวมิตร อาจารย์ประจ าคณะโลจิสติกส์ ได้รับการสนับสนุน 

ทุนวิจัยจากคณะโลจิสติกส์ มหาวิทยาลัยบูรพา ประเภทงบประมาณเงินรายได้ งานวิจัยพัฒนาและ
ถ่ายทอดเทคโนโลยี จากกองทุนเพ่ือการวิจัย เงินอุดหนุนทุนการวิจัย คณะโลจิสติกส์ มหาวิทยาลัย
บูรพา ประจ าปี พ.ศ. 2562 ให้ด าเนินโครงการวิจัย เรื่อง “ปัญหาในทางการค้าระหว่างประเทศที่มี
ผลกระทบมาจากวิกฤตการณ์ทางการเงินของผู้ขนส่งทางทะเล: กรณีศึกษาบริษัท ฮันจิน ชิปปิ้ง 
จ ากัด” (Problems in International Trade deriving from the Financial Crisis of Maritime 
Carrier: Case Study of Hanjin Shipping Co., Ltd.) สัญญาเลขที่ ล.02/2562 ได้รับงบประมาณ
รวมทั้งสิ้น 100,000 บาท (หนึ่ งแสนบาทถ้วน) ระยะเวลาการด าเนินงาน 1 ปี (ระหว่างวันที่  
1 พฤศจิกายน พ.ศ. 2562 ถึงวันที่ 31 ตุลาคม พ.ศ. 2562) โดยมีบทสรุปดังต่อไปนี้ 

1. ควำมเป็นมำของกรณีศึกษำ 

บริษัท ฮันจิน ชิปปิ้ง จ ากัด (Hanjin Shipping Co., Ltd.) เป็นบริษัทสายการเดินเรือที่
ให้บริการโลจิสติกส์และให้บริการด้านการขนส่งสินค้าคอนเทนเนอร์ของเกาหลีใต้ ก่อนที่จะเกิด
วิกฤตการณ์ทางการเงิน บริษัทฮันจินฯ เป็นบริษัทสายการเดินเรือขนส่งสินค้าคอนเทนเนอร์ที่มีขนาด
ใหญ่ที่สุดของเกาหลีใต้และเป็นหนึ่งใน 10 อันดับของบริษัทชั้นน าของโลก อย่างไรก็ดี ด้วยปัญหาทาง
เศรษฐกิจของโลกและการลดลงซึ่งการค้าระหว่างประเทศ บริษัทฮันจินฯ เกิดปัญหาทางการเงินโดยมี
การขาดทุนสะสมเรื่อยมาเป็นระยะเวลายาวนานถึง 4 ปี (ตั้งแต่ปี พ.ศ. 2555 - 2558) ท าให้บริษัทฮัน
จินฯ มีหนี้สินมากถึง 6.6 ล้านล้านวอน (5.7 พันล้านดอลลาร์) และเมื่อธนาคารเพ่ือการพัฒนาแห่ง
ประเทศเกาหลี (Korea Development Bank: KDB) ปฏิเสธการให้ความช่วยเหลือในเรื่องของการ
ปรับโครงสร้างหนี้ของบริษัท บริษัทฮันจินฯ จึงได้ยื่นค าร้องขอให้มีการพิทักษ์ทรัพย์ (receivership) 
ที่ศาลแขวงประจ ากรุงโซล (Seoul Central District Court) และภายหลังจากที่ศาลได้มีค าสั่งให้
พิทักษ์ทรัพย์ บริษัทฮันจินฯ ก็ได้ประกาศแผนการเลิกกิจการของส านักงานต่าง ๆ ที่มีอยู่ทั่วโลก มีการ
งดจ้างลูกจ้างแรงงาน ขายสินทรัพย์ต่าง ๆ ที่คงเหลือ และรื้อถอนเครือข่ายการให้บริการของตน 
จนกระทั่งในที่สุดศาลได้มีค าสั่งให้บริษัทฮันจินฯ เป็นบุคคลล้มละลายพร้อมกับให้มีการช าระบัญชี
ในช่วงต้นปี พ.ศ. 2560 

2. ขอบเขต ประเด็นปัญหำ และผลกำรศึกษำ 

การที่ผู้ประกอบการขนส่งทางทะเลรายใหญ่อย่างบริษัทฮันจินฯ เกิดวิกฤตการณ์ทาง
การเงินจนน าไปสู่กระบวนการล้มละลายนั้นได้ส่งผลกระทบต่อผู้ประกอบการน าเข้า -ส่งออกที่เป็น
ผู้ใช้บริการเป็นอย่างยิ่ง โดยผู้วิจัยมีขอบเขต ประเด็นปัญหา และผลการศึกษาดังต่อไปนี้ 
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2.1 ปัญหำเกี่ยวกับสิทธิเรียกร้องระหว่ำงผู้ประกอบกำรภำคเอกชน 

(1) ปัญหำเกี่ยวกับสิทธิเรียกร้องระหว่ำงผู้ประกอบกำรน ำเข้ำ -ส่งออก (ผู้ซื้อ-
ผู้ขำย) 

ก. การซื้อขายที่ท าขึ้นระหว่างผู้น าเข้าและผู้ส่งออกที่ใช้ข้อตกลงในกลุ่มที่มีจุด
โอนความเสี่ยงภัยในประเทศต้นทาง (Departure terms) อันได้แก่ EXW, FCA, CPT, CIP และ FAS 
บุคคลที่เป็นผู้แบกรับความเสี่ยงภัยแห่งความสูญหายเสียหายของสินค้า (รวมถึงค่าใช้จ่ายใด ๆ ที่อาจ
มีข้ึนเพ่ือประโยชน์ในการจัดการสินค้า) ในระหว่างที่สินค้าอยู่ในระหว่างการขนส่งทางทะเล จะตกแก่
ผู้น าเข้า (ผู้ซื้อ) ผลที่ตามมาคือ ผู้ซื้อจะไม่อาจเรียกร้องค่าเสียหายเพ่ือความสูญหายเสียหายหรือ
ค่าใช้จ่ายใด ๆ ที่เกิดขึ้นในระหว่างการขนส่งจากผู้ขายได้ ผู้ซื้อจะต้องไปเรียกร้องเอากับผู้ขนส่งใน
ฐานะที่ตนเป็นผู้รับตราส่งตามสัญญารับขนของทางทะเลเท่านั้น 

ข. การซื้อขายที่ท าขึ้นระหว่างผู้น าเข้าและผู้ส่งออกที่ใช้ข้อตกลงในกลุ่มที่มีจุด
โอนความเสี่ยงภัยในประเทศปลายทาง (Arrival terms) อันได้แก่ DAT, DAP และ DDP บุคคลที่เป็น
ผู้แบกรับความเสี่ยงภัยแห่งความสูญหายเสียหายของสินค้า (รวมถึงค่าใช้จ่ายใด ๆ ที่อาจมีขึ้นเพ่ือ
ประโยชน์ในการจัดการสินค้า) ในระหว่างที่สินค้าอยู่ในระหว่างการขนส่งทางทะเล จะตกแก่ผู้ส่งออก 
(ผู้ขาย) ผลที่ตามมาคือ ผู้ขายจะยังคงต้องรับผิดในความเสียหายอย่างใด ๆ ที่อาจเกิดขึ้นในระหว่าง
การขนส่งทางทะเล (ระหว่างท่าเรือต้นทางและท่าเรือปลายทาง) โดยผู้ขายจะต้องจัดหาสินค้าชิ้นใหม่
มาส่งมอบเป็นการทดแทนสินค้าที่เกิดการสูญหายเสียหายในระหว่างการขนส่งทางทะเล หรือจะต้อง
รับผิดในค่าใช้จ่ายอย่างใด ๆ ที่เพ่ิมขึ้นจากข้อบกพร่องในประการใด ๆ อันมีที่มาจากผู้ขนส่ง และใน
ขณะเดียวกันผู้ซื้ออาจปฏิเสธการช าระราคาค่าสินค้าได้ในฐานะที่สัญญาซื้อขายนั้นเป็นสัญญาต่างตอบ
แทนและผู้ขายนั้นไม่อาจปฏิบัติการช าระหนี้ส่งมอบได้ส าเร็จ 

ค. การซื้อขายที่ท าขึ้นระหว่างผู้น าเข้าและผู้ส่งออกที่ใช้ข้อตกลงในกลุ่มที่มีจุด
โอนความเสี่ยงภัยเมื่อมีการบรรทุกสินค้าลงเรือ (Shipment terms) อันได้แก่ CFR, CIF และ FOB 
บุคคลที่เป็นผู้แบกรับความเสี่ยงภัยแห่งความสูญหายเสียหายของสินค้า (รวมถึงค่าใช้จ่ายใด ๆ ที่อาจ
มีข้ึนเพ่ือประโยชน์ในการจัดการสินค้า) ในระหว่างที่สินค้าอยู่ในระหว่างการขนส่งทางทะเล จะตกแก่
ผู้น าเข้า (ผู้ซื้อ) ผลที่ตามมาคือ ผู้ซื้อจะไม่อาจเรียกร้องค่าเสียหายเพ่ือความสูญหายเสียหายหรือ
ค่าใช้จ่ายใด ๆ ที่เกิดขึ้นในระหว่างการขนส่งจากผู้ขายได้  ผู้ซื้อจะต้องไปเรียกร้องเอากับผู้ขนส่งใน
ฐานะที่ตนเป็นผู้ส่งของหรือผู้รับตราส่งตามสัญญารับขนของทางทะเลเท่านั้น 

(2) ปัญหำเกี่ยวกับสิทธิเรียกร้องระหว่ำงผู้เอำประกันภัยหรือผู้รับโอนสิทธิจำก 
ผู้เอำประกันภัย และผู้รับประกันภัย 

ก. ในเรื่องของการประกันภัยสินค้า ข้อก าหนดตาม ICC 1/1/09 มีเงื่อนไขแห่ง
ข้อยกเว้นความคุ้มครองที่เพ่ิมขึ้นจาก ICC 1/1/82 กล่าวคือ ตาม ICC 1/1/82 นั้นถ้าหากว่าบุคคลใน
ฝั่งของผู้ขนส่ง (ซึ่งได้แก่ เจ้าของเรือ ผู้จัดการ ผู้เช่าเรือหรือผู้ด าเนินการของเรือ) มีสภาวะแห่งการมี



(4) 
 

หนี้สินล้นพ้นตัว (insolvency) หรือการไม่สามารถช าระหนี้ได้ (financial default) แล้วสภาวะ
เหล่านั้นส่งผลให้มีความสูญเสีย ความเสียหาย หรือค่าใช้จ่ายเกิดขึ้น ข้อเท็จจริงเพียงเท่านี้ก็ถือเป็น
มูลเหตุที่เพียงพอต่อการปฏิเสธการชดใช้ค่าสินไหมทดแทนของผู้รับประกันภัย โดยที่ไม่ต้องพิจารณา
เลยว่าผู้เอาประกันภัยนั้นได้ตระหนักหรือควรจะตระหนักถึงสภาวะดังกล่าวของบุคคลในฝั่งของผู้
ขนส่งหรือไม่ ซึ่งแตกต่างไปจาก ICC 1/1/09 ที่มีเงื่อนไขเพ่ิมเติมในลักษณะที่ว่าการที่ผู้รับประกันภัย
จะปฏิเสธการชดใช้ค่าสินไหมทดแทนได้นั้นจะต้องเป็นกรณีที่ผู้เอาประกันภัยได้ตระหนัก (aware) 
หรือโดยปกติของการด าเนินธุรกิจแล้วผู้เอาประกันภัยควรที่จะตระหนัก (in the ordinary course 
of business should be aware) ว่าสภาวะแห่งการมีหนี้สินล้นพ้นตัวหรือการไม่สามารถช าระหนี้ได้
ของบุคคลในฝั่งผู้ขนส่งนั้นอาจเป็นอุปสรรคต่อการปฏิบัติการขนส่งสินค้าตามปรกติได้ ทั้งนี้ ภาระการ
พิสูจน์ว่าผู้เอาประกันภัยได้ตระหนักหรือควรที่จะตระหนักถึงการดังกล่าวนั้นหรือไม่จะตกแก่ผู้รับ
ประกันภัย ถ้าหากว่าผู้รับประกันภัยไม่สามารถที่จะพิสูจน์ถึงความตระหนักหรือพฤติการณ์ที่ผู้เอา
ประกันภัยควรจะตระหนักได้ ผู้รับประกันภัยก็พึงที่จะต้องชดใช้ค่าสินไหมทดแทนแก่ผู้เอาประกันภัย 

ข. ข้อก าหนดที่ผู้รับประกันภัยอาจยกขึ้นกล่าวอ้างเพ่ือปฏิเสธการชดใช้ค่า
สินไหมทดแทนในกรณีที่ผู้เอาประกันภัยได้ตระหนักหรือควรที่จะตระหนักถึงสภาวะแห่งการมีหนี้สิน
ล้นพ้นตัวหรือการไม่สามารถช าระหนี้ได้ของบุคคลในฝั่งผู้ขนส่งนั้ น ถึงแม้ว่า ICC 1/1/09 จะมี
หลักเกณฑ์ที่เอ้ือประโยชน์แก่ผู้เอาประกันภัยเพ่ิมมากขึ้นไปจาก ICC 1/1/82 แต่ก็มิได้ครอบคลุมไป
ถึงพฤติการณ์ที่ผู้เอาประกันภัยได้ตระหนักแต่ไม่อยู่ในวิสัยที่จะระงับการบรรทุกสินค้าลงเรือแต่อย่าง
ใด ฉะนั้น ในกรณีเช่นว่านี้ผู้เอาประกันภัยจึงสามารถอ้างข้อยกเว้นความคุ้มครองตามข้อ 4.6 นี้เพ่ือ
ปฏิเสธการชดใช้ค่าสินไหมทดแทนเพ่ือความสูญหาย ความเสียหายและค่าใช้จ่ายใด ๆ ที่เกิดขึ้นจาก
วิกฤตการณ์ทางการเงินของบุคคลในฝั่งผู้ขนส่งได้ และอาจถือได้ว่าเป็นข้อบกพร่องหรือช่องว่างที่
แสดงให้เห็นถึงความไม่เป็นไปตามเจตนารมณ์แห่งการแก้ไขเพ่ิมเติมข้อก าหนดอย่างสิ้นเชิง 

ค. ข้อก าหนดความคุ้มครองสินค้าสองฉบับนี้มีการเชื่อมโยงจากผลไปหาเหตุด้วย
ถ้อยค าที่มีความกว้างหรือแคบที่แตกต่างกัน กล่าวโดยเฉพาะเจาะจงคือ ความสูญเสีย ความเสียหาย
หรือค่าใช้จ่าย “อันเกิดจาก” การมีหนี้สินล้นพ้นตัวหรือการไม่สามารถช าระหนี้นั้น ICC 1/1/82 ใช้ค า
ว่า “arising from” ในขณะที่ ICC 1/1/09 นั้นใช้ค าว่า “caused by” ซึ่งแม้ว่าถ้อยค าทั้งสองนี้จะมี
ถ้อยค าที่สื่อความหมายไปในทิศทางเดียวกันแต่ “การกินความ” ของค าว่า “arising from” นั้นจะมี
ความหมายที่กว้างยิ่งกว่า ซึ่งผู้วิจัยมีความเห็นว่าน่าจะแปลเป็นภาษาไทยได้ว่า “อันสืบเนื่องมาจาก” 
ในขณะที่ค าว่า “caused by” ซึ่งปรากฏอยู่ใน ICC 1/1/09 นั้นจะมีลักษณะที่แสดงถึงความสัมพันธ์
ระหว่างเหตุและผล (causation) ที่มีความใกล้ชิดกันมากกว่า 

ง. ข้อยกเว้นความคุ้มครองตามข้อ 4.6 วรรคแรก (ซึ่งมีความหมายว่าผู้รับ
ประกันภัยไม่จ าต้องรับผิดชดใช้ค่าสินไหมทดแทนในกรณีท่ีบุคคลในฝ่ายของผู้ขนส่งนั้นมีหนี้สินล้นพ้น
ตัวหรือมีปัญหาทางการเงินจนไม่สามารถช าระหนี้ได้ตามปกติ) จะใช้บังคับกับสัญญาประกันภัยที่
ผู้ขายสินค้าหรือผู้ซื้อสินค้าได้ท าไว้ในฐานะผู้เอาประกันภัยและเป็นผู้ที่ได้เลือกผู้ขนส่งทางทะเลที่จะใช้
บริการเท่านั้น ข้อยกเว้นความคุ้มครองนี้จะไม่ใช้บังคับแก่ผู้ซื้อสินค้าที่ไม่ได้เป็นผู้เอาประกันภัยด้วย
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ตนเองและไม่ได้เป็นผู้เลือกผู้ขนส่ง ซึ่งหมายถึงการซื้อขายที่ใช้เทอม CIF เพราะฉะนั้น หากผู้ซื้อและ
ผู้ขายได้ตกลงกันซื้อขายสินค้าด้วยเทอมอ่ืน ๆ ที่ต้องมีการขนส่งทางทะเลไม่ว่าจะเป็น CFR, FAS หรือ 
FOB กรณีเหล่านี้จะไม่สามารถอ้างวรรคสองของข้อ 4.6 ได้เนื่องจากว่าข้อตกลงเช่นว่านี้ล้วนแต่เป็น
กรณีที่ผู้ซื้อต้องเป็นผู้เอาประกันภัยเพ่ือให้เกิดความคุ้มครองในการขนส่งทางทะเลทั้ งสิ้น (ซึ่งท าให้ไม่
เข้าเง่ือนไขเพราะไม่ใช่กรณีท่ีจะมีการโอนสัญญาประกันภัย) อีกท้ังข้อตกลงในบางเทอมข้างต้นยังมีผล
เป็นการก าหนดให้ผู้ซื้อต้องเป็นฝ่ายเลือกผู้ขนส่งที่จะท าการขนส่งสินค้าทางทะเลอีกด้วย เช่น FAS 
และ FOB 

จ. ข้อยกเว้นความคุ้มครองตามข้อ 4.6 วรรคสอง มีปัญหาการตีความเกี่ยวกับ
ข้อความที่ ว่ า  “ โดยสุ จริตตามสัญ ญ าที่ มี ผลผู ก พัน ” (“…in good faith under a binding 
contract”) ซึ่งมีความเป็นไปได้ในสองลักษณะคือ (1) คู่กรณีฝ่ายที่เรียกร้องค่าสินไหมทดแทนตาม
สัญญานี้ได้ซื้อหรือตกลงที่จะซื้อสินค้าซึ่งเป็นวัตถุที่เอาประกันภั ยนั้นไว้โดยสุจริต (…the party 
claiming hereunder who has bought or agreed to buy the subject-matter insured in 
good faith…) หรือ (2) สัญญาประกันภัยที่ได้มีการโอนไปยังคู่กรณีฝ่ายที่เรียกร้องค่าสินไหมทดแทน
นั้ น ต้ อ ง เป็ น ไป โดยสุ จ ริ ต  (the contract of insurance has been assigned to the party 
claiming hereunder…in good faith) ดังนั้น ในการตีความข้อยกเว้นความคุ้มครองในข้อนี้จึงต้อง
ค านึงถึงเจตนารมณ์ของการให้ความคุ้มครองแก่ผู้ซื้อที่มิได้มีส่วนเกี่ยวข้องกับการเลือกใช้บริการผู้
ขนส่งเป็นส าคัญ 

ฉ. การเลือกซื้อข้อก าหนดประกันภัยสินค้า ICC (A) ซึ่งเป็นข้อก าหนดแบบ
คุ้มครองภัยทุกชนิด (All risks) นั้นอาจจะไม่สามารถตอบโจทย์ในกรณีที่ผู้ขนส่งมีวิกฤตการณ์ทาง
การเงินได้เสมอไป ผู้เอาประกันภัยอาจต้องพิจารณาเงื่อนไขของ ICC ในแต่ละฉบับ (version) ที่
จ าหน่ายในตลาดประกันภัยด้วย เพราะถึงแม้ว่าจะได้ใช้ความระมัดระวังในการเลือกใช้บริการจากผู้
ขนส่งแล้วแต่ถ้าผู้ เอาประกันภัยเลือกใช้ ICC 1/1/82 เป็นข้อก าหนดความคุ้มครองสินค้าตาม
ความคุ้นเคยหรือแนวปฏิบัติทางการค้าตามปรกติที่กระท ามาโดยตลอดก็จะส่งผลท าให้ผู้ เอา
ประกันภัยนั้นไม่สามารถเรียกร้องค่าสินไหมทดแทนได้เพราะ ICC 1/1/82 มิได้เปิดช่องให้ผู้เอา
ประกันภัยพิสูจน์ความสุจริตเกี่ยวกับการเลือกใช้บริการผู้ขนส่งแต่อย่างใด และแม้ว่าผู้เอาประกันภัย
จะได้เลือกใช้ ICC 1/1/09 เป็นข้อก าหนดความคุ้มครองผู้เอาประกันภัยก็พึงที่จะต้องเตรียมการ
หักล้างข้อพิสูจน์ของผู้รับประกันภัยที่อาจจะกล่าวอ้างถึงความตระหนักหรือพฤติการณ์ที่ควรจะ
ตระหนักถึงสถานะทางการเงินของผู้ขนส่งทางทะเลที่ตนได้เลือกใช้บริการ อีกทั้งยังมีประเด็นอ่ืน ๆ ที่
พึงต้องระวังเกี่ยวกับหลักการพ้ืนฐานของการประกันภัยด้วย เช่น เรื่องของความชอบด้วยกฎหมาย
ของการประกันภัย (Legality) ความเป็นผู้มีส่วนได้เสียในวัตถุที่เอาประกันภัย (Insurable interest) 
การน าเสนอข้อเท็จจริงที่เป็นธรรมเกี่ยวกับความเสี่ยงต่อผู้รับประกันภัย (Fair presentation of the 
risk) ค ารับรอง (Warranty) 

ช. ข้อยกเว้นความคุ้มครองตาม ICC ข้อ 4.5 มีสาระส าคัญว่าการประกันภัยจะ
ไม่คุ้มครองความสูญเสีย ความเสียหายหรือค่าใช้จ่ายอันมีสาเหตุ [ใกล้ชิด] มาจากความล่าช้า แม้ว่า
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ความล่าช้านั้นจะมีสาเหตุมาจากภัยที่ได้รับความคุ้มครอง ฉะนั้น หากเกิดความล่าช้าในการปฏิบัติการ
ขนส่งสินค้าของผู้ขนส่ง ดังเช่นในกรณีศึกษาที่เรือของบริษัทฮันจินฯ ไม่ได้รับอนุญาตให้ออกจาก
ท่าเรือของประเทศต่าง ๆ และมีบางล าที่ถูกกักเรือไว้ด้วยเนื่องจากบรรดาผู้ให้บริการท่าเรือเกรงว่าจะ
ไม่ได้รับเงินค่าบริการท่าเทียบเรือหลังจากท่ีบริษัทฮันจินฯ ได้ยื่นขอพิทักษ์ทรัพย์ที่เกาหลีใต้ ท าให้เกิด
ความล่าช้าในการขนส่ง เช่นนี้ก็จะถือเป็นพฤติการณ์ที่ เข้าข้อยกเว้นความคุ้มครองตามสัญญา
ประกันภัยท าให้ผู้เอาประกันภัยหรือผู้รับโอนกรมธรรม์ประกันภัยนั้นไม่สามารถที่จะเรียกร้องค่า
สินไหมทดแทนจากผู้รับประกันภัยเพื่อความเสียหายหรือค่าใช้จ่ายที่เกิดขึ้น 

ซ. ในการเรียกร้องค่าสินไหมทดแทนจากผู้รับประกันภัย ผู้ใช้สิทธิเรียกร้อง
ดังกล่าวพึงต้องระบุว่าจะตนจะเรียกร้องในฐานะที่เป็นความเสียหายสิ้นเชิง (Total Loss) หรือความ
เสียหายบางส่วน (Partial Loss) ซึ่งการเรียกร้องค่าสินไหมทดแทนในแต่ละลักษณะนั้นอาจมีเงื่อนไข
ในการเรียกร้องที่แตกต่างกัน ซึ่งหากพิจารณาลักษณะแห่งความเสียหายตามกรณีศึกษาที่เกิดขึ้นแล้ว 
จะพบว่าความเสียหายที่เกิดขึ้นจากการที่ผู้ขนส่งมีวิกฤตการณ์ทางการเงินจนถึงขนาดต้องเข้าสู่
กระบวนการล้มละลายนั้นไม่ได้ส่งผลกระทบต่อความสูญเสียในรูปแบบของการได้รับความเสียหาย
หรือถูกท าลายจนหมดสภาพจะเป็นทรัพย์ในชนิดหรือประเภทเดียวกันแต่อย่างใด อีกทั้งยังไม่ใช่กรณี
ที่สูญเสียทรัพย์ไปโดยไม่สามารถกลับคืนมาได้ เพราะผู้น าเข้า-ส่งออกยังคงสามารถว่าจ้างให้เรือของผู้
ขนส่งรายอ่ืนเข้าไปรับสินค้าและน ามาส่งที่ท่าเรือปลายทางได้ กรณีจึงไม่ใช่ความเสียหายสิ้นเชิง
แท้จริง (Actual total loss) และครั้นจะกล่ าวอ้างว่าเป็นความเสียหายเสมือนหนึ่ งสิ้น เชิ ง 
(Constructive total loss) นั้นก็จะต้องเป็นกรณีที่ค่าใช้จ่ายในการติดตามเอาคืนสินค้าที่อยู่ภายใต้
การจัดการของเจ้าพนักงานพิทักษ์ทรัพย์นั้นมีมูลค่าการใช้จ่ายที่สูงเกินกว่ามูลค่าทรัพย์สิน ซึ่ง
ข้อเท็จจริงที่เกิดขึ้นก็มิได้มีลักษณะเช่นนี้เสมอไป ข้อกล่าวอ้างเพ่ือการเรียกร้องค่าสินไหมทดแทนที่มี
ความเป็นไปได้มากที่สุดจึงน่าจะเป็นความเสียหายบางส่วน (partial loss) เพราะเป็นความเสียหายที่
เกิดขึ้นกับวัตถุที่เอาประกันภัยซึ่งไม่ถึงขนาดที่ท าให้วัตถุที่เอาประกันภัยนั้นเสียหายทั้งหมดหรือ
เสียหายโดยสิ้นเชิง อีกทั้ง ICC ยังมีข้อก าหนดความคุ้มครองข้อ 12 ที่ครอบคลุมถึงค่าใช้จ่ายในการส่ง
สินค้า (Forwarding Charges Clause) ซึ่งจะต้องเป็นกรณีที่การขนส่งที่ได้เอาประกันภัยไว้นั้นได้
สิ้นสุดลง ณ ท่าเรือหรือสถานที่อ่ืนใดนอกเหนือจากที่ซึ่งวัตถุที่เอาประกันภัยไว้ได้รับความคุ้มครอง
ภายใต้การประกันภัย ผู้รับประกันภัยจึงจะมีความผูกพันที่จะชดใช้คืนให้แก่ผู้เอาประกันภัยส าหรับ
ค่าใช้จ่ายพิเศษใด ๆ ที่เกิดขึ้นอย่างสมควรและเหมาะสมในการขนขึ้นจากเรือ การเก็บรักษาและการ
ส่งวัตถุที่เอาประกันภัยไว้ไปยังจุดหมายปลายทางซึ่ งได้เอาประกันภัยไว้ แต่ทั้งนี้ การเรียกร้องค่า
สินไหมทดแทนตามกรมธรรม์ประกันภัยในข้อนี้จะต้องเป็นกรณีที่ไม่ต้องด้วยข้อยกเว้นความคุ้มครอง
ตามข้อ 4, 5, 6 และ 7 ด้วย 

(3) ปัญหำเกี่ยวกับสิทธิเรียกร้องระหว่ำงผู้ส่งของ ผู้ขนส่ง และผู้รับตรำส่ง 

ก. ในกรณีที่ผู้ขนส่งได้รับสินค้าไว้ในความครอบครองดูแลแล้ว (Received for 
shipment) แต่ยังมิได้ท าการบรรทุกสินค้าลงเรือ แล้วในเวลาต่อมาไม่นานศาลได้มีค าสั่งให้พิทักษ์
ทรัพย์ของผู้ขนส่งตามกระบวนการแห่งกฎหมายล้มละลายขึ้นในระหว่างนั้น จนเป็นเหตุให้ไม่สามารถ
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กระท าการขนส่งสินค้าต่อไปให้ถึงท่าเรือปลายทางได้ พฤติการณ์ดังกล่าวเข้าลักษณะเป็น “การช าระ
หนี้กลายเป็นพ้นวิสัย” เพราะหลังจากที่ได้ถูกศาลสั่งให้พิทักษ์ทรัพย์ตามกฎหมายล้มละลายแล้ว ผู้
ขนส่งย่อมไม่มีอ านาจที่จะครอบครองทรัพย์สินหรือด าเนินกิจการใด ๆ จึงไม่อยู่ในฐานะที่จะ
ปฏิบัติการช าระหนี้กระท าการให้ส าเร็จตามวัตถุประสงค์แห่งหนี้ได้อีกต่อไป และเป็นกรณีที่การช าระ
หนี้นั้นกลายเป็นพ้นวิสัยเพราะพฤติการณ์อันใดอันหนึ่งซึ่งลูกหนี้ต้องรับผิดชอบตามประมวลกฎหมาย
แพ่งและพาณิชย์ มาตรา 218 เพราะการที่ผู้ขนส่งถูกด าเนินการเกี่ยวกับทรัพย์สินโดยเจ้าพนักงาน
พิทักษ์ทรัพย์นั้นก็เนื่องมาจากการที่ผู้ขนส่งนั้นได้ยื่นค าร้องขอให้มีการพิทักษ์ทรัพย์ที่ศาลแขวงประจ า
กรุงโซลเพ่ือให้ศาลมีค าสั่งพิทักษ์ทรัพย์ด้วยตนเอง และเหตุแห่งการยื่นค าร้องนั้นก็มีสาเหตุมาจากการ
ที่ตนนั้นขาดทุนสะสมมาเป็นระยะเวลานานซึ่งเป็นข้อบกพร่องในการบริหารจัดการองค์กรของผู้ขนส่ง
เอง จึงต้องรับผิดใช้ค่าสินไหมทดแทนให้แก่ผู้ส่งของที่มีสถานะเป็นเจ้าหนี้เพ่ือค่าเสียหายอย่างใด ๆ 
อันเกิดจากการไม่สามารถปฏิบัติการช าระหนี้ (กระท าการ) นั้น และลูกหนี้ (ผู้ขนส่ง) ก็ย่อมไม่พึงที่จะ
มีสิทธิได้รับช าระหนี้ (ค่าระวาง) จากเจ้าหนี้ (ผู้ส่งของ) แต่อย่างใด 

ข. ในกรณีของการใช้สิทธิเรียกร้องของผู้รับตราส่ง (กรณีที่ประเทศไทยเป็น
ประเทศปลายทาง) โดยเฉพาะในกรณีที่คู่สัญญาซื้อขายได้มีการเลือกใช้ข้อตกลงที่ผู้ขายเป็นว่าจ้างผู้
ขนส่ง เช่น CFR, CIF ผู้ซื้ออาจมีปัญหาเกี่ยวกับอ านาจฟ้องเพราะผู้ซื้อจะไม่ได้เป็นคู่สัญญาในสัญญา
รับขนของทางทะเล และครั้นจะน าเอาหลักสัญญาเพ่ือประโยชน์ของบุคคลภายนอกตามประมวล
กฎหมายแพ่งและพาณิชย์ มาตรา 374 มาใช้กล่าวอ้างเพ่ือให้ผู้รับตราส่งซึ่งเป็นบุคคลนอกสัญญาได้ใช้
เป็นฐานอ านาจในการฟ้องร้องคดีต่อผู้ขนส่ง พฤติการณ์ก็จะต้องปรากฏข้อเท็จจริงในลักษณะที่ผู้รับ
ตราส่งนั้นแสดงเจตนาเข้าถือประโยชน์ตามสัญญารับขนของทางทะเลดังกล่าวแล้ว แต่บทบัญญัติใน
มาตรา 36 แห่งพระราชบัญญัติการรับขนของทางทะเล พ.ศ. 2534 กลับให้สิทธิแก่ผู้ส่งของในการสั่ง
ให้ผู้ขนส่งงดการขนส่งนั้นไป ส่งกลับคืนมา ระงับการส่งมอบแก่ผู้รับตราส่ง หรือจัดการแก่ของนั้นเป็น
ประการอื่นก็ได้ถ้าหากว่าของนั้นยังคงอยู่ในความดูแลของผู้ขนส่ง ซึ่งถือเป็นบทบัญญัติที่ขัดแย้งกันกับ
หลักสัญญาเพ่ือประโยชน์ของบุคคลภายนอก 

ค. ในกรณีที่การส่งมอบชักช้าในลักษณะที่ผู้รับตราส่งได้รับสินค้าภายหลังจากที่
เวลาได้ล่วงพ้นไปแล้วไม่น้อยกว่า 60 วันนับแต่วันสิ้นก าหนดส่งมอบหรือก าหนดเวลาอันควรส่งมอบ 
ผู้รับตราส่งซึ่งเป็นบุคคลที่มีสิทธิเรียกค่าสินไหมทดแทนจะมีสิทธิเลือกได้ว่าตนจะรับมอบของและเรียก
ค่าเสียหายอันเป็นผลจากการส่งมอบชักช้าหรือจะเรียกค่าสินไหมทดแทนเสมือนว่าของนั้นได้สูญหาย
สิ้นเชิง ในกรณีที่ผู้รับตราส่งเลือกท่ีจะรับมอบของและเรียกค่าเสียหายอันเป็นผลจากการส่งมอบชักช้า 
ผู้รับตราส่งหาได้มีสิทธิเรียกร้องค่าเสียหายเต็มจ านวนตามที่ระบุไว้ในหนังสือดังกล่าวไม่ เพราะ
พระราชบัญญัติการรับขนของทางทะเล พ.ศ. 2534 ได้ก าหนดหลักเกณฑ์ว่าด้วยการจ ากัดความรับผิด
ของผู้ขนส่งไว้เพียงสองเท่าครึ่งของค่าระวางแห่งของเฉพาะที่ส่งมอบชักช้า แต่รวมกันต้องไม่เกินค่า
ระวางทั้งหมดตามสัญญารับขนของทางทะเล และส าหรับกรณีที่ผู้รับตราส่งเลือกที่จะเรียกค่าสินไหม
ทดแทนเสมือนว่าของนั้นได้สูญหายสิ้นเชิง แม้ว่าพระราชบัญญัติการรับขนของทางทะเล พ.ศ. 2534 
มาตรา 42 จะได้เปิดช่องไว้แต่ก็ไม่ได้หมายความว่าผู้รับตราส่งจะสามารถเรียกร้องค่าเสียหายได้เต็ม
จ านวนตามมูลค่าทรัพย์แต่อย่างใด การที่กฎหมายให้น าบทบัญญัติมาตรา 227 แห่งประมวลกฎหมาย
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แพ่งและพาณิชย์มาใช้บังคับโดยอนุโลมนั้นน่าจะหมายถึงการรับช่วงสิทธิในตัวทรัพย์เท่านั้น มิได้มุ่งที่
จะให้ผู้ขนส่งต้องรับผิดอย่างเต็มจ านวนแต่อย่างใด 

ง. ในประเด็นการขอรับช าระหนี้หลังจากที่ศาลมีค าสั่งพิทักษ์ทรัพย์บริษัทผู้
ขนส่ง เจ้าหนี้มีกระบวนการขั้นตอนที่จะต้องเข้าร่วมด าเนินการอยู่ไม่น้อย เช่น เรื่องของการเข้า
ประชุมเจ้าหนี้ การออกเสียงเพ่ือลงมติยอมรับหรือปฏิเสธค าขอประนอมหนี้ การคัดค้านค าขอ
ประนอมหนี้ รวมไปถึงการปฏิบัติตามเงื่อนไขเกี่ยวกับการพิสูจน์หลักต่างตอบแทนระหว่างเจ้าหนี้
ต่างประเทศและลูกหนี้ในคดีล้มละลาย ตลอดจนเงื่อนไขเกี่ยวกับการแถลงถึงการได้รับหรือสิทธิที่จะ
ได้รับทรัพย์สินหรือส่วนแบ่งนอกราชอาณาจักร ซึ่งถ้าหากว่าเจ้าหนี้ต่างประเทศนั้นไม่สามารถมา
ด าเนินการได้ไม่ว่าด้วยเหตุผลใด ก็อาจจะท าให้เจ้าหนี้นั้นเสียสิทธิที่จะขอรับช าระหนี้ 

2.2 มำตรกำรของรัฐเพื่อกำรแก้ไขและกำรป้องกันปัญหำ 

(1) มำตรกำรว่ำด้วยกำรด ำรงหลักประกันเพื่อรองรับควำมรับผิดของผู้ขนส่ง 

ก. ใน ป ระ เด็ น เกี่ ย วกั บ ก ารด า ร งห ลั กป ระกั น ขอ งผู้ ข น ส่ งท างท ะ เล 
พระราชบัญญัติการรับขนของทางทะเล พ.ศ. 2534 เป็นกฎหมายที่มุ่งก าหนดหลักเกณฑ์เกี่ยวกับสิทธิ 
หน้าที่ และความรับผิดของผู้ส่งของ ผู้ขนส่งและผู้รับตราส่ง แต่กฎหมายฉบับนี้มิได้วางระบบที่เป็นบท
บังคับให้ต้องมีการจดทะเบียนแต่อย่างใด กฎหมายที่ก าหนดหลักเกณฑ์ที่เกี่ยวข้องกับการควบคุม
กิจการส าหรับการขนส่งทางทะเลนั้นมีแต่เพียงพระราชบัญญัติเรือไทย พุทธศักราช 2481 ซึ่งเป็น
กฎหมายที่วางหลักเกณฑ์ในการควบคุมผู้ที่จะถือกรรมสิทธิ์ในเรือที่ จะจดทะเบียนเป็นเรือไทย แต่
กฎหมายฉบับนี้ก็เพียงแต่ก าหนดคุณสมบัติของบุคคลที่สามารถถือกรรมสิทธิ์ในเรือที่จะใช้ในการ
ประกอบกิจการเท่านั้น แต่มิได้มีวัตถุประสงค์ในการควบคุมการประกอบกิจการขนส่งทางทะเล และ
ไม่มีบทบัญญัติใดที่ก าหนดให้ผู้ประกอบการขนส่งทางทะเลต้องมีการด ารงหลักประกันเหมือนกับกรณี
ของการขนส่งต่อเนื่องหลายรูปแบบ ทั้งที่ในตลาดของการให้บริการขนส่งสินค้านั้น ผู้ประกอบการ
ขนส่งทางทะเลมีอัตราส่วนของผู้ให้บริการในปริมาณที่สูงกว่าผู้ประกอบการขนส่งต่อเนื่องอย่างมี
นัยส าคัญ 

ข. ในเรื่องของการควบคุมมิให้มีการส่งเงินรายได้นั้นกลับคืนสู่บริษัทผู้ให้บริการ
ในต่างประเทศนั้น ไม่พบว่ามีกฎหมายฉบับใดที่ให้อ านาจในการด าเนินการดังกล่าวเป็นการเฉพาะ 
ฉะนั้น ในกรณีที่บุคคลใดต้องการให้มีการยึดหรืออายัดเงินรายได้ของบริษัทฮันจินฯ ที่พึงได้รับใน
ประเทศไทย ก่อนที่จะมีการส่งหรือโอนออกไปต่างประเทศ บุคคลดังกล่าวจะต้องด าเนินการฟ้องร้อง
คดีต่อศาล ทั้งนี้ ในการฟ้องร้องคดีกับจ าเลยที่มีภูมิล าเนาหรือส านักงานอยู่ต่างประเทศ โจทก์จะมี
ภาระและค่าใช้จ่ายส าหรับกระบวนการขั้นตอนทางศาลที่มากกว่าการฟ้องจ าเลยในประเทศเพราะ
จะต้องยื่นค าร้องต่อศาลเพ่ือให้ศาลจัดส่งหมายเรียกและค าฟ้องตั้งต้นคดีแก่จ าเลยโดยโจทก์จะต้องท า
ค าแปลหมายเรียก ค าฟ้องตั้งต้นคดีและเอกสารอ่ืน ๆ ที่จะส่งไปยังประเทศที่จ าเลยมีภูมิล าเนาหรือ
ส านักท าการงานอยู่เป็นภาษาราชการของประเทศนั้นหรือเป็นภาษาอังกฤษ พร้อมทั้งค ารับรองค า
แปลว่าถูกต้องยื่นต่อศาลพร้อมกับค าร้องดังกล่าว และวางเงินค่าใช้จ่ายไว้ต่อศาลตามจ านวนและ
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ภายในระยะเวลาที่ศาลก าหนด ซึ่งค่าใช้จ่ายในการแปลเอกสารและค่าใช้จ่ายในการด าเนินการอ่ืน ๆ 
นั้นอาจไม่คุ้มค่าต่อการใช้สิทธิเรียกร้องของโจทก์  

ค. ในกรณีที่ผู้ประกอบการน าเข้า-ส่งออกเลือกที่จะฟ้องร้องคดีกับตัวแทนของ
บริษัทฮันจินฯ ที่อยู่ในประเทศไทย ข้อเท็จจริงจะต้องฟังได้ความว่าเข้าเงื่อนไข 3 ประการตาม
ประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์  มาตรา 824 ได้แก่ (1) ในขณะท าสัญญานั้น ตัวการอยู่
ต่างประเทศและมีภูมิล าเนาในต่างประเทศ (2) ตัวแทนผู้ท าการแทนตัวการนั้นมีภูมิล าเนาอยู่ใน
ประเทศไทยและเป็นผู้ท าสัญญานั้นกับบุคคลภายนอกด้วยตนเองแทนตัวการ และ (3) การท าการ
แทนตัวการที่อยู่ต่างประเทศนั้นจ ากัดขอบเขตเฉพาะการท าสัญญาเท่านั้น  และแม้ว่าตัวการจะมี
ภูมิล าเนาอยู่ต่างประเทศ แต่หากมีข้อเท็จจริงว่าในขณะเดียวกันตัวการก็เข้ามาประกอบกิจการค้าขาย
ในประเทศไทย เช่นนี้กฎหมายก็จะมองว่าบุคคลภายนอกย่อมสามารถฟ้องร้องตัวการในประเทศไทย
ได้โดยสะดวกอยู่แล้ว การเรียกร้องให้ตัวแทนต้องรับผิดตามมาตรา 824 ก็อาจจะไม่สามารถกระท าได้
เช่นกัน 

(2) มำตรกำรส่งเสริมอุตสำหกรรมพำณิชยนำวีให้เกิดควำมย่ังยืน 

ก. ในประเด็นเกี่ยวกับอุตสาหกรรมเป้าหมายของประเทศไทย รัฐบาลได้
ก าหนดให้อุตสาหกรรมการบินและโลจิสติกส์ (Aviation and Logistics) เป็น New S-curve ที่ต่อ
ยอดมาจาก First S-curve ในส่วนของอุตสาหกรรมการท่องเที่ยวกลุ่มรายได้ดีและการท่องเที่ยวเชิง
สุขภาพ (Affluent, Medical and Wellness Tourism) จึงสามารถอนุมานได้ว่าอุตสาหกรรมการ
บินและโลจิสติกส์ที่กล่าวถึงใน New S-curve นี้เป็นการมุ่งเน้นในส่วนของการขนส่งคนโดยสาร มิใช่
ในส่วนของการขนส่งสินค้า แม้ว่าการขนส่งทางทะเลซึ่งเป็นส่วนหนึ่งของอุตสาหกรรมพาณิชยนาวีนั้น
จะเป็นรูปแบบการขนส่งระหว่างประเทศท่ีได้รับความนิยมมากท่ีสุดก็ตาม 

3. ข้อเสนอแนะ 

ตามที่ผู้วิจัยได้สรุปปัญหาและข้อพิจารณาต่าง ๆ ที่เกิดขึ้นจากกรณีศึกษาดังที่กล่าวถึง
ข้างต้น ผู้วิจัยจึงมีข้อเสนอแนะดังต่อไปนี้ 

ก. ในการเข้าท าสัญญาประกันภัยส าหรับการขนส่งสินค้าทางทะเล ผู้เอาประกันภัย
ควรเลือกซื้อข้อก าหนดความคุ้มครอง ICC 1/1/09 เพราะเป็นข้อก าหนดฉบับที่ได้รับการปรับปรุง
แก้ไขให้เกิดความเป็นธรรมแก่ผู้เอาประกันภัยมากยิ่งขึ้น โดยข้อความในข้อก าหนดต่าง ๆ โดยส่วน
ใหญ่แล้วจะเปิดช่องให้ผู้เอาประกันภัยหรือผู้รับโอนกรมธรรม์ประกันภัยมีโอกาสในการได้รับการชดใช้
ค่าสินไหมทดแทนได้มากกว่า ICC 1/1/82 

ข. นอกจากการเลือกซื้อข้อก าหนดความคุ้มครอง ICC 1/1/09 แล้ว ผู้เอาประกัน-
ภัยควรเลือกใช้บริการผู้ขนส่งที่มีความน่าเชื่อถือและคอยตรวจสอบสถานะในทางงบดุลการเงินของ
บริษัทผู้ขนส่งอยู่อย่างสม่ าเสมอ พร้อมกับจัดท าบันทึกและรายงานการประเมินผู้ขนส่งที่ตนใช้บริการ 
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ทั้งนี้ การจัดท าบันทึกและรายงานการประเมินต่าง ๆ นั้นนอกจากจะช่วยให้การตัดสินใจเลือกใช้ผู้
ขนส่งนั้นเป็นไปโดยอยู่บนพ้ืนฐานของการวิเคราะห์ข้อมูลอย่างสมเหตุสมผลแล้ว เอกสารเหล่านี้ยัง
อาจถูกน ามาใช้ได้ในกรณีที่เกิดเหตุการณ์อันไม่อาจคาดคิดเกี่ยวกับสถานะทางการเงินและการ
ให้บริการของผู้ขนส่ง กล่าวโดยเฉพาะเจาะจงคือ ผู้เอาประกันภัยอาจน าเอกสารเหล่านี้มาใช้เป็นข้อ
ต่อสู้ได้ว่าตนมิได้ตระหนักและไม่อยู่ในสถานะที่ควรที่จะตระหนักถึงปัญหาทางการเงินหรือสภาวะ
ผิดปกติอ่ืนใดของผู้ขนส่ง ซึ่งการมีพยานหลักฐานที่เพียงพอจะท าให้ผู้เอาประกันภัยนั้นสามารถ
ปกป้องผลประโยชน์ในการได้รับค่าสินไหมทดแทนจากบริษัทผู้รับประกันภัยที่พยายามที่จะปฏิเสธ
ความคุ้มครองตามสัญญาประกันภัยได ้

ค. ในกรณีของการน าเข้าสินค้าภายใต้สัญญาซื้อขายที่ใช้เทอม CIF ผู้น าเข้าควรตก
ลงให้ผู้ส่งออกต้องเลือกข้อก าหนดความคุ้มครอง ICC 1/1/09 โดยอาจมีเกณฑ์การเลือกผู้ขนส่งเพ่ือให้
ผู้ส่งออกเลือกใช้บริการผู้ขนส่งที่อาจก่อให้เกิดความเสี่ยงในระดับที่น้อยลงได้ แต่ไม่ควรให้ปรากฏ
ในทางเอกสารว่าผู้น าเข้าได้มีส่วนเกี่ยวข้องกับการเลือกใช้ผู้ขนส่ง เพราะอาจท าให้เข้าข้อยกเว้นความ
คุ้มครองในข้อ 4.6 แห่ง ICC 1/1/09 ได้ ซึ่งจะท าให้เสียสิทธิในการได้รับการชดใช้ค่าสินไหมทดแทน
จากผู้รับประกันภัย 

ง. ในกรณีที่ได้เลือกข้อก าหนดความคุ้มครอง ICC 1/1/09 เอาไว้แล้วเกิดปัญหาทาง
การเงินเกิดขึ้นกับผู้ขนส่งอันน ามาสู่ความเสียหายอย่างใด ๆ ผู้น าเข้าพึงต่อสู้ในลักษณะที่ว่าความ
เสียหายเหล่านั้นมิได้มีความสัมพันธ์ระหว่างเหตุและผล (causation) กับปัญหาทางการเงินของผู้
ขนส่ง เพราะในข้อก าหนดความคุ้มครอง ICC 1/1/09 นั้นใช้ค าว่า “caused by” ซึ่งตีความได้ว่า
ความเสียหายที่เกิดขึ้นนั้นจะต้องมีสาเหตุใกล้ชิดมาจากปัญหาทางการเงินของผู้ขนส่งเท่านั้น แต่ถ้า
หากว่าผู้น าเข้าพิสูจน์ถึงข้อเท็จจริงในประการใด ๆ ที่แสดงถึงการได้รับผลกระทบในลักษณะที่ไม่ได้
เกิดจากสาเหตุโดยตรงทางด้านการเงินแล้ว ก็จะท าให้ผู้น าเข้ามีโอกาสที่จะต่อสู้คดีเพ่ือให้ตนได้รับเงิน
ค่าสินไหมทดแทนจากผู้รับประกันภัยได้มากกว่า 

จ. นอกจากการเลือกข้อก าหนดความคุ้มครอง ICC 1/1/09 แล้ว คู่สัญญายังควรให้
ความส าคัญกับประเด็นอ่ืน ๆ ที่เป็นหลักการพื้นฐานของการประกันภัยด้วย ทั้งในเรื่องของความชอบ
ด้วยกฎหมายของการประกันภัย (Legality) ความเป็นผู้มีส่วนได้ เสียในวัตถุที่ เอาประกันภัย 
(Insurable interest) การน าเสนอข้อเท็จจริงที่เป็นธรรมเกี่ยวกับความเสี่ยงต่อผู้รับประกันภัย (Fair 
presentation of the risk) และการปฏิบัติตามค ารับรอง (Warranty) เพ่ือป้องกันมิให้ตนต้องถูก
ปฏิเสธความคุ้มครองตามสัญญาประกันภัย 

ฉ. ในกรณีที่เกิดปัญหาในลักษณะเดียวกันกับกรณีศึกษา คือ ต้องจ้างสายเรืออ่ืน ๆ 
ให้ไปรับสินค้าที่ท่าเรือที่มีการถ่ายล าสินค้า (Transshipment Port) ผู้เอาประกันภัยหรือผู้รับโอน
กรมธรรม์ประกันภัยควรเรียกร้องค่าสินไหมทดแทนในฐานะที่เป็นความเสียหายบางส่วน (Partial 
Loss) พร้อมกับเรียกเอาค่าใช้จ่ายในการส่งสินค้า (Forwarding Charges Clause) ตาม ICC ข้อ 12 
ซึ่งจะท าให้ผู้ใช้สิทธิเรียกร้องนั้นได้รับการเยียวยาในลักษณะที่เหมาะสมกับความเสียหายที่เกิดข้ึน 
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ช. เพ่ือป้องกันมิให้เกิดการโต้แย้งอ านาจในการฟ้องคดีของผู้รับตราส่ง ถ้าหากว่า
เป็นกรณีที่ผู้รับตราส่งได้รับโอนใบตราส่งแล้ว หลักกฎหมายที่ควรยกข้ึนกล่าวอ้างเพ่ือเป็นฐานอ านาจ
ในการฟ้องคดีคือเรื่องการโอนสิทธิเรียกร้อง โดยมีข้อสนับสนุนว่าใบตราส่งเป็นตราสารที่แสดงถึงหนี้
อันพึงต้องช าระตามเขาสั่ง ดังนั้น การสลักหลังและส่งมอบใบตราส่งจึงถือเป็นการโอนสิทธิเรียกร้องใน
หนี้อันพึงต้องช าระตามเขาสั่งตามมาตรา 309 แห่งประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์  

ซ. เนื่องจากข้อมูลทางสถิติได้แสดงให้เห็นว่าการขนส่งสินค้าทางทะเลเป็นรูปแบบ
การขนส่งอันเป็นที่นิยมมากที่สุด การให้บริการขนส่งสินค้าทางทะเลจึงควรเป็นกิจการที่ได้รับการ
ควบคุมในลักษณะเดียวกันกับการให้บริการขนส่งต่อเนื่องหลายรูปแบบ อีกทั้งการขนส่งสินค้าทาง
ทะเลในแต่ละเที่ยวการเดินทางนั้นผู้ขนส่งจะต้องดูแลรักษาทรัพย์สินของลูกค้าในปริมาณที่มาก 
กฎหมายที่เกี่ยวข้องกับการควบคุมกิจการดังกล่าวจึงควรที่จะมีการก าหนดหลักเกณฑ์ว่าด้วยการด ารง
หลักประกันในลักษณะเดียวกันกับพระราชบัญญัติการขนส่งต่อเนื่องหลายรูปแบบ พ.ศ. 2548 โดย
อาจจะก าหนดหลักเกณฑ์เพ่ิมเติมเข้าไปในพระราชบัญญัติการรับขนของทางทะเล พ.ศ. 2534 หรือจะ
ร่างกฎหมายขึ้นใหม่เป็นอีกฉบับหนึ่งในรูปของพระราชบัญญัติก็ได้ 

ฌ. การขนส่งสินค้าทางทะเลและอุตสาหกรรมพาณิชยนาวีควรถูกก าหนดให้เป็น
อุตสาหกรรมเป้าหมายของประเทศไทย โดยรัฐบาลไทยควรพิจารณาในประเด็นเรื่องการพัฒนา
โครงสร้างพ้ืนฐานทางด้านการขนส่งทางทะเลให้สามารถจัดตั้งเป็น Maritime Hub หรือสามารถ
แข่งขันกับประเทศอ่ืน ๆ ได้ โดยอาจจะต้องพิจารณาทบทวนการขุดคลองไทยหรือการจัดท าโครงการ
อ่ืน ๆ เพ่ือเชื่อมโยงการขนส่งทางทะเลทั้งสองฝั่งของประเทศไทยให้สามารถท าการขนส่งทางทะเล
หรือการขนส่งต่อเนื่องหลายรูปแบบที่มีการขนส่งทางทะเลเป็นองค์ประกอบ เช่น โครงการสะพาน
เศรษฐกิจเชื่อมโยงทะเลฝั่งอันดามันและอ่าวไทย (โครงการแลนด์บริดจ์สงขลา-สตูล) เป็นต้น ซึ่งการ
ก าหนดยุทธศาสตร์ให้ประเทศไทยเป็น Maritime Hub หรือ Maritime Country นั้นจะส่งผลดีใน
เชิงบวกต่ออุตสาหกรรมพาณิชยนาวีและจะเป็นแหล่งรายได้ที่ส าคัญของประเทศเป็นอย่างยิ่ง เพราะ
เมื่อประเทศไทยเป็นศูนย์กลางของการขนส่งทางทะเลแล้ว แหล่งรายได้ที่จะตามมาก็จะได้แก่ค่าภาระ
และค่าบริการเรียกเก็บจากเจ้าของเรือหรือตัวแทนเจ้าของเรือ (เช่น ค่าภาระเรือเข้าท่า ค่าภาระเรือ
ลากจูง ค่าภาระการใช้ท่าของเรือ) ค่าภาระและค่าบริการเรียกเก็บจากผู้น าเข้าหรือผู้ส่งออก (เช่น  
ค่าภาระยกขนสินค้า ค่าภาระฝากสินค้า ค่าภาระสินค้าขนถ่ายข้างล า)  และค่าภาระตู้สินค้า (เช่น  
ค่าภาระยกตู้สินค้าข้ึนหรือลงเรือ ค่าภาระการใช้ท่าของตู้สินค้า ค่าภาระควบคุมการบรรจุตู้สินค้า) 
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บทคัดย่อ 
 

การประกอบกิจการขนส่งสินค้าทางทะเลในยุคปัจจุบันนั้น ผู้ประกอบการที่อยู่ในตลาด
การให้บริการขนส่งสินค้าระหว่างประเทศอาจได้รับผลกระทบจากเศรษฐกิจโลกอันเป็นปัจจัยส าคัญ
ต่อการขยายตัวของการค้าระหว่างประเทศ ดังเช่นกรณีของบริษัท ฮันจิน ชิปปิ้ง จ ากัด ซึ่งเป็นสาย
การเดินเรือชั้นน าของโลกที่ได้เข้าสู่กระบวนการล้มละลายอันเนื่องมาจากผลประกอบการที่ขาดทุน
อย่างต่อเนื่องเป็นระยะเวลาหนึ่ง ข้อเท็จจริงในกรณีศึกษานี้ได้ก่อให้เกิดปัญหาต่าง ๆ ทั้งในส่วนที่
เกี่ยวข้องกับสิทธิเรียกร้องระหว่างผู้ประกอบการภาคเอกชน อันได้แก่ สิทธิเรียกร้องระหว่าง
ผู้ประกอบการน าเข้า-ส่งออก สิทธิเรียกร้องระหว่างผู้เอาประกันภัยหรือผู้ รับโอนสิทธิจากผู้เอา
ประกันภัยและผู้รับประกันภัย และสิทธิเรียกร้องระหว่างผู้ส่งของ ผู้ขนส่ง และผู้รับตราส่ง นอกจากนี้
ยังก่อให้เกิดข้อพิจารณาเกี่ยวกับมาตรการของรัฐเพ่ือการแก้ไขและการป้องกันปัญหาที่พึงต้องได้รับ
การพิจารณาทบทวนว่ามาตรการเกี่ยวกับการด ารงหลักประกันเพื่อรองรับความรับผิดของผู้ขนส่งและ
มาตรการส่งเสริมอุตสาหกรรมพาณิชยนาวีของประเทศไทยนั้นมีอยู่อย่างเพียงพอและยั่งยืนหรือไม่ 

 

 

Abstract 
 

At the present time, the business of carriage of goods by sea is likely to be 
affected by the world economic crisis which considerably impacts the international 
trade. One of the obvious circumstances is the case of Hanjin Shipping Co., Ltd. 
which has always been classified as global leader in liner shipping industry. However, 
Hanjin Shipping Co., Ltd. has entered the bankruptcy process due to the continuous 
loss in business for a period of time. The case study evoked problems in claiming 
between private entrepreneurs especially in import/export, insurance and 
transportation business. In addition to the promotion of maritime industry, the 
solution and preventive measures of Thailand for this kind of crisis are consequently 
questioned whether they are sufficient and sustainable particularly in terms of the 
financial collateral to cover carrier’s liability.  
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บทที่ 1 

บทน ำ 
 
1.1 ที่มำและควำมส ำคัญของปัญหำ 

การประกอบกิจการขนส่งสินค้าทางทะเลในยุคปัจจุบันนั้น ผู้ประกอบการที่อยู่ในตลาดการ
ให้บริการขนส่งสินค้าระหว่างประเทศอาจได้รับผลกระทบจากเศรษฐกิจโลกอันเป็นปัจจัยส าคัญต่อการ
ขยายตัวของการค้าระหว่างประเทศ โดยเฉพาะอย่างยิ่ งในช่วงระยะเวลาที่มีผู้ประกอบการเข้าสู่ตลาด
บริการในด้านดังกล่าวมากยิ่งขึ้นในขณะที่อัตราการน าเข้าและการส่งออกสินค้าของแต่ละประเทศนั้น
เป็นไปด้วยสัดส่วนที่ลดน้อยลง จึงเป็นองค์ประกอบส าคัญที่ท าให้อุปสงค์แห่งการเคลื่อนย้ายสินค้าจาก
ประเทศหนึ่งไปยังอีกประเทศหนึ่ง (Transport demand) นั้นเริ่มที่จะปรับตัวลงมาอยู่ในระดับที่น้อยกว่า
อุปทานด้านการให้บริการขนส่งสินค้าทางทะเล (Supply in maritime transportation) ที่มีการประกอบ
กิจการอยู่ ท าให้ผู้ประกอบการขนส่งสินค้านั้นต้องแบกรับต้นทุนในการให้บริการอย่างต่อเนื่องจนเกินกว่า
โครงสร้างทางการเงินของผู้ประกอบการจะรับไหว ดังเช่นกรณีของบริษัท ฮันจิน ชิปปิ้ง จ ากัด ซึ่งเป็นสาย
การเดินเรือชั้นน าสัญชาติเกาหลีในอันดับ 7 ของโลก ที่ได้ยื่นค าขอต่อศาลให้มีการพิทักษ์ทรัพย์เมื่อวันที่ 
31 สิงหาคม พ.ศ. 2559 ด้วยเหตุที่บริษัทฯ มีผลการประกอบการที่ขาดทุนต่อเนื่องมากว่าระยะเวลา 4 ปี 

เหตุการณ์ดังกล่าวได้สร้างความสั่นคลอนต่อแวดวงทางด้านธุรกิจพาณิชยนาวีและการค้า
ระหว่างประเทศเป็นอย่างยิ่ง เพราะผลกระทบของเหตุการณ์นี้ไม่เพียงแต่เกิดขึ้นกับบริษัทสายการเดินเรือ
ที่กล่าวถึงเท่านั้น แต่กระบวนการว่าด้วยการพิทักษ์ทรัพย์ก่อนการล้มละลายนั้นได้สร้างความเสียหายต่อ
ผู้ประกอบการน าเข้า-ส่งออกที่ใช้บริการจากสายการเดินเรือดังกล่าว อีกทั้งยังเป็นเหตุการณ์ที่ท าให้เห็น
ปัญหาที่เกี่ยวข้องกับความคุ้มครองตามสัญญาประกันภัยสินค้าทางทะเลอีกด้วย เพราะทันทีที่มีความ
เสียหายเกิดข้ึนจากกระบวนการอันเนื่องมาจากปัญหาทางการเงินหรือการมีหนี้สินล้นพ้นตัวของบริษัทสาย
การเดินเรือที่เป็นผู้ขนส่งแล้ว ผู้รับประกันภัยอาจน าเอาข้อเท็จจริงที่เกิดขึ้นนั้นมายกขึ้นเป็นข้อกล่าวอ้าง
เพ่ือปฏิเสธการชดใช้ค่าสินไหมทดแทนที่เกิดขึ้นกับสินค้าท่ีถูกพิทักษ์ทรัพย์และไม่สามารถเคลื่อนย้ายสินค้า
เหล่านั้นได้ หรือหากมีการซื้อกรมธรรม์ประกันภัยสินค้าบางฉบับหรือบางเวอร์ชั่น ผู้เอาประกันภัยก็อาจมี
โอกาสที่จะเรียกร้องค่าสินไหมทดแทนได้แต่อาจต้องมีการต่อสู้คดีกันระหว่างผู้เอาประกันภัยและผู้รับ
ประกันภัยที่พยายามพิสูจน์ข้อเท็จจริงบางประการที่มีผลเป็นการหักล้างความรับผิดของผู้รับประกันภัยอัน
น าไปสู่การไม่คุ้มครองตามเงื่อนไขแห่งข้อยกเว้นความคุ้มครองดังที่ปรากฏอยู่ในกรมธรรม์ประกันภัย 
 
1.2 วัตถุประสงค์ของโครงกำรวิจัย 

 

(1) เพ่ือศึกษาข้อเท็จจริงและสาเหตุของปัญหาที่ขึ้นกับบริษัท ฮันจิน ชิปปิ้ง จ ากัด อันน าไปสู่
การร้องขอต่อศาลให้ล้มละลายจนน ามาสู่การพิทักษ์ทรัพย์ในระหว่างที่บริษัทสายเรือยังคงให้บริการด้าน
การขนส่งทางทะเล  

(2) เพ่ือศึกษาหลักเกณฑ์ทางกฎหมายที่เกี่ยวข้องและข้อจ ากัดของความคุ้มครองในกรมธรรม์
ประกันภัยสินค้าที่เป็นอุปสรรคต่อการเรียกร้องค่าสินไหมทดแทนของผู้ส่งออกและผู้น าเข้าที่เป็นผู้เอา
ประกันภัยหรือได้รับโอนกรมธรรม์จากผู้เอาประกันภัย 

(3) เพ่ือศึกษาแนวทางเก่ียวกับมาตรการของรัฐในการแก้ไขปัญหาและการป้องกันปัญหาที่อาจ
เกิดข้ึนในอนาคต รวมถึงมาตรการส่งเสริมอุตสาหกรรมพาณิชยนาวีให้เกิดความยั่งยืน 
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1.3 ขอบเขตของกำรวิจัย และประเด็นปัญหำในงำนวิจัย (โจทย์วิจัย) 

การศึกษาในงานวิจัยฉบับนี้ ผู้วิจัยมุ่งศึกษาปัญหาในทางกฎหมายและมาตรการของรัฐที่
เกี่ยวข้องกับกรณีศึกษา โดยแบ่งเป็น 2 ส่วน ได้แก่ ปัญหาเกี่ยวกับสิทธิเรียกร้องระหว่างผู้ประกอบการ
ภาคเอกชน และมาตรการของรัฐเพ่ือการแก้ไขและการป้องกันปัญหา ซึ่งมีประเด็นปัญหาในงานวิจัย 
(โจทย์วิจัย) ดังนี้ 

1.3.1 ปัญหำเกี่ยวกับสิทธิเรียกร้องระหว่ำงผู้ประกอบกำรภำคเอกชน 

(1) ปัญหำเกี่ยวกับสิทธิเรียกร้องระหว่ำงผู้ประกอบกำรน ำเข้ำ-ส่งออก (ผู้ซื้อ-ผู้ขำย) 

ปัญหานี้มีที่มาจากการสูญสิ้นอ านาจในการบริหารจัดการทรัพย์สินที่อยู่ในความ
ครอบครองดูแลของผู้ขนส่งอันเนื่องมาจากการได้รับค าสั่งพิทักษ์ทรัพย์จากศาลอันน ามาซึ่งผลกระทบต่อ
สินค้าที่อยู่ในระหว่างการขนส่ง ท าให้ผู้ขนส่งนั้นไม่สามารถปฏิบัติการขนส่งหรือส่งมอบสินค้าแก่ผู้รับตรา
ส่งหรือบุคคลที่มีสิทธิรับของนั้น ณ ท่าเรือปลายทางได้ พฤติการณ์ดังกล่าวจึงน ามาซึ่งความเสียหายต่อ
ธุรกิจหรือกิจการของบุคคลที่เกี่ยวข้อง และท าให้เกิดปัญหาในทางกฎหมายว่าในพฤติการณ์เช่นว่านี้ผู้ซื้อ
และผู้ขายจะมีความรับผิดต่อกันภายใต้นิติสัมพันธ์แห่งสัญญาซื้อขายในลักษณะใด 

(2) ปัญหำเกี่ยวกับสิทธิเรียกร้องระหว่ำงผู้เอำประกันภัยหรือผู้รับโอนสิทธิจำกผู้เอำ
ประกันภัย และผู้รับประกันภัย 

นอกจากปัญหาระหว่างผู้ประกอบการน าเข้า-ส่งออกตามสัญญาซื้อขายดังที่กล่าวถึง
ข้างต้นแล้ว บุคคลที่เกี่ยวข้องยังประกอบไปด้วยคู่กรณี อ่ืน ๆ ตามสัญญาที่เกี่ยวเนื่องกันกับสัญญาซื้อขาย 
เช่น สัญญาประกันภัยทางทะเลที่ผู้เอาประกันภัยนั้นอาจเป็นผู้ขายหรือผู้ซื้อตามสัญญาซื้อขาย โดยมี
ประเด็นอยู่ว่าผู้เอาประกันภัยที่ได้รับความเสียหายจากกรณีศึกษานี้จะสามารถเรียกร้องค่าสินไหมทดแทน
เพ่ือความเสียหายอย่างใด ๆ ตามสัญญาประกันภัยทางทะเลที่ตนได้ท าไว้หรือได้รับโอนกรมธรรม์
ประกันภัยมาได้หรือไม่ เงื่อนไขความคุ้มครองตามข้อก าหนดแห่งสัญญาประกันภัยนั้นมีหลักเกณฑ์และ
ข้อพิจารณาอย่างไร และการเรียกร้องค่าสินไหมทดแทนเพ่ือความเสียหายในแต่ละลักษณะนั้นมีช่องทาง
อย่างไรบ้าง และในแต่ละช่องทางนั้นจะมีข้อจ ากัดหรือข้อพิจารณาอันเป็นอุปสรรคต่อการใช้สิทธิดังกล่าว
หรือไม่ อย่างไร 

(3) ปัญหำเกี่ยวกับสิทธิเรียกร้องระหว่ำงผู้ส่งของ ผู้ขนส่ง และผู้รับตรำส่ง 

กรณีศึกษานี้เป็นปัญหาที่เกิดขึ้นกับผู้ขนส่งทางทะเล โดยผู้ขนส่งที่ได้รับผลกระทบ
จากวิกฤตการณ์ทางการเงินนั้นเป็นคู่สัญญาฝ่ายหนึ่งในสัญญารับขนของทางทะเล ซึ่งเมื่อผู้ขนส่งประสบ
ปัญหาขึ้นก็ย่อมส่งผลกระทบต่อผู้ส่งของที่อยู่ ณ ท่าเรือต้นทาง และผู้รับตราส่งที่อยู่ ณ ท่าเรือปลายทาง 
เพราะการปฏิบัติการขนส่งสินค้าที่ถือเป็นหนี้กระท าการตามสัญญารับขนของทางทะเลนั้นอาจจะไม่
สามารถด าเนินการต่อไปได้ด้วยเหตุแห่งกระบวนการตามกฎหมายล้มละลาย ท าให้ผู้ส่งของและผู้รับตรา
ส่งได้รับผลกระทบ ความเสียหายที่เกิดขึ้นแก่ผู้ส่งของและผู้รับตราส่งนั้นจะสามารถได้รับการเยียวยาตาม
กฎหมายว่าด้วยการรับขนของทางทะเลหรือไม่ และการใช้สิทธิ เรียกร้องภายหลังจากที่ศาลได้มีค าสั่ง
พิทักษ์ทรัพย์บริษัทผู้ขนส่งไปแล้วนั้นจะมีผลต่อการชดใช้ค่าสินไหมทดแทนเช่นว่านั้นหรือไม่ อย่างไร 
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1.3.2 มำตรกำรของรัฐเพื่อกำรแก้ไขและกำรป้องกันปัญหำ 

(1) มำตรกำรว่ำด้วยกำรด ำรงหลักประกันเพื่อรองรับควำมรับผิดของผู้ขนส่ง 

ตามข้อเท็จจริงในกรณีศึกษาที่เกิดขึ้นพบว่าในกรณีที่ผู้รับตราส่งต้องการที่จะขอให้มี
การออกของที่ถูกขนส่งมายังท่าเรือปลายทางนั้นผู้รับตราส่งจะต้องช าระค่าใช้จ่ายบางประการที่โดยปกติ
แล้วมิใช่ความรับผิดชอบของผู้รับตราส่ง หากแต่เป็นค่าใช้จ่ายในส่วนที่ผู้ขนส่งพึงต้องรับผิดชอบ เช่น ค่า
ภาระท่าเรือ (Tariff) ดังนั้น จึงมีข้อพิจารณาว่าการที่ผู้รับตราส่งต้องมาแบกรับภาระหน้าที่ในส่วนของผู้
ขนส่งในลักษณะเช่นนี้ส่อให้เห็นถึงปัญหาในระบบว่าด้วยการด ารงหลักประกันส าหรับความรับผิดของ
ผู้ประกอบการขนส่งสินค้าทางทะเลที่พึงมีมาตรการในทางกฎหมายหรือไม่ หรือถ้ามิเช่นนั้นแล้วพึงมีกลไก
รองรับสถานการณ์ในลักษณะดังกล่าวอย่างไรได้บ้าง 

(2) มำตรกำรส่งเสริมอุตสำหกรรมพำณิชยนำวีให้เกิดควำมย่ังยืน 

รัฐบาลในยุคของคณะรักษาความสงบแห่งชาติ (คสช.) ได้ด าเนินนโยบายให้มี
อุตสาหกรรมเป้าหมายที่มีศักยภาพที่จะเป็นปัจจัยขับเคลื่อนเศรษฐกิจ (New Growth Engine) ของ
ประเทศ โดยมีการก าหนดให้ อุตสาหกรรมการบินและโลจิสติกส์  (Aviation and Logistics) เป็น 
“อุตสาหกรรมเป้าหมาย” ในกลุ่มที่สองที่เป็นอุตสาหกรรมอนาคต (New S-curve) ในขณะที่การขนส่ง
ทางทะเลนั้นมิได้อยู่ในกลุ่มอุตสาหกรรมใด ๆ ฉะนั้น จึงมีข้อพิจารณาว่ารัฐบาลควรให้ความส าคัญต่อการ
ขนส่งทางทะเลและการส่งเสริมกิจการพาณิชยนาวีในระดับที่สูงยิ่งขึ้นหรือไม่ อย่างไร   

1.4 วิธีกำรด ำเนินกำรวิจัยและกำรเก็บรวบรวมข้อมูล 

การศึกษาวิจัยในโครงการนี้ ด าเนินการโดยวิธีการวิจัย จากเอกสาร (Documentary 
research) โดยสืบค้นจากหนังสือรายงานความคืบหน้าของสภาผู้ส่งสินค้าทางเรือแห่งประเทศไทย (สรท.) 
ว่าด้วยสถานการณ์การจองระวางเรือกับสายเดินเรือฮันจินฯ ข่าวหนังสือพิมพ์ทั้งในประเทศไทยและ
ต่างประเทศ ข้อก าหนดในกรมธรรม์ประกันภัยสินค้าทางทะเล (Institute Cargo Clauses: ICC) 
บทบัญญัติของกฎหมาย ต ารา บทความวิจัย บทความวิชาการ บันทึกส านักงานคณะกรรมการกฤษฎีกา 
และรายงานการประชุมของหน่วยงานราชการต่าง ๆ ที่เกี่ยวข้อง ซึ่งเมื่อได้รวบรวมข้อมูลจากเอกสารแล้วก็
จะน ามาเรียบเรียงโดยแยกพินิจพิเคราะห์ตามโจทย์วิจัยหรือประเด็นปัญหาที่เกิดข้ึนในกรณีศึกษา 

1.5 ประโยชน์ที่คำดว่ำจะได้รับ  

(1) เกิดความตระหนักและเข้าใจในปัญหาที่อาจเกิดขึ้นกับบริษัทผู้ขนส่งทางทะเล และ
ผลกระทบที่อาจก่อให้เกิดความเสียหายต่อผู้ประกอบการน าเข้า-ส่งออก  

(2) เกิดความตระหนักและเข้าใจในหลักเกณฑ์ทางกฎหมายที่เกี่ยวข้องและข้อจ ากัดของความ
คุ้มครองในกรมธรรม์ประกันภัยสินค้าที่เป็นอุปสรรคต่อการเรียกร้องค่าสินไหมทดแทนของผู้ส่งออกและ
ผู้น าเข้าท่ีเอาประกันภัยหรือได้รับโอนกรมธรรม์จากผู้เอาประกันภัย 

(3) สร้างแนวทางเกี่ยวกับมาตรการของรัฐในการแก้ไขปัญหาและการป้องกันปัญหาที่อาจ
เกิดข้ึนในอนาคต รวมถึงมาตรการส่งเสริมอุตสาหกรรมพาณิชยนาวีให้เกิดความยั่งยืน  
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บทที่ 2 

ข้อเท็จจริงที่เกิดขึ้นในกรณีศึกษาและการด าเนินการของ 
สภาผู้ส่งออกสินค้าทางเรือแห่งประเทศไทย 

 
2.1 ข้อเท็จจริงในกรณีศึกษา 

บริษัท ฮันจิน ชิปปิ้ง จ ำกัด (Hanjin Shipping Co., Ltd.)1 เป็นบริษัทสำยกำรเดินเรือที่
ให้บริกำรโลจิสติกส์และให้บริกำรด้ำนกำรขนส่งสินค้ำคอนเทนเนอร์ของเกำหลีใต้ โดยบริษัทดังกล่ำว
ได้ถูกจัดตั้งขึ้นโดยกลุ่มบริษัทฮันจิน (Hanjin Group) เมื่อปี พ.ศ. 2520 (ค.ศ. 1977) ภำยใต้ชื่อว่ำ 
“ฮันจิน คอนเทนเนอร์ ไลน์ส์” (Hanjin Container Lines) และต่อมำในปี พ.ศ. 2531 ก็ได้มีกำรควบ
รวมกิจกำรกันกับบริษัท Korea Shipping Corp. จึงได้มีกำรเปลี่ยนชื่อมำเป็นชื่อที่ใช้อยู่ในปัจจุบัน    

ก่อนที่จะเกิดวิกฤตกำรณ์ทำงกำรเงิน บริษัทฮันจินฯ เป็นบริษัทสำยกำรเดินเรือขนส่ง
สินค้ำคอนเทนเนอร์ที่มีขนำดใหญ่ที่สุดของเกำหลีใต้และเป็นหนึ่งใน 10 อันดับของบริษัทชั้นน ำของ
โลก โดยมีกำรให้บริกำรขนส่งสินค้ำแบบที่มีเส้นทำงประจ ำ (Liner services) และกำรให้บริกำรขนส่ง
สินค้ำแบบขำจรหรือที่ไม่มีเส้นทำงประจ ำ (Tramper services) กว่ำ 100 ล้ำนตันต่อปี กองเรือที่มีไว้
เพ่ือกำรให้บริกำรนั้นประกอบไปด้วยเรือบรรทุกสินค้ำคอนเทนเนอร์ เรือบรรทุกสินค้ำเทกองและเรือ
บรรทุกก๊ำซธรรมชำติเหลว (Liquefied Natural Gas: LNG) นอกจำกนี้ บริษัทฮันจินฯ ยังมีส ำนักงำน
สำขำของตนเองในหลำยประเทศเพ่ือประโยชน์ในกำรให้บริกำรด้ำนกำรขนส่งทำงทะเลและกำร
ปฏิบัติกำรท่ำเรือ  

 
รูปที่ 2.1 แผนภำพแสดงอัตรำกำรได้ก ำไร/ขำดทุน  
และสภำวะหนีส้ินของบริษัท ฮันจนิ ชิปปิ้ง จ ำกัด2 

                                                   
1 ต่อไปนี้ในบทนี้จะเรียกว่ำ “บริษัทฮันจนิฯ” 
2 In-Soo Nam, “Hanjin Shipping Asks Creditor to Restructure Debt,” The Wall Street Journal, 

published 25 April 2016, available at https://www.wsj.com/articles/hanjin-shipping-asks-creditor-to-restructure-
debt-1461582330, retrieved November 11, 2018.  
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อย่ำงไรก็ดี แม้ว่ำบริษัทฮันจินฯ จะได้ให้บริกำรขนส่งสินค้ำทำงทะเลมำอย่ำงต่อเนื่อง แต่
ด้วยปัญหำทำงเศรษฐกิจของโลกและกำรลดลงซึ่งกำรค้ำระหว่ำงประเทศ บริษัทฮันจินฯ จึงเกิดปัญหำ
ทำงกำรเงินโดยมีกำรขำดทุนสะสมเรื่อยมำเป็นระยะเวลำยำวนำนถึง 4 ปี (ตั้งแต่ปี พ.ศ. 2555 - 
2558) กล่ำวคือ บริษัทฮันจินฯ มีหนี้สินมำกถึง 6.6 ล้ำนล้ำนวอน (5.7 พันล้ำนดอลลำร์) โดย
อัตรำส่วนหนี้สินต่อทุนนั้นมีอัตรำเกือบเท่ำกับร้อยละ 850 ณ สิ้นปี พ.ศ. 25583  

หลังจำกนั้นเมื่อวันที่ 25 เมษำยน พ.ศ. 2559 บริษัทฮันจินฯ ได้ยื่นค ำขอต่อเจ้ำหนี้ของ
บริษัทฮันจินฯ ที่มีอยู่หลำยรำย โดยเฉพำะอย่ำงยิ่งเจ้ำหนี้รำยใหญ่คือธนำคำรเพ่ือกำรพัฒนำแห่ง
ประเทศเกำหลี (Korea Development Bank: KDB) เพ่ือปรับโครงสร้ำงหนี้ของตนและขอควำม
ช่วยเหลือโดยบริษัทฮันจินฯ ได้เสนอที่จะด ำเนินกำรบำงอย่ำงเพ่ือกำรช่วยเหลือตนเอง เช่น กำรขำย
สินทรัพย์บำงส่วนของบริษัท ทั้งนี้ เพ่ือประโยชน์ในกำรหลีกเลี่ยงกำรเข้ำสู่กระบวนกำรล้มละลำย4 แต่
แล้วค ำขอดังกล่ำวก็ไม่ได้รับกำรยอมรับจำกธนำคำร KDB เนื่องจำกธนำคำร KDB พิจำรณำแล้วเห็น
ว่ำแผนกำรอุดหนุนทำงกำรเงินจำกบริษัทแม่นั้นไม่เพียงพอต่อกำรแก้ไขปัญหำทำงหนี้สินที่มีมูลค่ำสูง
ถึง 5.6 ล้ำนล้ำนวอน (หรือประมำณ 5 พันล้ำนดอลล่ำร์สหรัฐฯ) ณ สิ้นปี พ.ศ. 25595 และแล้วใน
วันที่ 31 สิงหำคม พ.ศ. 2559 บริษัทฮันจินฯ ได้ยื่นค ำร้องขอให้มีกำรพิทักษ์ทรัพย์ (receivership) ที่
ศำลแขวงประจ ำกรุงโซล (Seoul Central District Court) โดยได้ขอให้ศำลมีค ำสั่งพิทักษ์ทรัพย์ของ
บริษัทฮันจินฯ6 และเมื่อข่ำวดังกล่ำวได้เผยแพร่ออกไป เรือของบริษัทฮันจินฯ ก็เริ่มประสบปัญหำจำก
กำรที่ผู้ประกอบกำรท่ำเรือแห่งต่ำง ๆ ทั่วโลกปฏิเสธไม่ยอมให้เรือของบริษัทฮันจินฯ เข้ำเทียบท่ำ
เพรำะเกรงว่ำจะไม่ได้รับค่ำบริกำรเพ่ือกำรบรรทุกหรือขนถ่ำยสินค้ำจำกเรือของบริษัทฮันจินฯ7 และ
ในช่วงต้นเดือนถัดมำ (วันที่ 2 กันยำยน พ.ศ. 2559) บริษัทฮันจินฯ ได้ยื่นค ำร้องต่อศำลล้มละลำยของ
สหรัฐอเมริกำท่ีเมืองนิวอำร์ก รัฐนิวเจอร์ซีย์ (Newark, New Jersey) เพ่ือขอให้ศำลมีค ำสั่งอนุญำตให้
เรือของบริษัทฮันจินฯ สำมำรถเข้ำเทียบท่ำได้โดยที่เรือ สินค้ำหรือเครื่องมืออุปกรณ์ใด ๆ นั้นไม่จ ำต้อง
ถูกยึดโดยกำรด ำเนินกำรของบรรดำเจ้ำหนี้  แต่ด้วยเหตุที่บริษัทฮันจินฯ ตกอยู่ในสภำวะแห่งกำรมี
หนี้สินล้นพ้นตัวและไม่มีท่ำทีท่ีจะสำมำรถปรับปรุงแก้ไขได้ภำยในระยะเวลำอันสั้น ภำยในไม่ก่ีสัปดำห์
หลังจำกท่ีศำลได้มีค ำสั่งให้พิทักษ์ทรัพย์ บริษัทฮันจินฯ ก็ได้ประกำศแผนกำรเลิกกิจกำรของส ำนักงำน
ต่ำง ๆ ที่มีอยู่ทั่วโลก มีกำรงดจ้ำงลูกจ้ำงแรงงำน 8 ขำยสินทรัพย์ต่ำง ๆ ที่คงเหลือ9 และรื้อถอน

                                                   
3 In-Soo Nam, Ibid. 
4 เหตุกำรณ์นี้ได้ส่งผลโดยตรงต่อมูลค่ำของหุ้นของบริษัทฮันจินฯ ที่มีอัตรำกำรลดลงถึง 30% อันเป็นกำรลดมูลค่ำใน

ระดับที่รุนแรงที่สุดในประวัติกำรณ์. In-Soo Nam, Ibid.   
5 Joyce Lee & Se Young Lee, “Hanjin Shipping files for receivership, as ports turn away its vessels,” 

Reuters, published August 31, 2016, available at https://www.reuters.com/article/us-hanjin-shipping-debt/hanjin-
shipping-files-for-receivership-as-ports-turn-away-its-vessels-idUSKCN11603N, retrieved November 11, 2018. 

6 Joyce Lee & Se Young Lee, Ibid. 
7 กรุงเทพธุรกิจ, “ฮำนจินล้มละลำย-ขนส่งทำงเรือทั่วโลกป่วน,” ฉบับวันที่ 2 กันยำยน 2559, แหล่งข้อมูลจำก 

http://www.bangkokbiznews.com/news/detail/715828, สืบค้นเมื่อวันที่ 5 ธันวำคม 2561. 
8 Maritime Herald, "Hanjin Shipping layoff 2,500 marine crew until end of January" November 12, 

2016. Retrieved April 21, 2019. 
9 Fortune – Reuters, "Here's Who Might Bid for Hanjin Shipping's Assets" October 17, 2016. 

Retrieved April 21, 2019. 
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เครือข่ำยกำรให้บริกำรของตน จนกระทั่งในที่สุดศำลเกำหลีใต้ก็ได้มีค ำสั่งให้บริษัทฮันจินฯ เป็นบุคคล
ล้มละลำยพร้อมกับให้มีกำรช ำระบัญชีเมื่อวันที่ 17 กุมภำพันธ์ พ.ศ. 256010 

2.2 การด าเนินการของสภาผู้ส่งออกสินค้าทางเรือแห่งประเทศไทย (สรท.) 

สภำผู้ส่งออกสินค้ำทำงเรือแห่งประเทศไทย (สรท.) เป็นองค์กรตัวแทนของผู้ประกอบกำร
ค้ำระหว่ำงประเทศ (น ำเข้ำ-ส่งออก) จัดตั้งขึ้นตำมพระรำชบัญญัติสภำผู้ส่งสินค้ำทำงเรือแห่งประเทศ
ไทย พ.ศ. 2537 โดยมีวัตถุประสงค์หลักเพ่ือส่งเสริมและปกป้องผลประโยชน์ของผู้ประกอบกำรค้ำ
ระหว่ำงประเทศ ตลอดจนท ำหน้ำที่เป็นตัวแทนภำคเอกชนที่มีศักยภำพในกำรเจรจำกับภำครัฐและ
หน่วยงำนที่เกี่ยวข้อง รวมถึง Shippers Council ต่ำงๆ ในต่ำงประเทศ นอกจำกนี้ สภำผู้ส่งออก
สินค้ำทำงเรือแห่งประเทศไทยยังมุ่งมั่นในกำรพัฒนำธุรกิจภำคกำรส่งออกของประเทศให้แข็งแกร่ง
ด้วยกำรส่งเสริมและผลักดันให้มีกำรบริหำรจัดกำรโลจิสติกส์และโซ่อุปทำนให้กับผู้ประกอบกำรในทุก
ระดับ ซึ่งจะในกำรลดต้นทุนและเพ่ิมขีดควำมสำมำรถในกำรแข่งขันของประเทศในระยะยำว 11 ทั้งนี้ 
วัตถุประสงค์หลักของสภำผู้ส่งออกสินค้ำทำงเรือแห่งประเทศไทย ได้แก่ กำรส่งเสริมและคุ้มครอง
ผลประโยชน์ของผู้ส่งสินค้ำทำงเรือ กำรให้ควำมร่วมมือและประสำนงำนกับหน่วยงำนของรัฐและ
เอกชนเกี่ยวกับกำรส่งสินค้ำทำงเรือ กำรประสำนงำนและร่วมมือกับองค์กรที่เกี่ยวข้องกับผู้ส่งสินค้ำ
ทำงเรือของต่ำงประเทศ ฯลฯ12 ดังนั้น เมื่อเกิดปัญหำในทำงกำรค้ำระหว่ำงประเทศที่มีผลกระทบมำ
จำกวิกฤตกำรณ์ทำงกำรเงินของผู้ขนส่งทำงทะเลรำยใหญ่อย่ำงบริษัทฮันจินฯ ก็ย่อมมีผู้ประกอบกำร
น ำเข้ำและส่งออกที่เป็นสมำชิกของสภำผู้ส่งออกสินค้ำทำงเรือแห่งประเทศไทยได้รับผลกระทบใน
ฐำนะที่เป็นผู้ใช้บริกำรบริษัทผู้ขนส่งดังกล่ำว ดังนั้น สภำผู้ส่งออกสินค้ำทำงเรือแห่งประเทศไทยจึง
ต้องด ำเนินกำรบำงประกำรเพ่ือแก้ไขปัญหำ อ ำนวยควำมสะดวกแก่สมำชิก  และประสำนงำนกับ
หน่วยงำนอื่น ๆ ที่เกี่ยวข้องทั้งภำยในประเทศและต่ำงประเทศ 

2.2.1 การรายงานความคืบหน้า ณ วันที่ 31 สิงหาคม พ.ศ. 2559  

สภำผู้ส่งสินค้ำทำงเรือแห่งประเทศไทยได้มีหนังสือรำยงำนควำมคืบหน้ำกำร
ล้มละลำยของบริษัทฮันจินฯ เรื่อง สถำนกำรณ์กำรจองระวำงเรือกับสำยเดินเรือ Hanjin โดยมีกำร
รำยงำนว่ำ ทำงบริษัท Hanjin Shipping Line ได้ชี้แจงสถำนกำรณ์กับผู้ใช้บริกำรดังนี้ 

1) กรณีผู้ส่งออกมีกำรจองระวำงเรือกับทำงบริษัทฮันจินฯ แต่ยังไม่มีกำรลำกตู้ 
ให้ยกเลิก booking และไปจองกับสำยเดินเรืออ่ืน 

2) กรณีผู้ส่งออกมีกำรลำกตู้ ไปบรรทุกสินค้ำ (load) แล้ว ให้ขนถ่ำยสินค้ำ 
(unload) และคืนตู้เปล่ำ 

                                                   
10 In-Soo Nam, (February 16, 2017), Hanjin Shipping Is Declared Bankrupt, New York City: The Wall 

Street Journal, retrieved February 17, 2017. 
11 สภำผู้ส่งออกสินค้ำทำงเรือแห่งประเทศไทย, “ท ำไมต้องเป็นสมำชิก,” http://www. tnsc.com/member/why, 

สืบค้นเมื่อวันที่ 13 พฤศจิกำยน 2561. 
12 พระรำชบัญญัติสภำผู้ส่งสินค้ำทำงเรือแห่งประเทศไทย พ.ศ. 2537 มำตรำ 6 
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3) กรณีผู้ส่งออกมีกำรคืนตู้ที่ท่ำเรือแล้ว ให้ท ำพิธีกำรตรวจรับกลับคืนตู้
สินค้ำออกจำกท่ำเรือ เนื่องจำกบริษัทฮันจินฯ จะไม่ด ำเนินกำรขนส่งสินค้ำต่อ 

4) กรณีที่ตู้สินค้ำออกจำกประเทศไทยไปแล้ว และอยู่ระหว่ำงกำรขนส่งไปยัง
ท่ำเรือปลำยทำง บริษัทฮันจินฯ จะรับผิดชอบให้สินค้ำไปถึงท่ำเรือปลำยทำง
ให้ทันตำมเวลำ แต่ทั้งนี้ ต้องขึ้นกับสถำนกำรณ์ท่ำเรือปลำยทำงด้วย 

2.2.2 การรายงานความคืบหน้า ณ วันที่ 2 กันยายน 2559 

สภำผู้ส่งสินค้ำทำงเรือแห่งประเทศไทยได้ชี้แจงควำมคืบหน้ำและแนวทำงกำร
แก้ไขปัญหำส ำหรับกำรรับขน (shipment) ของสมำชิกดังนี้ 

1) หำกเรือสินค้ำยังไม่เข้ำเทียบท่ำ ขึ้นกับดุลยพินิจของท่ำเรือนั้น  ๆ ว่ำจะ
อนุญำตให้เข้ำเทียบท่ำหรือไม่ ซึ่งปัจจุบันพบว่ำมีเรือสินค้ำส่วนหนึ่งทิ้งสมออยู่
กลำงทะเลเนื่องจำกไม่สำมำรถน ำเรือเข้ำเทียบท่ำได้ 

2) หำกตู้สินค้ำเดินทำงอยู่ระหว่ำงทำงถึงท่ำเรือถ่ำยล ำสินค้ำ (Transshipment 
Port) และไม่สำมำรถขึ้นเรือแม่ต่อไปยังท่ำเรือปลำยทำง (Destination Port) 
ได้ แนะน ำให้ติดต่อ Agent เพ่ือขออนุญำตเปิดตู้ ณ ท่ำเรือนั้น ๆ และจอง
ระวำงกับสำยเรือใหม่ เพ่ือให้สำมำรถด ำเนินกระบวนกำรส่งออกต่อได้ 
อย่ำงไรก็ตำมต้องตรวจสอบกับท่ำเรือถ่ำยล ำสินค้ำนั้นๆ ว่ำอนุญำตให้เปิดตู้
และเปลี่ยนไปใช้บริกำรของสำยเรืออ่ืนได้หรือไม่ เนื่องจำกมีบำงท่ำเรือไม่
อนุญำตให้กระท ำกำรดังกล่ำว เช่น Port of Singapore Authority (PSA) 

3) หำกตู้สินค้ำเดินทำงถึงท่ำเรือปลำยทำงแล้ว ผู้น ำเข้ำ (Consignee) จะต้อง
ด ำเนินพิธีกำรขำเข้ำปกติ แต่จะมีค่ำใช้จ่ำยเพ่ิมเติมหลำยรำยกำร ทั้งค่ำภำระ
ท่ำเรือ (Tariff) ที่โดยปกติทำงบริษัทฮันจินฯ จะจ่ำยให้ท่ำเรือ แต่ ณ เวลำนี้
ทำง Consignee จะต้องเป็นผู้จ่ำยแทน Hanjin ทั้งหมดด้วยเงินสด  อีกท้ังยัง
มีค่ำใช้จ่ำยที่เรียกเก็บจำกท่ำเรือและค่ำใช้จ่ำยที่เรียกเก็บจำก Hanjin เป็นค่ำ
มัดจ ำตู้ เช่น กรณีฮ่องกงคิดประมำณตู้ละ 6,000 HKD เป็นต้น 

2.2.3 การรายงานความคืบหน้า ณ วันที่ 5 กันยายน 2559 

ในกรณีที่มีตู้สินค้ำตกค้ำงในเรือและในท่ำเรือ ทั้งในส่วนของท่ำเรือปลำยทำงและ
ท่ำเรือถ่ำยล ำสินค้ำ  (Transshipment Port) นั้น สภำผู้ส่ งสินค้ำทำงเรือแห่ งประเทศไทยได้
ประสำนงำนเพ่ือขอควำมร่วมมือไปยังกรมส่งเสริมกำรค้ำระหว่ำงประเทศ กระทรวงพำณิชย์ เพ่ือให้
มอบหมำยส ำนักงำนส่งเสริมกำรค้ำในต่ำงประเทศ (สคต.) ช่วยเหลือผู้ส่งออกไทยในกำรประสำนงำน
กับท่ำเรือและผู้ให้บริกำรโลจิสติกส์ในท้องถิ่นส ำหรับกำรแก้ไขปัญหำดังกล่ำว 
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2.2.4 การรายงานความคืบหน้า ณ วันที่ 6 กันยายน 2559 

สภำผู้ส่งสินค้ำทำงเรือแห่งประเทศไทยได้ชี้แจงควำมคืบหน้ำกำรด ำเนินงำนที่ผ่ำน
มำของตนและแนวทำงกำรแก้ไขปัญหำเบื้องต้นให้กับสมำชิก ดังนี้ 

1) กรณีสินค้ำถึงท่ำเรือปลำยทำงเรียบร้อยแล้ว ณ ตอนนี้ทำงสมำชิกอำจให้ทำง 
Consignee ด ำเนินกำรเคลียร์สินค้ำออกจำกท่ำเรือได้ตำมปกติ แต่จะต้องมี
ค่ำใช้จ่ำยเพ่ิมเติม ได้แก่ ค่ำภำระท่ำเรือ (Tariff) ที่แต่เดิมบริษัทฮันจินฯ เป็น
ผู้มีหน้ำที่จ่ำยให้กับทำงท่ำเรือ และค่ำมัดจ ำตู้สินค้ำ (Deposit) เพ่ือเป็น
หลักประกันว่ำทำงท่ำเรือจะได้ตู้สินค้ำคืน 

2) กรณีสินค้ำตกค้ำงอยู่ที่ท่ำเรือถ่ำยล ำสินค้ำ (Transshipment Port) ท่ำเรือ
โดยส่วนใหญ่ยังไม่ยอมให้ท ำกำรเคลื่อนย้ำยตู้สินค้ำ เนื่องจำกต้องกำร
หลักประกันหนี้สินและค่ำใช้จ่ำยที่ค้ำงช ำระของบริษัทฮันจินฯ แต่ก็มีแนวโน้ม
ที่บำงท่ำเรือจะยอมเริ่มให้มีกำรบรรทุกตู้สินค้ำของบริษัทฮันจินฯ ขึ้นเรือของ
สำยเดินเรืออ่ืนเพ่ือออกจำกท่ำเรือได้บ้ำงแล้ว เช่น Port of Singapore เป็น
ต้น 

3) กรณีเรือสินค้ำที่ยังไม่ถึงท่ำเรือและก ำลังอยู่ในระหว่ำงกำรเดินทำงในทะเล 
ท่ำเรือโดยส่วนใหญ่ไม่ยอมรับที่จะให้เรือของบริษัทฮันจินฯ เข้ำเทียบท่ำ 
ดังนั้น ทำงรัฐบำลของเกำหลีใต้จึงได้เสนอแนวทำงกำรแก้ไขปัญหำคือให้เรือ
สินค้ำล ำต่ำง ๆ ที่ยังค้ำงอยู่กลำงทะเลกลับไปขนถ่ำยตู้สินค้ำลงที่ท่ำเรือ 
Pusan (South Korea) และท่ำเรือ Offshore Ports หรือ Base Ports ที่
กระจำยอยู่ในแต่ละภูมิภำค ได้แก่ ท่ำเรือ Singapore ท่ำเรือ Hamburg 
(Germany) และท่ำเรือ Los Angeles (USA) 

4) ที่ผ่ำนมำทำงสภำผู้ส่งสินค้ำทำงเรือแห่งประเทศไทยได้ประสำนงำนไปยังกรม
ส่งเสริมกำรค้ำระหว่ำงประเทศ กระทรวงพำณิชย์  และทูตพำณิชย์ใน
ต่ำงประเทศ เพ่ือท ำกำรช่วยเหลือผู้ส่งออกไทยในกำรประสำนงำนกับท่ำเรือ
และผู้ให้บริกำรโลจิสติกส์ในท้องถิ่น ส ำหรับกำรแก้ไขปัญหำดังกล่ำว 

5) สภำผู้ ส่ งสินค้ำทำงเรือแห่ งประเทศไทย ได้ท ำหนั งสือไปยั ง Korean 
Shippers’ Council (KSC) ที่ เป็นหน่วยงำนตัวแทนผู้ส่งออกในประเทศ
เกำหลีใต้เพ่ือขอแนวทำงกำรด ำเนินงำนแก้ไขปัญหำดังกล่ำว และยังท ำ
หนังสือโดยตรงไปยังส ำนักงำนใหญ่ของบริษัทฮันจินฯ (Hanjin Shipping 
(Head Quarter)) ในประเทศเกำหลีใต้ เพ่ือประสำนงำนขอควำมชัดเจนใน
แนวทำงกำรแก้ไขปัญหำด้วยเช่นกัน 



9 

 

2.2.5 การรายงานความคืบหน้า ณ วันที่ 7 กันยายน 2559 

สภำผู้ส่งสินค้ำทำงเรือแห่งประเทศไทยได้มีหนังสือรำยงำนควำมคืบหน้ำโดยมีข้อ
ชี้แจงว่ำ กระทรวงพำณิชย์ของไทยได้ประสำนงำนไปยังทูตพำณิชย์ในต่ำงประเทศเพ่ือด ำเนินกำร
ช่วยเหลือ ตำมที่สภำผู้ส่งสินค้ำทำงเรือแห่งประเทศไทยได้ร้องขอ โดยนำงอภิรดี ตันตรำภรณ์ 
รัฐมนตรีว่ำกำรกระทรวงพำณิชย์ เปิดเผยว่ำ กระทรวงพำณิชย์ได้ประสำนงำนไปยังหน่วยงำนที่
เกี่ยวข้องทั้งในประเทศและต่ำงประเทศ อำทิ กระทรวงเกษตรและสหกรณ์ และทูตพำณิชย์ของ
ประเทศต่ำง ๆ เพ่ือให้ผู้ประกอบกำรไทยที่ว่ำจ้ำงขนส่งสินค้ำโดยเรือบรรทุกของบริษัทฮันจินฯ ที่
ขณะนี้ประสบปัญหำกำรล้มละลำย และยังลอยเรืออยู่กลำงทะเลหรือก ำลังเข้ำเทียบท่ำเรือ ให้มีกำร
ขนถ่ำยสินค้ำรวมถึงกำรช่วยเหลือด้ำนอ่ืน ๆ อย่ำงเต็มที่ ทั้งนี้ ผู้ส่งออกที่ประสบปัญหำกำรขนส่ง
สินค้ำกับบริษัทฮันจินฯ สำมำรถติดต่อเพ่ือแจ้งปัญหำและปรึกษำแนวทำงแก้ไขได้ที่สำยด่วนของกรม
ส่งเสริมกำรค้ำระหว่ำงประเทศ (DITP Service Center โทร. 1169)  

นอกจำกนี้ สถำนกำรณ์ล่ำสุด ณ วันที่ 7 ก.ย. 2559 รัฐบำลเกำหลีใต้ได้ตัดสินใจ
ช่วยสนับสนุนทำงกำรเงินในกำรกู้วิกฤติในครั้งนี้ แต่มีเงื่อนไขว่ำบริษัทฮันจินฯ ต้องมีหลักประกัน ซึ่ง
ขณะนี้ ฮันจินกรุ๊ป (บริษัทผู้ถือหุ้น) ตัดสินใจยื่นมือให้ควำมช่วยเหลือ โดยให้เงินจ ำนวน 4 ล้ำนล้ำน
วอน (ประมำณ 4,000 ล้ำนดอลล่ำร์สหรัฐ) เพ่ือใช้เป็นหลักประกันให้รัฐบำลเกำหลีใต้ยินยอมให้กำร
ช่วยเหลือกำรสนับสนุนเงินจ ำนวน 6 ล้ำนล้ำนวอน (ประมำณ 6,000 ล้ำนดอลล่ำร์สหรัฐ) ในกำรแก้ไข
ปัญหำเบื้องต้นโดยให้เรือของบริษัทฮันจินฯ สำมำรถเทียบท่ำในประเทศต่ำง ๆ ได้ และเพ่ือป้องกัน
กำรยึดทรัพย์สินจำกบริษัทฮันจินฯ  

นอกจำกนี้รัฐบำลเกำหลีใต้ได้ตั้งคณะกรรมกำรฉุกเฉินขึ้นมำ เพ่ือให้ควำมช่วยเหลือ
และแก้ปัญหำกำรล้มละลำยของเครือข่ำยฮันจินชิปปิ้งใน 43 ประเทศท่ัวโลก โดยบริษัทฮันจินฯ ได้ยื่น
ค ำขอต่อศำลเพ่ือไม่ให้เรือถูกยึด ซึ่งนำยคิมยองซ็อก รัฐมนตรีว่ำกำรกระทรวงกำรประมงและทะเล
ของเกำหลีใต้ยืนยันว่ำประเทศแถบเอเชียตะวันออกเฉียงใต้ต่ำงเตรียมให้ควำมช่วยเหลือโดยกำรเปิด
เส้นทำงเดินเรือให้บริษัทฮันจินฯ แล้ว 

2.2.6 การรายงานความคืบหน้า ณ วันที่ 8 กันยายน 2559 

สภำผู้ส่งสินค้ำทำงเรือแห่งประเทศไทย (สรท.) ได้ประสำนงำนกับสำนักงำน
ส่งเสริมกำรค้ำในต่ำงประเทศ และ European Shippers’ Council ซึ่งเป็นพันธมิตรของ สรท. ใน
สหภำพยุโรป เกี่ยวกับสถำนกำรณ์ค่ำใช้จ่ำยส ำหรับกำรเคลื่อนย้ำยตู้สินค้ำจำกท่ำเรือ จึงได้มีกำรแจ้ง
ข้อมูลต่อสมำชิกดังนี้ 

1) ส ำนักงำนส่งเสริมกำรค้ำในต่ำงประเทศ ณ นครดูไบ แจ้งให้ทรำบว่ำบริษัท
สำยเรือฯ ได้เจรจำกับท่ำเรือ Jebel Ali ให้รับเรือเพ่ือขนถ่ำยสินค้ำได้แล้ว 
และทำงสำยเรือได้ยกเลิกและปรับลดกำรเรียกเก็บค่ำใช้จ่ำยกำรเคลื่อนย้ำยตู้
สินค้ำลงจำกเดิม ฉะนั้น ทำงสมำชิกจึงสำมำรถติดต่อกับ Hanjin Dubai ได้



10 

 

ตำมช่องทำงกำรติดต่อที่ สรท. แจ้งไว้13 หรือประสำนงำนกับตัวแทนของฮัน
จินฯ ในประเทศไทยให้ติดต่อต่อไป  

2) European Shippers’ Council ได้ แจ้ งให้ ทรำบว่ ำ ได้ เจรจำต่อรองกับ
ผู้บริหำรท่ำเรือในกลุ่ม Europe Container Terminal (ECT) ประกอบไป
ด้วย the ECT Delta Terminal and Euromax Terminal ในเขตท่ำเรือ 
Rotterdam ร ว ม ถึ ง ท่ ำ เ รื อ  MCT Moerdijk, TCT Venlo, DeCeTe 
Duisburg and TCT Belgium (Willebroek) โดยทำงท่ำเรือได้อนุญำตให้มี
กำรปล่อยตู้สินค้ำและเรียกเก็บค่ำใช้จ่ำยในอัตรำที่เหมำะสม14  

นอกจำกนี้ ภำยในวันเดียวกัน สภำผู้ส่งสินค้ำทำงเรือแห่งประเทศไทยยังได้มีหนังสือชี้แจง
เพ่ิมเติมอีกฉบับหนึ่ง โดยมีควำมว่ำ หลังจำกที่ศำล ณ กรุงโตเกียว ประเทศญี่ปุ่น ได้รับค ำร้องอนุญำต
ให้ เรือของบริษัท ฮันจินฯ เข้ำเทียบท่ำได้ เมื่อวันที่  5 กันยำยน 2559 อย่ำงไรก็ตำม บริษัท 
ผู้ให้บริกำรโลจิสติกส์ ณ ท่ำเรือเมืองนำโกยำ, โตเกียว และโยโกฮำม่ำ ต่ำงปฏิเสธไม่ยอมให้เรือของ
บริษัทฮันจินฯ เข้ำเทียบท่ำ แม้จะมีค ำสั่งจำกรัฐบำลก็ตำม ท ำให้เรือของบริษัทฮันจินฯ 2 ล ำต้อง
ตัดสินใจเดินเรือกลับยังท่ำเรือปูซำน และเรืออีก 2 ล ำยังคงลอยอยู่กลำงทะเลใกล้เมืองโตเกียวเพ่ือรอ
ดูท่ำที ในขณะเดียวกัน หลังจำกทีบ่ริษัทฮันจินฯ ได้ยื่นขอพิทักษ์ทรัพย์สินต่อสหรัฐอเมริกำเมื่อวันที่ 2 
กันยำยน 2559 ล่ำสุดในวันที่ 7 กันยำยน 2559 ศำลนิวเจอร์ซีย์ของสหรัฐอเมริกำได้อนุญำตให้เรือ
ของบริษัทฮันจินฯ เทียบท่ำได้เป็นกำรชั่วครำว และในวันที่ 9 กันยำยน 2559 จะมีกำรนัดหำรือ
เกี่ยวกับสิทธิคุ้มครองเจ้ำหนี้  

อนึ่ง จ ำนวนผู้เสียหำยจำกกรณีบริษัทฮันจินฯ ล้มละลำยมีจ ำนวน 161 รำย มูลค่ำควำม
เสียหำยคิดเป็นจำนวนเงินประมำณ 7 แสนล้ำนวอน ขณะนี้มีเรือจ ำนวน 58 ล ำถูกกักไว้ไม่ให้ขนถ่ำย
สินค้ำ และเรืออีกจ ำนวน 54 ล ำถูกปฏิเสธไม่ให้เทียบท่ำเนื่องจำกค้ำงช ำระหนี้ ทั้งนี้ กำรล้มละลำย
ของบริษัทฮันจินฯ ไม่เพียงแต่ส่งผลกระทบต่อวงกำรโลจิสติกส์เท่ำนั้น แต่ยังกระทบต่อธุรกิจส่งออก 
และบริษัทในเครือ แม้ว่ำรัฐบำลได้ให้ควำมช่วยเหลือและประธำนบริษัทฮันจินกรุ๊ป ได้ประกำศว่ำจะ
ใช้ทรัพย์สินส่วนตัวในกำรแก้ไขปัญหำในครั้งนี้ แต่ยังไม่มีทีท่ำว่ำสถำนกำรณ์จะคลี่คลำยลง ด้วยเหตุนี้ 
ศำลเกำหลีใต้จึงได้ออกค ำสั่งให้ธนำคำร Korea development bank (KDB) ซึ่งเป็นผู้ถือหุ้นใหญ่
ของฮันจินฯ จ่ำยเงินสนับสนุนเพ่ือช่วยคลี่คลำยสถำนกำรณ์ในเบื้องต้นก่อนโดยให้เวลำแก้ไขปัญหำใน
กำรช ำระหนี้ภำยในวันที่ 9 กันยำยน 2559  

หลังจำกที่ได้มีค ำสั่งของรัฐบำล ทำง Financial Services Commission/The Financial 
Supervisory Service ได้ประชุมหำรือเพ่ือหำแนวทำงช่วยเหลือ Subcontractor ของบริษัทฮันจินฯ 
เฉพำะในเกำหลีใต้ เพ่ือพยุงสถำนกำรณ์ภำยในประเทศก่อน โดยประกำศว่ำจะให้เงินช่วยเหลือ
จ ำนวน 2,900 ล้ำนวอน 

นอกจำกนี้ บริษัท ฮุนได เมอร์แชนท์ มำรีน จ ำกัด บริษัท โครยอ ชิปปิ้ง จ ำกัด บริษัท 
จังกึม เมอร์แชนท์ มำรีน จ ำกัด และบริษัท ฮึงอำ ชิปปิ้ง จ ำกัด ซึ่งเป็นบริษัทขนส่งสินค้ำทำงทะเล

                                                   
13 ในที่นี้หมำยถึง ให้ติดต่อกับ Hanjin Dubai  
14 http://www.ect.nl/en/content/ new-procedure-hanjin-containers-0  
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จ ำนวน 4 แห่งซึ่งควบคุมเส้นทำงเดินเรือบนท้องทะเลตะวันออกเฉียงใต้ ได้รวมตัวกันในนำม “Mini 
Alliance” และได้เสนอแนวทำงช่วยเหลือบริษัทฮันจินฯ โดยอนุญำตให้ใช้เรือของบริษัทตัวเองในกำร
ส่งของล็อตต่อไป  
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บทที่ 3 

กฎหมายที่เกีย่วข้องกับกรณีศึกษา 
 

หากพิจารณาในภาพรวมของเหตุการณ์ทั้งหมดที่เกิดขึ้นจากวิกฤตการณ์ทางการเงินของ
บริษัท ฮันจิน ชิปปิ้ง จ ากัด และบุคคลต่าง ๆ ที่ได้รับผลกระทบ รวมไปถึงความเกี่ยวข้องกับภาครัฐใน
ฐานะเป็นฝ่ายที่พึงต้องสนับสนุน ส่งเสริมและอ านวยความสะดวกให้การประกอบกิจการของ
ผู้ประกอบการในรัฐนั้นเป็นไปด้วยความเรียบร้อยแล้ว จะพบว่าหลักเกณฑ์ที่เกี่ยวข้องนั้นจะประกอบ
ไปด้วยกฎหมายฉบับต่าง ๆ ดังนี้ 

3.1 กฎหมายที่ตราขึ้นเพื่อประโยชน์ในการควบคุมการประกอบกิจการ 

3.1.1 พระราชบัญญัติการขนส่งต่อเนื่องหลายรูปแบบ พ.ศ. 2548 

พระราชบัญญัติฉบับนี้เกิดขึ้นจากพัฒนาการของรูปแบบการให้บริการขนส่ง
ระหว่างประเทศที่เปลี่ยนแปลงไปจากเดิมที่มีลักษณะเป็นการให้บริการขนส่งสินค้าจากท่าเรือถึง
ท่าเรือหรือจากท่าอากาศยานถึงท่าอากาศยาน มาเป็นลักษณะที่มีการขยายการให้บริการจากจุดรับ
มอบสินค้าที่ต้นทางจนถึงจุดส่งมอบสินค้าปลายทางโดยมีรูปแบบหรือยานพาหนะที่ใช้ในการขนส่ง
มากกว่าหนึ่งรูปแบบหรือหนึ่งประเภทภายใต้สัญญาขนส่งเพียงฉบับเดียว ฉะนั้น จึงต้องก าหนด
หลักเกณฑ์การอนุญาตและหลักเกณฑ์ในการประกอบกิจการเพ่ือรองรับการบริการขนส่งต่อเนื่อง
หลายรูปแบบดังกล่าว1 ซึ่งในส่วนของการอนุญาตและการประกอบกิจการขนส่งต่อเนื่องหลายรูปแบบ
นั้นจะต้องมีการด ารงหลักประกันส าหรับความรับผิดตามสัญญาหรือส าหรับความเสี่ยงอ่ืนใดตาม
สัญญาที่ท าขึ้น จึงมีข้อน่าพิจารณาว่าในกรณีศึกษานี้ผู้ขนส่งทางทะเลจะมีภาระหน้าที่เกี่ยวกับการ
ด ารงหลักประกันในลักษณะเดียวกันหรือไม่ และกฎหมายฉบับใด ๆ ที่เกี่ยวข้องจะมีหลักเกณฑ์ที่
เพียงพอต่อการสร้างหลักประกันให้แก่ผู้ใช้บริการหรือไม่ หรือควรที่จะต้องได้รับการปรับปรุงแก้ไขใน
ทิศทางประการใด รายละเอียดตามเนื้อหาที่ผู้วิจัยจะน าเสนอในบทที่ 4 ต่อไป 

3.1.2 พระราชบัญญัติควบคุมการแลกเปลี่ยนเงิน พุทธศักราช 2485 

พระราชบัญญัติฉบับนี้ได้ถูกตราขึ้นและมีการปรับปรุงแก้ไขเพ่ิมเติมด้วยเหตุที่มี
ปัญหาในทางปฏิบัติอันเนื่องมาจากกรณีที่มีการลักลอบส่งหรือน าเงินตราไทยออกไปนอกหรือเข้ามา
ในประเทศไทยโดยผิดกฎหมาย ทางราชการไม่สามารถริบเงินตราไทยจากบุคคลที่ได้ท าการลักลอบ
นั้นได้ เพราะโดยแนวค าพิพากษาศาลฎีกาแล้วธนบัตรไม่ถือว่าเป็น “ของ” ที่อาจน าไปจ าหน่ายเป็น
สินค้าอย่างธรรมดาทั่ว ๆ ไปได้ ดังนั้น เพ่ือความชัดเจนและขจัดปัญหาต่อไปในอนาคต ฝ่ายนิติ
บัญญัติจึงเห็นสมควรก าหนดให้เงินตราต่างประเทศ ธนาคารบัตรต่างประเทศ และหลักทรัพย์ทั้งของ

                                                   
1 ดู หมายเหตุท้ายพระราชบญัญัต ิ
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ไทยและต่างประเทศเป็น "ของ" ตามความหมายในกฎหมายว่าด้วยศุลกากรด้วย 2 อย่างไรก็ดี 
กฎหมายฉบับนี้อาจจะมิได้เกี่ยวข้องกับกรณีศึกษาในงานวิจัยฉบับนี้โดยตรงแต่ผู้วิจัยเห็นควรที่จะ
น ามาศึกษาเพ่ือประโยชน์ในการชี้แนะช่องว่างของกฎหมายในพฤติการณ์บางกรณี เช่น กรณีที่ตัวแทน
ในประเทศไทยของบริษัทผู้ขนส่งต่างประเทศจะท าการโอนเงินรายได้กลับไปยังบริษัทผู้ขนส่ง
ต่างประเทศจะมีช่องทางใดหรือไม่ที่ผู้ประกอบการน าเข้า-ส่งออกที่ได้รับความเสียหายจากผู้ขนส่งจะ
ยึดหน่วงเงินรายได้ดังกล่าวไว้เพ่ือชดใช้ค่าเสียหายอย่างใด ๆ โดยที่ไม่ต้องอาศัยอ านาจศาล เป็นต้น 
จึงเป็นที่มาของการน าเอากฎหมายที่มีความเกี่ยวข้องที่สุดมาพิจารณาเพ่ือหาช่องทางและชี้แนะ
ปัญหาต่อไป รายละเอียดเกี่ยวกับกฎหมายฉบับนี้ผู้วิจัยจะน าเสนอต่อไปในบทที่ 4 

3.2 กฎหมายที่ตราขึ้นเพื่อประโยชน์ในการสนับสนุน  ส่งเสริมและอ านวยความสะดวกแก่
ผู้ประกอบการ 

3.2.1 พระราชบัญญัติการเพิ่มขีดความสามารถในการแข่งขันของประเทศส าหรับ
อุตสาหกรรมเป้าหมาย พ.ศ. 2560 

พระราชบัญญัติการเพ่ิมขีดความสามารถในการแข่งขันของประเทศส าหรับ
อุตสาหกรรมเป้าหมาย พ.ศ. 2560 เป็นกฎหมายที่ประกาศใช้ด้วยเหตุที่ประเทศไทยมี ความ
จ าเป็นต้องปรับปรุงมาตรการและเครื่องมือส่งเสริมการลงทุนให้มีความหลากหลายและมี
ประสิทธิภาพมากขึ้นเพ่ือที่จะสามารถดึงดูดการลงทุนในอุตสาหกรรมเป้าหมายและยกระดับขีด
ความสามารถในการแข่งขันของประเทศให้สูงขึ้น3 ในที่ประชุมของคณะรัฐมนตรีจึงได้มีการเสนอ
อุตสาหกรรมเป้าหมาย 10 รายการซึ่งเป็นกลไกขับเคลื่อนเศรษฐกิจเพ่ืออนาคตและมาตรการ
สนับสนุนการพัฒนาคลัสเตอร์อุตสาหกรรม โดย 10 อุตสาหกรรมดังกล่าวเป็นอุตสาหกรรมที่มี
ศักยภาพและเป็นที่สนใจของนักลงทุนทั่วโลก ซึ่งจะมีบทบาทส าคัญในการผลักดันเศรษฐกิจของไทย
ในอนาคต พระราชบัญญัติฉบับนี้จึงมีบทบัญญัติที่ก าหนดให้มีคณะกรรมการคณะหนึ่ง เรียกว่า 
“คณะกรรมการนโยบายเพ่ิมขีดความสามารถในการแข่งขันของประเทศส าหรับอุตสาหกรรม
เป้าหมาย” เพ่ือท าหน้าที่ต่าง ๆ เกี่ยวกับการก าหนดนโยบาย ยุทธศาสตร์ และการจัดท าแผนเกี่ยวกับ
การเพ่ิมขีดความสามารถในการแข่งขันของประเทศส าหรับอุตสาหกรรมเป้าหมาย โดยมีรายละเอียด
ดังที่ผู้วิจัยจะน าเสนอในบทที่ 4 ต่อไป 

3.2.2 พระราชบัญญัติสภาผู้ส่งสินค้าทางเรือแห่งประเทศไทย พ.ศ. 2537 

“สภาผู้ส่งสินค้าทางเรือแห่งประเทศไทย” (สรท.) เป็นองค์กรที่จัดตั้งขึ้นเพ่ือเป็น
ตัวแทนของผู้ส่งสินค้าทางเรือในการเจรจา ปรึกษาหารือและประสานงานกับผู้ส่งสินค้าทางเรือในเรื่อง
ต่าง ๆ ที่เกิดขึ้นกับการขนส่งสินค้าทางเรือเพ่ือประโยชน์ในการค้าระหว่างประเทศ4 ซึ่งในกรณีศึกษานี้ 
                                                   

2 รก.2527/174/1พ/26 พฤศจิกายน 2527, http://web.krisdika.go.th, สืบค้นเมื่อวันที่ 14 ตุลาคม พ.ศ. 2562. 
3 ดู หมายเหตุท้ายพระราชบญัญัต ิ
4 สรท. ก่อตั้งจากการที่การค้าระหวา่งประเทศมีความส าคัญในการพัฒนาเศรษฐกิจของประเทศ และผู้ส่งออกจ านวน

มากมีความจ าเป็นต้องใช้บริการของผู้ขนส่งสินค้าทางเรือซ่ึงมีอ านาจในการก าหนดอัตราค่าระวาง ค่าบริการและค่าใช้จ่ายตลอดจน
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สรท. ได้ท าหน้าที่ในการติดต่อประสานงานกับหน่วยงานภาครัฐของประเทศไทยและต่างประเทศ
เพ่ือให้ข้อมูลแก่ผู้ประกอบการที่เป็นสมาชิก และอ านวยความสะดวกให้การน าเข้า-ส่งออกสินค้าของ
สมาชิกนั้นสามารถเป็นไปได้ด้วยความเรียบร้อย 

พระราชบัญญัติฉบับนี้เป็นกฎหมายที่ตราขึ้นเพ่ือวัตถุประสงค์ในการจัดตั้งสภาผู้ส่ง
สินค้าทางเรือแห่งประเทศไทยให้เป็นตัวแทนของบรรดาผู้ส่งสินค้าของไทย เป็นกฎหมายที่มีลักษณะ
เป็นกฎหมายปกครองโดยมีเนื้อหาส าคัญ ได้แก่ การจัดตั้งสภาสมาชิก กรรมการและพนักงาน การ
ด าเนินกิจการของสภา การควบคุมของรัฐ บทก าหนดโทษต่าง ๆ ตามพระราชบัญญัติฉบับนี้สภาผู้ส่ง
สินค้าทางเรือแห่งประเทศไทยมีอ านาจในการสนับสนุนให้มีการขนส่งสินค้าทางเรือที่มีประสิทธิภาพ
และเพียงพอ ศึกษา วิจัย และเสนอแนะการแก้ไขปัญหา รวมทั้งการพัฒนาการส่งสินค้าทางเรือ 
ตลอดจนให้ค าปรึกษาและข้อเสนอแนะแก่รัฐบาลเพ่ือพัฒนาการส่งสินค้าทางเรือ5 ดังนั้น การใด ๆ ที่
สภาผู้ส่งสินค้าทางเรือแห่งประเทศไทยพิจารณาแล้วเห็นว่าเป็นประโยชน์ต่อการสนับสนุนพัฒนาการ
ขนส่งสินค้าทางเรือให้เป็นไปอย่างมีประสิทธิภาพและสินค้าท่ีขนส่งนั้นจะได้รับความปลอดภัยยิ่งขึ้น ก็
ย่อมอยู่ในอ านาจของสภาฯ ที่จะผลักดันให้เกิดขึ้นด้วยการยื่นข้อเสนอแนะดังกล่าวแก่รัฐบาล 

3.3 กฎหมายเกี่ยวกับความรับผิดของผู้ประกอบการ 

3.3.1 พระราชบัญญัติการรับขนของทางทะเล พ.ศ. 2534 

พระราชบัญญัติการรับขนของทางทะเล พ.ศ. 2534 เป็นกฎหมายที่เกี่ยวข้องกับ
กรณีศึกษาในฐานะที่บริษัท ฮันจิน ชิปปิ้ง จ ากัด นั้นเป็นบริษัทสายการเดินเรือที่ประกอบการขนส่ง
สินค้าโดยได้รับค่าระวางเป็นบ าเหน็จทางการค้าปกติของตน ซึ่งบริษัทฯ นั้นย่อมมีความสัมพันธ์ทาง
สัญญากับบรรดาเจ้าของสินค้าที่มาใช้บริการบริษัทฯ ทั้งนี้ ตามสัญญารับขนของทางทะเลที่เกิดขึ้น
จากการที่มี “ค าเสนอ” ซึ่งมักจะเกิดขึ้นในลักษณะที่ผู้ส่งของหรือตัวแทนของผู้ส่งของนั้นได้ขอจอง
ระวางเรือ และมี “ค าสนอง” ซึ่งมักจะเกิดขึ้นในลักษณะที่ผู้ขนส่งได้ยืนยันการจองระวางเรือตามที่ผู้
ส่งของหรือตัวแทนนั้นร้องขอ  

พระราชบัญญัติฉบับนี้เป็นกฎหมายที่ตราขึ้นเพ่ือใช้บังคับกับสัญญารับขนของทาง
ทะเลที่ท าขึ้นระหว่างผู้ส่งของและผู้ขนส่ง ทั้งนี้ เนื่องจากว่าคู่สัญญาทั้งสองฝ่ายนั้นถือเป็นคู่สัญญาที่ มี
อ านาจการต่อรองที่ไม่เท่าเทียมกัน ดังนั้น ถ้าหากว่าไม่มีกฎหมายฉบับนี้คู่สัญญาฝ่ายที่มีอ านาจการ
ต่อรองที่เหนือกว่าอย่างผู้ขนส่งก็อาจก าหนดข้อสัญญาบางประการที่อาจมีผลเป็นการเอารัดเอา
เปรียบผู้ส่งของได้ ดังนั้น กฎหมายฉบับนี้จึงถูกจัดท าขึ้นโดยมุ่งคุ้มครองผู้ส่งของและผู้รับตราส่งซึ่งเป็น
ผู้มีอ านาจการต่อรองที่ด้อยกว่า อนึ่ง สาระส าคัญของกฎหมายฉบับนี้ ได้แก่ สิทธิ หน้าที่และความรับ
ผิดของผู้ส่งของและผู้ขนส่ง ข้อยกเว้นและการจ ากัดความรับผิดของผู้ขนส่ง เหตุตัดสิทธิในการจ ากัด

                                                                                                                                                  
เง่ือนไขต่าง ๆ เกี่ยวกับการให้บริการในการส่งสินค้าทางเรือ ซ่ึงมีผลกระทบต่อเศรษฐกิจของประเทศเป็นอย่างมาก สมควรจัดตั้งสภาผู้
ส่งสินค้าทางเรือแห่งประเทศไทย. สภาผู้ส่งสินค้าทางเรือแห่งประเทศไทย, http://www.tnsc.com/upload/TNSC%20Booklet% 
202017.pdf, สืบค้นเมื่อวันที่ 6 ธันวาคม 2561. 

5 พระราชบัญญัติสภาผู้ส่งสินค้าทางเรือแห่งประเทศไทย พ.ศ. 2537 มาตรา 6 (4) (6) และ (8). 
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ความรับผิดของผู้ขนส่ง ลักษณะข้อสัญญาในสัญญารับขนของทางทะเลที่กฎหมายก าหนดให้ตกเป็น
โมฆะ 

นอกจากนี้  กฎหมายฉบับนี้ยังได้ก าหนดหน้าที่ของผู้ขนส่งทั้ งในเรื่องของ
ความสามารถที่จะออกเดินทะเลได้อย่างปลอดภัยของเรือ (Seaworthiness) และความเหมาะสมของ
เรือและอุปกรณ์ ที่ ใช้ ในการขนส่ งสินค้ าให้ปลอดภัย (Cargoworthiness) เช่น  ในส่วนของ 
Seaworthiness กฎหมายได้ก าหนดให้เรือที่ใช้ในการขนส่งสินค้านั้นก่อนที่จะบรรทุกของลงเรือหรือ
ก่อนที่เรือนั้นจะออกเดินทางผู้ขนส่งจะต้องท าให้เรือนั้นอยู่ในสภาพที่สามารถออกเดินทะเลได้อย่าง
ปลอดภัยในเส้นทางการเดินเรือนั้นและจัดให้มีคนประจ าเรือ เครื่องมือ เครื่องใช้ เครื่องอุปกรณ์และ
สิ่งที่จ าเป็นให้เหมาะสมแก่ความต้องการส าหรับเรือนั้น ในขณะที่ในส่วนของ Cargoworthiness 
กฎหมายได้ก าหนดให้ผู้ขนส่งจะต้องจัดระวางบรรทุกและส่วนอ่ืน ๆ ที่ใช้บรรทุกของให้เหมาะสมและ
ปลอดภัยตามสภาพแห่งของที่รับขนส่งและรักษา เช่น เครื่องปรับอากาศ ห้องเย็น เป็นต้น ทั้งนี้ สิ่งที่
เป็นเครื่องก าชับหรือควบคุมการปฏิบัติตามหน้าที่ของผู้ขนส่งดังกล่าวก็คือความรับผิดของผู้ขนส่งใน
อันที่จะต้องชดใช้ค่าเสียหายในกรณีที่ตนไม่ได้ปฏิบัติตามหน้าที่ดังที่ได้กล่าวถึงข้างต้น 6 ทั้งนี้ ภายใต้
หลักเกณฑ์ว่าด้วยเหตุยกเว้นความรับผิด การจ ากัดความรับผิด และเหตุตัดสิทธิในการจ ากัดความรับ
ผิดของผู้ขนส่ง ดังนั้น หลักเกณฑ์ทางกฎหมายของพระราชบัญญัติฉบับนี้จึงนับว่ามีส่วนส าคัญในการ
สร้างความเป็นธรรมแก่คู่สัญญาในทุกฝ่ายทั้งในส่วนของผู้ส่งของ ผู้ขนส่ง รวมถึงผู้รับตราส่ง 

3.3.2 ประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์ เรื่อง หนี้ 

บทบัญญัติแห่งประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์ในเรื่อง “หนี้” นั้นมีบทหลักอยู่ที่
มาตรา 194 ซึ่งบัญญัติไว้ว่า “ด้วยอ านาจแห่งมูลหนี้ เจ้าหนี้ย่อมมีสิทธิจะเรียกให้ลูกหนี้ช าระหนี้ได้ 
อนึ่งการช าระหนี้ด้วยงดเว้นการอันใดอันหนึ่งก็ย่อมมีได้” โดยบทบัญญัติมาตรานี้มีที่มาจากประมวล
กฎหมายแพ่งเยอรมันซึ่งเป็นระบบสองสัญญา7 โดยในเรื่องของวัตถุแห่งหนี้นั้นมีอยู่ทั้งสิ้น 3 ประการ 
ได้แก่ (1) หนี้กระท าการ (2) หนี้งดเว้นกระท าการ และ (3) การโอนทรัพย์สิน ทั้งนี้ วัตถุแห่งหนี้ที่จะ
เกี่ยวข้องกับกรณีศึกษาตามการวิจัยนี้คือ “หนี้กระท าการ” ซึ่งหมายความถึงการช าระหนี้ของลูกหนี้ที่
ต้องการการลงมือท าของลูกหนี้ เช่น การทาสีบ้าน การร้องเพลง การตัดเย็บเสื้อผ้า การขับรถ เป็น
ต้น8 โดยในส่วนที่เกี่ยวข้องกับกรณีศึกษานี้ ผู้ขนส่งที่ประสบปัญหาทางการเงินนั้นเป็นผู้ให้บริการใน
การขนส่งสินค้าทางทะเล เพราะฉะนั้น ในความสัมพันธ์ระหว่างผู้ขนส่งและผู้ส่งของตามสัญญารับขน
ของทางทะเล วัตถุแห่งหนี้ที่ลูกหนี้ (ผู้ขนส่ง) พึงต้องปฏิบัติเพ่ือการช าระหนี้ก็คือการปฏิบัติการขนส่ง
สินค้าจากท่าเรือต้นทางไปยังท่าเรือปลายทาง ซึ่งถ้าหากว่าผู้ขนส่งไม่สามารถปฏิบัติการขนส่งสินค้าให้
ส าเร็จได้ตามที่ได้ตกลงไว้กับผู้ส่งของ ผู้ขนส่งก็อาจมีความรับผิดเพ่ือความเสียหายอย่างใด ๆ อัน
เนื่องมาจากการไม่สามารถปฏิบัติการช าระหนี้ในส่วนของตนได้ ทั้งนี้ ยังคงมีปัญหาในข้อเท็จจริ งที่

                                                   
6 พระราชบัญญัติการรับขนของทางทะเล พ.ศ. 2534 มาตรา 51  
7 ศนันท์กรณ์ โสตถิพันธุ์, ค าอธิบายกฎหมายลักษณะหนี้ (ผลแห่งหนี้), (กรุงเทพฯ: วิญญูชน, 2555), น. 45. 
8 ศนันท์กรณ์ โสตถิพันธุ์, เพิ่งอ้าง, น. 46. 
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จะต้องพิจารณาต่อไปว่าเป็นกรณีของการช าระหนี้ตกเป็นพ้นวิสัยหรือไม่ อย่างไร โดยมีรายละเอียด
ตามท่ีผู้วิจัยจะกล่าวถึงในบทที่ 4 ต่อไป 

3.3.3 ประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์ เรื่อง ตัวแทน 

โดยทางปฏิบัติแล้ว ผู้ประกอบการส่งออกจ านวนมากไม่ได้ด าเนินการติดต่อกับผู้
ขนส่งทางทะเลด้วยตนเอง แต่ใช้วิธีการจ้างวานให้ผู้รับจัดการขนส่งสินค้า (Freight Forwarder) ท า
การติดต่อผู้ขนส่งเพ่ือประโยชน์ในการขอจองระวางเรือ ซึ่งการให้บริการของผู้รับจัดการขนส่งสินค้า
นั้นมิได้มีเพียงแค่การขอจองระวางเรือเท่านั้น แต่ยังรวมไปถึงบริการอ่ืน ๆ เช่น การบรรจุสินค้าเข้าตู้
คอนเทนเนอร์ การลากตู้คอนเทนเนอร์ไปส่งให้แก่ผู้ขนส่งทางทะเล การขอรับใบตราส่งจากผู้ขนส่ง 
การด าเนินพิธีการศุลกากร รวมไปถึงการทดรองจ่ายในเงินค่าใช้จ่ายใด ๆ ที่พึงต้องจ่ายให้แก่ผู้ขนส่ง
ทางทะเล ฉะนั้น การด าเนินการต่าง ๆ เหล่านี้จึงล้วนแล้วแต่เป็นการด าเนินการไปเพ่ือประโยชน์ของ
ผู้ส่งออกซึ่งมีสถานะตามกฎหมายเป็นตัวการ ที่ได้มีการจ้างวานให้ผู้รับจัดการขนส่งสินค้าด าเนินการ
ให้แทนตน 

ดังนั้น บทบัญญัติที่มีส่วนเกี่ยวข้องกับความสัมพันธ์ระหว่างผู้ส่งออกและผู้รับ
จัดการขนส่งจึงได้แก่บทบัญญัติแห่งประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์ บรรพ 3 ลักษณะ 15 ว่าด้วย
ตัวแทน ซึ่งมีบทหลักที่วางหลักเกณฑ์ไว้ว่าสัญญาตัวแทนนั้นเป็นสัญญาซึ่งให้บุคคลคนหนึ่งเรียกว่า 
“ตัวแทน” มีอ านาจท าการแทนบุคคลอีกคนหนึ่งที่เรียกว่า “ตัวการ” โดยได้ตกลงที่จะกระท าการดังที่
ได้ตกลงนั้นไว้ ซึ่งความเป็นตัวแทนนั้นอาจเกิดขึ้นโดยการแต่งตั้งโดยชัดหรือโดยปริยายก็ได้9 แต่เมื่อใด
ก็ตามที่ได้มีการมอบหมายอ านาจให้ตัวแทนด าเนินการอย่างใดอย่างหนึ่งเป็นการเฉพาะ ในกรณีเช่นนี้
ตัวแทนก็จะมีอ านาจกระท าการดังกล่าวแทนตัวการได้แต่เพียงในสิ่งที่จ าเป็นเท่านั้นเพ่ือให้ภารกิจอัน
เขาได้มอบหมายแก่ตนนั้นส าเร็จลุล่วงไป10 ซึ่งเมื่อภารกิจดังกล่าวได้บรรลุผลโดยส าเร็จเสร็จสิ้นแล้ว 
ตัวการย่อมมีความผูกพันต่อบุคคลภายนอกในกิจการทั้งปวงอันตัวแทนนั้นได้ท าไปภายในขอบอ านาจ
แห่งฐานของการเป็นตัวแทน11 อย่างไรก็ดี ในการศึกษาวิจัยนี้จะมีข้อพิจารณาเกี่ยวกับหลักเกณฑ์ทาง
กฎหมายในส่วนที่เป็นข้อยกเว้นประกอบด้วย โดยเฉพาะอย่างยิ่งในเรื่องของตัวแทนที่ท าสัญญาแทน
ตัวการซึ่งอยู่ต่างประเทศและมีภูมิล าเนาในต่างประเทศตามมาตรา 824 เพราะอาจมีประเด็นว่าใน
กรณีที่ผู้ส่งของในประเทศไทยได้เข้าท าสัญญารับขนของทางทะเลกันกับผู้ขนส่งที่อยู่ในต่างประเทศ ผู้
ส่งของนั้นจะสามารถใช้สิทธิเรียกร้องต่อตัวแทนของผู้ขนส่งที่อยู่ในประเทศไทยได้หรือไม่ อย่างไร 
รายละเอียดในเรื่องนี้ผู้วิจัยจะท าการวิเคราะห์หลักเกณฑ์ทางกฎหมายต่อไปในบทที่ 4 

                                                   
9 ประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์ มาตรา 797 
10 ประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์ มาตรา 800 
11 ประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์ มาตรา 820 
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3.4 กฎหมายเกี่ยวกับวิธีพิจารณาความเพื่อการใช้สิทธิเรียกร้อง 

3.4.1 พระราชบัญญตัิล้มละลาย พุทธศักราช 2483 และท่ีแก้ไขเพิ่มเติม 

ปัญหาของกรณีศึกษาที่เกิดขึ้นและส่งผลกระทบต่อผู้ประกอบการน าเข้า -ส่งออก
นั้นมีสาเหตุหลักมาจากการที่บริษัท ฮันจิน ชิปปิ้ง จ ากัด เกิดวิกฤตการณ์ทางการเงินอันเนื่องมาจาก
การขาดทุนสะสมมาเป็นระยะเวลาที่ยาวนานถึง 4 ปี ในที่สุดทางบริษัท ฮันจิน ชิปปิ้ง จ ากัด เกิด
หนี้สินล้นพ้นตัวจนถึงขนาดตัดสินใจด าเนินการยื่นค าร้องต่อศาลเพ่ือขอให้ศาลมีค าสั่งล้มละลาย อัน
เป็นเหตุให้เกิดกระบวนการในการพิทักษ์ทรัพย์และไม่สามารถเคลื่อนย้ายทรัพย์สินรวมถึงสินค้าที่อยู่
ในระหว่างการขนส่งได้ ซึ่งกระบวนการทั้งหมดนี้เป็นกระบวนการตามปรกติของกฎหมายล้มละลาย 
พระราชบัญญัติล้มละลาย พุทธศักราช 2483 และที่แก้ไขเพ่ิมเติม เป็นกฎหมายที่ใช้จัดการกับ
ความสัมพันธ์ระหว่างเจ้าหนี้และลูกหนี้ โดยในกรณีที่ลูกหนี้ซึ่งเป็นบุคคลธรรมดาหรือนิติบุคคลนั้นมี
หนี้สินล้นพ้นตัวหรือมีหนี้สินมากกว่าทรัพย์สินอย่างมีนัยส าคัญตามหลักเกณฑ์ที่กฎหมายก าหนด 
กล่าวคือ มีหนี้สินมากเป็นจ านวนไม่น้อยกว่า 1,000,000 บาทในกรณีของบุคคลธรรมดา หรือมีหนี้สิน
มากเป็นจ านวนไม่น้อยกว่า 2,000,000 บาทในกรณีของนิติบุคคล12 ศาลจะมีค าสั่งพิทักษ์ทรัพย์ ซึ่ง
การมีค าสั่งพิทักษ์ทรัพย์นั้นแบ่งเป็น (1) ค าสั่งพิทักษ์ทรัพย์ชั่วคราว ซึ่งเป็นค าสั่งที่เกิดขึ้นในช่วงของ
การพิจารณาค าฟ้อง ซึ่งเจ้าหนี้อาจขอให้ศาลมีค าสั่งเช่นว่านี้ได้เพ่ือป้องกันมิให้ลูกหนี้ท าการโยกย้าย
หรือถ่ายโอนทรัพย์สิน และ (2) ค าสั่งพิทักษ์ทรัพย์เด็ดขาด ซึ่งเป็นค าสั่งที่เกิดขึ้นภายหลังจากที่ศาลได้
วินิจฉัยชี้ขาดแล้วว่าลูกหนี้มีหนี้สินล้นพ้นตัวจริงตามค าฟ้องของเจ้าหนี้ที่ได้มีการยื่นต่อศาล โดยค าสั่ง
พิทักษ์ทรัพย์เด็ดขาดนั้นจะส่งผลให้เจ้าพนักงานพิทักษ์ทรัพย์มีอ านาจในการเข้ารวบรวมทรัพย์สิน
ทั้งหมดของลูกหนี้เพ่ือแบ่งเฉลี่ยให้แก่เจ้าหนี้ตามส่วน13 ซึ่งหลังจากที่ศาลได้มีค าสั่งพิทักษ์ทรัพย์
เด็ดขาดแล้ว บรรดาเจ้าหนี้รายต่าง ๆ ที่มีสิทธิเรียกร้องอยู่เหนือลูกหนี้จะต้องด าเนินการตามขั้นตอน
ในเรื่องของการยื่นขอรับช าระหนี้14 ไม่ว่าจะเป็นเจ้าหนี้ตามค าพิพากษาหรือได้ยื่นฟ้องคดีทางแพ่งไว้
แล้วและอยู่ในระหว่างการพิจารณาก็ตาม ทั้งนี้ ก่อนที่ศาลจะมีค าสั่งให้ลูกหนี้นั้นตกอยู่ในสภาวะ
บุคคลล้มละลาย เจ้าพนักงานพิทักษ์ทรัพย์อาจมีการเรียกประชุมเจ้าหนี้15 เพ่ือให้มีการประนอมหนี้16 
และศาลจะพิจารณาค าขอประนอมหนี้ดังกล่าว17 แต่ถ้าหากว่าศาลไม่เห็นสมควรตามค าขอประนอม

                                                   
12 อนุรักษ์ นิยมเวช, พระราชบัญญัติล้มละลายฉบับแก้ไขเพิ่มเติม, เผยแพร่ 29 สิงหาคม 2558, http://www. 

anurakbusinesslaw.com/www.anurakbusinesslaw.com/Article_files/Articles/2015/04_bankrupt.html, สืบค้นเมื่อวันที่  
6 ธันวาคม 2561.  

13 พระราชบัญญัติล้มละลาย พุทธศักราช 2483 มาตรา 22, 23 
14 พระราชบัญญัติล้มละลาย พุทธศักราช 2483 มาตรา 27 
15 พระราชบัญญัติล้มละลาย พุทธศักราช 2483 มาตรา 31 
16 พระราชบัญญัติล้มละลาย พุทธศักราช 2483 มาตรา 45 
17 พระราชบัญญัติล้มละลาย พุทธศักราช 2483 มาตรา 50 - 53 
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หนี้ ศาลก็จะมีค าสั่งให้ล้มละลาย18 แต่ก็ยังคงสามารถมีการยื่นค าขอประนอมหนี้ภายหลังจากที่ได้มี
ค าสั่งให้ล้มละลายแล้วก็ได้19 

3.4.2 พระราชบัญญัติการกักเรือ พ.ศ. 2534 

การกักเรือเป็นมาตรการที่มีวัตถุประสงค์เพ่ือคุ้มครองประโยชน์ของบุคคลที่อยู่ใน
ราชอาณาจักรซึ่งเป็นเจ้าหนี้ของเรือต่างชาติหรือผู้ปฏิบัติการเรือที่ไม่มีภูมิล าเนาและไม่มีทรัพย์สินใน
ประเทศไทยอันเป็นเหตุให้เจ้าหนี้ไม่สามารถฟ้องร้องคดีหรือฟ้องบังคับช าระหนี้เอากับทรัพย์สินอื่น ๆ 
ดังนั้น กฎหมายฉบับนี้จึงมุ่งหมายให้เจ้าหนี้มีสิทธิตามกฎหมายในการยื่นค าร้องขอให้ศาลมีค าสั่ งกัก
เรือของลูกหนี้ไว้เป็นประกันการช าระหนี้ที่ตนจะฟ้องร้องบังคับเอาในเวลาต่อไปก่อนจะด าเนินการ
ฟ้องร้องคดีตามสิทธิเรียกร้องของตนต่อไป ซึ่งในกรณีศึกษานั้นจะพบเห็นว่าที่ประเทศสิงคโปร์ได้มีการ
ยึดเรือล าหนึ่งของบริษัท ฮันจิน ชิปปิ้ง จ ากัด เพราะเกรงว่าจะไม่มีเงินมาช าระค่าภาระและค่าบริการ
ท่าเรือ เพราะฉะนั้น กฎหมายฉบับนี้จึงเป็นหลักเกณฑ์อีกประการหนึ่งที่มีความเกี่ยวข้องกับ
กรณีศึกษา  

พระราชบัญญัติฉบับนี้ก าหนดหลักเกณฑ์เกี่ยวกับเรื่องต่าง ๆ ที่เกี่ยวข้องกับการกัก
เรือ ได้แก่ สิทธิเรียกร้องที่ขอให้กักเรือได้ เวลาที่ขอให้กั กเรือได้ บุคคลผู้มีสิทธิร้องขอให้กักเรือ 
ภูมิล าเนาของลูกหนี้ในการขอให้กักเรือ เรือที่ถูกกักได้ ศาลที่มีอ านาจสั่งให้กักเรือได้ ค าร้องขอให้กัก
เรือ การด าเนินกระบวนพิจารณาของศาล ขั้นตอนในช่วงเจ้าพนักงานบังคับคดีเกี่ยวกับการกักเรือ 
อ านาจของเจ้าพนักงานบังคับคดี ความรับผิดของเจ้าพนักงานบังคับคดี ผลแห่งการกักเรือหลังจากมี
การส่งหมายหรือปิดหมายกักเรือแล้ว การฟ้องคดีเกี่ยวกับสิทธิเรียกร้องที่ขอให้กักเรือ หลักเกณฑ์และ
วิธีการปล่อยเรือ และการคืนหลักประกันที่เจ้าหนี้ ลูกหนี้ หรือบุคคลอื่นที่วางไว้ต่อศาล 

 

                                                   
18 พระราชบัญญัติล้มละลาย พุทธศักราช 2483 มาตรา 61 - 62 
19 พระราชบัญญัติล้มละลาย พุทธศักราช 2483 มาตรา 61 
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บทที่ 4 

บทวิเคราะห์ 
 
4.1 ปัญหาเกี่ยวกับสิทธิเรียกร้องระหว่างผู้ประกอบการภาคเอกชน 

4.1.1 ปัญหาเกี่ยวกับสิทธิเรียกร้องระหว่างผู้ประกอบการน าเข้า-ส่งออก (ผู้ซื้อ-ผู้ขาย)  

ปัญหานี้มีที่มาจากการสูญสิ้นอ านาจในการบริหารจัดการทรัพย์สินที่อยู่ในความ
ครอบครองดูแลของผู้ขนส่งอันเนื่องมาจากการได้รับค าสั่งพิทักษ์ทรัพย์จากศาล กล่าวโดยเฉพาะ
เจาะจงคือ ณ เวลาที่ผู้ส่งของ (Shipper) ได้ส่งมอบสินค้าให้แก่ผู้ขนส่ง (Carrier) ณ ท่าเรือต้นทาง 
เพ่ือให้ผู้ขนส่งด าเนินการบรรทุกขนส่งสินค้าจากท่าเรือต้นทางไปยังท่าเรือปลายทางนั้น ผู้ขนส่งยังคง
อยู่ในสถานะบุคคลที่มีอ านาจในการจัดการทรัพย์สินภายใต้กิจการของตนได้อย่างสมบูรณ์ ตาม
กฎหมาย แม้ว่าจะมีปัญหาเกี่ยวกับการขาดทุนสะสมในทางบัญชีก็ตาม แต่หลังจากท่ีผู้ขนส่งได้รับมอบ
สินค้า ณ ท่าเรือต้นทาง และได้ท าการบรรทุกสินค้าลงเรือเพ่ือออกเดินทางไปยังท่าเรือปลายทางนั้น 
ตามข้อเท็จจริงที่เกิดขึ้นกับกรณีศึกษา ศาลได้รับค าร้องและได้มีค าสั่งให้มีการพิทักษ์ทรัพย์ ตาม
กฎหมายล้มละลายอันส่งผลให้บริษัทฮันจินฯ หมดสิ้นลงซึ่งอ านาจในการบริหารจัดการทรัพย์สินที่อยู่
ในความครอบครองดูแลของตน เสมือนหนึ่งว่าถูก “แช่แข็ง” (Freeze) และไม่สามารถเคลื่อนย้าย
หรือด าเนินการใด ๆ กับสินค้าหรือทรัพย์สินต่าง ๆ เหล่านั้นอีกต่อไป เช่นนี้จึงก่อให้เกิดผลกระทบที่
ตามมาคือสินค้าที่อยู่ในระหว่างการขนส่งโดยบริษัทฮันจินฯ นั้นไม่สามารถที่จะน าเอาไปส่งมอบแก่
ผู้รับตราส่งหรือบุคคลที่มีสิทธิรับของนั้น ณ ท่าเรือปลายทางได้ตามความประสงค์ของผู้ประกอบการ
น าเข้า-ส่งออกที่มีความจ าเป็นต้องส่งมอบหรือรับมอบสินค้าตามสัญญาซื้อขายที่ตนได้ท าไว้กับคู่ค้า 
พฤติการณ์ดังกล่าวจึงน ามาซึ่งความเสียหายต่อธุรกิจหรือกิจการของบุคคลที่เกี่ยวข้อง และท าให้เกิด
ปัญหาในทางกฎหมายตามมาว่า ในพฤติการณ์เช่นว่านี้ผู้ซื้อและผู้ขายจะมีความรับผิดต่อกันภายใต้นิติ
สัมพันธ์แห่งสัญญาซื้อขายในลักษณะใด 

ในทางนิติสัมพันธ์ระหว่างผู้ขายและผู้ซื้อนั้น ด้วยเหตุที่ในทางปฏิบัติของการค้า
ระหว่างประเทศ คู่สัญญาในสัญญาซื้อขายมักจะตกลงซื้อขายโดยใช้ข้อสัญญามาตรฐานที่สภา
หอการค้านานาชาติ (International Chamber of Commerce: ICC) ได้จัดท าไว้โดยเรียกกันอย่าง
แพร่หลายว่า “อินโคเทอม” (INCOTERMS) โดยอินโคเทอมนั้นจะมีการปรับปรุงแก้ไขครั้งส าคัญใน 
ทุก ๆ 10 ปี  และอินโคเทอมฉบับล่าสุดคือ INCOTERMS 2010 ซึ่งประกอบไปด้วยข้อสัญญา
มาตรฐานจ านวนทั้งสิ้น 11 ข้อตกลง ดังนั้น คู่สัญญาในสัญญาซื้อขายระหว่างประเทศจึงเพียงแต่ตก
ลงกันว่าจะให้ใช้ข้อตกลงใดมาเป็นสาระส าคัญแห่งการก าหนดสิทธิและหน้าที่ระหว่างผู้ซื้อและผู้ขาย 
เพราะฉะนั้น การวิเคราะห์ในประเด็นเกี่ยวกับความรับผิดของคู่สัญญานั้นจึงต้องพิจารณาในเรื่องของ
การโอนความเสี่ยงภัยตามข้อสัญญามาตรฐานในแต่ละข้อตกลงเสียก่อน เพ่ือให้ทราบถึงหน้าที่ในการ
แบกรับบาปเคราะห์ที่อาจเกิดขึ้นจากความเสียหายของสินค้า แล้วจึงพิจารณาต่อไปในเรื่องของความ
รับผิดอันส่งผลต่อสิทธิในการเรียกร้องค่าเสียหายของคู่สัญญา 
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ข้อตกลงอินโคเทอมทั้งหมด 11 ข้อตกลงนั้น หากใช้จุดโอนความเสี่ยงภัยเป็นหลัก
ในการแบ่งกลุ่มแล้วจะสามารถแบ่งออกได้เป็น 3 กลุ่ม ได้แก่ กลุ่มข้อตกลงที่มีจุดโอนความเสี่ยงภัยใน
ประเทศต้นทาง (Departure terms) กลุ่มข้อตกลงที่มีจุดโอนความเสี่ยงภัยในประเทศปลายทาง 
(Arrival terms) และกลุ่มข้อตกลงที่มีจุดโอนความเสี่ยงภัยเมื่อมีการบรรทุกสินค้าลงเรือ (Shipment 
terms) ดังนี้ 

กลุ่มที่ 1 ข้อตกลงที่มีจุดโอนความเสี่ยงภัยในประเทศต้นทาง (Departure terms) 
ข้อตกลงที่อยู่ในกลุ่มนี้ ได้แก่ EXW, FCA, CPT, CIP และ FAS ในกรณีที่ผู้น าเข้า-ผู้ส่งออกท่ีท าสัญญา
ซื้อขายโดยเลือกใช้ข้อตกลงในกลุ่มนี้ ความเสี่ยงภัยต่อความสูญหายเสียหายของสินค้าจะโอนไปยังผู้
ซื้อ ณ ประเทศต้นทาง กล่าวคือ  

- EXW (Ex Work) ความเสี่ยงภัยจะโอนไปยังผู้ซื้อทันทีที่ผู้ขายได้จัดเตรียม
สินค้าไว้ที่หน้าโรงงานของตนเองเป็นที่เรียบร้อย 

- FCA (Free Carrier), CPT (Carriage Paid To) แ ล ะ  CIP (Carriage 
Insurance Paid To) ความเสี่ยงภัยจะโอนไปยังผู้ซื้อทันทีที่ผู้ขายได้ส่งมอบ
สินค้าแก่ผู้ขนส่งของผู้ซื้อ ณ สถานที่ที่ตกลงกันในประเทศต้นทาง 

- FAS (Free Alongside Ship) ความเสี่ยงภัยจะโอนไปยังผู้ซื้อทันทีที่ผู้ขาย
ได้น าสินค้าไปวางไว้ข้างตัวเรือ ณ ท่าเรือต้นทาง 

เพราะฉะนั้น ส าหรับการซื้อขายที่ท าขึ้นระหว่างผู้น าเข้าและผู้ส่งออกที่ใช้ข้อตกลง
ในกลุ่มนี้ บุคคลที่เป็นผู้แบกรับความเสี่ยงภัยแห่งความสูญหายเสียหายของสินค้า (รวมถึงค่าใช้จ่ายใด 
ๆ ที่อาจมีขึ้นเพ่ือประโยชน์ในการจัดการสินค้า) ในระหว่างที่สินค้าอยู่ในระหว่างการขนส่งทางทะเล 
จะตกแก่ผู้น าเข้า (ผู้ซื้อ) ผลที่ตามมาคือ ผู้ซื้อจะไม่อาจเรียกร้องค่าเสียหายเพ่ือความสูญหายเสียหาย
หรือค่าใช้จ่ายใด ๆ ที่เกิดขึ้นในระหว่างการขนส่งจากผู้ขายได้ ผู้ซื้อจะต้องไปเรียกร้องเอากับผู้ขนส่งใน
ฐานะที่ตนเป็นผู้รับตราส่งตามสัญญารับขนของทางทะเลเท่านั้น ทั้งนี้ ดังที่ผู้วิจัยจะได้กล่าวถึงต่อไป  

กลุ่มที่ 2 ข้อตกลงที่มีจุดโอนความเสี่ยงภัยในประเทศปลายทาง (Arrival terms) 
ข้อตกลงที่อยู่ในกลุ่มนี้ ได้แก่ DAT, DAP และ DDP ในกรณีที่ผู้น าเข้า-ผู้ส่งออกที่ท าสัญญาซื้อขายโดย
เลือกใช้ข้อตกลงในกลุ่มนี้ ความเสี่ยงภัยต่อความสูญหายเสียหายของสินค้าจะโอนไปยังผู้ซื้อ ณ 
ประเทศปลายทาง กล่าวคือ  

- DAT (Delivered At Terminal) ความเสี่ยงภัยจะโอนไปยังผู้ซื้อทันทีที่
สินค้าได้ถูกบรรทุกไปถึงท่าจอด (Terminal) ที่ตั้งอยู่ในประเทศปลายทาง 
(ประเทศของผู้ซื้อ)  

- DAP (Delivered At Place) ความเสี่ยงภัยจะโอนไปยังผู้ซื้อทันทีที่สินค้าได้
ถูกบรรทุกไปถึงสถานที่ที่ผู้ซื้อก าหนด และพร้อมที่จะให้ผู้ซื้อนั้นท าการขน
ถ่ายลงจากยานพาหนะที่ได้เดินทางเข้าไปถึงสถานที่ดังกล่าว 

- DDP (Delivered Duty Paid) ความเสี่ยงภัยจะโอนไปยังผู้ซื้อทันทีที่สินค้า
ได้ถูกบรรทุกไปถึงสถานที่ที่ผู้ซื้อก าหนด และผู้ขนส่งของผู้ขายที่ได้บรรทุก
สินค้าเข้าไปยังสถานที่ของผู้ซื้อนั้นได้ท าการขนถ่ายสินค้านั้นลงวางไว้ที่
สถานที่ดังกล่าวเป็นที่เรียบร้อยแล้ว 



21 

 

เพราะฉะนั้น ส าหรับการซื้อขายที่ท าขึ้นระหว่างผู้น าเข้าและผู้ส่งออกที่ใช้ข้อตกลง
ในกลุ่มนี้ บุคคลที่เป็นผู้แบกรับความเสี่ยงภัยแห่งความสูญหายเสียหายของสินค้า (รวมถึงค่าใช้จ่าย  
ใด ๆ ที่อาจมีขึ้นเพ่ือประโยชน์ในการจัดการสินค้า) ในระหว่างที่สินค้าอยู่ในระหว่างการขนส่งทาง
ทะเล จะตกแก่ผู้ส่งออก (ผู้ขาย) ผลที่ตามมาคือ ผู้ขายจะยังคงต้องรับผิดในความเสียหายอย่างใด ๆ ที่
อาจเกิดขึ้นในระหว่างการขนส่งทางทะเล (ระหว่างท่าเรือต้นทางและท่าเรือปลายทาง) โดยผู้ขาย
จะต้องจัดหาสินค้าชิ้นใหม่มาส่งมอบเป็นการทดแทนสินค้าที่เกิดการสูญหายเสียหายในระหว่างการ
ขนส่งทางทะเล หรือจะต้องรับผิดในค่าใช้จ่ายอย่างใด ๆ ที่เพ่ิมขึ้นจากข้อบกพร่องในประการใด ๆ 
อันมีที่มาจากผู้ขนส่ง และในขณะเดียวกันผู้ซื้ออาจปฏิเสธการช าระราคาค่าสินค้าได้ในฐานะที่สัญญา
ซื้อขายนั้นเป็นสัญญาต่างตอบแทนและผู้ขายนั้นไม่อาจปฏิบัติการช าระหนี้ส่งมอบได้ส าเร็จ ทั้งนี้ ตาม
ประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์ มาตรา 369  

ดังนั้น ในกรณีของสัญญาซื้อขายที่มีการใช้ข้อตกลงในกลุ่ม Arrival Terms ผู้ขาย
ในฐานะผู้แบกรับความเสี่ยงภัยตลอดระยะเวลาที่สินค้าอยู่ในระหว่างการขนส่งทางทะเลระหว่าง
ประเทศจึงเป็นบุคคลที่พึงต้องรับผิดต่อผู้ซื้อด้วยการจัดหาสินค้าชิ้นใหม่มาส่งมอบแทนสินค้า เดิมหรือ
พึงต้องรับผิดในค่าใช้จ่ายอย่างใด ๆ ที่อาจมีเพ่ิมขึ้นตามสถานการณ์เพ่ือการจัดส่งสินค้าให้ถึงสถานที่
ตามที่ตกลงกันไว้กับผู้ซื้อในประเทศปลายทาง ดังเช่นกรณีของบริษัทฮันจินฯ ที่มีข้อเท็จจริงว่ามีสินค้า
ที่ได้ถูกบรรทุกไปถึงท่าเรือถ่ายล า (Transshipment Port) ซึ่งมิใช่ท่าเรือปลายทางแล้วเกิดมีค าสั่ง
พิทักษ์ทรัพย์ขึ้นในระหว่างนั้นท าให้ไม่สามารถท าการขนส่งสินค้าไปให้ถึงท่าเรือปลายทางได้ ในกรณี
เช่นนี้ผู้ขายย่อมมีหน้าที่ด าเนินการใด ๆ เพ่ือให้สินค้านั้นไปถึงสถานที่ตามที่ได้ตกลงไว้ในประเทศ
ปลายทางให้เสียจนได้ เช่น อาจจะต้องว่าจ้างให้บริษัทเรือแห่งอ่ืนรับเอาสินค้า ณ ท่าเรือถ่ายล านั้น
แล้วท าการขนส่งต่อไปยังท่าเรือปลายทาง เป็นต้น ซึ่งค่าใช้จ่ายที่เพ่ิมเติมขึ้นจากการด าเนินการ
ดังกล่าวนี้ย่อมเป็นความรับผิดในส่วนของผู้ขายในฐานะที่เป็นผู้แบกรับความเสี่ยงภัยภายใต้ข้อตกลง
อินโคเทอมในรูปแบบ Arrival Terms (และหากผู้ขายต้องการไล่เบี้ยเพ่ือความเสียหายหรือค่าใช้จ่าย
ที่ตนได้ชดใช้หรือได้จ่ายไป ก็จะต้องไปเรียกร้องเอากับผู้ขนส่งในฐานะที่ผู้ขายเป็นผู้ส่งของตามสัญญา
รับขนของทางทะเล ทั้งนี้ ดังที่ผู้วิจัยจะได้กล่าวถึงต่อไป)  

กลุ่มที่  3 ข้อตกลงที่ มีจุดโอนความเสี่ ยงภัยเมื่อมีการบรรทุกสินค้าลงเรือ 
(Shipment terms) ข้อตกลงที่อยู่ในกลุ่มนี้ ได้แก่ CFR, CIF และ FOB ในกรณีที่ผู้น าเข้า-ผู้ส่งออกที่
ท าสัญญาซื้อขายโดยเลือกใช้ข้อตกลงในกลุ่มนี้ ความเสี่ยงภัยต่อความสูญหายเสียหายของสินค้าจะ
โอนไปยังผู้ซื้อเมื่อผู้ขายได้จัดให้มีการบรรทุกสินค้าขึ้นไปวางไว้บนเรือของผู้ขนส่ง ณ ประเทศต้นทาง 
ซึ่งข้อตกลงทั้งสามข้อตกลงนี้มีจุดโอนความเสี่ยงภัย ณ สถานที่เดียวกัน เพียงแต่มีข้อแตกต่างใน
ประเด็นดังต่อไปนี้  

- CFR (Cost and Freight) เป็นข้อตกลงที่ก าหนดให้ผู้ขายเป็นผู้รับผิดชอบ
ในค่าระวาง กล่าวอีกนัยหนึ่งคือ ผู้ขายจะมีหน้าที่ในการไปติดต่อว่าจ้างผู้
ขนส่งและเข้าเป็นคู่สัญญาในฐานะผู้ส่งของตามสัญญารับขนของทางทะเล 
(ในการนี้ผู้ซื้อก็จะมีสถานะเป็นผู้รับตราส่ง) ดังนั้น ตามข้อตกลง CFR ผู้ขาย
จะมีความเสี่ยงภัยที่สิ้นสุดถึงเพียงแค่เมื่อผู้ขายได้น าสินค้าไปบรรทุกไว้บน
ระวางเรือ ซึ่ งในทางปฏิบัติผู้ ขายก็จะมีการท าสัญญาประกันภัยให้
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ครอบคลุมถึงเพียงแค่จุดดังกล่าวเท่านั้น  แต่ไม่จ าต้องท าประกันภัยให้
ครอบคลุมถึงการขนส่งทางทะเล 

- CIF (Cost, Insurance and Freight) เป็ น ข้ อตกลงที่ มี ข้ อก าหนด ใน
ลักษณะเดียวกันกับ CFR แต่มีข้อก าหนดที่เพ่ิมเติมมากขึ้นจาก CFR ใน
ประเด็นที่ว่าผู้ขายจะต้องท าสัญญาประกันภัยสินค้าให้ครอบคลุมถึงการ
ขนส่งทางทะเลโดยให้มีความคุ้มครองตลอดไปจนถึงท่าเรือปลายทางด้วย 
กล่าวอีกนัยหนึ่งคือ แม้ว่าความเสี่ยงภัยจากท่าเรือต้นทาง (นับตั้งแต่ที่ผู้ขาย
ได้จัดให้มีการบรรทุกสินค้าลงเรือโดยเสร็จสิ้นเรียบร้อย) ถึงท่าเรือปลายทาง
นั้นจะเป็นความเสี่ยงภัยที่ตกแก่ผู้ซื้อ แต่ผู้ขายก็จะต้องท าประกันภัยสินค้า
ให้แก่ผู้ซื้อด้วย โดยผู้ขายจะเป็นผู้ช าระค่าเบี้ยประกันภัยและเมื่อได้
กรมธรรม์ประกันภัยมาแล้วก็จะต้องโอนกรมธรรม์ประกันภัยดังกล่าวให้แก่
ผู้ซื้อ 

- FOB (Free ON Board) เป็นข้อตกลงที่ก าหนดให้ผู้ซื้อเป็นผู้รับผิดชอบใน
ค่าระวาง กล่าวอีกนัยหนึ่งคือ ผู้ซื้อจะมีหน้าที่ในการไปติดต่อว่าจ้างผู้ขนส่ง
และเข้าผูกพันตามสัญญารับขนของทางทะเลกับผู้ขนส่ง (ในการนี้ผู้ซื้อก็จะ
มีสถานะเป็น “ผู้ส่งของ” ในฐานะที่ตนเข้าเป็นคู่สัญญากับผู้ขนส่งตาม
มาตรา 3 แห่งพระราชบัญญัติการรับขนของทางทะเล พ.ศ. 2534)  

เพราะฉะนั้น ส าหรับการซื้อขายที่ท าขึ้นระหว่างผู้น าเข้าและผู้ส่งออกที่ใช้ข้อตกลง
ในกลุ่มนี้ บุคคลที่เป็นผู้แบกรับความเสี่ยงภัยแห่งความสูญหายเสียหายของสินค้า (รวมถึงค่า ใช้จ่าย 
ใด ๆ ที่อาจมีขึ้นเพ่ือประโยชน์ในการจัดการสินค้า) ในระหว่างที่สินค้าอยู่ในระหว่างการขนส่งทาง
ทะเล จะตกแก่ผู้น าเข้า (ผู้ซื้อ) ผลที่ตามมาคือ ผู้ซื้อจะไม่อาจเรียกร้องค่าเสียหายเพ่ือความสูญหาย
เสียหายหรือค่าใช้จ่ายใด ๆ ที่เกิดข้ึนในระหว่างการขนส่งจากผู้ขายได้ ผู้ซื้อจะต้องไปเรียกร้องเอากับผู้
ขนส่งในฐานะที่ตนเป็นผู้ส่งของหรือผู้รับตราส่งตามสัญญารับขนของทางทะเลเท่านั้น ทั้งนี้ ดังที่ผู้วิจัย
จะได้กล่าวถึงต่อไป 

4.1.2 ปัญหาเกี่ยวกับสิทธิเรียกร้องระหว่างผู้เอาประกันภัยหรือผู้รับโอนสิทธิจากผู้เอา
ประกันภัย และผู้รับประกันภัย  

(1) ปัญหาในประเด็นเกี่ยวกับความคุ้มครองตามข้อก าหนดแห่งสัญญา
ประกันภัย 

ปัญหาในประเด็นนี้สืบเนื่องมาจากการที่ผู้ประกอบการน าเข้า-ส่งออกได้เข้าท า
สัญญาประกันภัยกับบริษัทผู้รับประกันภัยเพ่ือประโยชน์ในการบริหารจัดการความเสี่ยงต่อความ
เสียหายที่อาจเกิดขึ้นกับสินค้าที่ท าการขนส่งซึ่งเป็นปรกติทางการค้าของผู้ประกอบการที่เกี่ยวข้องกับ
การค้าระหว่างประเทศ แต่แล้วเมื่อเกิดวิกฤตการณ์ทางการเงินของผู้ขนส่งท าให้ไม่สามารถด าเนินการ
ขนส่งสินค้าไปให้ถึงจุดหมายปลายทางได้ ท าให้เกิดค่าใช้จ่ายที่เพ่ิมเติมขึ้นแก่ผู้ประกอบการน า เข้า-
ส่งออก ซึ่งเมื่อมีการเรียกร้องเอาค่าสินไหมทดแทนเพ่ือค่าใช้จ่ายดังกล่าวไปยังผู้รับประกันภัยกลับ
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พบว่าไม่สามารถเรียกร้องค่าสินไหมทดแทนเช่นว่านั้นได้ด้วยสาเหตุที่ต้นเหตุของค่าใช้จ่ายนั้นได้ถูก
ระบุให้เป็นข้อยกเว้นความคุ้มครองตามข้อก าหนดการประกันภัยสินค้าทางทะเล 

ในการท าความเข้าใจรายละเอียดของเรื่องนี้ พึงต้องเข้าใจเสียก่อนว่า โดยวิธี
ปฏิบัติของการประกันภัยสินค้านั้นผู้เอาประกันภัยจะเลือกซื้อกรมธรรม์ประกันภัยที่มีเงื่อนไขความ
คุ้มครองที่เหมาะสมกับความเสี่ยงภัยของตนมากที่สุด ทั้งนี้ ข้อก าหนดการประกันภัยสินค้าทางทะเล 
หรือ “ข้อก าหนดความคุ้มครองสินค้า” (Institute Cargo Clauses: ICC) ที่ผู้เอาประกันภัยเลือกซื้อ
นั้นโดยทั่วไปแล้วจะประกอบไปเนื้อหาออกเป็นหมวดต่าง ๆ ซึ่งหมวดที่เกี่ยวข้องกับความคุ้มครองนั้น
จะอยู่ในหมวดแรกที่มีชื่อหมวดว่า “Risks Covered” (ภัยที่ได้รับความคุ้มครอง) (ข้อ 1 – 3) และใน
อีกหมวดหนึ่งที่ เป็นข้อก าหนดถัดจากหมวดแรกไปซึ่งมีชื่อหมวดว่า “Exclusions” (ข้อยกเว้น)  
(ข้อ 4 – 7)1  

ประเด็นปัญหาที่เกิดแก่ผู้เอาประกันภัยตามกรณีศึกษาครั้งนี้คือข้อก าหนดว่า
ด้วยข้อยกเว้นความคุ้มครองข้อ 4.5 และ 4.6 ซึ่งเป็นข้อก าหนดที่มีอยู่ในกรมธรรม์ประกันภัยทุกระดับ
ความคุ้มครองไม่ว่าจะเป็น ICC (A), ICC (B) หรือ ICC (C) โดยในการนี้ผู้วิจัยจะน าเสนอประเด็น
ปัญหาที่เกี่ยวข้องมากที่สุดก่อน คือ ปัญหาเกี่ยวกับการมีหนี้สินล้นพ้นตัวหรือการไม่สามารถช าระหนี้
ของบุคคลในฝั่งของผู้ขนส่งตามข้อยกเว้นความคุ้มครองข้อ 4.6 ซึ่งเป็นเรื่องเกี่ยวกับการมีหนี้สินล้น
พ้นตัวหรือการไม่สามารถช าระหนี้ของบุคคลในฝั่งของผู้ขนส่ง แล้วจึงน าเสนอประเด็นปัญหาอันเกิด
จากข้อยกเว้นความคุ้มครองข้อ 4.5 ซึ่งเก่ียวข้องกับการส่งมอบล่าช้า เป็นล าดับต่อไป 

ก. ปัญหาเกี่ยวกับการมีหนี้สินล้นพ้นตัวหรือการไม่สามารถช าระหนี้ของ
บุคคลในฝั่งของผู้ขนส่ง 

โดยข้อก าหนดนี้จะก าหนดให้สัญญาประกันภัยที่ได้ท ากันไว้นั้นไม่คุ้มครอง
ในกรณีที่มีความสูญเสีย ความเสียหาย หรือค่าใช้จ่าย อันเกิดจากการมีหนี้สินล้นพ้นตัวหรือการไม่
สามารถช าระหนี้ของเจ้าของเรือ ผู้จัดการ ผู้เช่าเรือหรือผู้ด าเนินการของเรือ  

ข้อก าหนดข้างต้นนี้มีที่มาจากว่าในอดีตผู้รับประกันภัยได้รับผลกระทบจาก
บุคคลในฝั่งของผู้ขนส่ง (ไม่ว่าจะเป็นเจ้าของเรือหรือผู้ที่ไม่ใช่เจ้าของเรือแต่มีอาชีพรับบริหารกิจการ
เรือหรือด าเนินการเรือให้แก่เจ้าของเรือ รวมถึงผู้เช่าเรือ) ที่มีฐานะทางการเงินที่ไม่มั่นคงจึงต้องมีการ
ด าเนินการบางอย่างกับสินค้า เช่น การน าเอาสินค้าที่บรรทุกมากับเรือนั้นไปขายในระหว่างการ
เดินทางเพ่ือให้ได้เงินมาใช้จ่ายและสามารถท าให้เรือเดินทางต่อไปได้ ดังนั้น ในปี ค.ศ. 1982 จึงได้มี
การก าหนดข้อยกเว้นความคุ้มครองในเรื่องนี้ขึ้นเพ่ือให้ผู้เอาประกันภัยใช้ความระมัดระวังในการเลือก
ผู้ขนส่ง2 

ข้อก าหนดความคุ้มครองสินค้า หรือ ICC (A) (B) (C) นั้นเป็นข้อก าหนดที่
ถูกน ามาใช้แทน All Risks, FPA (Free of Particular Average) และ WA (With Average) ที่เคยใช้
                                                   

1 เนื่องจากว่าข้อก าหนดการประกันภัยสินค้าทางทะเล (ICC) ที่ใช้กันในทางปฏิบัตินั้นจะระบุแต่เพียงชื่อหมวดเท่านั้น 
ไม่ได้มีการก ากับหมายเลขประจ าหมวด ผู้วิจัยจึงไม่อาจเรียกว่าเป็นหมวดที่ 1 หรือหมวดที่ 2   

2 ประมวล จันทร์ชีวะ, การประกันภัยทางทะเล, พิมพ์ครั้งที่ 4, (กรุงเทพฯ: คณะกรรมการประกันภัยทางทะเลและ 
โลจิสติกส์ สมาคมประกันวินาศภัยไทย, 2561) น. 123. 
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อยู่ในอดีต และ ICC (A) (B) (C) นี้ใช้คู่กับแบบฟอร์มกรมธรรม์ประกันภัยฉบับใหม่ที่มีชื่อเรียกว่า 
“MAR Form” โดย ICC (A) (B) (C) นั้นเริ่มใช้เมื่อวันที่ 1 มกราคม ค.ศ. 1982 เป็นต้นมา (ข้อก าหนด
ฉบับนี้จึงเรียกว่า “Institute Cargo Clauses 1/1/82” หรือ “ICC 1/1/82”) ต่อมาคณะกรรมการ 
Joint Cargo Committee (JCC) ซึ่งเป็นคณะกรรมการร่วมที่ประกอบไปด้วยผู้แทนจากสถาบัน
ลอยด์ (Lloyd’s) และบริษัทประกันภัยในกลุ่มสมาชิกสมาคมการรับประกันภัยระหว่างประเทศของ
กรุงลอนดอน (the International Underwriting Association of London: IUA) ได้ท าการศึกษา 
ICC 1/1/82 ที่ใช้มาตั้งแต่ต้นปี ค.ศ. 1982 และมีความเห็นว่าควรแก้ไขเพ่ิมเติมข้อก าหนดนี้ จึงท าให้
เกิดฉบับใหม่คือ “Institute Cargo Clauses 1/1/09” หรือ “ICC 1/1/09” ซึ่งเริ่มใช้เป็นครั้งแรก
เมื่อวันที่ 1 มกราคม ค.ศ. 2009 (พ.ศ. 2552)3  

อย่างไรก็ดี แม้ว่าจะมี ICC 1/1/09 มาตั้งแต่ต้นปี พ.ศ. 2552 แล้ว แต่ใน
ตลาดประกันภัยก็ยังคงมีการใช้ ICC 1/1/82 อยู่ และผู้ประกอบการส่วนใหญ่ก็ยังคงนิยมใช้ ICC 
1/1/82 อยู่ต่อไปเพราะเป็นข้อก าหนดที่ตนคุ้นเคยและอาจจะขาดความรู้ความเข้าใจว่า ICC 1/1/09 
มีข้อดี-ข้อเสียหรือข้อแตกต่างไปจากที่ใช้อยู่มาโดยตลอดอย่างไร ดังนั้น กรณีศึกษาที่เกิดขึ้นครั้งนี้จึง
ก่อให้เกิดความชัดเจนมากขึ้นในข้อแตกต่างระหว่าง ICC 1/1/82 กับ ICC 1/1/09 โดยข้อก าหนดทั้ง
สองฉบับมีข้อความ 

Institute Cargo Clauses 1/1/82 
“4. In no case shall this insurance cover 
4.6 loss damage or expense arising from insolvency or financial 

default of the owners managers charterers or operators of the vessel” 
Institute Cargo Clauses 1/1/09 
“4. In no case shall this insurance cover 
4.6 loss damage or expense caused by insolvency or financial 

default of the owners managers charterers or operators of the vessel where, at the 
time of loading of the subject-matter insured on board the vessel, the Assured are 
aware, or in the ordinary course of business should be aware, that such insolvency or 
financial default could prevent the normal prosecution of the voyage 

This exclusion shall not apply where the contract of insurance 
has been assigned to the party claiming hereunder who has bought or agreed to buy 
the subject-matter insured in good faith under a binding contract” 

ข้อก าหนดทั้งสองฉบับข้างต้นมีข้อพิจารณาดังต่อไปนี้ 
ประการแรก ข้อก าหนดตาม ICC 1/1/09 มีเงื่อนไขแห่งข้อยกเว้นความ

คุ้มครองที่เพ่ิมขึ้นจาก ICC 1/1/82 กล่าวคือ ตาม ICC 1/1/82 นั้นถ้าหากว่าบุคคลในฝั่งของผู้ขนส่ง 
(ซึ่งได้แก่ เจ้าของเรือ ผู้จัดการ ผู้เช่าเรือหรือผู้ด าเนินการของเรือ) มีสภาวะแห่งการมีหนี้สินล้นพ้นตัว 
(insolvency) หรือการไม่สามารถช าระหนี้ได้ (financial default) แล้วสภาวะเหล่านั้นส่งผลให้มี

                                                   
3 ประมวล จันทร์ชีวะ, เพิ่งอ้าง, น. 103. 
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ความสูญเสีย ความเสียหาย หรือค่าใช้จ่ายเกิดขึ้น ข้อเท็จจริงเพียงเท่านี้ก็ถือเป็นมูลเหตุที่เพียงพอต่อ
การปฏิเสธการชดใช้ค่าสินไหมทดแทนของผู้รับประกันภัย โดยที่ไม่ต้องพิจารณาเลยว่าผู้ เอา
ประกันภัยนั้นได้ตระหนักหรือควรจะตระหนักถึงสภาวะดังกล่าวของบุคคลในฝั่งของผู้ขนส่งหรือไม่ ซึ่ง
แตกต่างไปจาก ICC 1/1/09 ที่มีเงื่อนไขเพ่ิมเติมในลักษณะที่ว่าการที่ผู้รับประกันภัยจะปฏิเสธการ
ชดใช้ค่าสินไหมทดแทนได้นั้นจะต้องเป็นกรณีที่ผู้เอาประกันภัยได้ตระหนัก (aware) หรือโดยปกติของ
การด าเนินธุรกิจแล้วผู้เอาประกันภัยควรที่จะตระหนัก (in the ordinary course of business 
should be aware) ว่าสภาวะแห่งการมีหนี้สินล้นพ้นตัวหรือการไม่สามารถช าระหนี้ได้ของบุคคลใน
ฝั่งผู้ขนส่งนั้นอาจเป็นอุปสรรคต่อการปฏิบัติการขนส่งสินค้าตามปรกติได้ ทั้งนี้ ภาระการพิสูจน์ว่าผู้
เอาประกันภัยได้ตระหนักหรือควรที่จะตระหนักถึงการดังกล่าวนั้นหรือไม่จะตกแก่ผู้รับประกันภัย ถ้า
หากว่าผู้รับประกันภัยไม่สามารถที่จะพิสูจน์ถึงความตระหนักหรือพฤติการณ์ที่ผู้เอาประกันภัยควรจะ
ตระหนักได้ ผู้รับประกันภัยก็พึงที่จะต้องชดใช้ค่าสินไหมทดแทนแก่ผู้เอาประกันภัย 

ประการที่สอง ข้อก าหนดที่ผู้รับประกันภัยอาจยกขึ้นกล่าวอ้างเพ่ือปฏิเสธ
การชดใช้ค่าสินไหมทดแทนในกรณีที่ผู้เอาประกันภัยได้ตระหนักหรือควรที่จะตระหนักถึงสภาวะแห่ง
การมีหนี้สินล้นพ้นตัวหรือการไม่สามารถช าระหนี้ได้ของบุคคลในฝั่งผู้ขนส่งนั้น ถึงแม้ว่า ICC 1/1/09 
จะมีหลักเกณฑ์ที่เอ้ือประโยชน์แก่ผู้เอาประกันภัยเพ่ิมมากข้ึนไปจาก ICC 1/1/82 แต่ก็มิได้ครอบคลุม
ไปถึงพฤติการณ์ที่ผู้เอาประกันภัยได้ตระหนักแต่ไม่อยู่ในวิสัยที่ จะระงับการบรรทุกสินค้าลงเรือแต่
อย่างใด4 ฉะนั้น ในกรณีเช่นว่านี้ผู้เอาประกันภัยจึงสามารถอ้างข้อยกเว้นความคุ้มครองตามข้อ 4.6 นี้
เพ่ือปฏิเสธการชดใช้ค่าสินไหมทดแทนเพ่ือความสูญหาย ความเสียหายและค่าใช้จ่ายใด ๆ ที่เกิดขึ้น
จากวิกฤตการณ์ทางการเงินของบุคคลในฝั่งผู้ขนส่งได้ และอาจถือได้ว่าเป็นข้อบกพร่องหรือช่องว่างที่
แสดงให้เห็นถึงความไม่เป็นไปตามเจตนารมณ์แห่งการแก้ไขเพ่ิมเติมข้อก าหนดอย่างสิ้นเชิง 

ประการที่สาม ข้อก าหนดความคุ้มครองสินค้าสองฉบับนี้มีการเชื่อมโยงจาก
ผลไปหาเหตุด้วยถ้อยค าที่มีความกว้างหรือแคบที่แตกต่างกัน กล่าวโดยเฉพาะเจาะจงคือ ความ
สูญเสีย ความเสียหายหรือค่าใช้จ่าย “อันเกิดจาก” การมีหนี้สินล้นพ้นตัวหรือการไม่สามารถช าระหนี้
นั้น ICC 1/1/82 ใช้ค าว่า “arising from” ในขณะที่ ICC 1/1/09 นั้นใช้ค าว่า “caused by” ซึ่ง
แม้ว่าถ้อยค าทั้งสองนี้จะมีถ้อยค าที่สื่อความหมายไปในทิศทางเดียวกันแต่ “การกินความ” ของค าว่า 
“arising from” นั้นจะมีความหมายที่กว้างยิ่งกว่า (wider definition)5 ซึ่งผู้วิจัยมีความเห็นว่าน่าจะ
แปลเป็นภาษาไทยได้ว่า “อันสืบเนื่องมาจาก” ในขณะที่ค าว่า “caused by” ซึ่งปรากฏอยู่ใน ICC 
1/1/09 นั้นจะมีลักษณะที่แสดงถึงความสัมพันธ์ระหว่างเหตุและผล (causation) ที่มีความใกล้ชิดกัน
มากกว่า6 

ประการที่สี่ ICC 1/1/09 มีหลักเกณฑ์ที่เพ่ิมเติมขึ้นจาก ICC 1/1/82 อีก
ประการหนึ่งคือ วรรคที่สองของข้อ 4.6 ซึ่งมีสาระส าคัญว่า ข้อยกเว้นความคุ้มครองนี้จะไม่ใช้บังคับ

                                                   
4 Yvonne Baatz et al., Maritime Law, 4th ed., (New York: Informa Law from Routledge, 2018), p. 

481. 
5 Incisive Law LLC, “Hanjin, 6 months on Legal Reflections from an insurance perspective,” p. 13, 

available at http://gia.org.sg/pdfs/Industry/Marine/MKSS/SS34_Presentation_MosesLin.pdf, assessed 29 May 2019. 
6 Incisive Law LLC, Ibid, p. 15. 
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แก่สัญญาประกันภัยที่ได้มีการโอนไปยังคู่กรณีฝ่ายที่เรียกร้องค่าสินไหมทดแทนตามสัญญานี้ ที่ได้ซื้อ
หรือตกลงที่จะซื้อวัตถุท่ีเอาประกันภัยนั้น โดยสุจริตตามสัญญาที่มีผลผูกพัน 

กล่าวอีกนัยหนึ่ง ข้อยกเว้นความคุ้มครองตามข้อ 4.6 วรรคแรก (ซึ่งมี
ความหมายว่าผู้รับประกันภัยไม่จ าต้องรับผิดชดใช้ค่าสินไหมทดแทนในกรณีที่บุคคลในฝ่ายของผู้
ขนส่งนั้นมีหนี้สินล้นพ้นตัวหรือมีปัญหาทางการเงินจนไม่สามารถช าระหนี้ได้ตามปกติ) จะใช้บังคับกับ
สัญญาประกันภัยที่ผู้ขายสินค้าหรือผู้ซื้อสินค้าได้ท าไว้ในฐานะผู้เอาประกันภัยและเป็นผู้ที่ได้เลือกผู้
ขนส่งทางทะเลที่จะใช้บริการเท่านั้น ข้อยกเว้นความคุ้มครองนี้จะไม่ใช้บังคับแก่ผู้ซื้อสินค้าที่ไม่ได้เป็น
ผู้เอาประกันภัยด้วยตนเองและไม่ได้เป็นผู้เลือกผู้ขนส่ง ซึ่งหมายถึงการซื้อขายที่ใช้เทอม CIF7 
เพราะฉะนั้น หากผู้ซื้อและผู้ขายได้ตกลงกันซื้อขายสินค้าด้วยเทอมอ่ืน ๆ ที่ต้องมีการขนส่งทางทะเล
ไม่ว่าจะเป็น CFR, FAS หรือ FOB กรณีเหล่านี้จะไม่สามารถอ้างวรรคสองของข้อ 4.6 ได้เนื่องจากว่า
ข้อตกลงเช่นว่านี้ล้วนแต่เป็นกรณีที่ผู้ซื้อต้องเป็นผู้เอาประกันภัยเพ่ือให้เกิดความคุ้มครองในการขนส่ง
ทางทะเลทั้งสิ้น (ซึ่งท าให้ไม่เข้าเงื่อนไขเพราะไม่ใช่กรณีที่จะมีการโอนสัญญาประกันภัย) อีกทั้ง
ข้อตกลงในบางเทอมข้างต้นยังมีผลเป็นการก าหนดให้ผู้ซื้อต้องเป็นฝ่ายเลือกผู้ขนส่งที่จะท าการขนส่ง
สินค้าทางทะเลอีกด้วย เช่น FAS และ FOB 

ประการที่ห้า การที่ผู้ซื้อสินค้าในเทอม CIF จะอ้างวรรคสองของข้อ 4.6 นี้
ได้พฤติการณ์ยังจะต้องเข้าเงื่อนไขอีกสองประการคือ “โดยสุจริตตามสัญญาที่มีผลผูกพัน” (“…in 
good faith under a binding contract”) ซึ่งเป็นถ้อยค าที่อยู่ท้ายประโยค แต่ด้วยเหตุที่ต้นฉบับ
ของข้อก าหนดความคุ้มครองสินค้าที่ เป็นภาษาอังกฤษนั้นไม่ได้มีการแบ่งวรรคหรือตอนด้วย
เครื่องหมายคอมม่า (,) หรือเครื่องหมายอ่ืนใด จึงท าให้ต้องอาศัยการตีความว่าข้อก าหนดนั้นมีเจตนา
ที่จะสื่อถึงความหมายใด 

ส าหรับค าว่า “โดยสุจริต” (in good faith) มีความเป็นไปได้ ในสอง
ลักษณะคือ (1) คู่กรณีฝ่ายที่เรียกร้องค่าสินไหมทดแทนตามสัญญานี้ได้ซื้อหรือตกลงที่จะซื้อสินค้าซึ่ง
เป็นวัตถุที่เอาประกันภัยนั้นไว้โดยสุจริต (…the party claiming hereunder who has bought or 
agreed to buy the subject-matter insured in good faith…) หรือ (2) สัญญาประกันภัยที่ได้มี
การโอนไปยังคู่กรณีฝ่ายที่เรียกร้องค่าสินไหมทดแทนนั้นต้องเป็นไปโดยสุจริต (the contract of 
insurance has been assigned to the party claiming hereunder…in good faith) อย่างไรก็ดี 
จากการศึกษาพบว่า หลักเกณฑ์ในวรรคสองของข้อ 4.6 นี้ได้ถูกเพ่ิมเติมข้ึนมาเพ่ือให้ความคุ้มครองแก่
ผู้ซื้อตามสัญญาซื้อขายที่ตกลงกันด้วยเทอม CIF ที่มิได้ตระหนักถึงการมีหนี้สินล้นพ้นตัวและมิได้เป็นผู้
เลือกผู้ขนส่ง8 ดังนั้น หากพิจารณาตามเจตนารมณ์ดังกล่าวแล้ว ข้อก าหนดนี้จึงน่าจะมีความหมายใน
แบบหลังมากกว่า คือ การโอนสัญญาประกันภัยไปยังคู่กรณีฝ่ายที่เรียกร้องค่าสินไหมทดแทนนั้นต้อง

                                                   
7 ตามข้อก าหนด CIF ผู้ขายเป็นผู้รับผิดชอบในค่าระวาง จึงถือเป็นคู่สัญญาฝ่ายที่จะต้องจัดหาและเลือกผู้ขนส่งทาง

ทะเลที่ตนจะใช้บริการขนส่ง และผู้ขายยังมีหน้าที่ท าสัญญาประกันภัยให้มีขอบเขตความคุ้มครองที่ครอบคลุมถึงท่าเรือปลายทางด้วย 
ทั้งที่ระยะการขนส่งจากท่าเรือต้นทางไปจนถึงท่าเรือปลายทางนั้นจะอยู่ภายใต้การแบกรับความเส่ียงภัยของผู้ซ้ือ ดังนั้น เมื่อผู้ขายได้ 
“ซ้ือประกันภัย” แล้วก็จะต้องโอนกรมธรรม์ประกันภัยเช่นว่านั้นให้แก่ผู้ซ้ือ เพื่อที่ว่าหากมีความเสียหายเกิดขึ้นแก่สินค้า ผู้ซ้ือที่อยู่ใน
ฐานะผู้มีส่วนได้เสียในวัตถุที่เอาประกันภัยจะได้ด าเนินการเรียกร้องค่าสินไหมทดแทนเพื่อความเสียหายนั้นจากผู้รับประกันภัย 

8 Yvonne Baatz et al., supra note 4, p. 481. 
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เป็นไปโดยสุจริต ซึ่ง “สุจริต” หมายความว่า เป็นการโอนไปโดยที่ผู้รับโอนกรมธรรม์ประกันภัยนั้น
มิได้รู้หรือตระหนักถึงการมีหนี้สินล้นพ้นตัวหรือปัญหาเกี่ยวกับการไม่สามารถช าระหนี้ได้ของผู้ขนส่ง  
แต่ในประเด็นนี้ ผู้วิจัยมีความเห็นว่า ข้อส าคัญของการได้รับการชดใช้ค่าสินไหมทดแทนนั้นคือการที่ผู้
ซื้อมิได้มีส่วนเกี่ยวข้องกับการเลือกใช้ผู้ขนส่ง ฉะนั้น ถึงแม้ว่าผู้ซื้อจะได้รับรู้ถึงปัญหาของผู้ขนส่งแต่
ไม่ได้เป็นผู้เลือกว่าจะให้มีการใช้บริการจากผู้ขนส่งรายใด ในกรณีนี้ผู้วิจัยก็ยังคงเห็นว่าเป็นกรณีท่ีผู้ซื้อ
พึงต้องได้รับการชดใช้ค่าสินไหมทดแทนจากผู้รับประกันภัย 

ส าหรับค าว่า “ตามสัญญาที่มีผลผูกพัน” (under a binding contract) ก็
มีความเป็นไปได้ในสองลักษณะเช่นเดียวกันคือ (1) หมายถึงตามสัญญาซื้อขายระหว่างประเทศท่ีมีผล
โดยสมบูรณ์และปราศจากข้อบกพร่องใด ๆ ที่เกี่ยวกับความมีผลของสัญญาซื้อขาย หรือ (2) หมายถึง
ตามสัญญาประกันภัยที่มีผลผูกพันให้ผู้รับประกันภัยต้องชดใช้ค่าสินไหมทดแทน ในกรณีนี้ผู้วิจัยมี
ความเห็นว่า ข้อก าหนดนี้น่าจะหมายความถึงสัญญาประกันภัยที่มีผลผูกพัน เพราะหากพิจารณาจาก
บริบทของผู้รับประกันภัยแล้ว ผู้รับประกันภัยจะมีหน้าที่ในอันที่จะต้องชดใช้ค่าสินไหมทดแทนให้แก่
ผู้ใช้สิทธิเรียกร้องในกรณีที่ความสูญเสีย ความเสียหายหรือค่าใช้จ่ายใด ๆ นั้นต้องเป็นไปตามเงื่อนไข
ความคุ้มครองดังที่ได้มีการระบุไว้ในกรมธรรม์ประกันภัย (โดยเฉพาะอย่างยิ่งกรณีท่ีใช้ข้อก าหนดความ
คุ้มครองสินค้าประเภท “ระบุภัย” (named perils) เช่น ICC (B), (C)) รวมไปถึงความผูกพันที่
เกี่ยวข้องกับระยะเวลาที่คุ้มครองและประเด็นอ่ืน ๆ อันเป็นหลักการพ้ืนฐานของการประกันภัยด้วย 
เช่น เรื่องของความชอบด้วยกฎหมายของการประกันภัย (Legality) ความเป็นผู้มีส่วนได้เสียในวัตถุที่
เอาประกันภัย (Insurable interest) การน าเสนอข้อเท็จจริงที่เป็นธรรมเกี่ยวกับความเสี่ยงต่อผู้รับ
ประกันภัย (Fair presentation of the risk) ค ารับรอง (Warranty)  

ประการที่หก จากที่ผู้วิจัยได้น าเสนอมาทั้งหมดข้างต้น เมื่อพิจารณา
กรณีศึกษาที่มีข้อเท็จจริงว่าผู้ประกอบการน าเข้า-ส่งออกที่ได้รับความเสียหายหรือมีค่าใช้จ่ายเพ่ิมขึ้น
จากการไม่สามารถปฏิบัติการขนส่งสินค้าให้ถึงท่าเรือปลายทางได้ตามสัญญารับขนของทางทะเลด้วย
เหตุแห่งการมีหนี้สินล้นพ้นตัวและการมีปัญหาทางการเงินอันท าให้ไม่สามารถช าระหนี้ต่าง ๆ ที่
เกิดขึ้นในการบริหารจัดการด้านการบริการให้ส าเร็จได้นั้น หากมุ่งเน้นไปที่มุมมองของผู้น าเข้าหรือผู้
ส่งออกที่มีความเสี่ยงที่อาจได้รับความเสียหายจากความไม่ส าเร็จในการขนส่งทางทะเลแล้ว ผู้น าเข้า
หรือผู้ส่งออกที่เข้าท าสัญญาประกันภัยทางทะเลนอกจากจะต้องเลือกใช้บริการจากผู้ขนส่งที่มีความ
น่าเชื่อถือทางการเงินแล้ว ยังพึงที่จะศึกษาเงื่อนไขความคุ้มครองในสัญญาประกันภัยด้วย เพราะการ
เลือกซื้อข้อก าหนดประกันภัยสินค้า ICC (A) ซึ่งเป็นข้อก าหนดแบบคุ้มครองภัยทุกชนิด (All risks) 
นั้นอาจจะไม่สามารถตอบโจทย์ในกรณีที่ผู้ขนส่งมีวิกฤตการณ์ทางการเงินได้เสมอไป ผู้เอาประกันภัย
อาจต้องพิจารณาเงื่อนไขของ ICC ในแต่ละฉบับ (version) ที่จ าหน่ายในตลาดประกันภัยด้วย เพราะ
ถึงแม้ว่าจะได้ใช้ความระมัดระวังในการเลือกใช้บริการจากผู้ขนส่งแล้วแต่ถ้าผู้เอาประกันภัยเลือกใช้ 
ICC 1/1/82 เป็นข้อก าหนดความคุ้มครองสินค้าตามความคุ้นเคยหรือแนวปฏิบัติทางการค้าตามปรกติ
ที่กระท ามาโดยตลอดก็จะส่งผลท าให้ผู้เอาประกันภัยนั้นไม่สามารถเรียกร้องค่าสินไหมทดแทนได้
เพราะ ICC 1/1/82 มิได้เปิดช่องให้ผู้เอาประกันภัยพิสูจน์ความสุจริตเกี่ยวกับการเลือกใช้บริการผู้
ขนส่งแต่อย่างใด และแม้ว่าผู้เอาประกันภัยจะได้เลือกใช้ ICC 1/1/09 เป็นข้อก าหนดความคุ้มครองผู้
เอาประกันภัยก็พึงที่จะต้องเตรียมการหักล้างข้อพิสูจน์ของผู้รับประกันภัยที่อาจจะกล่าวอ้างถึงความ
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ตระหนักหรือพฤติการณ์ที่ควรจะตระหนักถึงสถานะทางการเงินของผู้ขนส่งทางทะเลที่ตนได้เลือกใช้
บริการ อีกทั้งยังมีประเด็นอ่ืน ๆ ที่พึงต้องระวังเกี่ยวกับหลักการพ้ืนฐานของการประกันภัยดังที่ได้
กล่าวถึงในตอนท้ายของข้อพิจารณาประการที่ห้าข้างต้นอีกด้วย 

ข. ปัญหาเกี่ยวกับการส่งมอบล่าช้า 

ปัญหาในประเด็นนี้มีสาเหตุมาจากการที่ ICC ได้ก าหนดข้อยกเว้นความ
คุ้มครองดังที่ปรากฏในข้อ 4.5 ดังนี้  “4. In no case shall this insurance cover… 4.5 loss 
damage or expense [proximately]9 caused by delay, even though the delay be 
caused by a risk insured against….” โดยข้อก าหนดนี้มีความหมายว่า ICC นั้นจะไม่คุ้มครอง
ความสูญเสีย ความเสียหายหรือค่าใช้จ่ายอันมีสาเหตุ [ใกล้ชิด] มาจากความล่าช้า แม้ว่าความล่าช้า
นั้นจะมีสาเหตุมาจากภัยที่ได้รับความคุ้มครอง ข้อก าหนดนี้มีที่มาจากการที่พระราชบัญญัติการ
ประกันภัยทางทะเล ค.ศ. 1906 (Marine Insurance Act, 1906: MIA 1906) นั้ น ได้ก าหนด
หลักเกณฑ์ที่มีเนื้อหาในลักษณะเดียวกันเพียงแต่ MIA 1906 นั้นกล่าวถึงแต่เพียง “loss” (ความ
เสียหาย) เท่านั้น แต่ไม่ได้กล่าวถึง “damage” กับ “expense” ด้วยเหตุนี้ ICC จึงมีข้อ 4.5 เพ่ือเป็น
การยกเว้นความคุ้มครองทั้งในส่วนของความสูญเสีย ความเสียหายและค่าใช้จ่าย10 เพราะฉะนั้น หาก
เกิดความล่าช้าในการปฏิบัติการขนส่งสินค้าของผู้ขนส่ง ดังเช่นในกรณีศึกษาที่เรือของบริษัทฮันจินฯ 
เป็นจ านวนถึง 68 ล าไม่ได้รับอนุญาตให้ออกจากท่าเรือใน 23 ประเทศ และมีบางล าที่ถูกกักใน
ประเทศสิงคโปร์ด้วยเนื่องจากบรรดาผู้ให้บริการท่าเรือเกรงว่าจะไม่ได้รับเงินค่าบริการท่าเทียบเรือ
หลังจากที่บริษัทฮันจินฯ ได้ยื่นขอพิทักษ์ทรัพย์ที่เกาหลีใต้11 แล้วผลของการกักเรือนั้นท าให้เกิดความ
ล่าช้าในการขนส่ง เช่นนี้ก็จะถือเป็นพฤติการณ์ที่เข้าข้อยกเว้นความคุ้มครองตามสัญญาประกันภัยท า
ให้ผู้เอาประกันภัยหรือผู้รับโอนกรมธรรม์ประกันภัยนั้นไม่สามารถที่จะเรียกร้องค่าสินไหมทดแทนจาก
ผู้รับประกันภัยเพื่อความเสียหายหรือค่าใช้จ่ายที่เกิดขึ้น 

                                                   
9 ข้อยกเว้นความคุ้มครองข้อ 4.5 ของ ICC 1/1/82 และ ICC 1/1/09 นั้นมีความแตกต่างกันหนึ่งประเด็นคือ ICC 

1/1/82 จะใช้ค าว่า “approximately caused by” ซ่ึงมีผลท าให้สาเหตุแห่งความสูญหาย ความเสียหายและค่าใช้จ่ายนั้นต้องเป็น 
“สาเหตุใกล้ชิด” ที่ท าให้เกิดความล่าช้า ในขณะที่ ICC 1/1/09 ได้ตัดค าว่า “approximately” ออกไป ท าให้เหลือเพียง “caused 
by” (อันมีสาเหตุมาจาก) เท่านั้น แต่ก็ไม่ท าให้มีผลแตกต่างไปจากเดิมเพราะตามหลักการประกันภัยทางทะเลถือว่าผู้รับประกันภัย
สินค้าและเรือไม่ต้องรับผิดในความสูญเสียที่มีสาเหตุใกล้ชิดมาจากความล่าช้า แม้ว่าความล่าช้านั้นจะมีสาเหตุ (caused by) จากภัยที่
ได้รับความคุ้มครอง เว้นแต่กรมธรรม์ประกันภัยจะก าหนดความคุ้มครองไว้เป็นอย่างอื่น. ดู MIA 1906, Section 55(2)(b). ประมวล 
จันทร์ชีวะ, วิเคราะห์ข้อก าหนดการประกันภัยสินค้าฉบับใหม่ Institute Cargo Clauses 1/1/09 เปรียบเทียบ Institute Cargo 
Clauses 1/1/82, (กรุงเทพฯ: โรงพิมพ์แห่งจุฬาลงกรณ์มหาวิทยาลัย, 2552) น. 28. 

10 ประมวล จันทร์ชีวะ, อ้างแลว้เชิงอรรถที่ 2, น. 123. 
11 BBC News, “ปิดฉากมหากาพย์ธุรกิจเดินเรือยักษ์ ฮันจิน ชิปปิ้ ง,” แหล่งข้อมูลจาก https://www.bbc.com/ 

thai/international-39001315, สืบค้นวันที่ 31 พฤษภาคม 2562. โพสต์ทูเดย์, “ขวางฮันจินขนส่ง รัฐช่วยระบายสินค้า,” แหล่งข้อมูล
จาก https://www.posttoday.com/world/452712, สืบค้นวันที่ 31 พฤษภาคม 2562. 
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(2) ปัญหาในประเด็นเกี่ยวกับการเรียกร้องค่าสินไหมทดแทนตามสัญญา
ประกันภัย 

ในกรณีที่พฤติการณ์แห่งกรณีหลุดพ้นจากประเด็นปัญหาเกี่ยวกับความคุ้มครอง
ตามข้อก าหนดในกรมธรรม์ประกันภัยดังที่กล่าวถึงข้างต้น และผู้เอาประกันภัยหรือผู้รับโอนกรมธรรม์
ประกันภัยนั้นประสงค์ที่จะเรียกร้องค่าสินไหมทดแทนจากผู้รับประกันภัย ผู้ใช้สิทธิเรียกร้องดังกล่าว
พึงต้องระบุว่าจะตนจะเรียกร้องในฐานะที่เป็นความเสียหายสิ้นเชิง (Total Loss) หรือความเสียหาย
บางส่วน (Partial Loss) ซึ่งการเรียกร้องค่าสินไหมทดแทนในแต่ละลักษณะนั้นอาจมีเงื่อนไขในการ
เรียกร้องที่แตกต่างกัน เพราะโดยหลักเกณฑ์แห่งการประกันภัยทางทะเลแล้วการเรียกร้องค่าสินไหม
ทดแทนเพ่ือความเสียหายสิ้นเชิงนั้นอาจกระท าได้ทั้งในลักษณะที่เป็นความเสียหายสิ้นเชิงแท้จริง 
(Actual total loss) และความเสียหายเสมือนหนึ่งสิ้นเชิง (Constructive total loss) จึงเป็นที่น่าตั้ง
ข้อสังเกตว่าในกรณีที่มีความเสียหายอันเกิดขึ้นจากวิกฤตการณ์ทางการเงินของผู้ขนส่งนั้นจะท าให้ผู้ใช้
สิทธิเรียกร้องตามสัญญาประกันภัยสามารถที่จะเรียกร้องค่าสินไหมทดแทนเพ่ือความเสียหายใน
ลักษณะที่เป็นความเสียหายสิ้นเชิงได้หรือไม่ หรือถ้าไม่เช่นนั้นแล้วในกรณีที่จ าเป็นต้ องเรียกร้องใน
ฐานะที่ความเสียหายนั้นเป็นความเสียหายบางส่วน ผู้ใช้สิทธิเรียกร้องจะสามารถเรียกร้องค่าเสียหาย
หรือค่าใช้จ่ายในประการใดได้บ้าง เพ่ือประโยชน์แห่งการวิเคราะห์โจทย์ปัญหาในแต่ละประเด็นผู้วิจัย
จึงเห็นควรน าเสนอเป็นล าดับดังนี้  

ก. การเรียกร้องค่าสินไหมทดแทนในลักษณะแห่งความเสียหายส้ินเชิง 

ความเสียหายสิ้นเชิงแท้จริง (Actual total loss) มีลักษณะเป็นความ
เสียหายที่เมื่อดูตามสภาพของทรัพย์ที่เอาประกันภัยแล้วจะพบว่าทรัพย์นั้นได้รับความเสียหายหรือถูก
ท าลายจนหมดสภาพที่จะเป็นทรัพย์ในชนิดหรือประเภทเดียวกันนั้น หรือเกิดจ ากการที่ผู้ เอา
ประกันภัยได้สูญเสียทรัพย์ที่เอาประกันภัยไปโดยที่ไม่อาจจะกลับคืนมาได้อีก ซึ่งการเรียกร้องค่า
สินไหมทดแทนในลักษณะนี้ถ้าหากว่าเป็นการประกันภัยที่มีกรมธรรม์ประกันภัยแบบก าหนดมูลค่า 
(valued policy) ผู้ใช้สิทธิเรียกร้องจะได้รับการชดใช้ค่าสินไหมทดแทนเต็มจ านวนเงินเอาประกัน 
(sum insured) แต่ถ้าหากว่าเป็นกรณีของกรมธรรม์ประกันภัยแบบไม่ก าหนดมูลค่า (unvalued 
policy) การชดใช้ค่าสินไหมทดแทนจะเป็นไปมูลค่าอันสามารถเอาประกันภัยได้ (insurable 
value)12 

อย่างไรก็ดี หากพิจารณาลักษณะแห่งความเสียหายตามกรณีศึกษาที่เกิดข้ึน
แล้ว จะพบว่าความเสียหายที่เกิดขึ้นจากการที่ผู้ขนส่งมีวิกฤตการณ์ทางการเงินจนถึงขนาดต้องเข้าสู่
กระบวนการล้มละลายนั้นไม่ได้ส่งผลกระทบต่อความสูญเสียในรูปแบบของการได้รับความเสียหาย
หรือถูกท าลายจนหมดสภาพจะเป็นทรัพย์ในชนิดหรือประเภทเดียวกันแต่อย่างใด อีกทั้งยังไม่ใช่กรณี
ที่สูญเสียทรัพย์ไปโดยไม่สามารถกลับคืนมาได้ เพราะผู้น าเข้า-ส่งออกยังคงสามารถว่าจ้างให้เรือของผู้

                                                   
12 ประมวล จันทร์ชีวะ, อ้างแลว้เชิงอรรถที่ 2, น. 79-80. 
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ขนส่งรายอ่ืนเข้าไปรับสินค้าและน ามาส่งที่ท่าเรือปลายทางได้แม้ว่าศาลจะได้มีค าสั่งพิทักษ์ทรัพย์
ลูกหนี้เด็ดขาดจนน ามาสู่ขั้นตอนที่เจ้าพนักงานพิทักษ์ทรัพย์ต้องเข้าจัดการกิจการของลูกหนี้ก็ตาม 
เพราะในเรื่องของการยึดทรัพย์สินของลูกหนี้ตามค าสั่งพิทักษ์ทรัพย์นั้น ทรัพย์สินที่อยู่ในความ
ครอบครองของลูกหนี้มิใช่ว่าเจ้าพนักงานพิทักษ์ทรัพย์จะยึดได้เสียทุกอย่าง กรณีที่เป็นทรัพย์สินของ
ผู้อ่ืนเจ้าพนักงานพิทักษ์ทรัพย์จะยึดได้ในกรณีที่ทรัพย์สินนั้นต้องด้วยบทบัญญัติมาตรา 109 (3) แห่ง
พระราชบัญญัติล้มละลาย พุทธศักราช 2483 เท่านั้น13 ซึ่งหมายความว่า จะต้องเป็นสิ่งของซึ่งอยู่ใน
ครอบครองหรืออ านาจสั่งการหรือสั่งจ าหน่ายของลูกหนี้ในทางการค้าหรือธุรกิจของลูกหนี้ เป็นสิ่งของ
ที่ได้เข้ามาอยู่ในความครอบครองของลูกหนี้ด้วยความยินยอมของเจ้าของอันแท้จริง และโดย
พฤติการณ์การครอบครองเช่นว่านั้นจะต้องท าให้บุคคลภายนอกเห็นหรือเข้าใจว่าลูกหนี้เป็นเจ้าของใน
ขณะที่มีการขอให้ลูกหนี้นั้นล้มละลาย14 แต่จากข้อเท็จจริงในกรณีศึกษาจะเห็นได้ว่าลูกหนี้นั้น
ประกอบกิจการรับขนของทางทะเล ซึ่งโดยพฤติการณ์ทั่วไปแล้วสินค้าบนเรือเหล่านั้นไม่พึงที่จะเป็น
ทรัพย์สินของลูกหนี้และก็ไม่น่าที่จะมีบุคคลใดที่อาจเห็นหรือเข้าใจว่าสินค้าเหล่านั้นเป็นกรรมสิทธิ์ของ
บริษัทฮันจินฯ กรณีจึงไม่เข้าบทบัญญัติมาตรา 109 (3) แต่อย่างใด 

ข. การเรียกร้องค่าสินไหมทดแทนในลักษณะแห่งความเสียหายเสมือนหนึ่ง
สิ้นเชิง 

ความเสียหายเสมือนหนึ่งสิ้นเชิง (Constructive total loss) นั้นเป็นความ
เสียหายที่มีผู้ให้ความเห็นไว้ว่าเป็นความเสียหายที่อยู่ตรงครึ่งทางระหว่างความเสียหายสิ้นเชิงแท้จริง
ในด้านหนึ่งและความเสียหายบางส่วนในอีกด้านหนึ่ง หรืออาจเรียกอีกนัยหนึ่งได้ว่าเป็นความเสียหาย
ที่เป็น “ลูกผสม” (hybrid)15 หรือเป็นสิ่งซึ่งท าให้ผู้เอาประกันภัยมีสิทธิเรียกร้องได้เต็มจ านวนเงินที่ได้
เอาประกันภัยไว้ด้วยการให้ค าบอกกล่าวการสละทิ้งโดยชอบ16 กล่าวอีกนัยหนึ่งคือ ความเสียหาย
เสมือนหนึ่งสิ้นเชิงเกิดขึ้นจากการที่วัตถุที่ได้เอาประกันภัยไว้ได้รับความเสียหายแต่เพียงบางส่วน 
(partial loss) แต่ต่อมาได้ถูกสละทิ้ง (abandon) อย่างมีเหตุผลหรืออย่างสมควรเพราะสาเหตุ 2 
ประการ คือ ประการแรก เนื่องจากไม่อาจหลีกเลี่ยงที่จะไม่ให้เกิดความเสียหายแท้จริง และประการที่
สอง ค่าใช้จ่ายในการซ่อมแซม สงวนรักษาหรือติดตามเอาคืนมานั้นเกินกว่ามูลค่าของวัตถุนั้นเอง17 ซึ่ง
ในกรณีศึกษานี้ ผู้ประกอบการน าเข้า-ส่งออกในบางกรณีอาจมีความเป็นไปได้ที่ค่าใช้จ่ายในการ
ติดตามเอาคืนสินค้าโดยการว่าจ้างบริษัทสายเรือแห่งอ่ืนให้ท าการบรรทุกขนสินค้าต่อ ไปให้ถึงท่าเรือ
ปลายทางนั้นอาจมีมูลค่าสูงกว่าราคาของสินค้า ฉะนั้น ในพฤติการณ์เช่นว่านี้ก็อาจส่งผลท าให้ผู้น า

                                                   
13 สมศักดิ์ เอี่ยมพลับใหญ่, เกร็ดกฎหมายล้มละลาย, พิมพ์ครั้งที่ 2, กรุงเทพฯ: ส านักพิมพ์บัณฑิตอักษร, 2552),  

น. 45. 
14 สมศักดิ์ เอี่ยมพลับใหญ่, เพิ่งอ้าง, น. 149. 
15 E.R. Hardy Ivamy, Chalmers’ Marine Insurance Act 1906, 10th ed., (London: Butterworths,1993), 

p. 91, อ้างถึงใน ประมวล จันทร์ชีวะ, อ้างแล้วเชิงอรรถที่ 2, น. 80. 
16 Donald O’May, “O’May on Marine Insurance.” Marine Insurance Law and Policy In Hill, Julian, 

ed. (London: Sweet&Maxwell, 1993), p. 415. อ้างถึงใน ประมวล จันทร์ชีวะ, เพิ่งอ้าง. 
17 ประมวล จันทร์ชีวะ, อ้างแลว้เชิงอรรถที่ 2, น. 80-81. 
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เข้า-ส่งออกนั้นมีความเสียหายในลักษณะที่เป็นความเสียหายเสมือนหนึ่งสิ้นเชิงได้18 อย่างไรก็ดี เมื่อ
พิจารณาถึงความเป็นไปได้ที่สูงกว่าแล้ว ค่าใช้จ่ายในการติดตามเอาคืนสินค้าที่อยู่ภายใต้การจัดการ
ของเจ้าพนักงานพิทักษ์ทรัพย์นั้นไม่น่าที่จะมีมูลค่าการใช้จ่ายที่สูงเกินกว่ามูลค่าทรัพย์สินเสมอไป 
เพราะฉะนั้น โอกาสที่พฤติการณ์จะเข้าลักษณะเป็นความเสียหายสิ้นเชิงจึงเป็นไปได้ค่อนข้างน้อย การ
เรียกร้องค่าสินไหมทดแทนจึงควรพิจารณาในลักษณะแห่งความเสียหายบางส่วนประกอบด้วย ทั้งนี้ 
ดังที่ผู้วิจัยจะได้น าเสนอต่อไป  

ค. การเรียกร้องค่าสินไหมทดแทนในลักษณะแห่งความเสียหายบางส่วน 

ความเสียหายบางส่วน (partial loss) คือความเสียหายที่เกิดขึ้นกับวัตถุที่
เอาประกันภัยซึ่งไม่ถึงขนาดที่ท าให้วัตถุที่ เอาประกันภัยนั้นเสียหายทั้งหมดหรือเสียหายโดยสิ้นเชิง19 
ซึ่งความเสียหายบางส่วนนั้นหากพิจารณาตาม Marine Insurance Act 1906 แล้วจะหมายความ
รวมถึงความเสียหายทั่วไป (General average loss) ค่าช่วยเหลือกู้ภัย (Salvage charges) และ
ค่าใช้จ่ายอ่ืนที่ผู้เอาประกันภัยเสียไปเป็นการเฉพาะเพ่ือความปลอดภัยหรือเพ่ือสงวนรักษาวัตถุที่เอา
ประกันภัย (Particular charges)20 และเมื่อพิจารณาข้อก าหนดความคุ้มครอง Institute Cargo 
Clauses แล้วจะพบว่าในข้อ 12 จะมีข้อก าหนดค่าใช้จ่ายในการส่งสินค้า (Forwarding Charges 
Clause) ซึ่งมีสาระส าคัญว่า หากการขนส่งที่ได้เอาประกันภัยไว้ต้องสิ้นสุดลง ณ ท่าเรือหรือสถานที่
อ่ืนใดนอกเหนือจากที่ซึ่งวัตถุที่เอาประกันภัยไว้ได้รับความคุ้มครองภายใต้การประกันภัยนี้ ผู้รับ
ประกันภัยจะชดใช้คืนให้แก่ผู้เอาประกันภัยส าหรับค่าใช้จ่ายพิเศษใด ๆ ที่เกิดขึ้นอย่างสมควรและ
เหมาะสมในการขนขึ้นจากเรือ การเก็บรักษาและการส่งวัตถุที่ เอาประกันภัยไว้ไปยังจุดหมาย
ปลายทางซึ่งได้เอาประกันภัยไว้21 

ข้อก าหนดความคุ้มครองตาม ICC ข้อ 12 ข้างต้นนี้เป็นความคุ้มครองที่
สนับสนุนให้ผู้เอาประกันภัยใช้ความพยายามเพ่ือให้วัตถุที่เอาประกันภัยไว้เดินทางต่อไปได้จนถึง
จุดหมายปลายทาง22 ฉะนั้น ในกรณีที่บริษัทฮันจินฯ ได้ขนสินค้าไปถึงท่าเรือถ่ายล า (Trans-
shipment Port) แล้วแต่ไม่สามารถขนส่งต่อไปถึงท่าเรือปลายทางได้ด้วยเหตุแห่งการเข้าพิทักษ์
ทรัพย์ ผู้ประกอบการน าเข้า-ส่งออกที่เป็นผู้แบกรับความเสี่ยงภัย (Risk) ตามข้อก าหนดอินโคเทอม
และเป็นผู้มีส่วนได้เสียในวัตถุท่ีเอาประกันภัยตามสัญญาประกันภัยนั้นย่อมสามารถด าเนินการว่าจ้าง
บริษัทสายเรืออ่ืน ๆ ให้เข้าด าเนินการรับและขนส่งสินค้าต่อมาจนถึงท่าเรือปลายทางได้โดยมีสิทธิ

                                                   
18 โดยผู้น าเข้า-ส่งออกที่เป็นผู้เอาประกันภยัหรือผู้รับโอนประกันภยันั้นจะต้องแจ้งการสละทิ้งต่อผู้รับประกันภัยจึงจะ

มีผลท าให้ความเสียหายนั้นอยู่ในสถานะแห่งการเป็นความเสียหายสิ้นเชิงได้ เพราะค าบอกกล่าวสละทิ้ง (Notice of abandonment) 
นั้นเป็นองค์ประกอบส าคัญในการใช้สิทธิเรียกร้องของผู้เอาประกันภัยหรือผู้รับโอนกรมธรรม์ประกันภัยเพื่อเรียกร้องให้ผู้รับประกันภัย
ชดใช้ค่าสินไหมทดแทนให้แก่ตนอย่างความเสียหายเสมือนหนึ่งสิ้นเชิง. ดู ค าพิพากษาของศาลอัง กฤษคดี George Cohen v. 
Standard Marine Insurance Company (1925) 21 LI LR30 และคดี Currie & Co. v. Bombay Native Insurance Company 
(1869) LR 3 PC 72, อ้างถึงใน ประมวล จันทร์ชีวะ, อ้างแล้วเชิงอรรถที่ 2, น. 82.  

19 Marine Insurance Act 1906, Section 56(1) 
20 Marine Insurance Act 1906, Sections 64, 65 and 66. 
21 ประมวล จันทร์ชีวะ, อ้างแลว้เชิงอรรถที่ 2, น. 142. 
22 ประมวล จันทร์ชีวะ, เพิ่งอ้าง, น. 143. 
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เรียกร้องค่าสินไหมทดแทนเพ่ือค่าใช้จ่ายพิเศษท่ีตนต้องสูญเสียไปเพื่อการดังกล่าว แต่การเรียกร้องค่า
สินไหมทดแทนตามกรมธรรม์ประกันภัยในข้อนี้จะต้องเป็นกรณีที่ไม่ต้องด้วยข้อยกเว้นความคุ้มครอง
ตามข้อ 4, 5, 6 และ 7 ซึ่งครอบคลุมถึงข้อ 4.6 ดังที่ได้กล่าวถึงไปแล้วข้างต้นด้วย 

4.1.3 ปัญหาเกี่ยวกับสิทธิเรียกร้องระหว่างผู้ส่งของ ผู้ขนส่ง และผู้รับตราส่ง  

(1) ปัญหาในประเด็นของการเรียกร้องค่าเสียหายจากผู้ขนส่ง 

ตามที่ผู้วิจัยได้กล่าวถึงประเด็นปัญหาที่เกี่ยวข้องกับความคุ้มครองตามสัญญา
ประกันภัยทางทะเลมาแล้วข้างต้น ถ้าหากว่าพฤติการณ์แห่งกรณีนั้นไม่เป็นไปตามเงื่อนไขความ
คุ้มครองเพราะต้องด้วยข้อยกเว้นความคุ้มครอง (Exclusion Clauses) ตามข้อก าหนดประกันภัย
สินค้าแล้ว ผู้เอาประกันภัยหรือผู้รับโอนกรมธรรม์ประกันภัยนั้นก็จะจ าเป็นต้องด าเนินการเรียกร้อง
ค่าเสียหายจากผู้ขนส่งด้วยตนเอง ซึ่งท าให้เกิดประเด็นปัญหาในล าดับถัดมาว่าการเรียกร้องเช่นว่านั้น
ผู้ใช้สิทธิเรียกร้องจะสามารถด าเนินการเพื่อให้ตนได้รับการชดใช้ค่าเสียหายได้หรือไม่ อย่างไร 

ก. ข้อพิจารณาเกี่ยวกับความรับผิดของผู้ขนส่ง  

ก.1 ปัญหาเกี่ยวกับการใช้สิทธิเรียกร้องของผู้ส่งของ (กรณีที่ประเทศไทย
เป็นประเทศต้นทาง) 

ประเด็นนี้มีข้อพิจารณาในประการแรกว่า ถ้าหากว่าบริษัทฮันจินฯ 
ได้รับสินค้าไว้ในความครอบครองดูแลแล้ว (Received for shipment) แต่ยังมิได้ท าการบรรทุก
สินค้าลงเรือ แล้วในเวลาต่อมาไม่นานศาลได้มีค าสั่งให้พิทักษ์ทรัพย์ของผู้ขนส่งตามกระบวนการแห่ง
กฎหมายล้มละลายขึ้นในระหว่างนั้น จนเป็นเหตุให้บริษัทฮันจินฯ ไม่สามารถกระท าการขนส่งสินค้า
ต่อไปให้ถึงท่าเรือปลายทางได้ กรณีนี้จะมีผลทางกฎหมายอย่างไร จะถือว่าเป็นการช าระหนี้กลายเป็น
พ้นวิสัยหรือไม่ บริษัทฮันจินฯ จะต้องรับผิดชดใช้ค่าสินไหมทดแทนให้แก่ผู้ส่งของเพราะเหตุที่ตนไม่
สามารถปฏิบัติการขนส่งสินค้าต่อไปหรือไม่ อย่างไร และบริษัทฮันจินฯ จะยังคงมีสิทธิได้รับเงินค่า
ระวางตามสัญญารับขนของทางทะเลอยู่หรือไม่ เพราะพฤติการณ์เช่นนี้ย่อมส่งผลกระทบต่อค่าใช้จ่าย
ที่เพ่ิมขึ้นของผู้ส่งของ เพราะในเมื่อบริษัทฮันจินฯ ไม่สามารถด าเนินการขนส่งสินค้าได้อีกต่อไปแล้ว  
ผู้ส่งของย่อมจะต้องแก้ไขปัญหาเฉพาะหน้าด้วยการว่าจ้างบริษัทเรือรายอ่ืนให้ด าเนินการขนส่งสินค้า
ให้แทน ซึ่งมีความเป็นไปได้ว่าค่าระวางของบริษัทสายเรือแห่งอ่ืนอาจมีค่าระวางในอัตราที่สูงกว่า
อัตราค่าระวางของบริษัทฮันจินฯ และเมื่อเป็นเช่นนี้ผู้ส่งของที่ได้ท าสัญญาไว้แล้วกับบริษัทฮันจินฯ จะ
สามารถเรียกร้องค่าเสียหายเพ่ือความเสียหายอย่างใด ๆ อันเกิดจากการที่บริษัทฮันจินฯ ไม่สามารถ
ด าเนินการขนส่งให้ได้หรือไม่ 

จากการศึกษาหลักเกณฑ์ทางกฎหมายที่เกี่ยวข้อง ผู้วิจัยมีข้อพิจารณา
ดังต่อไปนี้ 

ประเด็นแรก ในเรื่องของการขนส่งสินค้าไม่สามารถด าเนินการได้อีก
ต่อไปด้วยเหตุแห่งการที่ศาลได้มีค าสั่งพิทักษ์ทรัพย์ของผู้ขนส่งถือเป็นการช าระหนี้ที่กลายเป็นพ้นวิสัย
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หรือไม่นั้น ผู้วิจัยเห็นว่า พฤติการณ์ดังกล่าวเข้าลักษณะเป็น “การช าระหนี้กลายเป็นพ้นวิสัย” ซึ่งได้มี
ผู้ให้ค านิยามไว้ทั้งในแง่ของความเป็นไปได้ในการช าระหนี้และในแง่ของลูกหนี้ ซึ่ งหากพิจารณาจาก
ความเป็นไปได้ในการช าระหนี้แล้ว ได้มีนักวิชาการที่อธิบายว่าจะต้องเป็นการช าระหนี้ที่ไม่อาจเกิดขึ้น
ได้ หรือไม่อาจเป็นไปได้ หรือไม่อาจช าระหนี้ให้ส าเร็จตามวัตถุประสงค์แห่งหนี้ เพราะหนี้ซึ่งเป็นไป
ไม่ ได้นั้นไม่อาจบังคับให้ช าระกันได้ตามหลัก “impossibilium nulla obligatio”23 หรือหาก
พิจารณาจากสภาวะของลูกหนี้แล้วอาจกล่าวได้ว่าเป็นกรณีที่ลูกหนี้ตกอยู่ในสภาพที่ไม่สามารถช าระ
หนี้ได้อย่างเด็ดขาดเพราะพฤติการณ์อันใดอันหนึ่งที่เกิดขึ้นภายหลังก่อหนี้24 ซึ่งจากข้อเท็จจริงตาม
กรณีศึกษา บริษัทฮันจินฯ ได้ถูกศาลสั่งให้พิทักษ์ทรัพย์ตามกฎหมายล้มละลายย่อมไม่มีอ านาจที่จะ
ครอบครองทรัพย์สินหรือด าเนินกิจการใด ๆ จึงไม่อยู่ในฐานะที่จะปฏิบัติการช าระหนี้กระท าการให้
ส าเร็จตามวัตถุประสงค์แห่งหนี้ได้อีกต่อไป 

ประเด็นที่สอง บริษัทฮันจินฯ จะต้องรับผิดชดใช้ค่าสินไหมทดแทน
ให้แก่ผู้ส่งของเพราะเหตุที่ตนไม่สามารถปฏิบัติการขนส่งสินค้าต่อไปหรือไม่ จากการศึกษาพบว่า 
ประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์ได้แบ่งผลของการที่หนี้ตกเป็นพ้นวิสัยไว้เป็น 2 กรณี กล่าวคือ (1) 
กรณีตามมาตรา 219 ที่มีสาระส าคัญว่าให้ลูกหนี้เป็นอันหลุดพ้นจากการช าระหนี้ถ้าการช าระหนี้
กลายเป็นพ้นวิสัยเพราะพฤติการณ์อันใดอันหนึ่งซึ่งเกิดขึ้นภายหลังที่ได้ก่อหนี้และลูกหนี้ไม่ต้อง
รับผิดชอบ กับ (2) กรณีตามมาตรา 218 ที่มีสาระส าคัญว่าลูกหนี้จะต้องใช้ค่าสินไหมทดแทนให้แก่
เจ้าหนี้เพ่ือค่าเสียหายอย่างใด ๆ อันเกิดแต่การไม่ช าระหนี้ถ้าการช าระหนี้กลายเป็นพ้นวิสัยจะท าได้
เพราะพฤติการณ์อันใดอันหนึ่งซึ่งลูกหนี้ต้องรับผิดชอบ 

ในอดีตศาลฎีกาได้เคยมีค าพิพากษาเกี่ยวกับวิกฤตเศรษฐกิจของ
ประเทศไทยที่อาจมีผลกระทบต่อลูกหนี้บางคนท าให้ไม่สามารถช าระหนี้สินที่ตนมีต่อสถาบันการเงิน
ได้เหมือนเช่นปกติ เช่น ค าพิพากษาศาลฎีกาที่ 3506/2546 ซึ่ งเป็นเรื่องที่จ าเลยที่ 1 ได้จ านองที่ดิน
เป็นประกันเงินกู้ยืมไว้กับโจทก์แต่สุดท้ายจ าเลยที่ 1 ก็ไม่สามารถปฏิบัติการช าระหนี้เงินกู้ยืมดังกล่าว
ได้ด้วยเหตุผลที่อ้างคือประสบปัญหาทางเศรษฐกิจ กรณีนี้ศาลพิพากษาว่า โจทก์มีสิทธิร้องขอต่อศาล
ให้บังคับช าระหนี้ได้ตามประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์ มาตรา 213, 728 การช าระหนี้ของจ าเลย
ที่ 1 จึงอยู่ในวิสัยที่พึงปฏิบัติได้ ต้องช าระหนี้แก่โจทก์ต่อไป จะอ้างวิกฤตทางเศรษฐกิจของประเทศมา
ปลดเปลื้องเพ่ือให้ตนหลุดพ้นจากการบังคับคดีไม่ได้ หรือในอีกคดีหนึ่ง ค าพิพากษาศาลฎีกาที่ 
1678/2546 มีข้อเท็จจริงว่า จ าเลยซื้อผ้าไปจากโจทก์ การที่จ าเลยไม่สามารถช าระหนี้แก่โจทก์ได้
เพราะผู้ซื้อผ้าจากจ าเลยอีกทอดหนึ่งมีปัญหาทางการเงินไม่สามารถช าระหนี้ให้แก่จ าเลย คดีนี้ศาล
พิจารณาว่าการประสบปัญหาก าไรหรือขาดทุนเป็นปกติทางการค้าย่อมเกิดขึ้นได้เสมอในการประกอบ
ธุรกิจการค้า ไม่อาจถือได้ว่าเป็นเหตุสุดวิสัยอันจะท าให้จ าเลยหลุดพ้นจากความรับผิดตามประมวล
กฎหมายแพ่งและพาณิชย์ มาตรา 219 วรรคหนึ่ง  

                                                   
23 โสภณ รัตนากร, ค าอธิบายประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์ว่าด้วยหนี้ : บทเบ็ดเสร็จทั่วไป, (กรุงเทพฯ: นิติ

บรรณการ, 2556), น. 108. พลภวิษย์ พันธุ์ค าเกิด, คู่มือสัมมนาและวิเคราะห์ข้อสอบกฎหมาย ลักษณะนิติกรรมและหนี้ เล่ม 1 , 
(กรุงเทพฯ: ปณรัชช, 2560), น. 206. 

24 วิเชียร ดิเรกอุดมศักดิ์, กฎหมายแพ่งพิสดาร เล่ม 1, (กรุงเทพฯ: แสงจันทร์การพิมพ์, 2559), น. 292. 
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ส าหรับกรณีของบริษัทฮันจินฯ ที่ไม่สามารถปฏิบัติการขนส่งสินค้า
ต่อไปได้ด้วยเหตุที่ถูกเจ้าพนักงานพิทักษ์ทรัพย์เข้าครอบครองทรัพย์สินและกิจการนั้ น ผู้เขียนมี
ความเห็นว่าเป็นพฤติการณ์ที่ต้องด้วยบทบัญญัติมาตรา 218 เพราะการที่บริษัทฮันจินฯ ถูก
ด าเนินการเกี่ยวกับทรัพย์สินโดยเจ้าพนักงานพิทักษ์ทรัพย์นั้นก็เนื่องมาจากการที่บริษัทฮันจินฯ ได้ยื่น
ค าร้องขอให้มีการพิทักษ์ทรัพย์ที่ศาลแขวงประจ ากรุงโซลเพ่ือให้ศาลมีค าสั่งพิทักษ์ทรัพย์ด้วยตนเอง 
และเหตุแห่งการยื่นค าร้องนั้นก็มีสาเหตุมาจากการที่ตนนั้นขาดทุนสะสมมาเป็นระยะเวลานานซึ่งเป็น
ข้อบกพร่องในการบริหารจัดการองค์กรของบริษัทฮันจินฯ เอง จึงถือเป็นพฤติการณ์อันอาจจะโทษ
ลูกหนี้ได้ บริษัทฮันจินฯ ในฐานะลูกหนี้แม้ว่าจะหลุดพ้นจากการช าระหนี้25 แต่ก็ต้องรับผิดใช้ค่า
สินไหมทดแทนให้แก่ผู้ส่งของที่มีสถานะเป็นเจ้าหนี้เพ่ือค่าเสียหายอย่างใด ๆ อันเกิดจากการไม่
สามารถปฏิบัติการช าระหนี้ (กระท าการ) นั้น 

ประเด็นที่สาม เมื่อพิจารณาได้ความแล้วว่า บริษัทฮันจินฯ เป็นผู้ขนส่ง
ที่อยู่ในฐานะลูกหนี้ที่จะต้องรับผิดใช้ค่าสินไหมทดแทนให้แก่ผู้ส่งของที่มีสถานะเป็นเจ้าหนี้เพ่ือ
ค่าเสียหายอย่างใด ๆ อันเกิดแต่การไม่ปฏิบัติการช าระหนี้ (กระท าการ) ตามสัญญา (รายละเอียดตาม
ข้อพิจารณาในประเด็นที่สองข้างต้น) ข้อพิจารณาในประการถัดมาคือ บริษัทฮันจินฯ จะต้องรับผิด
ตามหลักเกณฑ์แห่งกฎหมายฉบับใด กล่าวอีกนัยหนึ่งคือ ความรับผิดของบริษัทฮันจินฯ จักต้องว่า
กล่าวกันตามหลักเกณฑ์แห่งพระราชบัญญัติการรับขนของทางทะเล พ.ศ. 2534 หรือตามหลักเกณฑ์
แห่งประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์ ในประเด็นนี้ผู้วิจัยได้พิเคราะห์แล้วเห็นว่า การที่ผู้ขนส่งจะ
หยิบยกบทบัญญัติแห่งพระราชบัญญัติการรับขนของทางทะเล พ.ศ. 2534 มากล่าวอ้างเพ่ือให้ตนได้มี
โอกาสที่จะอาศัยหลักเกณฑ์ว่าด้วยเหตุยกเว้นความรับผิดหรือข้อจ ากัดความรับผิดได้นั้นจะต้องเป็น
กรณีที่ผู้ขนส่งได้มีการปฏิบัติตามสัญญาแล้วแต่การปฏิบัติตามสัญญานั้นอาจมีข้อบกพร่องในลักษณะ
ที่มีข้อเท็จจริงว่าสินค้านั้นได้เกิดการสูญหาย เสียหาย หรือมีการส่งมอบชักช้าเกิดขึ้นภายหลังจากที่ได้
ปฏิบัติการขนส่งซึ่งถือเป็น “หนี้กระท าการ” ของผู้ขนส่ง (ทั้งนี้ด้วยเหตุผลที่ว่าพระราชบัญญัติการรับ
ขนของทางทะเล พ.ศ. 2534 นั้นก าหนดหลักเกณฑ์เกี่ยวกับความรับผิดของผู้ขนส่งเอาไว้เฉพาะใน
กรณีที่สินค้าที่ขนส่งนั้นสูญหาย เสียหาย และส่งมอบชักช้าเท่านั้น ซึ่งเป็นลักษณะของความเสียหายที่
เกิดขึ้นภายหลังจากที่ได้มีการขนส่ง (การปฏิบัติการช าระหนี้) เกิดขึ้น) แต่ถ้าหากว่าผู้ขนส่งมิได้
ปฏิบัติการช าระหนี้ในส่วนของตนเสียเลย เช่น ยังมิได้ริเริ่มปฏิบัติการขนส่ง หรือการไม่สามารถ
ปฏิบัติการขนส่งได้อีกต่อไปแล้วเพราะเหตุที่ผู้ขนส่งได้ถูกศาลสั่งให้มีการพิทักษ์ทรัพย์ตามกฎหมาย
ล้มละลาย ในกรณีเช่นนี้ผู้วิจัยเห็นว่า ในเมื่อยังไม่มีการขนส่ง การปฏิบัติการช าระหนี้ในส่วนของผู้
ขนส่งนั้นจึงยังไม่เกิดขึ้น ผู้ขนส่งจึงไม่มีสิทธิกล่าวอ้างหลักเกณฑ์ตามพระราชบัญญัติการรับขนของ
ทางทะเล พ.ศ. 2534 เพ่ืออาศัยประโยชน์จากหลักเกณฑ์ว่าด้วยเหตุยกเว้นความรับผิดหรือข้อจ ากัด
ความรับผิดได้แต่อย่างใด เพราะฉะนั้น ส าหรับข้อเท็จจริงตามกรณีศึกษาในประเด็นนี้ ผู้วิจัยจึงเห็นว่า
หลักเกณฑ์ที่พึงน ามาใช้บังคับกับการไม่ปฏิบัติหน้าที่ขนส่งสินค้าหรือการไม่สามารถปฏิบัติหน้าที่
ดังกล่าวด้วยเหตุที่การช าระหนี้กระท าการนั้นได้ตกเป็นพ้นวิสัยไปแล้วนั้นจะต้องน าเอาบทบัญญัติแห่ง

                                                   
25 จิ๊ด เศรษฐบุตร, หลักกฎหมายแพ่งลักษณะหนี้, พิมพ์ครั้งที่ 6, (กรุงเทพฯ: โครงการต าราและเอกสารประกอบการ

สอน คณะนิติศาสตร์ มหาวิทยาลัยธรรมศาสตร์), น. 14. 
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ประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์มาใช้บังคับเท่านั้น ซึ่งผลทางกฎหมายตามประมวลกฎหมายแพ่ง
และพาณิชย์ที่เกี่ยวข้องกับกรณีที่การช าระหนี้กลายเป็นพ้นวิสัยเหมือนดังกรณีศึกษานี้คือ เจ้าหนี้อาจ
บอกเลิกสัญญาเพราะไม่มีการช าระหนี้ (มาตรา 389)26 และอาจเรียกค่าเสียหายได้อีกด้วย (มาตรา 
391 วรรคท้าย)27 หรือจะเลือกเอาเพียงเรียกค่าเสียหายตามมาตรา 218 ก็ได้28 

ประเด็นที่สี่ บริษัทฮันจินฯ จะยังคงมีสิทธิได้รับเงินค่าระวางตามสัญญา
รับขนของทางทะเลอยู่หรือไม่ ในประเด็นนี้หลักเกณฑ์ทางกฎหมายที่พึงพิจารณาคือบทบัญญัติ
เกี่ยวกับผลของการช าระหนี้พ้นวิสัยในสัญญาต่างตอบแทน ตามมาตรา 370, 371 และมาตรา 372 
แห่งประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์  

อย่างไรก็ดี หลักเกณฑ์ตามมาตรา 370 และมาตรา 371 นั้นวัตถุแห่ง
หนี้คือหนี้ส่งมอบทรัพย์สินตามสัญญาต่างตอบแทนที่มีวัตถุประสงค์ในการโอนกรรมสิทธิ์แล้วตัวทรัพย์
นั้นเกิดความสูญหายหรือเสียหายไป บทบัญญัติมาตราทั้งสองข้างต้นจึงไม่น่าจะใช่หลักเกณฑ์ที่ พึง
น ามาพิจารณาส าหรับการวิเคราะห์ผลทางกฎหมายของกรณีศึกษานี้ 

ฉะนั้น บทบัญญัติที่พึงพิจารณาส าหรับกรณีของบริษัทฮันจินฯ คือ 
มาตรา 37229 อย่างไรก็ดี เมื่อพิจารณาตามบทบัญญัติดังกล่าวแล้วจะพบว่า มาตรา 372 วรรคหนึ่ง 
เป็นเรื่องของการช าระหนี้ตกเป็นพ้นวิสัยเพราะเหตุอย่างใดอย่างหนึ่งอันจะโทษฝ่ายหนึ่งฝ่ายใดไม่ได้ 
ในขณะที่มาตรา 732 วรรคสอง ก็เป็นเรื่องการช าระหนี้ตกเป็นพ้นวิสัยเพราะเหตุอย่างใดอย่างหนึ่งอัน
จะโทษเจ้าหนี้ได้ โดยที่บทบัญญัติดังกล่าวไม่ได้มีวรรคใดที่ก าหนดหลักเกณฑ์ส าหรับกรณีที่การช าระ
หนี้ตกเป็นพ้นวิสัยด้วยเหตุอันจะโทษลูกหนี้ได้ไว้โดยตรง แต่เมื่อพิจารณาตามมาตรา 732 วรรคสอง ที่
มีบทบัญญัติว่า “ถ้าการช าระหนี้ตกเป็นพ้นวิสัย เพราะเหตุอย่างใดอย่างหนึ่งอันจะโทษเจ้าหนี้ได้ 
ลูกหนี้ก็หาเสียสิทธิที่จะรับช าระหนี้ตอบแทนไม่...” แล้ว ก็สามารถตีความได้ว่า ถ้าการช าระหนี้ตก
เป็นพ้นวิสัยด้วยเหตุอย่างใดอย่างหนึ่งอันเป็นความผิดของลูกหนี้แล้ว ลูกหนี้ก็ไม่พึงที่จะมีสิทธิได้รับ
ช าระหนี้แต่อย่างใด (หรือกล่าวอีกนัยหนึ่งคือ เจ้าหนี้ไม่มีภาระท่ีจะต้องช าระหนี้ตอบแทน)30 เพราะถ้า
หากว่ายังคงให้ลูกหนี้มีสิทธิได้รับช าระหนี้ (เงินค่าระวาง) ทั้งที่ตนก็มิ ได้ปฏิบัติการช าระหนี้ (กระท า
การขนส่ง) โดยที่การพ้นวิสัยนั้นก็เป็นสิ่งที่เกิดจากความผิดของผู้ขนส่งด้วยแล้ว การนั้นย่อมไม่เป็น
ธรรมแก่ผู้ส่งของ นอกจากนี้ ถ้าหากพิจารณาตามบทบัญญัติที่เป็นบทหลักของสัญญาต่างตอบแทน
แล้ว มาตรา 369 ยังได้มีบทบัญญัติที่ก าหนดหลักเกณฑ์ ไว้ด้วยว่า “ในสัญญาต่างตอบแทนนั้น 

                                                   
26 มาตรา 389  บัญญัติว่า “ถ้าการช าระหนี้ทั้งหมดหรือแต่บางส่วนกลายเป็นพ้นวิสัยเพราะเหตุอย่างใดอย่างหนึ่งอัน

จะโทษลูกหนี้ได้ไซร้ เจ้าหนี้จะเลิกสัญญานั้นเสียก็ได้” 
27 มาตรา 391 วรรคท้าย บัญญัติว่า “การใช้สิทธิเลิกสัญญานั้นหากระทบกระทั่งถึงสิทธิเรียกร้องค่าเสียหายไม่” 
28 โสภณ รัตนากร, อ้างแลว้เชิงอรรถที่ 23, น. 124. 
29 มาตรา 372  บัญญัติว่า “นอกจากกรณีที่กล่าวไว้ในสองมาตราก่อน ถ้าการช าระหนี้ตกเป็นพ้นวิสัย เพราะเหตุ

อย่างใดอย่างหนึ่งอันจะโทษฝ่ายหนึ่งฝ่ายใดก็ไม่ได้ไซร้ ท่านว่าลูกหนี้หามีสิทธิจะรับช าระหนี้ตอบแทนไม่ 
ถ้าการช าระหนี้ตกเป็นพ้นวิสัย เพราะเหตุอย่างใดอย่างหนึ่งอันจะโทษเจ้าหนี้ได้ ลูกหนี้ก็หาเสียสิทธิที่จะรับช าระหนี้

ตอบแทนไม่ แต่ว่าลูกหนี้ได้อะไรไว้เพราะการปลดหนี้ก็ดี หรือใช้คุณวุฒิความสามารถของตนเป็นประการอื่นเป็นเหตุให้ได้อะไรมา หรือ
แกล้งละเลยเสียไม่ขวนขวายเอาอะไรที่สามารถจะท าได้ก็ดี มากน้อยเท่าไร จะต้องเอามาหักกับจ านวนอันตนจะได้รับช าระหนี้ตอบแทน 
วิธีเดียวกันนี้ท่านให้ใช้ตลอดถึงกรณีที่การช าระหนี้อันฝ่ายหนึ่งยังค้างช าระอยู่นั้นตกเป็นพ้นวิสัยเพราะพฤติการณ์อันใดอันหนึ่งซ่ึงฝ่าย
นั้นมิต้องรับผิดชอบ ในเวลาเมื่ออีกฝ่ายหนึ่งผิดนัดไม่รับช าระหนี้” 

30 โสภณ รัตนากร, อ้างแลว้เชิงอรรถที่ 23, น. 124. 
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คู่สัญญาฝ่ายหนึ่งจะไม่ยอมช าระหนี้จนกว่าอีกฝ่ายหนึ่งจะช าระหนี้ หรือขอปฏิบัติการช าระหนี้ก็ได้...” 
ซึ่งเป็นหลักเกณฑ์ที่สอดคล้องกันกับการตีความถ้อยค าตามมาตรา 372 วรรคสอง เพ่ือสนับสนุน
ข้อสรุปที่ว่า ในกรณีที่การช าระหนี้ของลูกหนี้  (ผู้ขนส่ง) ตกเป็นพ้นวิสัยด้วยเหตุอย่างใดอย่างหนึ่งอัน
เป็นความผิดของลูกหนี้ ลูกหนี้ย่อมไม่พึงที่จะมีสิทธิได้รับช าระหนี้ (ค่าระวาง) จากเจ้าหนี้ (ผู้ส่งของ) 
แต่อย่างใด    

หลังจากที่ได้วินิจฉัยในประเด็นเกี่ยวกับความรับผิดของผู้ขนส่งที่มีต่อผู้ส่ง
ของส าหรับกรณีการไม่สามารถปฏิบัติการขนส่งสินค้าได้ตามสัญญารับขนของทางทะเลซึ่งเป็นการใช้
สิทธิเรียกร้องต่อกันในระหว่างคู่สัญญา (ผู้ส่งของ-ผู้ขนส่ง) ไปแล้ว ในประเด็นถัดมาที่ผู้วิจัยเห็นควร
พิจารณาคือ ถ้าหากว่าสินค้าได้มีการบรรทุกขนส่งไปจนถึงท่าเรือปลายทางแล้ว แต่ยังมิได้มี การส่ง
มอบสินค้าเหล่านั้นแก่ผู้รับตราส่งแล้วเกิดการพิทักษ์ทรัพย์เด็ดขาดขึ้นเสียก่อนจนเป็นเหตุให้ผู้ขนส่งไม่
สามารถส่งมอบสินค้าได้ตามก าหนดเวลาเพราะในระหว่างนั้นเจ้าพนักงานพิทักษ์ทรัพย์จะเข้ามา
ครอบครองกิจการและทรัพย์สินของผู้ขนส่ง จึงอาจท าให้ผู้ขนส่งได้รับสินค้าของตนล่าช้ากว่าที่มีการ
คาดหมายเอาไว้ และอาจมีความเสียหายเกิดขึ้นจากการที่ตนต้องได้รับมอบสินค้าล่าช้า เช่นนี้จึงมี
ประเด็นว่า บริษัทฮันจินฯ ในฐานะผู้ขนส่งจะมีความรับผิดเพ่ือความเสียหายดังกล่าวหรือไม่ หรือหาก
ต้องรับผิดชดใช้ค่าสินไหมทดแทนตามกฎหมายที่เก่ียวข้อง ผู้ขนส่งจะต้องรับผิดเต็มจ านวนหรือไม่   

ในประเด็นข้างต้นนี้ หากพิจารณาข้อเท็จจริงประกอบกับหลักเกณฑ์ตาม
พระราชบัญญัติการรับขนของทางทะเล พ.ศ. 2534 แล้วจะพบว่ากฎหมายได้วางโครงสร้างความรับ
ผิดของผู้ขนส่งโดยแบ่งเป็นหมวด ๆ ได้แก่ ความรับผิดของผู้ขนส่ง31 ข้อยกเว้นความรับผิดของผู้
ขนส่ง32 และข้อจ ากัดความรับผิดของผู้ขนส่งและการคิดค่าเสียหาย33 ซึ่งโครงสร้างความรับผิดใน
รูปแบบนี้เป็นลักษณะทั่วไปที่ปรากฏอยู่ในกฎหมายระหว่างประเทศที่เกี่ยวข้องกับการขนส่ง ไม่ว่าจะ
เป็นอนุสัญญาที่เกี่ยวข้องกับการรับขนของทางทะเล34 การรับขนทางอากาศระหว่างประเทศ35 การ
รับขนของทางถนน36 การขนส่งทางรถไฟ37 รวมไปถึงการขนส่งต่อเนื่องหลายรูปแบบ38  

                                                   
31 หมวด 4 (มาตรา 39-50) 
32 หมวด 5 (มาตรา 51-57) 
33 หมวด 6 (มาตรา 58-61) 
34 เช่น อนุสัญญาว่าด้วยการท าให้เป็นอันหนึ่งอันเดียวกันแห่งกฎเกณฑ์บางประการเกี่ยวกับใบตราส่ง ค.ศ. 1924 

(International Convention for the Unification of Certain Rules of Law relating to Bills of Lading 1924: Hague Rules), 
อนุสัญญาสหประชาชาติว่าด้วยการรับขนของทางทะเล ค.ศ. 1978 (United Nations Convention on the Carriage of Goods by 
Sea, 1978: Hamburg Rules), อนุสัญญาสหประชาชาติว่าด้วยสัญญาเพื่อการขนส่งของระหว่างประเทศโดยทางทะเลทั้งหมดหรือ
บางส่ วน  ค .ศ . 2008 (United Nations Convention on Contracts for the International Carriage of Goods Wholly or 
Partly by Sea, 2008: Rotterdam Rules)  

35 เช่น อนุสัญญากรุงวอร์ซอว่าด้วยการท าให้เป็นอันหนึ่งอันเดียวกันซ่ึงการขนส่งทางอากาศระหว่างประเทศ  ค.ศ. 
1929 (Convention for the Unification of Certain Rules relating to International Carriage by Air, 1929: Warsaw 
Convention) อนุสัญญากรุงมอนทริออลว่าด้วยการท าให้เป็นอันหนึ่งอันเดียวกันซ่ึงกฎเกณฑ์บางประการเกี่ยวกับการขนส่งทางอากาศ
ระหว่างประเทศ  ค.ศ. 1999 (Convention for the Unification of Certain Rules for International Carriage by Air, 1999: 
Montreal Convention) 

36 เช่น อนุสัญญาว่าด้วยสัญญารับขนของทางถนนระหว่างประเทศ ค.ศ. 1956 (Convention on the Contract 
for the International Carriage of Goods by Road 1956 : CMR)  
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ดังนั้น เพ่ือประโยชน์ในการวิเคราะห์กรณีศึกษาในบริบทที่ส่งผลกระทบต่อ
ผู้ประกอบการน าเข้า (Importer) ในประเทศไทย ผู้วิจัยจึงเห็นสมควรน าเสนอข้อพิจารณาตาม
หลักเกณฑ์ตามพระราชบัญญัติการรับขนของทางทะเล พ.ศ. 2534 โดยมีข้อพิจารณาดังต่อไปนี้ 

ก.2 ปัญหาเกี่ยวกับการใช้สิทธิเรียกร้องของผู้รับตราส่ง (กรณีที่ประเทศ
ไทยเป็นประเทศปลายทาง) 

ตามที่ผู้วิจัยได้มีการกล่าวถึงการใช้สิทธิเรียกร้องของผู้ขายหรือผู้ซื้อที่
พึงกระท าต่อผู้ขนส่งในหัวข้อข้างต้นนั้น จะสังเกตได้ว่าบุคคลที่จะเป็นคู่สัญญากับผู้ขนส่งในสัญญารับ
ขนของทางทะเลนั้นอาจเป็นไปได้ทั้งผู้ขายและผู้ซื้อ ขึ้นอยู่กับว่าผู้ขายและผู้ซื้อนั้นตกลงใช้ข้อตกลงใด
ในชุดข้อสัญญามาตรฐานอินโคเทอม เพราะในกรณีที่คู่สัญญาในสัญญาซื้อขายตกลงกันใช้เทอมที่
ผู้ขายพึงต้องช าระค่าระวาง เช่น CIF ผู้ขายก็จะมีสถานะเป็นผู้ส่งของในสัญญารับขนของทางทะเล แต่
ในทางตรงกันข้ามถ้าหากว่าผู้ขายและผู้ซื้อตกลงกันให้ผู้ซื้อต้องช าระค่าระวางดังเช่นข้อตกลง FOB ใน
กรณีนี้ผู้ซื้อก็จะเป็นผู้ว่าจ้างผู้ขนส่งโดยมีสถานะเป็นผู้ส่งของตามพระราชบัญญัติการรับขนของทาง
ทะเล พ.ศ. 2534  

เพราะฉะนั้น ในกรณีที่ผู้ขนส่งได้รับที่จะด าเนินการขนส่งสินค้าภายใต้
สัญญารับขนของทางทะเลแล้ว บุคคลที่อาจเรียกร้องค่าเสียหายเพ่ือความเสียหายอย่างใด ๆ ที่อาจ
เกิดขึ้นจากการขนส่งนั้นโดยหลักแล้วก็พึงเป็นผู้ส่งของในฐานะที่เป็นคู่สัญญากันกับผู้ขนส่งตามสัญญา
รับขนของทางทะเล ทั้งนี้ ตามหลัก “Privity of Contract” ซึ่งมีนัยยะว่าเฉพาะบุคคลที่เป็นคู่สัญญา
เท่านั้นที่จะมีสิทธิหน้าที่ตามสัญญา39 เพราะฉะนั้น ภายใต้หลักการข้างต้น หากผู้ซื้อสินค้าเป็นผู้มี
หน้าที่ว่าจ้างผู้ขนส่งด้วยความผูกพันตามอินโคเทอม เช่น FAS, FOB ผู้ซื้อสินค้าเช่นว่านั้นก็ย่อมมี
สถานะเป็นผู้ส่งของที่เป็นคู่สัญญากันกับผู้ขนส่งตามสัญญารับขนของทางทะเลอยู่แล้ว จึงย่อมไม่มี
ปัญหาใด ๆ ถ้าหากมีความจ าเป็นต้องเรียกร้องหรือฟ้องร้องคดีต่อผู้ขนส่ง แต่ปัญหาที่จะเกิดขึ้นมักจะ
เป็นกรณีที่คู่สัญญาซื้อขายได้มีการเลือกใช้ข้อตกลงที่ผู้ขายเป็นว่าจ้างผู้ขนส่ง เช่น CFR, CIF โดยผู้ซื้อ
จะไม่ได้เป็นคู่สัญญาในสัญญารับขนของทางทะเล เพียงแต่ผู้ซื้อจะมีสถานะเป็นผู้รับตราส่ง ณ ท่าเรือ
ปลายทาง ซึ่งเป็นบุคคลภายนอกท่ีแม้ว่าจะมีสิทธิได้รับของหรือสินค้าจากผู้ขนส่ง แต่จะมีสิทธิฟ้องร้อง
คดีต่อผู้ขนส่งหรือไม่นั้นอาจจะยังคงมีข้อกังขาในทางกฎหมายอยู่ตามสมควร ทั้งนี้เนื่องจากว่าโดย
หลักเกณฑ์ตามพระราชบัญญัติการรับขนของทางทะเล พ.ศ. 2534 นั้นไม่ได้มีบทบัญญัติโดยชัดแจ้งที่
ก าหนดให้อ านาจฟ้องแก่ผู้รับตราส่ง ท าให้เกิดการตีความกฎหมายอันน ามาซึ่งความคิดเห็นที่แตกต่าง
กันออกไปทั้งในทางที่เห็นว่าผู้รับตราส่งมีอ านาจฟ้องผู้ขนส่งโดยปริยาย (โดยอาศัยบทบัญญัติมาตรา

                                                                                                                                                  
37 เช่น Convention concerning International Carriage by Rail, 1980 (COTIF): Appendix B - Uniform 

Rules concerning the Contract of International Carriage of Goods by Rail (CIM) 
38 เช่น อนุสัญญาสหประชาชาติว่าดว้ยการขนส่งต่อเนื่องหลายรูปแบบ ค.ศ. 1980 (United Nations Convention 

on International Multimodal Transport of Goods, 1980)  
39 ก าชยั จงจกัรพันธ์, “อ านาจฟ้องของผู้รับตราส่ง,” ดุลพาห. 46:2, 2542, น. 155. 
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ต่าง ๆ ในกฎหมายฉบับนี้ เช่น มาตรา 3, 26, 30, 36, 48)40 และในทางที่เห็นว่า บทบัญญัติต่าง ๆ ใน
พระราชบัญญัติการรับขนของทางทะเลที่กล่าวมานั้นไม่ชัดเจนเพียงพอที่จะตีความได้ว่าผู้รับตราส่งมี
อ านาจฟ้องผู้ขนส่ง (เพราะมาตราต่าง ๆ ที่กล่าวมานั้นเป็นหลักกฎหมายที่ก าหนดความสัมพันธ์
ระหว่างผู้ขนส่งกับผู้รับตราส่ง ก าหนดสิทธิรับของของผู้รับตราส่ง ก าหนดความรับผิดของผู้ขนส่ง
เท่านั้น หลักกฎหมายดังกล่าวมิได้ก าหนดให้สิทธิฟ้องร้องแก่ผู้รับตราส่งแต่อย่างใด)41 อีกทั้งยังมี
ข้อจ ากัดเพราะมาตราต่าง ๆ ดังกล่าวจะปรับใช้ได้เฉพาะกรณีที่ได้มีการออกใบตราส่งไว้เท่านั้นด้วย42 
และครั้นจะน าเอาหลักสัญญาเพ่ือประโยชน์ของบุคคลภายนอกมาใช้กล่าวอ้างเพ่ือให้ผู้รับตราส่งซึ่ง
เป็นบุคคลนอกสัญญาได้ใช้เป็นฐานอ านาจในการฟ้องร้องคดีต่อผู้ขนส่ง พฤติการณ์ก็จะต้องปรากฏ
ข้อเท็จจริงในลักษณะที่ผู้รับตราส่งนั้นแสดงเจตนาเข้าถือประโยชน์ตามสัญญารับขนของทางทะเล
ดังกล่าวแล้ว ทั้งนี้ ตามบทบัญญัติแห่งประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์ มาตรา 374 ซึ่งเมื่อได้มีการ
แสดงเจตนาถือเอาประโยชน์เช่นว่านั้นแล้วคู่สัญญาในสัญญารับขนย่อมไม่สามารถเปลี่ยนแปลงหรือ
ระงับสิทธินั้นในภายหลังได้43 แต่บทบัญญัติในมาตรา 36 แห่งพระราชบัญญัติการรับขนของทางทะเล 
พ.ศ. 2534 กลับให้สิทธิแก่ผู้ส่งของในการสั่งให้ผู้ขนส่งงดการขนส่งนั้นไป ส่งกลับคืนมา ระงับการส่ง
มอบแก่ผู้รับตราส่ง หรือจัดการแก่ของนั้นเป็นประการอ่ืนก็ได้ถ้าหากว่าของนั้นยังคงอยู่ในความดูแล
ของผู้ขนส่ง ซึ่งถือเป็นบทบัญญัติที่ขัดแย้งกันกับหลักสัญญาเพ่ือประโยชน์ของบุคคลภายนอก 
เพราะฉะนั้น การอ้างอิงหลักดังกล่าวเพ่ือประโยชน์ในการเรียกร้องค่าเสียหายจากผู้ขนส่งจึงอาจจะไม่
สามารถกระท าได้อย่างสมบูรณ์ด้วยเงื่อนไขและข้อจ ากัดดังที่กล่าวมาข้างต้น 

เพราะฉะนั้น แนวทางในการแสวงหาอ านาจฟ้องของผู้รับตราส่งจึงอาจ
แบ่งออกได้เป็น 2 กรณีดังต่อไปนี้ 

กรณีที่ 1 กรณีของผู้รับตราส่งที่ได้รับโอนใบตราส่งแล้ว หลักกฎหมาย
ที่อาจน ามาใช้ยกขึ้นกล่าวอ้างเพ่ือเป็นฐานอ านาจในการฟ้องคดีคือเรื่องการโอนสิทธิเรียกร้อง44 ทั้งนี้
เนื่องจากว่าใบตราส่งเป็นตราสารที่แสดงถึงหนี้อันพึงต้องช าระตามเขาสั่ง45 ดังนั้น การสลักหลังและ
ส่งมอบใบตราส่งจึงถือเป็นการโอนสิทธิเรียกร้องในหนี้อันพึงต้องช าระตามเขาสั่งตามมาตรา 309 แห่ง
ประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์ 

กรณีที่ 2 กรณีที่ผู้รับตราส่งยังมิได้รับโอนใบตราส่ง หรือกรณีของการ
รับขนที่ออกเอกสารอย่างอ่ืนแทนใบตราส่ง (เช่น Sea waybill) หรือไม่มีการออกเอกสารการขนส่ง 
ใด ๆ การฟ้องคดีอาจจ าเป็นต้องใช้นิติวิธีว่าด้วยการอุดช่องว่างของกฎหมายด้วยการอาศัยหลัก
กฎหมายของอังกฤษ คือ The Carriage of Goods by Sea Act 1992 มาใช้ในฐานะที่เป็นหลัก

                                                   
40 อรรถนิติ ดิษฐอ านาจ, คู่มือการศึกษาวิชากฎหมายการค้าระหว่างประเทศ การรับขนของทางทะเลและการ

ประกันภัยทางทะเล. (ส านักอบรมศึกษากฎหมายแห่งเนติบัณฑิตยสภา, 2542) น. 133-136. 
41 ก าชยั จงจกัรพันธ์, อ้างแล้วเชิงอรรถที่ 39, น. 164. 
42 ก าชยั จงจกัรพันธ์, เพิ่งอา้ง, น. 179. 
43 ประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์ มาตรา 375 บัญญัติว่า “เมื่อสิทธิของบุคคลภายนอกได้เกิดมีขึ้นตาม

บทบัญญัติแห่งมาตราก่อนแล้ว คู่สัญญาหาอาจจะเปลี่ยนแปลงหรือระงับสิทธินั้นในภายหลังได้ไม่” 
44 ก าชยั จงจกัรพันธ์, อ้างแล้วเชิงอรรถที่ 39, น. 178. 
45 ก าชยั จงจกัรพันธ์, เพิ่งอา้ง. 
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กฎหมายทั่วไป46 ซึ่งก็อาจจะยังคงมีปัญหาอยู่เช่นกันในประเด็นที่ว่าหลักกฎหมายอังกฤษนั้นถือเป็น
ข้อกฎหมายหรือข้อเท็จจริง เพราะถ้าหากเป็นข้อกฎหมายก็ย่อมแสดงว่าศาลนั้นย่อมพึงรู้เองโดยที่มิ
ต้องน าสืบ ซึ่งในทางปฏิบัติคงเป็นไปได้ยากที่ศาลจะสามารถรับรู้หรือเข้าถึงค าพิพากษาต่าง ๆ ของ
ประเทศอังกฤษซึ่งถือเป็นบ่อเกิดกฎหมายตามระบบคอมมอนลอว์ แต่ถ้าหากว่าศาลปฏิบัติต่อข้อ
กฎหมายของประเทศอังกฤษในลักษณะที่เป็นข้อเท็จจริงแล้ว โอกาสในการแพ้ชนะคดีก็จะขึ้นอยู่กับ
ความสามารถของคู่ความซึ่งอาจก่อให้เกิดความไม่เป็นธรรมต่อฝ่ายของผู้รับตราส่งที่ไม่อาจน าสืบ
พิสูจน์ข้อเท็จจริงเช่นว่านั้นได้ 

ข. ข้อพิจารณาเกี่ยวกับข้อยกเว้นความรับผิดของผู้ขนส่ง 

ในเรื่องของความรับผิดของผู้ขนส่งนั้น กฎหมายได้ก าหนดให้ผู้ขนส่งต้องรับ
ผิดเพ่ือความเสียหายอันเป็นผลจากการที่ของซึ่งได้รับมอบจากผู้ส่งของ สูญหาย เสียหาย หรือมีการ
ส่งมอบชักช้า ถ้าเหตุแห่งการสูญหาย เสียหาย หรือการส่งมอบชักช้านั้นได้เกิดขึ้นในระหว่างที่ของ
ดังกล่าวอยู่ในความดูแลของตน47 ซึ่งเมื่อพิจารณาตามข้อเท็จจริงในกรณีศึกษานี้จะพบว่าประเด็นที่น่า
พิจารณาที่สุดคือเรื่องของการส่งมอบชักช้า (ซึ่งเป็นความเสียหายทางการเงินหรือทางเศรษฐกิจ) 48 
เพราะการที่เรือของบริษัทฮันจินฯ ถูกด าเนินมาตรการพิทักษ์ทรัพย์จะท าให้สินค้าที่อยู่ในความ
ครอบครองของบริษัทฮันจินฯ นั้นไม่สามารถที่จะท าการขนส่งต่อไปยังจุดหมายปลายทางได้อีกต่อไป 
และความเสียหายที่เกิดขึ้นจากการใช้มาตรการว่าด้วยการพิทักษ์ทรัพย์อันท าให้บริษัทฮันจินฯ ไม่
สามารถด าเนินการขนส่งได้อีกต่อไปนั้นก็ไม่น่าจะเป็นเหตุที่จะท าให้สินค้าเกิดการสูญหายหรือเสียหาย
ในทางวัตถุ ลักษณะแห่งความเสียหายเพียงประการเดียวที่เป็นไปได้มากที่สุดจึงเป็นกรณีของการส่ง
มอบชักช้าเท่านั้น ซึ่งในเรื่องนี้กฎหมายมีหลักเกณฑ์อยู่ว่า “การส่งมอบชักช้า” ได้แก่49 (1) กรณีที่ผู้
ขนส่งไม่ได้ส่งมอบของภายในก าหนดเวลาที่ได้ให้ไว้กับผู้ส่งของ หรือ (2) ในกรณีท่ีไม่ได้ก าหนดเวลาส่ง
มอบไว้ ผู้ขนส่งไม่ได้ส่งมอบของภายในก าหนดเวลาอันควรที่ผู้ขนส่งจะส่งมอบตามหน้าที่อันพึงปฏิบัติ
ได ้ ทั้งนี้ โดยค านึงถึงพฤติการณ์แห่งกรณีประกอบด้วย ซึ่งถ้าหากว่าเวลาได้ล่วงพ้นไปแล้วไม่น้อยกว่า 
60 วันนับแต่วันสิ้นก าหนดส่งมอบหรือก าหนดเวลาอันควรส่งมอบตามที่กล่าวถึงข้างต้น บุคคลซึ่งมี
สิทธิเรียกค่าสินไหมทดแทนจะมีสิทธิเลือกด าเนินการในแนวทางใดแนวทางหนึ่งดังต่อไปนี้ คือ 50 (1) 
จะรับมอบของและเรียกค่าเสียหายอันเป็นผลจากการส่งมอบชักช้า หรือ (2) จะเรียกค่าสินไหม
ทดแทนเสมือนว่าของนั้นได้สูญหายสิ้นเชิงก็ได้ ทั้งนี้ ผู้วิจัยได้อธิบายขยายความในแต่ละทางเลือกนี้ไว้
ในหัวข้อต่อไป  

อนึ่ง มีข้อพิจารณาที่น่าสนใจประการหนึ่งว่า การที่เจ้าพนักงานพิทักษ์
ทรัพย์เข้าจัดการกิจการของบริษัทฮันจินฯ จนเป็นเหตุให้เกิดการส่งมอบชักช้านั้น ถือเป็นพฤติการณ์ที่

                                                   
46 ก าชัย จงจักรพันธ์, เพิ่งอ้าง. 
47 พระราชบัญญัตกิารรับขนของทางทะเล พ.ศ. 2534 มาตรา 39 
48 โดยเฉพาะอย่างยิ่งในกรณีที่สินค้าที่ขนส่งนั้นไม่ใช่วัตถุที่อาจเกิดการเน่าเสียได้โดยง่าย เพราะถ้าหากเป็นกรณีของ

สินค้าที่เน่าเสียได้โดยง่าย ความเสียหายก็จะเกิดขึ้นแก่ตัววัตถุด้วย ไม่ใช่เพียงแตค่วามเสียหายในทางการเงินหรือเศรษฐกิจเท่านั้น 
49 พระราชบัญญัตกิารรับขนของทางทะเล พ.ศ. 2534 มาตรา 41 
50 พระราชบัญญัตกิารรับขนของทางทะเล พ.ศ. 2534 มาตรา 42 
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เข้าเหตุยกเว้นความรับผิดของผู้ขนส่งตามมาตรา 52(5) ที่กล่าวถึง “การยึด การจับ การหน่วงเหนี่ยว
หรือการแทรกแซงด้วยประการใด ๆ ซึ่งกระท าต่อเรือ โดยผู้มีอ านาจปกครองรัฐหรือดินแดนหรือตาม
บทบัญญัติแห่งกฎหมาย...” หรือไม่51 ในประเด็นนี้ผู้วิจัยเห็นว่า ถึงแม้ว่าจะมีการแทรกแซงที่กระท า
ต่อเรือของบริษัทฮันจินฯ จนเป็นเหตุให้เกิดความล่าช้าในการขนส่งก็ตาม แต่ในตอนท้ายของมาตรา 
52(5) ก็มีเงื่อนไขอยู่ว่า “แต่ทั้งนี้ ต้องไม่เป็นเหตุมาจากความผิดหรือประมาทเลินเล่อของผู้ขนส่ง” 
เพราะฉะนั้น การที่บริษัทฮันจินฯ ถูกด าเนินการพิทักษ์ทรัพย์ตามค าสั่งศาลซึ่งถือได้ว่าเป็นการปฏิบัติ
ตามบทบัญญัติแห่งกฎหมายนั้นแท้จริงแล้วต้นเหตุของการกระท าดังกล่าวก็สืบเนื่องมาจากการ
ขาดทุนสะสมจนน ามาสู่การมีหนี้สินล้นพ้นตัวของบริษัทฮันจินฯ จึงถือได้ว่าเป็นเหตุที่มาจากความผิด
ของผู้ขนส่งซึ่งท าให้บริษัทฮันจินฯ นั้นไม่สามารถกล่าวอ้างเหตุยกเว้นความรับผิดตามมาตรา 52(5) ได้ 
เพราะฉะนั้น ในประเด็นนี้จึงสรุปได้ว่าบริษัทฮันจินฯ (ผู้ขนส่ง) ย่อมมีความรับผิดต่อผู้ประกอบการ
น าเข้า-ส่งออกท่ีเป็นผู้รับตราส่ง 

ค. ข้อพิจารณาเกี่ยวกับข้อจ ากัดความรับผิดของผู้ขนส่ง 

ตามที่ได้กล่าวถึงข้างต้น ในกรณีที่การส่งมอบชักช้าในลักษณะที่ผู้รับตราส่ง
ได้รับสินค้าภายหลังจากที่เวลาได้ล่วงพ้นไปแล้วไม่น้อยกว่า 60 วันนับแต่วันสิ้นก าหนดส่งมอบหรือ
ก าหนดเวลาอันควรส่งมอบ ผู้รับตราส่งซึ่งเป็นบุคคลที่มีสิทธิเรียกค่าสินไหมทดแทนจะมีสิทธิเลือกได้
ว่าตนจะรับมอบของและเรียกค่าเสียหายอันเป็นผลจากการส่งมอบชักช้าหรือจะเรียกค่าสินไหม
ทดแทนเสมือนว่าของนั้นได้สูญหายสิ้นเชิง ซึ่งผลของการเลือกใช้สิทธิในแต่ละรูปแบบจะส่งผลต่อ
ลักษณะและจ านวนของค่าสินไหมทดแทนที่แตกต่างกัน ดังนี้ 

ค.1 กรณีที่ผู้รับตราส่งเลือกที่จะรับมอบของและเรียกค่าเสียหายอันเป็น
ผลจากการส่งมอบชักช้า 

ในการใช้สิทธิเรียกร้องค่าเสียหายในลักษณะนี้  มี เงื่อนไขส าคัญ
ประการหนึ่งคือ ผู้รับตราส่งจะต้องส่งค าบอกกล่าวเป็นหนังสือแก่ผู้ขนส่งภายใน 60 วันนับแต่วันที่
ได้รับมอบของ มิฉะนั้น สิทธิเรียกร้องค่าเสียหายเพ่ือการส่งมอบชักช้าดังกล่าวจะระงับสิ้นไป52 โดยค า
บอกกล่าวนั้นแม้ว่ากฎหมายจะมิได้ก าหนดไว้ว่าจะต้องมีสาระส าคัญประการใดบ้างแต่โดยพฤติการณ์
แล้วก็พึงตีความได้ว่าหนังสือบอกกล่าวพึงมีข้อความที่ท าให้ผู้ขนส่งได้รับทราบว่าผู้รับตราส่งได้รับ
ความเสียหายจากการที่ผู้ขนส่งได้ส่งมอบของชักช้าและคิดเป็นมูลค่าความเสียหายในจ านวนเท่าใด 
โดยมีข้อความที่เรียกร้องให้ผู้ขนส่งต้องรับผิด53  

เมื่อผู้รับตราส่งได้มีหนังสือบอกกล่าวข้างต้นแล้ว ผู้รับตราส่งหาได้มี
สิทธิเรียกร้องค่าเสียหายเต็มจ านวนตามที่ระบุไว้ในหนังสือดังกล่าวไม่ เพราะพระราชบัญญัติการรับ
ขนของทางทะเล พ.ศ. 2534 ได้ก าหนดหลักเกณฑ์ว่าด้วยการจ ากัดความรับผิดของผู้ขนส่งไว้ โดยใน

                                                   
51 โดยเฉพาะอย่างยิ่งในถ้อยค าที่วา่ “ตามบทบัญญัติแห่งกฎหมาย” 
52 พระราชบัญญัตกิารรับขนของทางทะเล พ.ศ. 2534 มาตรา 48 
53 ไผทชิต เอกจริยกร, กฎหมายพาณิชยนาวี ตอน 2, พิมพ์ครั้งที่ 6, (กรุงเทพฯ: วิญญูชน, 2552), น. 383. 
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กรณีของการส่งมอบชักช้า มาตรา 58 วรรคสาม ได้ก าหนดให้ผู้ขนส่งมีสิทธิจ ากัดความรับผิดของตน
ไว้เพียง “สองเท่าครึ่งของค่าระวางแห่งของเฉพาะที่ส่งมอบชักช้า แต่รวมกันต้องไม่เกินค่าระวาง
ทั้งหมดตามสัญญารับขนของทางทะเล” ซึ่งหมายความว่า ในล าดับแรกจะต้องดูเสียก่อนว่าค่าระวาง
แห่งของที่มีการส่งมอบชักช้านั้นมีราคาเท่าใด แล้วจึงน าราคาค่าระวางนั้นไปคูณด้วย 2.5 (สองเท่า
ครึ่ง) เมื่อค านวณออกมาแล้วก็จะได้จ านวนค่าเสียหายที่ผู้ขนส่งพึงต้องชดใช้ แต่ในบางกรณีผู้ขนส่ง
อาจไม่จ าต้องชดใช้ในจ านวนดังกล่าวก็ได้ถ้าหากว่าผลค านวณนั้นมีมูลค่าสูงเกินกว่าค่าระวางทั้งหมด
ตามสัญญารับขนของทางทะเล เพราะหากพฤติการณ์เข้าลักษณะอย่างหลังแล้ว ผู้ขนส่งก็พึงต้องชดใช้
ค่าเสียหายด้วยจ านวนเพียงแค่ตามมูลค่าของค่าระวางทั้งหมดตามสัญญารับขนของทางทะเลเท่านั้น 

เพ่ือความเข้าใจที่ชัดเจนยิ่งขึ้น ผู้วิจัยขอยกตัวอย่างดังนี้ นาย ก. มี
สินค้าเป็นตู้คอนเทนเนอร์จ านวน 2 ตู้ ตู้ที่หนึ่งเป็นตู้สั้น มีมูลค่าของค่าระวางเท่ากับ 250,000 บาท 
ในขณะที่ตู้ที่สองเป็นตู้ยาวที่มีค่าระวางเท่า 500,000 บาท ซึ่งปรากฏว่าในครั้งนี้นาย ก. ได้ท าสัญญา
รับขนของทางทะเลที่มีการรวมเอาค่าระวางของสินค้าคอนเทนเนอร์ทั้งสองตู้ไว้ด้วยกัน (250,000 + 
500,000 = 750,000 บาท) ปรากฏว่าในระหว่างการขนส่งนั้นได้มีการขนถ่ายสินค้าผิดตู้ ณ ท่าเรือ
แห่งหนึ่ง ท าให้สินค้าตู้ยาวนั้นตกค้างที่ท่าเรือดังกล่าวซึ่งมิใช่ท่าเรือปลายทางจนสุดท้ายผู้ขนส่งต้อง
ติดตามเอาคืนกลับมาให้ผู้รับตราส่งซึ่งก็ล่วงเวลาออกไปนานถึง 3 เดือนจนท าให้ผู้รับตราส่งได้รับ
ความเสียหายจากการส่งมอบล่าช้า ในกรณีนี้ผู้ขนส่งจะมีสิทธิจ ากัดความรับผิดคือ ค่าระวางตู้ที่ถูกส่ง
มอบชักช้า 500,000 บาท คูณ 2.5 เท่ากับ 1,250,000 บาท แต่ด้วยเหตุที่ 1,250,000 บาทนั้นเป็น
มูลค่าที่สูงเกินกว่าค่าระวางทั้งหมดตามสัญญารับขนของทางทะเลซึ่งมีมูลค่าเพียง 750,000 บาท 
ฉะนั้น ในกรณีนี้ผู้ขนส่งจึงมีสิทธิจ ากัดความรับผิดไว้เพียงแค่ 750,000 บาทเท่านั้น ไม่จ าต้องชดใช้สูง
ถึง 1,250,000 บาทแต่อย่างใด54     

ค.2 กรณีที่ผู้รับตราส่งเลือกที่จะเรียกค่าสินไหมทดแทนเสมือนว่าของนั้น
ได้สูญหายส้ินเชิง 

ในการใช้สิทธิเรียกร้องค่าเสียหายในลักษณะนี้  มาตรา 42 แห่ง
พระราชบัญญัติการรับขนของทางทะเล พ.ศ. 2534 ได้ก าหนดให้น าบทบัญญัติมาตรา 227 แห่ง
ประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์มาใช้บังคับโดยอนุโลม โดยมาตรา 227 นั้นมีบทบัญญัติว่า “เมื่อ
เจ้าหนี้ได้รับค่าสินไหมทดแทนความเสียหายเต็มตามราคาทรัพย์หรือสิทธิซึ่งเป็นวัตถุแห่งหนี้นั้นแล้ว 
ท่านว่าลูกหนี้ย่อมเข้าสู่ฐานะเป็นผู้รับช่วงสิทธิของเจ้าหนี้อันเกี่ยวกับทรัพย์หรือสิทธินั้น ๆ ด้วยอ านาจ
กฎหมาย” เพราะฉะนั้น ประเด็นปัญหาจึงมีอยู่ว่า ในกรณีที่ผู้รับตราส่งเลือกที่จะเรียกค่าสินไหม
ทดแทนเสมือนว่าของนั้นได้สูญหายสิ้นเชิงตามมาตรา 42 จะมีผลท าให้ผู้รับตราส่งมีสิทธิได้รับชดใช้ค่า
สินไหมทดแทนอย่างเต็มจ านวนตามมูลค่าของสินค้าเลยใช่หรือไม่ 

ในกรณีข้างต้นนี้ ผู้วิจัยมีความเห็นว่า แม้ว่าผู้รับตราส่งจะมีสิทธิเลือก
ที่จะเรียกร้องให้ตนได้รับค่าสินไหมทดแทนเสมือนหนึ่งว่าของนั้นได้สูญหายสิ้นเชิงก็ตาม แต่ก็ไม่ได้

                                                   
54 อนึ่ง ค่าเสียหายตามความเป็นจริงจะต้องไม่น้อยกว่าจ านวนจ ากัดความรับผิดที่คิดค านวณออกมาได้ด้วย มิฉะนั้นผู้

ขนส่งจะต้องชดใช้ค่าเสียหายตามมูลค่าความเสียหายที่ได้เกิดขึ้นจริง 
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หมายความว่าผู้รับตราส่งจะสามารถเรียกร้องค่าเสียหายได้เต็มจ านวนตามมูลค่าทรัพย์แต่อย่างใด 
เพราะโดยโครงสร้างความรับผิดของผู้ขนส่งตามพระราชบัญญัติการรับขนของทางทะเล พ.ศ. 2534 
แล้ว ผู้ขนส่งย่อมมีสิทธิที่จะกล่าวอ้างข้อจ ากัดความรับผิดของผู้ขนส่งตามหมวดที่ 6 เพ่ือให้ตนไม่
จ าต้องรับผิดแบบเต็มจ านวน การที่กฎหมายบัญญัติให้น ามาตรา 227 แห่งประมวลกฎหมายแพ่งและ
พาณิชย์มาใช้บังคับโดยอนุโลมนั้นน่าจะหมายถึงการรับช่วงสิทธิในตัวทรัพย์เท่านั้น มิได้มุ่งที่จะให้ผู้
ขนส่งต้องรับผิดอย่างเต็มจ านวน  

เพราะฉะนั้น การส่งมอบชักช้าที่เวลาได้ล่วงพ้นไปแล้วไม่น้อยกว่า 60 
วันนับแต่วันสิ้นก าหนดส่งมอบหรือก าหนดเวลาอันควรส่งมอบ ผู้รับตราส่งจะเรียกค่าสินไหมทดแทน
เสมือนว่าของนั้นได้สูญหายสิ้นเชิงก็ได้ ซึ่งในกรณีนี้ผู้ขนส่งก็จะมีสิทธิกล่าวอ้างข้อจ ากัดความรับผิด
ตามมาตรา 58 วรรคแรก แห่งพระราชบัญญัติการรับขนของทางทะเล พ.ศ. 2534 ที่ก าหนดให้จ ากัด
ความรับผิดไว้เพียง 10,000 บาทต่อหนึ่งหน่วยการขนส่ง หรือกิโลกรัมละ 30 บาทต่อน้ าหนักสุทธิแห่ง
ของนั้น แล้วแต่เงินจ านวนใดจะมากกว่า และเมื่อผู้ขนส่งได้รับผิดชดใช้ค่าสินไหมทดแทนให้แก่ผู้รับ
ตราส่งตามหลักเกณฑ์ว่าด้วยการจ ากัดความรับผิดนี้แล้วผู้ขนส่งก็จะเข้ารับช่วงสิทธิในตัวสินค้านั้น ซึ่ง
หมายความว่าผู้ขนส่งจะน าสินค้าเช่นว่านั้นไปขายต่อหรือไปใช้ประโยชน์ในลักษณะอ่ืนใดก็ได้เพราะ
ทรัพย์นั้นได้ตกแก่ผู้ขนส่งแล้ว   

(2) ปัญหาในประเด็นการขอรับช าระหนี้หลังจากที่ศาลมีค าสั่งพิทักษ์ทรัพย์
บริษัทผู้ขนส่ง 

โดยปกติแล้วในกรณีที่ศาลได้มีค าสั่งพิทักษ์ทรัพย์ภายหลังจากที่ได้มีการยื่นฟ้อง
ในคดีล้มละลาย บุคคลผู้เป็นเจ้าหนี้รายต่าง ๆ ของลูกหนี้ย่อมมีหน้าที่ในอันที่จะต้องมายื่นขอรับช าระ
หนี้จากลูกหนี้ ซึ่งหลังจากนั้นก็จะมีการเรียกประชุมเจ้าหนี้และอาจมีการประนอมหนี้กันระหว่าง
ลูกหนี้และบรรดาเจ้าหนี้ ปัญหาที่เกิดขึ้นคือในกรณีนี้เป็นค าสั่งของศาลแขวงกลางประจ ากรุงโซล 
(Seoul Central District Court) ในขณะที่เจ้าหนี้ซึ่งมักจะเป็นผู้ประกอบการน าเข้า-ส่งออกที่อยู่
ต่างประเทศ จึงย่อมไม่สะดวกที่จะด าเนินขั้นตอนต่าง ๆ ตามกระบวนการของกฎหมายล้มละลาย 
และผู้ประกอบการน าเข้า-ส่งออกในประเทศไทยก็ไม่อาจรับรู้ได้ด้วยว่ากฎหมายล้มละลายของ
ประเทศเกาหลีมีกระบวนการขั้นตอนที่เจ้าหนี้พึงต้องด าเนินการอย่างไรบ้าง  

เพ่ือให้เกิดความเข้าใจในภาพรวมของกระบวนการว่าด้วยการจัดการทรัพย์สิน
ของลูกหนี้เมื่อศาลได้มีค าสั่งพิทักษ์ทรัพย์ ผู้วิจัยจึงเห็นสมควรที่จะน าเสนอหลักเกณฑ์ตามกฎหมาย
ไทย ซึ่งก็คือ พระราชบัญญัติล้มละลาย พุทธศักราช 2483 ทั้งนี้ แม้ว่ากฎหมายของประเทศเกาหลีใต้ 
(Debtor Rehabilitation and Bankruptcy Act)55 อาจจะมีความแตกต่างกันกับกฎหมายไทยก็ตาม 
แต่ล าดับขั้นตอนตามกฎหมายไทยดังที่ผู้วิจัยจะน าเสนอต่อไปนี้ก็น่าจะเพียงพอที่จะท าให้ผู้อ่าน
สามารถเข้าใจภาพรวมของความเป็นไปในกระบวนการล้มละลายได้อย่างชัดเจนยิ่งขึ้น ในรายงาน
การศึกษาฉบบันี้ผู้วิจัยจึงขอน าเสนอหลักเกณฑ์ตามกฎหมายไทยโดยมีรายละเอียดดังต่อไปนี้ 

                                                   
55 Ministry of Government Legislation, http://www.moleg.go.kr/english/korLawEng?pstSeq=52645, 

retrieved September 14, 2019.  
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1. เมื่อศาลมีค าสั่งพิทักษ์ทรัพย์ ลูกหนี้ย่อมเป็นอันหมดสิทธิในการจัดการ
ทรัพย์สิน เพราะมาตรา 24 ห้ามมิให้ลูกหนี้กระท าการใด ๆ เกี่ยวกับ
ทรัพย์สินหรือกิจการของตน เว้นแต่จะได้กระท าตามค าสั่งหรือความ
เห็นชอบของศาล เจ้าพนักงานพิทักษ์ทรัพย์ ผู้จัดการทรัพย์ หรือที่ประชุม
เจ้าหนี้ และถ้าหากว่าลูกหนี้ฝ่าฝืนกระท านิติกรรมใด ๆ ภายหลังจากที่ศาล
ได้มีค าสั่งดังกล่าว นิติกรรมเช่นว่านั้นย่อมตกเป็นโมฆะเพราะถือเป็นการขัด
ต่อบทบัญญัติที่เก่ียวกับความสงบเรียบร้อย56 

2. ในกรณีที่ค าสั่งของศาลนั้นเป็นค าสั่งพิทักษ์ทรัพย์เด็ดขาด ลูกหนี้มีหน้าที่
ต้องไปสาบานตัวต่อเจ้าพนักงานพิทักษ์ทรัพย์และยื่นค าชี้แจงเกี่ยวกับ
กิจการและทรัพย์สินของลูกหนี้ตามมาตรา 30 

3. ลูกหนี้ประสงค์ท าความตกลงเรื่องหนี้สินโดยวิธีขอช าระหนี้แต่เพียงบางส่วน
หรือโดยวิธีอ่ืน ลูกหนี้ต้องท าค าขอประนอมหนี้ เป็นหนังสือยื่นต่อเจ้า
พนักงานพิทักษ์ทรัพย์ภายใน 7 วันนับแต่ยื่นค าชี้แจงเกี่ยวกับกิจการและ
ทรัพย์สิน หรือภายในเวลาตามที่เจ้าพนักงานพิทักษ์ทรัพย์ได้ก าหนดให้ 
(มาตรา 45) 

4. เจ้าพนักงานพิทักษ์ทรัพย์จะต้องเรียกประชุมเจ้าหนี้เพ่ือปรึกษาลงมติพิเศษ
ว่าจะยอมรับค าขอประนอมหนี้นั้นหรือไม่ (มาตรา 45 วรรคท้าย) โดย “มติ
พิเศษ” นั้นหมายความว่า มติของเจ้าหนี้ฝ่ายข้างมากและมีจ านวนหนี้
เท่ากับ 3 ใน 4 ของจ านวนหนี้ทั้งหมดของเจ้าหนี้ที่มาประชุมด้วยตนเอง
หรือมอบฉันทะให้ผู้อ่ืนมาประชุมแทน (มาตรา 6) ทั้งนี้ ส าหรับเจ้าหนี้ที่ไม่
สามารถมาประชุมในวันดังกล่าวจะต้องออกเสียงโดยท าเป็นหนังสือ แต่
หนังสือนั้นเจ้าพนักงานพิทักษ์ทรัพย์จะต้องได้รับก่อนวันประชุม จึงจะถือ
เสมือนหนึ่งว่าเจ้าหนี้นั้นได้มาประชุมและออกเสียงด้วยตนเอง (มาตรา 48) 
อย่างไรก็ดี แม้ว่าที่ประชุมจะมีมติยอมรับ แตม่ติดังกล่าวจะยังไมม่ีผลผูกพัน
เจ้าหนี้จนกว่าศาลจะเห็นชอบ ดังนั้น บุคคลที่มีหน้าที่ในการขอให้ศาล
พิจารณาว่าเห็นชอบหรือไม่ จึงได้แก่ลูกหนี้หรือเจ้าพนักงานพิทักษ์ทรัพย์ 
(มาตรา 49) 

5. เจ้าพนักงานพิทักษ์ทรัพย์จะมีหน้าที่ในการยื่นรายงานเกี่ยวกับการประนอม
หนี้ กิจการทรัพย์สินและความประพฤติของลูกหนี้ต่อศาลเพ่ือให้ศาล
พิจารณาก่อนวันนั่งพิจารณาไม่น้อยกว่า 3 วัน (มาตรา 50) 

6. ก่อนที่ศาลจะพิจารณาค าขอประนอมหนี้ ศาลจะต้องไต่สวนลูกหนี้โดย
เปิดเผย (มาตรา 51) ซึ่งจะต้องกระท าเป็นการด่วน เพ่ือทราบกิจการและ
ทรัพย์สินของลูกหนี้ เหตุผลที่ท าให้มีหนี้สินล้นพ้นตัว ตลอดจนความ
ประพฤติของลูกหนี้ว่าได้กระท าหรือละเว้นกระท าการใดที่เป็นความผิดตาม

                                                   
56 ดู ประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย ์มาตรา 150 
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กฎหมายล้มละลาย หรือเป็นข้อบกพร่องอันจะเป็นเหตุให้ศาลไม่ยอมปลด
จากล้มละลายโดยไม่มีเงื่อนไข (มาตรา 42) ทั้งนี้ ในการที่ศาลจะมีค าสั่ง
เห็นชอบด้วยกับการประนอมหนี้หรือไม่นั้น ศาลจะต้องพิจารณารายงาน
ของเจ้าพนักงานพิทักทรัพย์และข้อคัดค้านของเจ้าหนี้ (ถ้ามี) ซึ่งเจ้าหนี้ที่ได้
ยื่นค าขอรับช าระหนี้แล้วมีอ านาจคัดค้านต่อศาลได้ถึงแม้จะได้เคยออกเสียง
ลงมติยอมรับไว้ในที่ประชุมเจ้าหนี้ก็ตาม (มาตรา 52) อย่างไรก็ดี กฎหมาย
ได้ก าหนดข้อห้ามที่ศาลไม่อาจเห็นชอบด้วยกับการประนอมหนี้ไว้ เช่น 
กรณีที่การประนอมหนี้นั้นไม่มีข้อความให้ใช้หนี้ก่อนและหลังตามล าดับที่
กฎหมายบัญญัติไว้ว่าด้วยการแบ่งทรัพย์สินของบุคคลล้มละลาย กรณีท่ีการ
ประนอมหนี้ไม่เป็นประโยชน์แก่เจ้าหนี้ทั่วไปหรือท าให้เจ้าหนี้ได้เปรียบ
เสียเปรียบแก่กัน เป็นต้น (มาตรา 53) 

7. เมื่อที่ประชุมเจ้าหนี้ได้ยอมรับและศาลเห็นชอบด้วยแล้ว การประนอมหนี้
ดังกล่าวจะมีผลผูกมัดเจ้าหนี้ทั้งปวงที่ยื่นค าขอรับช าระหนี้ได้ (มาตรา 56) 
ซึ่งรวมถึงเจ้าหนี้ไม่มีประกันที่มูลหนี้ได้เกิดขึ้นก่อนวันที่ศาลมีค าสั่งพิทักษ์
ทรัพย์ด้วย (ทั้งกรณีของการพิทักษ์ทรัพย์ชั่วคราวและการพิทักษ์ทรัพย์
เด็ดขาด) แม้ว่าหนี้ดังกล่าวจะยังไม่ถึงก าหนดช าระหรือมีเงื่อนไขอยู่ก็ตาม 
(มาตรา 94) แตจ่ะไมม่ีผลผูกมัดเจ้าหนี้ตามมาตรา 77 ซึ่งได้แกเ่จ้าหนี้ในหนี้
เกี่ยวกับภาษีอากร หรือจังกอบของรัฐบาลหรือเทศบาล และเจ้าหนี้ในหนี้ที่
ได้เกิดขึ้นโดยความทุจริตฉ้อโกงของบุคคลล้มละลาย หรือหนี้ซึ่งเจ้าหนี้ไม่ได้
เรียกร้องเนื่องจากความทุจริตฉ้อโกงซึ่งบุคคลล้มละลายมีส่วนเกี่ยวข้องสมรู้ 
เว้นแต่เจ้าหนี้เหล่านั้นจะได้ยอมรับการประนอมหนี้นั้นด้วย 

นอกจากนี้ พระราชบัญญัติล้มละลาย พุทธศักราช 2483 ยังมีบทบัญญัติใน
หมวด 8 ส่วนที่ 2 ว่าด้วยการล้มละลายเกี่ยวกับต่างประเทศ ที่มีหลักเกณฑ์ว่า เจ้าหนี้ต่างประเทศที่มี
ภูมิล าเนาอยู่นอกราชอาณาจักรจะขอรับช าระหนี้ในคดีล้มละลายได้ต่อเมื่อได้ปฏิบัติตามเงื่อนไข
ดังต่อไปนี้57 (1) ต้องพิสูจน์ว่าเจ้าหนี้ในประเทศไทยก็มีสิทธิขอรับช าระหนี้ในคดีล้มละลายตาม
กฎหมายและในศาลแห่งประเทศของตนได้ในท านองเดียวกัน และ (2) ต้องแถลงว่าตนได้รับหรือมี
สิทธิจะได้รับทรัพย์สินหรือส่วนแบ่งจากทรัพย์สินของลูกหนี้คนเดียวกันนั้นนอกราชอาณาจักรเป็น
จ านวนเท่าใดหรือไม่ และถ้ามี ตนยอมส่งทรัพย์สินหรือส่วนแบ่งจากทรัพย์สินของลูกหนี้ดังกล่าวแล้ว
มารวมในกองทรัพย์สินของลูกหนี้ในราชอาณาจักร 

จากหลักเกณฑ์ข้างต้นจะพบว่า เจ้าหนี้มีกระบวนการขั้นตอนที่จะต้องเข้าร่วม
ด าเนินการอยู่ไม่น้อย เช่น เรื่องของการเข้าประชุมเจ้าหนี้ การออกเสียงเพ่ือลงมติยอมรับหรือปฏิเสธ
ค าขอประนอมหนี้ การคัดค้านค าขอประนอมหนี้ รวมไปถึงการปฏิบัติตามเงื่อนไขเกี่ยวกับการพิสูจน์
หลักต่างตอบแทนระหว่างเจ้าหนี้ต่างประเทศและลูกหนี้ในคดีล้มละลาย ตลอดจนเงื่อนไขเก่ียวกับการ
แถลงถึงการได้รับหรือสิทธิที่จะได้รับทรัพย์สินหรือส่วนแบ่งนอกราชอาณาจักร  ซึ่งถ้าหากว่าเจ้าหนี้

                                                   
57 พระราชบัญญัติล้มละลาย พุทธศักราช 2483 มาตรา 178 
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ต่างประเทศนั้นไม่สามารถมาด าเนินการได้ไม่ว่าด้วยเหตุผลใด ก็อาจจะท าให้เจ้าหนี้นั้นเสียสิทธิที่จะ
ขอรับช าระหนี้ กล่าวโดยเฉพาะเจาะจงก็คือ ผู้ประกอบการน าเข้า-ส่งออกที่ได้รับความเสียหายจาก
การที่บริษัทฮันจินฯ ไม่สามารถขนส่งสินค้าต่อไปได้นั้นอาจจะไม่มีสิทธิได้รับการเยียวยาใด ๆ จาก
เหตุการณ์ที่เกิดขึ้นในรูปแบบเดียวกันกับกรณีศึกษานี้ได้เสียเลย 

4.2 มาตรการของรัฐเพื่อการแก้ไขและการป้องกันปัญหา 

4.2.1 มาตรการว่าด้วยการด ารงหลักประกันเพื่อรองรับความรับผิดของผู้ขนส่ง 

ตามหนังสือรายงานความคืบหน้าเกี่ยวกับสถานการณ์บริษัทฮันจินฯ ของสภาผู้ส่งสินค้า
ทางเรือแห่งประเทศไทย (สรท.) เมื่อวันที่ 6 กันยายน 2559 สรท. ได้ชี้แจงถึงกรณีสินค้าถึงท่าเรือ
ปลายทางเรียบร้อยแล้ว ทางผู้รับตราส่ง (Consignee) จะสามารถด าเนินการเคลียร์สินค้าออกจาก
ท่าเรือได้ตามปกติ แต่จะต้องมีค่าใช้จ่ายเพิ่มเติม ได้แก่ ค่าภาระท่าเรือ (Tariff) ที่แต่เดิมบริษัทฮันจินฯ 
เป็นผู้มีหน้าที่จ่ายให้กับทางท่าเรือ ปัญหาก็คือว่าเหตุใดผู้รับตราส่งจึงต้องแบกรับภาระหน้าที่ของผู้
ขนส่ง การที่ผู้รับตราส่งต้องมาแบกรับภาระหน้าที่ในส่วนของผู้ขนส่งในลักษณะเช่นนี้ส่อให้เห็นถึง
ปัญหาในระบบว่าด้วยการด ารงหลักประกันส าหรับความรับผิดของผู้ประกอบการขนส่งสินค้าทาง
ทะเลที่พึงมีมาตรการในทางกฎหมายหรือไม่ หรือถ้ามิเช่นนั้นแล้วพึงมีกลไกรองรับสถานการณ์ใน
ลักษณะดังกล่าวอย่างไรได้บ้าง 

เพ่ือประโยชน์ในการศึกษาปัญหาและการเสนอแนะ ผู้วิจัยเห็นสมควรที่จะศึกษาใน
ประเด็นดังต่อไปนี้ 

(1) การด ารงหลักประกันส าหรับความรับผิดของผู้ขนส่งตามกฎหมายที่เกี่ยวข้อง 

ในการให้บริการขนส่งสินค้าทางทะเลนั้น ผู้ประกอบการที่ให้บริการดังกล่าวอาจ
ด าเนินการได้ใน 2 ลักษณะด้วยกัน คือ (1) การให้บริการขนส่งสินค้าในรูปแบบทางทะเลแต่เพียง
อย่างเดียว (wholly by sea) ซึ่งหมายถึงการขนส่งจากท่าเรือต้นทางถึงท่าเรือปลายทาง (Port-to-
Port) และ (2) การให้บริการขนส่งสินค้าที่มีรูปแบบการขนส่งทางทะเลเป็นส่วนหนึ่งของการขนส่ง 
(partly by sea) ซึ่งอาจมีการขนส่งจากสถานที่ต้นทางที่อยู่ในภาคพ้ืนดินถึงท่าเรือปลายทาง (Place-
to-Port) หรืออาจมีการขนส่งจากท่าเรือต้นทางไปจนถึงสถานที่ปลายทาง (Port-to-Place) หรืออาจ
เป็นการขนส่งจากสถานที่ต้นทางที่อยู่ในภาคพ้ืนดินแล้วไปสิ้นสุดการขนส่ง ณ สถานที่ปลายทางโดยมี
การขนส่งทางทะเลอยู่ในช่วงใดช่วงหนึ่ง (Place-to-Place หรือ Door-to-Door)  

หากพิจารณาตามขอบเขตการบังคับใช้ของกฎหมายการขนส่งที่เกี่ยวข้องแล้ว
จะพบว่า กรณีของการให้บริการขนส่งสินค้าทางทะเลแต่เพียงอย่างเดียว (wholly by sea) นั้นจะตก
อยู่ในบังคับของพระราชบัญญัติการรับขนของทางทะเล พ.ศ. 2534 ในขณะที่การให้บริการขนส่งที่มี
ทั้งทางทะเลและการขนส่งในรูปแบบอ่ืน ๆ ประกอบด้วย (partly by sea) นั้นจะอยู่ในบังคับของ
พระราชบัญญัติการขนส่งต่อเนื่องหลายรูปแบบ พ.ศ. 2548 ซึ่งกฎหมายทั้งสองฉบับที่กล่าวถึงข้างต้น
นี้มีความแตกต่างกันอย่างมีนัยส าคัญโดยเฉพาะในเรื่องของการควบคุมการประกอบกิจการ โดยมี
รายละเอียดดังนี้  
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ก. การด ารงหลักประกันของผู้ประกอบการขนส่งต่อเนื่อง 

พระราชบัญญัติการขนส่งต่อเนื่องหลายรูปแบบ พ.ศ. 2548 ซึ่งเป็น
กฎหมายที่ ใช้บั งคับกับการให้บริการขนส่งของผู้ประกอบการขนส่งต่อเนื่องหลายรูปแบบ 
(Multimodal Transport Operator: MTO) ที่จะต้องมีการขนส่งในรูปแบบการขนส่งตั้ งแต่ 2 
รูปแบบขึ้นไป ซึ่งอาจจะไม่มีการขนส่งช่วงหนึ่งช่วงใดเป็นการขนส่งทางทะเลเสียเลยก็ได้ เช่น การ
ขนส่งทางถนนไปจนถึงท่าอากาศยานต้นทางแล้วท าการขนส่งต่อไปทางอากาศจนถึงท่าอากาศยาน
ปลายทางในอีกประเทศหนึ่ง แต่ถ้าหากว่ามีการขนส่งช่วงหนึ่งช่วงใดเป็นการขนส่งทางทะเลแล้วก็จะ
เข้าลักษณะเป็นการขนส่งระหว่างประเทศที่มีการขนส่งทางทะเลเป็นส่วนหนึ่ง  (International 
carriage of goods partly by sea) ซึ่งก็จะอยู่ในขอบเขตการบังคับใช้ของพระราชบัญญัติการขนส่ง
ต่อเนื่องหลายรูปแบบ พ.ศ. 2548 ด้วยเช่นกัน 

พระราชบัญญัติการขนส่งต่อเนื่องหลายรูปแบบ พ.ศ. 2548 ก าหนดให้
ผู้ประกอบการขนส่งต่อเนื่องต้องรับผิดเพ่ือความเสียหายอันเป็นผลจากการที่ของสูญหาย เสียหาย 
หรือส่งมอบชักช้า ถ้าเหตุแห่งการสูญหาย เสียหายหรือส่งมอบชักช้านั้นได้เกิดขึ้นตั้งแต่เวลาที่
ผู้ประกอบการขนส่งต่อเนื่องหลายรูปแบบรับมอบของจนถึงเวลาที่ได้ส่งของนั้น58 โดยกฎหมายฉบับนี้
ใช้บังคับกับผู้ประกอบการขนส่งต่อเนื่องหลายรูปแบบที่ด าเนินการในประเทศไทยทั้งหมด รวมถึง
ผู้ประกอบการขนส่งต่อเนื่องหลายรูปแบบที่ด าเนินการขนส่งต่อเนื่องหลายรูปแบบผ่านประเทศไทย
ด้วย59 ได้แก่  ผู้ประกอบการขนส่งต่อเนื่องหลายรูปแบบที่ จดทะเบียนในประเทศไทย หรือ
ผู้ประกอบการขนส่งต่อเนื่องหลายรูปแบบที่ได้จดทะเบียนในต่างประเทศที่ประเทศไทยรับรองโดย
สนธิสัญญาหรือความตกลงระหว่างประเทศ และผู้ประกอบการขนส่งต่อเนื่องหลายรูปแบบใน
ต่างประเทศที่ได้ตั้งตัวแทน60 ซึ่งในกรณีของผู้ประกอบการขนส่งต่อเนื่องหลายรูปแบบที่ได้จดทะเบียน
ในต่างประเทศที่ประเทศไทยรับรองโดยสนธิสัญญาหรือความตกลงระหว่างประเทศจะสามารถ
ประกอบกิจการได้โดยตั้งส านักงานสาขาหรือตัวแทนในประเทศไทย ซึ่ งตัวแทนนั้นจะเป็น
ผู้ประกอบการขนส่งต่อเนื่องหลายรูปแบบจดทะเบียนในประเทศไทยหรือส านักงานตัวแทนก็ได้61 
ส่วนในกรณีของผู้ประกอบการขนส่งต่อเนื่องหลายรูปแบบในต่างประเทศจะสามารถประกอบกิจการ
ได้โดยตั้งตัวแทนเป็นผู้ประกอบการขนส่งต่อเนื่องหลายรูปแบบจดทะเบียนเท่านั้น62 ซึ่งเมื่อเกิดความ
เสียหายขึ้น ตัวแทนของผู้ประกอบการขนส่งต่อเนื่องหลายรูปแบบที่ได้จดทะเบียนในต่างประเทศที่
ประเทศไทยรับรองโดยสนธิสัญญาหรือความตกลงระหว่างประเทศและผู้ประกอบการขนส่งต่อเนื่อง
หลายรูปแบบในต่างประเทศจะต้องร่วมรับผิดกับผู้ประกอบการขนส่งต่อเนื่องหลายรูปแบบจด

                                                   
58 พระราชบัญญัตกิารขนส่งต่อเนื่องหลายรูปแบบ พ.ศ. 2548 มาตรา 20 
59 สวรส สุวรรณวัฒน์, “การประกันภัยความรับผิดของผู้ประกอบการขนส่งต่อเนื่องหลายรูปแบบ: ศึกษาเฉพาะ

กรมธรรม์ประกันภัยความรับผิดที่ใช้ในสมาคมผู้รับจัดการขนส่งสินค้าระหว่างประเทศแห่งประเทศไทย,” (วิทยานิพนธ์มหาบัณฑิต คณะ
นิติศาสตร์ จุฬาลงกรณ์มหาวิทยาลัย, 2549), น. 59. 

60 พระราชบัญญัตกิารขนส่งต่อเนื่องหลายรูปแบบ พ.ศ. 2548 มาตรา 39 
61 พระราชบัญญัตกิารขนส่งต่อเนื่องหลายรูปแบบ พ.ศ. 2548 มาตรา 45 
62 พระราชบัญญัตกิารขนส่งต่อเนื่องหลายรูปแบบ พ.ศ. 2548 มาตรา 48 
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ทะเบียนเพ่ือความเสียหายใด ๆ ที่เกิดจากการผิดสัญญาหรือการละเมิดแก่ผู้ตราส่งหรือผู้รับตราส่ง
หรอืบุคคลอื่นในราชอาณาจักร63 

เนื่องจากผู้ประกอบการขนส่งต่อเนื่องหลายรูปแบบต้องรับผิดชอบต่อความ
เสียหายที่เกิดขึ้นตลอดเส้นทางที่ต้องมีการขนส่งหลายทอด ท าให้โอกาสที่ผู้ประกอบการขนส่ง
ต่อเนื่องหลายรูปแบบจะต้องรับผิดชอบในการสูญหาย เสียหาย หรือส่งมอบชักช้าตามสัญญาการ
ขนส่งต่อเนื่องหลายรูปแบบสูงกว่าผู้ขนส่งที่ด าเนินการขนส่งทอดใดทอดหนึ่งแต่เพียงทอดเดียว 
หลักเกณฑ์การจ ากัดความรับผิดของผู้ประกอบการขนส่งต่อเนื่องหลายรูปแบบและกลไกเรื่องการ
ประกันภัยความรับผิดจึงถูกน าเข้ามาใช้เพ่ือแก้ไขปัญหาดังกล่าว โดยพระราชบัญญัติการขนส่ง
ต่อเนื่องหลายรูปแบบ พ.ศ. 2548 ได้ก าหนดให้ผู้ประกอบการขนส่งต่อเนื่องที่จะประกอบธุรกิจขนส่ง
ต่อเนื่องหลายรูปแบบในประเทศไทยต้องจดทะเบียน และมีหลักประกันส าหรับความรับผิดตาม
สัญญาขนส่งต่อเนื่องหลายรูปแบบหรือส าหรับความเสี่ยงอ่ืนใดจากสัญญาที่ท าข้ึน64 โดยมีรายละเอียด
ดังตอ่ไปนี้  

ก.1 การจดทะเบียนเป็นผู้ประกอบการขนส่งต่อเนื่อง 

พระราชบัญญัติการขนส่งต่อเนื่องหลายรูปแบบ พ.ศ. 2548 นั้นมี
บทบัญญัติที่บังคับให้ผู้ที่ประสงค์จะประกอบการขนส่งต่อเนื่องหลายรูปแบบนั้นต้องจดทะเบียน
เสียก่อน65 ทั้งในกรณีของผู้ประกอบการขนส่งต่อเนื่องที่เป็นบริษัทจ ากัดหรือบริษัทมหาชนจ ากัดที่
จัดตั้งขึ้นตามกฎหมายไทยโดยมีส านักงานใหญ่ตั้งอยู่ในราชอาณาจักร66 ผู้ประกอบการขนส่งต่อเนื่อง
ที่ได้จดทะเบียนในต่างประเทศท่ีประเทศไทยรับรองโดยสนธิสัญญาหรือความตกลงระหว่างประเทศ67 
และผู้ประกอบการขนส่งหรือขนส่งต่อเนื่องหลายรูปแบบในต่างประเทศที่ประสงค์จะประกอบกิจการ
ขนส่งต่อเนื่องหลายรูปแบบในราชอาณาจักรซึ่งจะต้องมีการยื่นค าขอจดทะเบียนการตั้งตัวแทนต่อ
นายทะเบียน68 

ก.2 หน้าที่หลังการจดทะเบียนเป็นผู้ประกอบการขนส่งต่อเนื่อง 

ผู้ประกอบการขนส่งต่อเนื่องที่จดทะเบียนนั้นจะต้องปฏิบัติตาม
พระราชบัญญัติการขนส่งต่อเนื่องหลายรูปแบบ พ.ศ. 2548 หลักเกณฑ์และวิธีการที่ก าหนดไว้ใน
กฎกระทรวง ประกาศจากกรมเจ้าท่า รวมถึงเงื่อนไขต่าง ๆ ดังที่กรมเจ้าท่าได้ก าหนดไว้ในใบทะเบียน 
เช่น69 

                                                   
63 พระราชบัญญัตกิารขนส่งต่อเนื่องหลายรูปแบบ พ.ศ. 2548 มาตรา 50 
64 พระราชบัญญัตกิารขนส่งต่อเนื่องหลายรูปแบบ พ.ศ. 2548 มาตรา 39, 41 
65 พระราชบัญญัติการขนส่งต่อเนื่องหลายรูปแบบ พ.ศ. 2548 มาตรา 39 
66 พระราชบัญญัติการขนส่งต่อเนื่องหลายรูปแบบ พ.ศ. 2548 มาตรา 39(1) ประกอบมาตรา 40 
67 พระราชบัญญัติการขนส่งต่อเนื่องหลายรูปแบบ พ.ศ. 2548 มาตรา 39 (2) 
68 พระราชบัญญัติการขนส่งต่อเนื่องหลายรูปแบบ พ.ศ. 2548 มาตรา 39(3) ประกอบมาตรา 48 
69 กรมเจ้าท่า, “การจดทะเบียบผู้ประกอบการขนส่งต่อเนื่องหลายรูปแบบ,” www.md.go.th/md/index.php/ 

2014-01-19-05-00-37/2014-01-19-05-08-40/2014-01-19-05-53-30/-85/--41, สืบค้นเมื่อวันที่ 10 กันยายน 2562. 
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(1) ผู้ประกอบการขนส่งต่อเนื่องจดทะเบียน จะต้องต่ออายุใบ
ทะเบียนไว้ตลอดระยะเวลาที่ประกอบกิจการขนส่งต่อเนื่องหลายรูปแบบและเมื่อประสงค์จะต่ออายุ
ใบทะเบียนจะต้องยื่นค าขอก่อนใบทะเบียนสิ้นอายุไม่น้อยกว่า 30 วัน 

(2) ผู้ประกอบการขนส่ งต่อเนื่ องจดทะเบียน จะต้องด ารง
หลักประกันส าหรับความรับผิดชอบตามสัญญาขนส่งต่อเนื่องหลายรูปแบบหรือส าหรับความเสี่ยงอ่ืน
ใดตามสัญญาที่ท าขึ้น โดยก่อนที่หลักประกันจะสิ้นอายุ ผู้ประกอบการขนส่งต่อเนื่องจดทะเบียน
จะต้องด าเนินการขอต่ออายุหลักประกัน และยื่นหลักฐานแสดงการขอต่ออายุหลักประกันนั้น หรือ
ส าเนาของหลักประกันที่ได้รับการต่ออายุแล้วต่อนายทะเบียน และยื่นส าเนาของหลักประกันที่ได้รับ
การต่ออายุแล้วภายในสิบห้าวันนับแต่วันที่ได้รับการต่ออายุ  และในกรณีที่ผู้ประกอบการขนส่ง
ต่อเนื่องจดทะเบียนประกอบกิจการในฐานะตัวแทนจะต้องด ารงหลักประกันความรับผิดชอบผิดตาม
สัญญาขนสงต่อเนื่องหลายรูปแบบหรือส าหรับความเสี่ยงอ่ืนใดตามสัญญาที่ท าขึ้นโดยรวมถึงกิจการที่
กระท าฐานะทีเ่ป็นตัวแทนด้วย 

(3) ผู้ประกอบการขนส่งต่อเนื่องจดทะเบียน จะต้องด ารงสินทรัพย์
ขั้นต่ าไว้ไม่น้อยกว่า 80,000 SDR (หน่วยสิทธิพิเศษถอนเงิน) ตลอดระยะเวลาที่ประกอบกิจการขนส่ง
ต่อเนื่องหลายรูปแบบ โดยยื่นส าเนาบัญชีงบดุลที่มีรายการแสดงสินทรัพย์ต่อนายทะเบียน เมื่อครบ
ทุกรอบระยะเวลาบัญชีภายใน 5 เดือนนับแต่วันครบรอบระยะเวลาบัญชีของตน 

(4) ผู้ประกอบการขนส่งต่อเนื่องจดทะเบียน จะต้องยื่นรายงาน
เกี่ยวกับการประกอบการต่อนายทะเบียนตามแบบ ขต.-บ6 กองก ากับการพาณิชยนาวี โดยยื่น
รายงานเกี่ยวกับการประกอบการที่เกิดขึ้นในระหว่างวันที่ 1 มกราคม – 31 ธันวาคม ของแต่ละปี
ภายในวันที่ 31 มีนาคม ของปีถัดไป 

(5) ผู้ประกอบการขนส่งต่อเนื่องจดทะเบียน จะต้องแสดงใบ
ทะเบียนไว้ในที่เปิดเผย ณ ที่ตั้งส านักงานใหญ่หรือส านักงานสาขา และในกรณีผู้ประกอบการขนส่ง
ต่อเนื่องจดทะเบียนประกอบกิจการในฐานะตัวแทนจะต้องแสดงใบทะเบียนการตั้งตัวแทนพร้อม
เอกสารส าคัญของตัวการไว้ในที่เปิดเผย ณ ที่ตั้งส านักงานตัวแทน ดังต่อไปนี้ (ก) ส าเนาหลักฐานการ
เป็นผู้ประกอบการขนส่งหรือขนส่งต่อเนื่องหลายรูปแบบของตัวการที่ได้รับรองจากโนตารีพับลิค หรือ
หน่วยงานที่มีอ านาจในการรับรองเอกสารในประเทศของตัวการ (ข) ส าเนาสัญญาการตั้งตัวแทน (ค) 
ส าเนาหลักประกันความรับผิดที่ยังไม่หมดอายุของตัวการและตัวแทน 

(6) ในกรณี ที่ ใบทะเบี ยนสูญหาย ถูกท าลาย หรือช ารุด ใน
สาระส าคัญ ให้ผู้ประกอบการขนส่งต่อเนื่อง จดทะเบียนยื่นค าขอรับใบแทนใบทะเบียนต่อนาย
ทะเบียนภายใน 15 วันนับแต่วันที่ได้ทราบถึงการสูญหาย ถูกท าลายหรือช ารุดดังกล่าว 

(7) ในกรณีมีการย้ายส านักงานใหญ่หรือส านักงานสาขาหรือเมื่อมี
การเปลี่ยนแปลงสาระส าคัญในข้อเท็จจริงเก่ียวกับรายการหนึ่งอย่างใดในใบทะเบียน จะต้องแจ้งนาย
ทะเบียนภายใน 7 วัน นับแต่วันที่มีการเปลี่ยนแปลง 

(8) ในกรณีเลิกประกอบการจะต้องแจ้งความประสงค์เป็นหนังสือ
ให้นายทะเบียนทราบไม่น้อยกว่า 90 วันก่อนจะที่จะเลิกประกอบการและส่งคืนใบทะเบียนให้กับนาย
ทะเบียนภายใน 7 วัน นับแต่วันที่เลิกประกอบการ 
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(9) ในกรณีที่ถูกเพิกถอนใบทะเบียน ผู้ประกอบการขนส่งต่อเนื่อง
จดทะเบียน ซึ่งถูกเพิกถอนใบทะเบียน จะต้องส่งคืนใบทะเบียนต่อนายทะเบียนภายใน 30 วัน นับแต่
วันที่ได้รับแจ้งค าสั่งเพิกถอนใบทะเบียน 

(10) ผู้ประกอบการขนส่งต่อเนื่องจดทะเบียนจะต้องอ านวยความ
สะดวกหรือช่วยเหลือตามสมควรในการปฏิบัติการของนายทะเบียนและพนักงานเจ้าหน้าที่ 

ก.3 การด ารงหลักประกันส าหรับความรับผิดของผู้ประกอบการขนส่ง
ต่อเนื่อง 

ในกรณีของผู้ประกอบการขนส่งต่อเนื่องที่เป็นบริษัทจ ากัดหรือบริษัท
มหาชนจ ากัดที่จัดตั้งขึ้นตามกฎหมายไทยนั้น พระราชบัญญัติการขนส่งต่อเนื่องหลายรูปแบบ พ.ศ. 
2548 ก าหนดให้จะต้องด ารงหลักประกันส าหรับความรับผิดตามสัญญาขนส่งต่อเนื่องหลายรูปแบบ
หรือส าหรับความเสี่ยงอ่ืนใดตามสัญญาที่ท าขึ้น และด ารงทรัพย์สินขั้นต่ าไว้ไม่น้อยกว่า 80,000 หน่วย
สิทธิพิเศษถอนเงินตลอดระยะเวลาที่ประกอบกิจการขนส่งต่อเนื่องหลายรูปแบบ70 ทั้งนี้ หลักประกัน
ของผู้ประกอบการขนส่งต่อเนื่องที่เป็นบริษัทจ ากัดหรือบริษัทมหาชนจ ากัดที่จัดตั้งขึ้นตามกฎหมาย
ไทยตามมาตรา 39(1) นั้น กระทรวงคมนาคมได้มีการออกกฎกระทรวงก าหนดหลักเกณฑ์และวิธี
ก าหนด จ านวน ชนิด ขนาด และเงื่อนไขการด ารงหลักประกันและสินทรัพย์ของผู้ประกอบการขนส่ง
ต่อเนื่องจดทะเบียน พ.ศ. 2553 ซึ่งมีสาระส าคัญว่าหลักประกันนั้นอาจเป็นชนิดหนึ่งชนิดใด
ดังต่อไปนี้71 (1) กรมธรรม์ประกันภัยความรับผิดแบบก าหนดเวลา (2) หนังสือรับรองจากสมาคม 
สถาบัน หรือองค์กรที่ให้ความคุ้มครองสมาชิกในลักษณะของการป้องกันและชดใช้ หรือหนังสือรับรอง
การเข้าเป็นสมาชิกสมาคม สถาบันหรือองค์กร ซึ่งผู้ประกอบการขนส่งต่อเนื่องจดทะเบียนนั้นเป็น
สมาชิก (3) หนังสือค้ าประกันของธนาคารหรือหลักประกันอ่ืนใดในลักษณะเดียวกันที่ออกให้แก่กรม
เจ้าท่า (รายละเอียดเป็นไปตามหลักเกณฑ์ดังที่ได้ก าหนดไว้ในกฎกระทรวง)  

ยิ่งไปกว่านั้น ในกรณีที่ผู้ประกอบการดังกล่าวนั้นด าเนินกิจการในฐานะ
ตัวแทนของผู้ประกอบการขนส่งต่อเนื่องที่จดทะเบียนในต่างประเทศ กฎหมายยังก าหนดเงื่อนไข
เพ่ิมเติมว่านอกจากการด ารงหลักประกันดังที่ได้กล่าวถึงข้างต้นแล้ว ยังจะต้องด ารงหลักประกัน
ส าหรับความรับผิดตามสัญญาต่อเนื่องหลายรูปแบบหรือส าหรับความเสี่ยงอ่ืนใดตามสัญญาที่ท าขึ้น
โดยรวมถึงกิจการที่ตนนั้นกระท าในฐานะท่ีเป็นตัวแทนอีกด้วย72   

ส าหรับกรณีของผู้ประกอบการขนส่งต่อเนื่องที่ ได้จดทะเบียนใน
ต่างประเทศที่ประเทศไทยรับรองโดยสนธิสัญญาหรือความตกลงระหว่างประเทศที่ประสงค์จะ
ประกอบกิจการขนส่งต่อเนื่องหลายรูปแบบในราชอาณาจักร พระราชบัญญัติการขนส่งต่อเนื่องหลาย
รูปแบบ พ.ศ. 2548 ก าหนดให้ต้องยื่นค าขอจดแจ้งต่อนายทะเบียนโดยแสดงหลักฐานการจดทะเบียน

                                                   
70 พระราชบัญญัติการขนส่งต่อเนื่องหลายรูปแบบ พ.ศ. 2548 มาตรา 43 วรรคหนึ่ง  
71 กฎกระทรวงก าหนดหลักเกณฑ์และวธิีก าหนด จ านวน ชนิด ขนาด และเง่ือนไขการด ารงหลักประกันและสินทรัพย์

ของผู้ประกอบการขนส่งต่อเนื่องจดทะเบียน พ.ศ. 2553, แหล่งข้อมูล http://web.krisdika.go.th/lawPDF.jsp?LType=2B&format 
File=pdf&vID=2 

72 พระราชบัญญัตกิารขนส่งต่อเนื่องหลายรูปแบบ พ.ศ. 2548 มาตรา 43 วรรคสาม 
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ในต่างประเทศที่ประเทศไทยรับรองโดยสนธิสัญญาหรือความตกลงระหว่างประเทศ พร้อมทั้งให้ตั้ง
ตัวแทนหรือตั้งส านักงานสาขาในราชอาณาจักร73 ทั้งนี้ ในการรับจดแจ้งดังกล่าว นายทะเบียนอาจ
ก าหนดเงื่อนไขเกี่ยวกับการประกอบการขนส่งต่อเนื่องหลายรูปแบบไว้ในใบจดแจ้งได้ตามความ
จ าเป็นเพื่อให้บรรลุตามพระราชบัญญัติการขนส่งต่อเนื่องหลายรูปแบบ พ.ศ. 254874 

ดั งที่ ผู้ วิจัย ได้กล่ าวถึงข้างต้นว่า กระทรวงคมนาคมได้ก าหนด
หลักเกณฑ์และวิธีก าหนด จ านวน ชนิด ขนาด และเงื่อนไขการด ารงหลักประกันและสินทรัพย์ของ
ผู้ประกอบการขนส่งต่อเนื่องจดทะเบียนไว้ในรูปแบบของกฎกระทรวง โดยให้ผู้ประกอบการขนส่ง
ต่อเนื่องเลือกใช้หลักประกันชนิดใดชนิดหนึ่งจากทั้งหมดสามชนิด75 แต่จากการศึกษาวิจัยพบว่า 
หลักประกันที่ได้รับความนิยมอย่างแพร่หลายที่สุดคือการใช้กลไกการประกันภัยความรับผิดโดย
กรมธรรม์ประกันภัยความรับผิด เพราะหลักประกันในชนิดดังกล่าวนั้นมีวัตถุประสงค์เพ่ือโอนหน้าที่
การชดใช้ค่าสินไหมทดแทนเพ่ือความเสียหายแก่ผู้ตราส่งหรือผู้รับตราส่งจากผู้ประกอบการขนส่ง
ต่อเนื่องมายังผู้รับประกันภัย โดยหลักเกณฑ์การประกันภัยนี้เป็นกลไกท่ีสร้างความความม่ันใจและส่ง
ผลดีต่อทั้งผู้ประกอบการขนส่งต่อเนื่องและผู้ใช้บริการอย่างผู้ตราส่งหรือผู้รับตราส่ง เพราะเมื่อใดที่มี
ความเสียหายเกิดขึ้นผู้เสียหายมีสิทธิที่จะได้รับชดใช้เพ่ือความเสียหายจากผู้รับประกันภัยโดยตรง 
ทั้งนี้ ค่าสินไหมทดแทนเพ่ือความเสียหายที่ผู้เสียหายมีสิทธิได้รับนั้นจะมีจ านวนไม่เกินวงเงินตาม
สัญญาประกันภัย76 ดังนั้น วิธีการประกันภัยความรับผิดด้วยกลไกของกรมธรรม์ประกันภัยความรับ
ผิดจึงเป็นช่องทางบรรเทาความเสียหายที่น่าจะดีที่สุด 77 และเป็นประโยชน์ต่อทั้งผู้เสียหายและ
ผู้ประกอบการขนส่งต่อเนื่อง ในขณะที่หลักประกันรูปแบบของหนังสือค้ าประกันของธนาคาร (Bank 
Guarantee) นั้นไม่น่าจะเป็นที่นิยมเท่าใดนัก เนื่องจากว่า Bank Guarantee นั้นอยู่ในบังคับของ
หลักเกณฑ์ว่าด้วยการค้ าประกันตามประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์ที่มีการให้สิทธิแก่ธนาคารใน
ฐานะผู้ค้ าประกันสามารถใช้ “สิทธิเกี่ยง” คือสามารถปฏิเสธความรับผิดโดยให้ผู้เสียหายไปเรียกร้อง
เอาจากลูกหนี้ชั้นต้นซึ่งก็คือผู้ประกอบการขนส่งต่อเนื่องเสียก่อน 78 ต่อเมื่อการเรียกร้องไม่ส าเร็จ
ธนาคารในฐานะผู้ค้ าประกันถึงจะยอมชดใช้หนี้ให้แทนลูกหนี้ชั้นต้น79 ซึ่งในความคิดเห็นของผู้วิจัย
แล้ว หลักประกันความรับผิดต่อผู้ใช้บริการนั้นอาจเป็นปัจจัยส าคัญที่ส่งผลกระทบต่อชื่อเสียงของ
ผู้ประกอบการขนส่งต่อเนื่องและอาจจะสะท้อนถึงความน่าเชื่อถือที่เป็นส่วนหนึ่งของข้อพิจารณาใน
การตัดสินใจเลือกใช้บริการจากผู้ประกอบการขนส่งต่อเนื่องในตลาดการขนส่งก็ได้ 

                                                   
73 พระราชบัญญัติการขนส่งต่อเนื่องหลายรูปแบบ พ.ศ. 2548 มาตรา 45 วรรคหนึ่ง ประกอบกับ กฎกระทรวง

ก าหนดหลักเกณฑ์และวิธีการในการจดแจ้งเป็นผู้ประกอบการขนส่งต่อเนื่องหลายรูปแบบและการตั้งตัวแทนหรือส านักงานสาขาใน
ราชอาณาจักร พ.ศ. 2553 

74 พระราชบัญญัตกิารขนส่งต่อเนื่องหลายรูปแบบ พ.ศ. 2548 มาตรา 45 วรรคท้าย 
75 ดู กฎกระทรวงก าหนดหลักเกณฑ์และวิธีก าหนด จ านวน ชนิด ขนาด และเง่ือนไขการด ารงหลักประกันและ

สินทรัพย์ของผู้ประกอบการขนส่งต่อเนื่องจดทะเบียน พ.ศ. 2553, อ้างแล้วเชิงอรรถที่ 71. 
76 ประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์ มาตรา 887-888 
77 สวรส สุวรรณวัฒน์, อา้งแล้วเชิงอรรถที่ 59, น. 61-62. 
78 ประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์ มาตรา 688 
79 สวรส สุวรรณวัฒน์, อา้งแล้วเชิงอรรถที่ 59, น. 61. 
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ข. การด ารงหลักประกันของผู้ขนส่งทางทะเล 

พระราชบัญญัติการรับขนของทางทะเล พ.ศ. 2534 เป็นกฎหมายที่มุ่ง
ก าหนดหลักเกณฑ์เกี่ยวกับสิทธิ หน้าที่ และความรับผิดของผู้ส่งของ ผู้ขนส่งและผู้รับตราส่ง แต่
กฎหมายฉบับนี้มิได้วางระบบที่เป็นบทบังคับให้ต้องมีการจดทะเบียนแต่อย่างใด กฎหมายที่ก าหนด
หลักเกณฑ์ที่เกี่ยวข้องกับการควบคุมกิจการส าหรับการขนส่งทางทะเลนั้นมีแต่เพียงพระราชบัญญัติ
เรือไทย พุทธศักราช 2481 ซึ่งเป็นกฎหมายที่วางหลักเกณฑ์ในการควบคุมผู้ที่จะถือกรรมสิทธิ์ในเรือที่
จะจดทะเบียนเป็นเรือไทย ทั้งในกรณีของเรือที่มุ่งใช้ส าหรับการท าการค้าในน่านน้ าไทยและเรือที่มุ่ง
ใช้ประกอบการขนส่งทางทะเลระหว่างประเทศโดยเฉพาะ ซึ่งบทบัญญัติเหล่านี้มีลักษณะเป็นการ
ก าหนดคุณสมบัติของบุคคลที่สามารถถือกรรมสิทธิ์ในเรือที่จะใช้ในการประกอบกิจการเท่านั้น แต่มิได้
มีวัตถุประสงค์ในการควบคุมการประกอบกิจการขนส่งทางทะเล และไม่มีบทบัญญัติ ใดที่ก าหนดให้
ผู้ประกอบการขนส่งทางทะเลต้องมีการด ารงหลักประกันเหมือนกับกรณีของการขนส่งต่อเนื่องหลาย
รูปแบบ ทั้งที่ในตลาดของการให้บริการขนส่งสินค้านั้น เมื่อพิจารณาอัตราส่วนของผู้ประกอบกิจการ
แล้วจะพบว่าผู้ประกอบการขนส่งทางทะเลนั้นมีผู้ให้บริการในปริมาณที่มากกว่าผู้ประกอบการขนส่ง
ต่อเนื่องอย่างมีนัยส าคัญ 

(2) การควบคุมเงินรายได้ที่จะส่งกลับคืนสู่บริษัทผู้ขนส่งในต่างประเทศเพื่อ
ประโยชน์ในการด ารงหลักประกันส าหรับความรับผิดของผู้ขนส่ง 

ในกรณีที่ตัวแทนของบริษัทฮันจินฯ ในประเทศไทยมีรายได้อย่างใดอย่างหนึ่ง
เกิดข้ึน เช่น เงินที่ได้จากการเรียกเก็บค่าระวาง ณ ท่าเรือปลายทาง (Freight collect) ซึ่งเป็นเงินที่ได้
เรียกเก็บจากลูกค้าในประเทศไทย และจะต้องมีการส่งเงินรายได้ทั้งหมดหรือส่วนหนึ่งส่วนใดจากเงิน
นั้นไปยังบริษัทฮันจินฯ ที่ประเทศเกาหลีใต้ ภาครัฐของไทยจะสามารถด าเนินมาตรการอย่างใด ๆ ได้
หรือไม่เพ่ือที่จะควบคุมมิให้มีการส่งเงินรายได้นั้นกลับคืนสู่บริษัทฮันจินฯ ในต่างประเทศ แล้วให้
ตัวแทนนั้นต้องน าเงินดังกล่าวมาเป็นหลักประกันเพ่ือการชดใช้ค่าเสียหายแก่ผู้ประกอบการน าเข้า -
ส่งออกที่ได้รับความเสียหายจากบริษัทฮันจินฯ เพราะถ้าหากว่าเงินรายได้ดังกล่าวได้ถูกโอนไปยัง
บริษัทฮันจินฯ แล้ว และในระหว่างนั้นบริษัทฮันจินฯ ได้ถูกด าเนินคดีล้มละลายในประเทศเกาหลีใต้ 
เงินรายได้ดังกล่าวนั้นอาจกลายเป็นทรัพย์สินที่โจทก์ในคดีล้มละลายอาจบังคับช าระหนี้ได้80 ซึ่งเจ้าหนี้
ในประเทศไทยที่ต้องการได้รับการชดใช้ค่าเสียหายอาจจะต้องไปด าเนินการขอรับช าระหนี้ที่ศาลใน
ประเทศเกาหลีใต้แทนที่จะบังคับเอาทันทีกับเงินรายได้เช่นว่านั้น  

                                                   
80 เทียบเคียงกับหลักเกณฑ์ตามกฎหมายไทยที่ตีความโดยศาลฎีกาอันมีสาระส าคัญว่า แม้ว่าจ าเลยจะเพิ่งได้รับโอน

ทรัพย์สินมาภายหลังจากที่โจทก์ฟ้องคดีล้มละลายแล้ว ย่อมเป็นทรัพย์สินที่โจทก์สามารถบังคับช าระหนี้ได้ ไม่ได้มีบทบัญญัติแห่ง
กฎหมายใดที่ก าหนดว่าจะต้องเป็นทรัพย์สินที่มีอยู่ก่อนฟ้องคดีล้มละลายแต่อย่างใด (ค าพิพากษาศาลฎีกาที่ 5429/2543). สมศักดิ์ 
เอี่ยมพลับใหญ่, อ้างแล้วเชิงอรรถที่ 13, น. 36. 
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ก. หลักเกณฑ์เกี่ยวกับการควบคุมการโอนเงินระหว่างประเทศ 

ประเด็นข้างต้นนี้หากพิจารณาจากกฎหมายที่วางหลักเกณฑ์เกี่ยวกับการส่ง
หรือโอนเงินจากประเทศไทยไปยังต่างประเทศแล้ว กฎหมายแม่บทที่ใช้บังคับแก่การควบคุมการโอน
เงินระหว่างประเทศคือ พระราชบัญญัติควบคุมการแลกเปลี่ยนเงิน พุทธศักราช 2485 ซึ่งมี
รัฐมนตรีว่าการกระทรวงการคลังเป็นผู้รักษาการตามพระราชบัญญัตินี้ โดยพระราชบัญญัติดังกล่าวมี
บทบัญญัติที่ให้อ านาจในการออกกฎหมายล าดับรองทั้งในรูปแบบของกฎกระทรวง ประกาศกระทรวง 
และประกาศเจ้าพนักงานควบคุมการแลกเปลี่ยนเงิน เพ่ือก าหนดหลักเกณฑ์และวิธีปฏิบัติเกี่ยวกับการ
ซื้อ ขาย แลกเปลี่ยนเงินตราต่างประเทศ81 ทั้งนี้ เพ่ือประโยชน์ในการควบคุมและการก ากับดูแลให้
เป็นไปตามหลักเกณฑ์แห่งกฎหมายที่เกี่ยวข้อง รัฐมนตรีว่าการกระทรวงการคลังได้มอบหมายให้
ธนาคารแห่งประเทศไทยท าหน้าที่ก ากับดูแลการซื้อขายแลกเปลี่ยนเงินตราต่างประเทศ โดยผู้ว่าการ
ธนาคารแห่งประเทศไทยจะแต่งตั้งพนักงานของธนาคารเป็นเจ้าพนักงานตามพระราชบัญญัตินี้เพ่ือท า
หน้าที่ควบคุมให้การปฏิบัติตามกฎหมายควบคุมการแลกเปลี่ยนเงิน การซื้อ ขาย แลกเปลี่ยน รวมไป
ถึงการโอนเงินตราต่างประเทศทุกประเภทต้องกระท ากับธนาคารพาณิชย์ที่ได้รับใบอนุญาตประกอบ
ธุรกิจเงินตราต่างประเทศ (ธนาคารรับอนุญาต) หรือผู้ที่ได้รับใบอนุญาตให้ประกอบธุรกิจเงินตรา
ต่างประเทศจากรัฐมนตรีว่าการกระทรวงการคลั ง และในการโอนเงินตราต่างประเทศออกนอก
ประเทศผ่านธนาคารรับอนุญาตจะต้องมีการยื่นแสดงภาระผูกพันในต่างประเทศ โดยสามารถโอน
ออกได้ตามภาระหรือวงเงินที่ก าหนดด้วย82   

อย่างไรก็ดี ในเรื่องของการควบคุมมิให้มีการส่งเงินรายได้นั้นกลับคืนสู่
บริษัทผู้ให้บริการในต่างประเทศนั้น ไม่พบว่ามีกฎหมายฉบับใดที่ให้อ านาจในการด าเนินการดังกล่าว
เป็นการเฉพาะ ในกรณีที่บุคคลใดต้องการให้มีการยึดหรืออายัดเงินรายได้ของบริษัทฮันจินฯ ก่อนที่จะ
มีการส่งหรือโอนออกไปต่างประเทศ บุคคลดังกล่าวจะต้องด าเนินการฟ้องร้องคดีต่อศาล โดยมี
รายละเอียดดังที่จะผู้วิจัยจะน าเสนอต่อไป 

ข. การฟ้องร้องคดีกับจ าเลยที่มีภูมิล าเนาหรือส านักงานอยู่ต่างประเทศ 

การที่จะด าเนินการฟ้องคดีต่อบุคคลที่มิได้มีภูมิล าเนาอยู่ในประเทศไทย
อย่างบริษัทฮันจินฯ นั้น แม้ว่าประมวลกฎหมายวิธีพิจารณาความแพ่งจะก าหนดให้โจทก์ที่เป็นผู้มี
สัญชาติไทยหรือมีภูมิล าเนาอยู่ในประเทศไทยสามารถเสนอค าฟ้องต่อศาลแพ่งหรือศาลที่โจทก์มี
ภูมิล าเนาอยู่ในเขตศาล หรือศาลที่ทรัพย์สินนั้นอยู่ในเขตศาลส าหรับกรณีที่จ าเลยมีทรัพย์สินที่อาจถูก
บังคับคดีได้อยู่ในประเทศไทย83 แต่ในเรื่องของการส่งหมายเรียกและค าฟ้องตั้งต้นคดีนั้นโจทก์จะมี

                                                   
81 ธนาคารแห่งประเทศไทย, https://www.bot.or.th/Thai/FinancialMarkets/ForeignExchangeRegulations/ 

ResearchandPublications/DocLib1/ข้อควรทราบเกี่ยวกับระเบียบควบคุมการแลกเปลี่ยนเงิน, สืบค้นวันที่ 10 กันยายน 2562.  
82 ธนาคารแห่งประเทศไทย, เพิ่งอ้าง. 
83 ประมวลกฎหมายวิธีพจิารณาความแพง่ มาตรา 4 ตร ี(เพิ่มเติมโดยพระราชบญัญัติแก้ไขเพิ่มเติมตามประมวล

กฎหมายวิธีพจิารณาความแพ่ง (ฉบับที่ 12) พ.ศ. 2534) 
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ภาระและค่าใช้จ่ายส าหรับกระบวนการขั้นตอนทางศาลที่เพ่ิมมากขึ้นเพราะในกรณีที่จ าเลยมี
ภูมิล าเนาหรือส านักท าการงานอยู่ต่างประเทศ โจทก์จะต้องยื่นค าร้องต่อศาลเพ่ือให้ศาลจัดส่ง
หมายเรียกและค าฟ้องตั้งต้นคดีแก่จ าเลยโดยโจทก์จะต้องท าค าแปลหมายเรียก ค าฟ้องตั้งต้นคดีและ
เอกสารอ่ืน ๆ ที่จะส่งไปยังประเทศที่จ าเลยมีภูมิล าเนาหรือส านักท าการงานอยู่เป็นภาษาราชการของ
ประเทศนั้นหรือเป็นภาษาอังกฤษ พร้อมทั้งค ารับรองค าแปลว่าถูกต้องยื่นต่อศาลพร้อมกับค าร้อง
ดังกล่าว และวางเงินค่าใช้จ่ายไว้ต่อศาลตามจ านวนและภายในระยะเวลาที่ศาลก าหนด ซึ่งถ้าหากว่า
โจทก์เพิกเฉยไม่ด าเนินการตามที่กล่าวถึงข้างต้นก็จะถือว่าโจทก์ทิ้งฟ้อง84 ซึ่งค่าใช้จ่ายในการแปล
เอกสารและค่าใช้จ่ายในการด าเนินการอ่ืน ๆ นั้นอาจไม่คุ้มค่าต่อการใช้สิทธิเรียกร้องของโจทก์ก็
เป็นได้ อีกทั้งยังไม่มีความแน่นอนใด ๆ ว่าการฟ้องร้องคดีนั้นจะน ามาสู่การบังคับคดีเอากับเงินของ
บริษัทฮันจินฯ ที่ก าลังจะมีการส่งหรือโอนกลับไปยังต่างประเทศได้ทันท่วงที เว้นเสียแต่ว่าโจทก์จะยื่น
ค าขอฝ่ายเดียวเพ่ือร้องขอให้ศาลมีค าสั่งให้ใช้วิธีการชั่วคราวก่อนพิพากษาโดยให้ยึดหรืออายัด
ทรัพย์สินของจ าเลยทั้งหมดหรือบางส่วนไว้ก่อนพิพากษา รวมทั้งจ านวนเงินหรือทรัพย์สินของ
บุคคลภายนอกซึ่งถึงก าหนดช าระแก่จ าเลย85 ซึ่งในการนี้จะต้องเป็นที่พอใจแก่ศาลว่าจ าเลยตั้งใจจะ
ยักย้ายทรัพย์สินของตนทั้งหมดหรือแต่บางส่วนไปให้ พ้นจากอ านาจศาลเพ่ือจะท าให้ โจทก์
เสียเปรียบ86 ทั้งนี้ ก่อนที่ศาลจะออกหมายยึด หมายอายัด หมายห้ามชั่วคราว หรือค าสั่งใด ๆ ศาลจะ
สั่งให้ผู้ขอน าเงินหรือหาหลักประกันตามจ านวนที่เห็นสมควรมาวางศาลเพ่ือการช าระค่าสินไหม
ทดแทนซึ่งจ าเลยอาจได้รับก็ได้87 

ค. การฟ้องร้องคดีกับตัวแทนของบริษัทฮันจินฯ ที่อยู่ในประเทศไทย 

ในกรณีที่บริษัทฮันจินฯ มีตัวแทนอยู่ในประเทศไทย ซึ่งบริษัทฮันจินฯ 
อาจจะได้มอบหมายให้ด าเนินการแทนตนในเรื่องใดเรื่องหนึ่งเป็นการเฉพาะ เช่น การมอบหมาย
ตัวแทนเรือให้ด าเนินการแจ้งการเข้า-ออกของเรือแก่กรมเจ้าท่า หรือการมอบหมายให้มีการเรียกเก็บ
เงินค่าระวางจากผู้รับตราส่ง ณ ท่าเรือปลายทาง (Freight collect) เช่นนี้จึงอาจมีประเด็นว่า เจ้าของ
สินค้าที่ประสงค์จะเรียกร้องค่าเสียหายอย่างใด ๆ จากการด าเนินงานของบริษัทฮันจินฯ จะสามารถ
ฟ้องร้องคดีกับตัวแทนดังกล่าวแทนที่จะไปฟ้องร้องคดีกับบริษัทฮันจินฯ ได้หรือไม่  และการฟ้องร้อง
คดีกับตัวแทนของผู้ขนส่งในลักษณะเช่นนี้มีหลักเกณฑ์ทางกฎหมายในประการใดบ้างที่ควรได้รับการ
พิจารณา 

                                                   
84 ประมวลกฎหมายวิธีพิจารณาความแพ่ง มาตรา 83 จัตวา (เพิ่มเติมโดยพระราชบัญญัติแก้ไขเพิ่มเติมตามประมวล

กฎหมายวิธีพิจารณาความแพ่ง (ฉบับที่ 12) พ.ศ. 2534) 
85 ประมวลกฎหมายวิธีพิจารณาความแพ่ง มาตรา 254 (1) (เพิ่มเติมโดยพระราชบัญญัติแก้ไขเพิ่มเติมตามประมวล

กฎหมายวิธีพิจารณาความแพ่ง (ฉบับที่ 15) พ.ศ. 2538) 
86 ประมวลกฎหมายวิธีพิจารณาความแพ่ง มาตรา 255 (1)(ก) (เพิ่มเติมโดยพระราชบัญญัติแก้ไขเพิ่มเติมตาม

ประมวลกฎหมายวิธีพิจารณาความแพ่ง (ฉบับที่ 15) พ.ศ. 2538) 
87 ประมวลกฎหมายวิธีพิจารณาความแพ่ง มาตรา 257 ประกอบมาตรา 263 (เพิ่มเติมโดยพระราชบัญญัติแก้ไข

เพิ่มเติมตามประมวลกฎหมายวิธีพิจารณาความแพ่ง (ฉบับที่ 15) พ.ศ. 2538) 
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ประเด็นแรก ในเรื่องของการฟ้องคดีนั้นโจทก์อาจยื่นเสนอค าฟ้องต่อศาลที่
จ าเลยมีภูมิล าเนาอยู่ในเขตศาลได้ตามประมวลกฎหมายวิธีพิจารณาความแพ่ง88 ฉะนั้น การยื่นฟ้อง
ตัวแทนของบริษัทฮันจินฯ ที่มีสถานประกอบกิจการอยู่ในประเทศไทยเป็นโจทก์ซึ่งเป็นประเด็นปัญหา
ในทางกฎหมายวิธีสบัญญัติจึงไม่น่าจะเป็นกังวลมากไปกว่าการตั้งฟ้องคดีแก่จ าเลยในทางกฎหมาย
สารบัญญัติ ดังที่จะกล่าวต่อไปในประเด็นที่สอง 

ประเด็นที่สอง ในการตั้งเรื่องเพ่ือฟ้องคดีแก่จ าเลยให้ต้องรับผิดชดใช้
ค่าเสียหายอย่างใด ๆ ด้วยเงินที่เป็นรายได้ของบริษัทฮันจินฯ นั้น บทบัญญัติที่เกี่ยวข้องคือ มาตรา 
824 แห่งประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์ ซึ่งบัญญัติว่า “ตัวแทนคนใดท าสัญญาแทนตัวการซึ่งอยู่
ต่างประเทศและมีภูมิล าเนาในต่างประเทศ ท่านว่าตัวแทนคนนั้นจะต้องรับผิดตามสัญญานั้นแต่ล าพัง
ตนเอง แม้ทั้งชื่อของตัวการจะได้เปิดเผยแล้ว เว้นแต่ข้อความแห่งสัญญาจะแย้งกันกับความรับผิดของ
ตัวแทน” โดยบทบัญญัติมาตรานี้มีวัตถุประสงค์เพ่ือเปิดโอกาสให้บุคคลภายนอกฟ้องร้องบังคับเอากับ
ตัวแทนได้เพ่ือความสะดวก เพราะการจะไปฟ้องร้องตัวการซึ่งอยู่ต่างประเทศเป็นเรื่องล าบากและต้อง
เสียค่าใช้จ่ายมาก แต่ทั้งนี้ตัวการยังคงต้องผูกพันหรือรับผิดอยู่ตามหลักทั่วไป จึงเป็นการเปิดโอกาส
ให้แก่คู่สัญญามีสิทธิเลือกได้ว่าจะบังคับเอากับตัวแทนที่อยู่ในประเทศหรือจะไปบังคับเอากับตัวการซึ่ง
มีภูมิล าเนาอยู่ในต่างประเทศก็ได้89 

อย่างไรก็ดี การที่กฎหมายก าหนดให้ตัวการต้องรับผิดต่อบุคคลภายนอก
ตามสัญญาที่ตัวแทนท าแทนตัวการไปแม้ว่าตัวแทนจะได้ท าสัญญานั้นภายในขอบอ านาจที่ได้รับ
มอบหมายจากตัวการนั้นเป็นความรับผิด “โดยบทบัญญัติของกฎหมาย” ซึ่งเป็นความรับผิดที่เกิดจาก
การที่กฎหมายบัญญัติให้ต้องรับผิด มิใช่ความรับผิดตามสัญญาหรือตามเจตนาของคู่สัญญา ความรับ
ผิดของตัวแทนในกรณี เช่นนี้จึงต้องอยู่ภายใต้ “เงื่อนไข” บางประการและต้องมี “เหตุผลที่
เหมาะสม”90 กล่าวคือ ข้อเท็จจริงจะต้องฟังได้ความว่าเข้าเงื่อนไข 3 ประการ ได้แก่ (1) ในขณะท า
สัญญานั้น ตัวการอยู่ต่างประเทศและมีภูมิล าเนาในต่างประเทศ91 (2) ตัวแทนผู้ท าการแทนตัวการนั้น
มีภูมิล าเนาอยู่ในประเทศไทยและเป็นผู้ท าสัญญานั้นกับบุคคลภายนอกด้วยตนเองแทนตัวการ และ 
(3) การท าการแทนตัวการที่อยู่ต่างประเทศนั้นจ ากัดขอบเขตเฉพาะการท าสัญญาเท่านั้น 92 และใน
                                                   

88 ประมวลกฎหมายวิธีพิจารณาความแพ่ง มาตรา 4 (1) (เพิ่มเติมโดยพระราชบัญญัติแก้ไขเพิ่มเติมตามประมวล
กฎหมายวิธีพิจารณาความแพ่ง (ฉบับที่ 12) พ.ศ. 2534) 

89 สรรเสริญ  ไกรจิตติ , กฎหมายแพ่ งและพาณิ ชย์ว่ าด้วยตั วแทนและนายหน้ า , (กรุงเทพฯ : โรงพิ มพ์
มหาวิทยาลัยธรรมศาสตร์, 2520), น. 97. อ้างถึงใน ไผทชิต เอกจริยกร, ตัวแทน-นายหน้า, พิมพ์ครั้งที่ 15, (กรุงเทพฯ: วิญญูชน, 
2562) น. 313.  

90 นนทวัชร์ นวตระกูลพิสุทธิ์, หลักกฎหมายเอกเทศสัญญา ลักษณะตัวแทน-นายหน้า, พิมพ์ครั้งที่ 2, กรุงเทพฯ: 
โครงการต าราและเอกสารประกอบการสอน คณะนิติศาสตร์ มหาวิทยาลัยธรรมศาสตร์, 2559) น. 142. 

91 หากเป็นสัญญาที่ได้ท าไว้กับตัวการในต่างประเทศแล้วมาเกิดความเสียหายในประเทศ ตัวแทนในประเทศไทยไม่
ต้องรับผิด (ฎ. 155/2519) เพราะไม่ต้องด้วยมาตรา 824 ที่ตัวแทนท าสัญญาแทนตัวการซ่ึงอยู่ต่างประเทศและมีภูมิล าเนาใน
ต่างประเทศ. สมชัย ฑีฆาอุตมากร, ประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์ ภาค 2, (กรุงเทพฯ: พลสยาม พริ้นติ้ง (ประเทศไทย), 2553),  
น. 74.  

92 ค าพิพากษาศาลฎีกาที่ 987/2506 ตัวแทนในประเทศมีหน้าที่ด าเนินธุรกิจรับจัดส่งสินค้าและผู้โดยสารแทนตัวการ
ซ่ึงอยู่ต่างประเทศ จะต้องรับผิดตามล าพังตนเองก็แต่เฉพาะในกรณีที่ตัวแทนท าสัญญาแทนตัวการเท่านั้น และไม่ต้องรับผิดในผลแห่ง
ละเมิดซ่ึงลูกจ้างของตัวการได้กระท าไปในหน้าที่การงานของตัวการนั้นแต่อย่างใด, อ้างถึงใน นนทวัชร์ นวตระกูลพิสุทธิ์, อ้างแล้ว
เชิงอรรถที่ 90, น. 142. 
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ส่วนของเหตุผลที่ เหมาะสมนั้นหมายถึงว่า  แม้ว่าตัวการจะมีภูมิล าเนาอยู่ต่างประเทศ แต่ใน
ขณะเดียวกันตัวการก็เข้ามาประกอบกิจการค้าขายในประเทศไทย เช่นนี้กฎหมายจะมองว่า
บุคคลภายนอกย่อมสามารถฟ้องร้องตัวการในประเทศไทยได้โดยสะดวกอยู่แล้ว ตัวแทนจึงไม่ต้องรับ
ผิดตามสัญญาต่อบุคคลภายนอกตามที่บัญญัติไว้ในมาตรา 824 แต่อย่างใด93 ทั้งนี้  ในตีความ
บทบัญญัตินี้ศาลฎีกาจะมีหลักเกณฑ์ส าคัญอยู่ว่า มาตรา 824 ศาลจะพิจารณาในขณะท าสัญญาเป็น
ส าคัญ ไม่ใช่ขณะฟ้องคดี เพราะฉะนั้น แม้จะปรากฏว่าตัวแทนได้เลิกเป็นตัวแทนของตัวการซึ่งเป็น
บริษัทต่างประเทศไปแล้ว และตัวการได้เข้ามาอยู่ในประเทศโดยมีการตั้งสาขาในประเทศไทยแล้ว
ตั้งแต่ก่อนฟ้องคดี เช่นนี้ศาลจะยังคงพิจารณาพิพากษาคดีให้บุคคลภายนอกสามารถฟ้องตัวแทนให้
รับผิดได้ (แต่ตัวแทนก็สามารถไล่เบี้ยเอาจากตัวการในภายหลังได้) (ค าพิพากษาศาลฎีกาที่ 
50/2521)94 

กล่าวโดยสรุป ในเรื่องของการควบคุมมิให้มีการส่งเงินรายได้นั้นกลับคืนสู่บริษัท
ผู้ให้บริการในต่างประเทศนั้น ไม่พบว่ามีกฎหมายฉบับใดที่ให้อ านาจในการด าเนินการดังกล่าวเป็น
การเฉพาะ ในกรณีที่บุคคลใดต้องการให้มีการยึดหรืออายัดเงินรายได้ของบริษัทฮันจินฯ ก่อนที่จะมี
การส่งหรือโอนออกไปต่างประเทศ บุคคลดังกล่าวจะต้องด าเนินการฟ้องร้องคดีต่อศาลและศาลได้
ด าเนินการพิจารณาพิพากษาคดีจนเป็นที่สิ้นสุดให้โจทก์เป็นฝ่ายชนะคดี ศาลจึงจะออกหมายบังคับคดี 
ให้มีการยึดหรืออายัดทรัพย์สินของลูกหนี้ได้ หรือหากจะไม่รอให้ถึงขั้นตอนของการพิพากษาคดี โจทก์
ซึ่งเป็นเจ้าหนี้จะต้องยื่นค าขอต่อศาลให้ใช้วิธีการชั่วคราวเพ่ือจัดให้มีวิธีคุ้ มครองทรัพย์สินของลูกหนี้ 
และจะบังคับคดีกับทรัพย์สินดังกล่าวได้ก็ต่อเมื่อศาลได้พิพากษาคดีจนถึงท่ีสุดให้โจทก์เป็นฝ่ายชนะคดี 
และในกรณีที่โจทก์ประสงค์จะฟ้องคดีกับตัวแทนของบริษัทฮันจินฯ ก็จะต้องพิจารณาเงื่อนไขและมี
เหตุผลที่เหมาะสมตามท่ีได้น าเสนอมาข้างต้น ซึ่งหากพฤติการณ์แห่งกรณีไม่เป็นไปตามเงื่อนไขหรือไม่
มีเหตุผลที่เหมาะสมตามรายละเอียดข้างต้นแล้วก็จะไม่สามารถเรียกร้องให้ตัวแทนดังกล่าวนั้นต้องรับ
ผิดได ้

4.2.2 มาตรการส่งเสริมอุตสาหกรรมพาณิชยนาวีให้เกิดความย่ังยืน 

รัฐบาลในยุคของคณะรักษาความสงบแห่งชาติ (คสช.) ได้ด าเนินนโยบายให้มี
อุตสาหกรรมเป้าหมายที่มีศักยภาพที่จะเป็นปัจจัยขับเคลื่อนเศรษฐกิจ (New Growth Engine) ของ
ประเทศ โดยมีกฎหมายที่เกี่ยวข้องคือ พระราชบัญญัติการเพ่ิมขีดความสามารถในการแข่งขันของ
ประเทศส าหรับอุตสาหกรรมเป้าหมาย พ.ศ. 2560 โดยมีการก าหนดให้อุตสาหกรรมการบิ นและ 
โลจิสติกส์ (Aviation and Logistics) เป็น “อุตสาหกรรมเป้าหมาย” ในกลุ่มท่ีสองท่ีเป็นอุตสาหกรรม
อนาคต (New S-curve) ในขณะที่การขนส่งทางทะเลนั้นมิได้อยู่ในกลุ่มอุตสาหกรรมใด ๆ เลยไม่ว่า
จะเป็นกลุ่มอุตสาหกรรมเดิมที่มีศักยภาพ (First S-curve) หรือกลุ่มอุตสาหกรรมอนาคต (New S-
curve) เพราะฉะนั้น ผู้วิจัยจึงเล็งเห็นประเด็นที่น่าพิจารณาว่ารัฐบาลควรให้ความส าคัญต่อการขนส่ง
ทางทะเลและพึงมีการส่งเสริมกิจการพาณิชยนาวีในระดับที่สูงยิ่งขึ้นหรือไม่  ในการนี้จึงขอเสนอ

                                                   
93 นนทวัชร์ นวตระกูลพิสุทธิ์, เพิ่งอ้าง, น. 144. 
94 วิเชียร ดิเรกอุดมศักดิ์, กฎหมายแพ่งพิสดาร เล่ม 2, (กรุงเทพฯ: แสงจันทร์การพิมพ์, 2560), น. 521. 
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ข้อพิจารณาเกี่ยวกับ (1) ที่มาและสาระส าคัญของพระราชบัญญัติ  (2) การก าหนดอุตสาหกรรม
เป้าหมายของประเทศ (3) กลไกการผลักดันการลงทุนในอุตสาหกรรมเป้าหมาย และ (4) ข้อพิจารณา
เกี่ยวกับอุตสาหกรรมเป้าหมายและการขนส่งสินค้าทางทะเล โดยมีรายละเอียดดังต่อไปนี้ 

(1) ที่มาและสาระส าคัญของพระราชบัญญัติ 

พระราชบัญญัติการเพ่ิมขีดความสามารถในการแข่งขันของประเทศส าหรับ
อุตสาหกรรมเป้าหมาย พ.ศ. 2560 เป็นกฎหมายที่ประกาศใช้ด้วยเหตุผลที่ว่าในช่วงทศวรรษที่ผ่านมา 
หลายประเทศในภูมิภาคมีการพัฒนาเศรษฐกิจและอุตสาหกรรมอย่างรวดเร็ว ประเทศไทยจึง
จ าเป็นต้องปรับปรุงมาตรการและเครื่องมือส่งเสริมการลงทุนให้มีความหลากหลาย และมี
ประสิทธิภาพมากขึ้น เพ่ือที่จะสามารถดึงดูดการลงทุนในอุตสาหกรรมเป้าหมายและยกระดับขีด
ความสามารถในการแข่งขันของประเทศให้สูงขึ้น ซึ่งการปรับปรุงมาตรการและเครื่องมือส่งเสริมการ
ลงทุนนั้นจะมีส่วนส าคัญในการผลักดันให้ประเทศไทยสามารถก้าวพ้นจากประเทศที่มีรายได้ระดับ
ปานกลางได้ 95 โดยพระราชบัญญั ติฉบับนี้ ก าหนดให้มีคณะกรรมการคณ ะหนึ่ ง เรียกว่า 
“คณะกรรมการนโยบายเพ่ิมขีดความสามารถในการแข่งขันของประเทศส าหรับอุตสาหกรรม
เป้าหมาย”96 ซึ่งเป็นคณะกรรมการที่มีอ านาจหน้าที่ในประการส าคัญเกี่ยวกับการก าหนดนโยบาย
และยุทธศาสตร์ การจัดท าแผนเกี่ยวกับการเพ่ิมขีดความสามารถในการแข่งขันของประเทศส าหรับ
อุตสาหกรรมเป้าหมาย รวมทั้งการประกาศก าหนดประเภทอุตสาหกรรมเป้าหมายและลักษณะของ
กิจการในอุตสาหกรรมเป้าหมาย97  

ที่มาของการที่จะต้องมีกฎหมายฉบับนี้ตามที่ปรากฏในเอกสารประกอบการลง
มติคณะรัฐมนตรีเมื่อวันที่ 17 พฤศจิกายน พ.ศ. 2558 คือ98 ในช่วงทศวรรษที่ผ่านมาประเทศไทยมี
อัตราการขยายตัวของการลงทุนและมีอัตราการขยายตัวของผลิตภัณฑ์มวลรวมภายในประเทศ (GDP) 
ที่ลดต่ าลง โดยจะเห็นได้จากช่วงปี 2543 – 2548 ประเทศไทยมีอัตราการขยายตัวของการลงทุน
เฉลี่ยสูงถึงร้อยละ 9 ต่อปี และมีอัตราการขยายตัวของ GDP เฉลี่ยอยู่ที่ร้อยละ 5.3 ต่อปี แต่ในช่วงปี 
2549 – 2557 เป็นต้นมากลับมีอัตราการขยายตัวของการลงทุนเฉลี่ยเหลือเพียงร้อยละ 2 ต่อปี และมี
อัตราการขยายตัวของ GDP เฉลี่ยเพียงร้อยละ 3.4 ต่อปี นอกจากนี้ หากพิจารณาถึงส่วนแบ่งการ
ลงทุนโดยตรงจากต่างประเทศ (Foreign Direct Investment: FDI) มาสู่ประเทศไทยในระยะ 10 ปีที่

                                                   
95 ดู หมายเหตุท้ายพระราชบญัญัต ิ
96 ประกอบด้วย นายกรัฐมนตรี เป็นประธานกรรมการ รองนายกรัฐมนตรีซ่ึงนายกรัฐมนตรีมอบหมาย เป็นรอง

ประธานกรรมการ รัฐมนตรีว่าการกระทรวงการคลัง รัฐมนตรีว่าการกระทรวงวิทยาศาสตร์และเทคโนโลยี รัฐมนตรีว่าการกระทรวง
อุตสาหกรรม ปลัดกระทรวงดิจิทัลเพื่อเศรษฐกิจและสังคม ผู้อ านวยการส านักงบประมาณ เลขาธิการคณะกรรมการพัฒนาการ
เศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติ และเลขาธิการส านักงานคณะกรรมการนโยบายวิทยาศาสตร์เทคโนโลยี และนวัตกรรมแห่งชาติ เป็น
กรรมการ โดยให้เลขาธิการเป็นกรรมการและเลขานุการ และให้เลขาธิการแต่งตั้งข้าราชการในส านักงานจ านวนสองคนเป็น
ผู้ช่วยเลขานุการ 

97 พระราชบัญญัติการเพิ่มขีดความสามารถในการแข่งขันของประเทศส าหรับอุตสาหกรรมเป้าหมาย พ.ศ. 2560 
มาตรา 6 

98 ส านักเลขาธิการคณะรัฐมนตรี, แหล่งข้อมูลจาก http://www.cabinet.soc.go.th/soc/Program2-3.jsp?top_ 
serl=99316813, สืบค้นเมื่อวันที่ 17 กันยายน 2562. 
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ผ่านมาแล้วจะพบว่ามีส่วนแบ่งการลงทุนที่ลดลงอย่างต่อเนื่องเช่นกันเมื่อเทียบกับกลุ่มประเทศ
อาเซียน โดยมีส่วนแบ่ง FDI ลดลงร้อยละ 6 ต่อปี ซึ่งต่ ากว่าประเทศอ่ืน ๆ ในภูมิภาค ดังนั้น การ
ลงทุนที่ลดลงจึงส่งผลกระทบต่อการขยายตัวทางเศรษฐกิจของประเทศ ซึ่งอัตราการขยายตัวของการ
ลงทุนในระดับที่ต่ านี้ไม่เพียงพอที่จะขับเคลื่อนการขยายตัวทางเศรษฐกิจของประเทศในระยะถัดไป99 

ฉะนั้น เพื่อให้ประเทศไทยสามารถหลุดพ้นจากกับดักประเทศรายได้ปานกลาง
ไปสู่ประเทศที่พัฒนาแล้วภายในปี พ.ศ. 2575 โดยประเทศไทยจะต้องมีการลงทุนขยายตัวร้อยละ 10 
ต่อปี และมี GDP ขยายตัวร้อยละ 6 ต่อปีอย่างต่อเนื่อง อันจ าเป็นต้องมีการก าหนดกลุ่มอุตสาหกรรม
เป้าหมายที่มีศักยภาพที่สามารถสร้างผลกระทบในการผลักดันการพัฒนาทางเศรษฐกิจของประเทศ
ทั้งในระยะสั้นและระยาว รัฐมนตรีว่าการกระทรวงอุตสาหกรรมจึงได้เสนออุตสาหกรรมเป้าหมาย 10 
รายการซึ่งเป็นกลไกขับเคลื่อนเศรษฐกิจเพ่ืออนาคต (New Engine of Growth) และมาตรการ
สนับสนุนการพัฒนาคลัสเตอร์อุตสาหกรรม เพ่ือให้คณะรัฐมนตรีพิจารณา โดยมีรายละเอียดว่า 
ประเทศไทยสามารถผลักดันการเจริญเติบโตทางเศรษฐกิจ (S-curve) ได้ใน 2 รูปแบบ ได้แก่ รูปแบบ
ที่  1 คือ First S-curve ซึ่งเป็นการลงทุนในกลุ่มอุตสาหกรรมที่มีอยู่แล้วในประเทศ เพ่ือเพ่ิม
ประสิทธิภาพการใช้ปัจจัยผลิตโดยการลงทุนชนิดนี้จะส่งผลต่อการเจริญเติบโตทางเศรษฐกิจในระยะ
สั้นและระยะกลาง อย่างไรก็ดี กลุ่มอุตสาหกรรมในปัจจุบันไม่เพียงพอที่จะท าให้เศรษฐกิจของ
ประเทศไทยเติบโตได้อย่างก้าวกระโดด จึงจ าเป็นต้องมีการพัฒนา S-curve ในรูปแบบที่ 2 คือ New 
S-curve ควบคู่ไปด้วย ซึ่งเป็นรูปแบบของการลงทุนในอุตสาหกรรมใหม่ เพ่ือเปลี่ยนรูปแบบสินค้า
และเทคโนโลยี โดยอุตสาหกรรมใหม่หรืออุตสาหกรรมอนาคตเหล่านี้จะเป็นกลไกที่ส าคัญในการ
ขับเคลื่อนเศรษฐกิจ (New Growth Engines) ของประเทศ ซึ่งการต่อยอดอุตสาหกรรมเดิมจะ
สามารถเพ่ิมรายได้ของประชากรได้ประมาณร้อยละ 70 จากเป้าหมาย ส่วนอีกร้อยละ 30 จะมาจาก
อุตสาหกรรมใหม่100  

(2) การก าหนดอุตสาหกรรมเป้าหมายของประเทศ 

การก าหนดอุตสาหกรรมเป้าหมายของประเทศ มีดังต่อไปนี้ 
(1) การต่อยอด 5 อุตสาหกรรมเดิมท่ีมีศักยภาพ (First S-curve) ประกอบด้วย 

ก. อุตสาหกรรมยานยนต์สมัยใหม่ (Next-Generation Automative) 
ข. อุตสาหกรรมอิเล็กทรอนิกส์อัจฉริยะ (Smart Electronics) 
ค. อุตสาหกรรมการท่องเที่ยวกลุ่มรายได้ดีและการท่องเที่ยวเชิงสุขภาพ 

(Affluent, Medical and Wellness Tourism) 
ง. การเกษตรและเทคโนโลยีชีวภาพ (Agriculture and Biotechnology) 
จ. อุตสาหกรรมการแปรรูปอาหาร (Food for the Future) 

                                                   
99 หนังสือด่วนที่สุด ที่ อก 0808/6015 ลงวันที่ 16 พฤศจิกายน 2558 เรื่อง ข้อเสนอ 10 อุตสาหกรรมเป้าหมาย: 

กลไกขับเคลื่อนเศรษฐกิจเพื่ออนาคต (New Engine of Growth), น. 1, แหล่งข้อมูลจากhttp://www.cabinet.soc.go.th/doc_ 
image/2558/9931681342.pdf, สืบค้นวันที่ 17 กันยายน 2562. 

100 เพิ่งอ้าง, น. 2-3. 
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(2) การเติม 5 อุตสาหกรรมอนาคต (New S-curve) ประกอบด้วย 
ก. อุตสาหกรรมหุ่นยนต์ (Robotics) 
ข. อุตสาหกรรมการบินและโลจิสติกส์ (Aviation and Logistics) 
ค. อุตสาหกรรม เชื้ อ เพลิ งชี วภ าพและเคมี ชี วภ าพ  (Biofuels and 

Biochemicals) 
ง. อุตสาหกรรมดิจิตอล (Digital) 
จ. อุตสาหกรรมการแพทย์ครบวงจร (Medical Hub) 

ทั้งนี้ 10 อุตสาหกรรมดังกล่าวเป็นอุตสาหกรรมที่มีศักยภาพและเป็นที่สนใจ
ของนักลงทุนทั่วโลก ซึ่งจะมีบทบาทส าคัญในการผลักดันเศรษฐกิจของไทยในอนาคต และการพัฒนา
อุตสาหกรรม New S-curve ก็ เป็นอุตสาหกรรมที่มีรากฐานสืบเนื่องมาจากการต่อยอดของ
อุตสาหกรรมในกลุ่ม First S-curve (ดังรูป) 

 
รูปที่ 5.1 ความสัมพันธ์ระหว่างอุตสาหกรรมในกลุ่ม  

First S-curve และ New S-curve101 

(3) กลไกการผลักดันการลงทุนในอุตสาหกรรมเป้าหมาย 

ความส าเร็จของการผลักดันการลงทุนในอุตสาหกรรมเป้าหมาย จ าเป็นจะต้อง
มีกลไกการขับเคลื่อนโดยการแต่งตั้งคณะอนุกรรมการเร่งรัดการลงทุนอุตสาหกรรมเป้าหมาย ซึ่งจะ
จัดตั้งขึ้นภายใต้พระราชบัญญัติเขตเศรษฐกิจพิเศษ102 เพ่ือท าหน้าที่ “คัดเลือก-เจรจา” โครงการ

                                                   
101 รูปภาพจาก ไทยพับลิก้า, “10 อุตสาหกรรมเป้าหมาย: กลไกขับเคลื่อนเศรษฐกิจเพื่ออนาคต,” แหล่งข้อมูลจาก 

https://thaipublica.org/2015/11/kanis-boi/, สืบค้นเมื่อวันที่ 17 กันยายน 2562. 
102 ประกอบด้วย รองนายกรัฐมนตรี เป็นประธาน และมีรัฐมนตรีว่าการกระทรวงอุตสาหกรรม รัฐมนตรีว่าการ

กระทรวงการคลัง และหน่วยงานที่เกี่ยวข้องร่วมเป็นคณะอนุกรรมการ โดยมีเลขาธิการคณะกรรมการส่งเสริมการลงทุนเป็น
อนุกรรมการและเลขานุการ 
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ลงทุนรายส าคัญที่จะให้สิทธิประโยชน์เพ่ิมเติม ซึ่งจะท าให้อุตสาหกรรมเป้าหมายเกิดขึ้นได้โดยเร็ว 
และน าเสนอผลการเจรจาให้กับคณะกรรมการนโยบายเศรษฐกิจพิเศษเพ่ือพิจารณาต่อไป ทั้งนี้ สิทธิ
ประโยชน์เพ่ิมเติมในการเจรจาที่นอกเหนือจากสิทธิประโยชน์ส่งเสริมการลงทุนของส านักงาน
คณะกรรมการส่งเสริมการลงทุน ประกอบด้วยมาตรการดังต่อไปนี้103 

ตารางที่ 5.1 มาตรการเพื่อการส่งเสริมและสนับสนุนการลงทุนในอุตสาหกรรมเป้าหมาย 

มาตรการ ล าดับ รายละเอียด 
มาตรการการเงิน 1 จัดตั้งกองทุนเพ่ือส่งเสริมการลงทุนในอุตสาหกรรมเป้าหมาย เพ่ือ

สนับสนุนการลงทุนภาคเอกชน โดยให้เงินสนับสนุน (Grant) 
ชดเชยเบี้ ยเงินกู้ยืม (Loan) หรือเพ่ือเป็นทุนส าหรับผู้ลงทุน
ภาคเอกชนที่มีการลงทุนสอดคล้องกับหลักเกณฑ์ที่ก าหนด รวมทั้ง
ส นั บ ส นุ น ก ารวิ จั ย แ ล ะ พั ฒ น าแ ล ะก าร ให้ เงิ น อุ ด ห นุ น
สถาบันการศึกษาเพ่ือสร้างบุคลากรที่มีคุณภาพ 

มาตรการการคลัง 2 ยกเว้นภาษีเงินได้นิติบุคคลเป็น 10 หรือ 15 ปี (เพ่ิมเติมจาก BOI 
ที่ให้ 8 ปี) 

3 ลดภาษีรายได้นิติบุคคลเหลือ 0 หรือไม่เกินร้อยละ 15 ให้กับ
ผู้เชี่ยวชาญ/ผู้ลงทุน/ผู้บริหารระดับสูง 

4 ปรับอัตราภาษีศุลกากรชิ้นส่วน วัตถุดิบ และส าเร็จรูป เพ่ือขจัด
ความลักลั่น 

มาตรการอ่ืน ๆ 5 ให้ถือหุ้นเกินร้อยละ 50 ได้ โดยเฉพาะกิจการวิจัยและพัฒนา 
6 ให้ต่างชาติถือครองที่ดินได้ 99 ปี 
7 สนับสนุนการอ านวยความสะดวกในการเข้าประเทศ และการ

ท างานในประเทศส าหรับผู้ เชี่ยวชาญ ผู้บริหาร และนักลงทุน
ต่างชาติในโครงการที่ได้รับการส่งเสริม 

(4) ข้อพิจารณาเกี่ยวกับอุตสาหกรรมเป้าหมายและการขนส่งสินค้าทางทะเล 

จากการประชุมคณะรัฐมนตรีเกี่ยวกับอุตสาหกรรมเป้าหมายเพ่ือการเคลื่อน
เศรษฐกิจในอนาคตเมื่อวันที่ 17 พฤศจิกายน พ.ศ. 2558 นั้นจะสังเกตได้ว่า รัฐบาลได้ก าหนดให้
อุตสาหกรรมการบินและโลจิสติกส์ (Aviation and Logistics) ซึ่งเมื่อพิจารณาตาม รูปที่  5.1 
(ความสัมพันธ์ระหว่างอุตสาหกรรมในกลุ่ม  First S-curve และ New S-curve) ดังที่ได้น าเสนอ
ข้างต้นแล้ว จะสังเกตได้ว่าอุตสาหกรรมการบินและโลจิสติกส์นั้นเป็น New S-curve ที่ต่อยอดมาจาก 
First S-curve ในส่วนของอุตสาหกรรมการท่องเที่ยวกลุ่มรายได้ดีและการท่องเที่ยวเชิงสุขภาพ 
(Affluent, Medical and Wellness Tourism) จึงสามารถอนุมานได้ว่าอุตสาหกรรมการบินและ 

                                                   
103 หนังสือด่วนที่สุด ที่ อก 0808/6015 ลงวันที่ 16 พฤศจิกายน 2558, อ้างแล้วเชิงอรรถที่ 99. 
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โลจิสติกส์ที่กล่าวถึงใน New S-curve นี้เป็นการมุ่งเน้นในส่วนของการขนส่งคนโดยสาร มิใช่ในส่วน
ของการขนส่งสินค้า 

อย่างไรก็ดี ผู้วิจัยมีความคิดเห็นในเรื่องนี้ว่า รัฐบาลควรมีนโยบายในการ
ก าหนดให้อุตสาหกรรมพาณิชยนาวี (Maritime Industry) เป็นหนึ่งในอุตสาหกรรมเป้าหมาย ด้วย
เหตุผลดังต่อไปนี้ 

ประการแรก การขนส่งทางทะเลซึ่งเป็นส่วนหนึ่งของอุตสาหกรรมพาณิชยนาวี
นั้นเป็นรูปแบบการขนส่งระหว่างประเทศที่ได้รับความนิยมมากที่สุด ซึ่งเหตุที่การขนส่งทางทะเลเป็น
รูปแบบการขนส่งที่ได้รับความนิยมมากที่สุดนั้นน่าจะเป็นเรื่องของความสามารถในการบรรทุกสินค้า
ของยานพาหนะ เนื่องจากว่าเรือเดินทะเลเป็นยานพาหนะที่สามารถท าการขนส่งได้ในแต่ละครั้งเป็น
จ านวนมาก และในขณะเดียวกันเมื่อพิจารณาในเรื่องของค่าใช้จ่ายแล้ว การขนส่งทางทะเลจะมีอัตรา
ค่าระวางต่อหน่วยสินค้าในระดับที่ต่ ากว่าอัตราค่าระวางของการขนส่งในรูปแบบอ่ืน ๆ (รายละเอียด
ตามตารางที่ 5.2) ดังนั้น ผู้วิจัยจึงมีความเห็นว่า การประกอบกิจการรับขนของทางทะเลซึ่งเป็นส่วน
หนึ่งของอุตสาหกรรมพาณิชยนาวี และเป็นส่วนหนึ่งของการให้บริการที่เกี่ยวข้องกับโลจิสติกส์ ก็ควร
ได้รับการสนับสนุนส่งเสริมจากภาครัฐด้วยมาตรการใด ๆ ที่เป็นการส่งเสริมความมั่นคงของการ
ประกอบกิจการและมีระบบการควบคุมการประกอบกิจการเพื่อประโยชน์ต่อผู้ใช้บริการการรับขนของ
ทางทะเลด้วย  

ตารางที่ 5.2 สถิติการขนส่งสินค้าระหว่างประเทศในการขนส่งแต่ละรูปแบบ104 

 
                                                   

104 ส านักงานคณะกรรมการพัฒนาการเศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติ, “รายงานโลจิสติกส์ของประเทศไทยประจ าปี 
2559,” ISSN 1906-4373, กรกฎาคม 2560, แหล่งข้อมูลจาก https://www.nesdb.go.th/ ewt_dl_link.php?nid=6854, สืบค้น
เมื่อวันที่ 18 กันยายน 2562. 
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ประการที่สอง ประเทศไทยเป็นประเทศที่ตั้งอยู่ตรงกลางภูมิภาคเอเชีย
ตะวันออกเฉียงใต้ และมีทางออกสู่ทะเลทั้งในฝั่งอ่าวไทยและฝั่งทะเลอันดามัน ซึ่ง ณ ปัจจุบัน ใน
บริเวณของอ่าวไทยฝั่งตะวันออกมีปริมาณเรือและสินค้าท่ีผ่านเข้า–ออกในปริมาณที่สูงที่สุด ซึ่งคิดเป็น
เกือบร้อยละ 60 ของปริมาณเรือทั้งหมด และมีแนวโน้มสูงขึ้นอย่างต่อเนื่อง เนื่องจากชายฝั่งทะเล
ด้านนี้ได้รับการพัฒนาให้เป็นเขตอุตสาหกรรมที่ใหญ่ที่สุดของประเทศตามโครงการพัฒนาชายฝั่ง
ตะวันออก ซึ่งพ้ืนที่ดังกล่าวเป็นที่ตั้งของท่าเรือหลักของประเทศ 2 แห่ง คือ ท่าเรือแหลมฉบังและ
ท่าเรือมาบตาพุด105  

อย่างไรก็ดี เมื่อพิจารณาในบริบทของความเป็นไปได้ในการจัดตั้งให้ประเทศ
ไทยเป็นศูนย์กลางทางด้านการขนส่งทางทะเล (Maritime Hub) แล้ว แม้ว่าตลอดชายฝั่งทะเลของ
ไทยทั้งอ่าวไทยและอันดามันจะมีท่าเรือสินค้า ท่าเรือประมง และท่าเรือโดยสาร/ท่าเรือท่องเที่ยว 
ตั้งอยู่ถึง 443 ท่า106 ซึ่งหากจ าแนกท่าเรือตามประเภทการให้บริการจะเห็นว่าท่าเรือเหล่านี้
ประกอบด้วย ท่าเรือสินค้า 147 ท่า ท่าเรือประมง 222 ท่า และท่าเรือโดยสารรวม 74 ท่าก็ตาม107 
แต่ผู้วิจัยมีความเห็นว่าตัวเลือกที่ส าคัญของการใช้บริการของเรือเดินทะเลระหว่างประเทศยังคงมีอยู่
ในจ านวนที่ค่อนข้างจ ากัดอยู่ และเส้นทางเดินเรือที่เชื่อมโยงระหว่างทะเลฝั่งอันดามันกับทะเลในฝั่ง
อ่าวไทยนั้น ณ ปัจจุบัน คือ ช่องแคบมะละกา (Strait of Malacca) ซึ่งตั้งอยู่ระหว่างประเทศ
มาเลเซียกับประเทศอินโดนีเซีย โดยมีประเทศสิงคโปร์อยู่ที่ปากทางเข้าด้านใต้ ด้วยเหตุนี้ช่องแคบมะ
ละกาจึงกลายเป็นจุดยุทธศาสตร์และท าเลที่ส าคัญของการค้าทางทะเลและเป็นเส้นทางเดินเรือที่ใช้
ขนถ่ายสินค้าและน้ ามันที่ส าคัญทั้งในทวีปเอเชียและทั่วโลก108 ประเทศมาเลเซียและประเทศสิงคโปร์
จึงได้อาศัยความได้เปรียบทางภูมิศาสตร์ของช่องแคบดังกล่าวในการจัดตั้งให้ตนนั้นมีลักษณะเป็น 
Maritime Hub ที่ส าคัญ และในขณะเดียวกันก็เป็นปัจจัยที่ท าให้ประเทศไทยไม่สามารถที่จะแข่งขัน
ทางการค้าหรือจัดตั้งเป็น Maritime Hub ได้เหมือนกับประเทศดังกล่าวทั้งสอง  

เพราะฉะนั้น ผู้เขียนจึงมีความเห็นว่ารัฐบาลไทยควรพิจารณาในประเด็นเรื่อง
การพัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐานทางด้านการขนส่งทางทะเลให้สามารถจัดตั้งเป็น Maritime Hub หรือ
สามารถแข่งขันกับประเทศอ่ืน ๆ ได้ โดยอาจจะต้องพิจารณาทบทวนการขุดคลองไทยหรือการจัดท า
โครงการอ่ืน ๆ เพื่อเชื่อมโยงการขนส่งทางทะเลทั้งสองฝั่งของประเทศไทยให้สามารถท าการขนส่งทาง
ทะเลหรือการขนส่งต่อเนื่องหลายรูปแบบที่มีการขนส่งทางทะเลเป็นองค์ประกอบ เช่น โครงการ
สะพานเศรษฐกิจเชื่อมโยงทะเลฝั่งอันดามันและอ่าวไทย (โครงการแลนด์บริดจ์สงขลา-สตูล) เป็นต้น 
ซึ่งการก าหนดยุทธศาสตร์ให้ประเทศไทยเป็น Maritime Hub หรือ Maritime Country นั้นจะส่งผล
ดีในเชิงบวกต่ออุตสาหกรรมพาณิชยนาวีและจะเป็นแหล่งรายได้ที่ส าคัญของประเทศเป็นอย่างยิ่ง 

                                                   
105 นอกจากนี้ อ่าวจอดเรือศรีราชายังเป็นอ่าวจอดเรือที่มีการบรรทุกขนถ่ายสินค้ากลางน้ าที่ใหญ่ที่สุดของประเทศอกี

ด้วย. ฐานข้อมูลความรู้ทางทะเล, “การขนส่งทางทะเล,” แหล่งข้อมูลจาก www.mkh.in.th/index.php?option=com_content& 
view=article&layout=edit&id=339&Itemid=157&lang=th, สืบค้นเมื่อวันที่ 18 กันยายน 2562. 

106 โดยท่าเรือที่ตั้งอยู่ในอ่าวไทยฝั่งตะวันออกมีจ านวน 112 ท่า อ่าวไทยตอนใน 86 ท่า อ่าวไทยฝั่งตะวันตก 120 ท่า 
และทะเลอันดามัน 125 ท่า. ฐานข้อมูลความรู้ทางทะเล, เพิ่งอ้าง. 

107 ฐานข้อมูลความรู้ทางทะเล, เพิ่งอ้าง. 
108 Tiger Thematic, “ช่องแคบมะละกา"จุดยุทธศาสตร์โลก" (Strait of Malacca),” แหล่งข้อมูลจาก http://tiger 

thematic.blogspot.com/2015/01/strait-of-malacca.html, สืบค้นเมื่อวันที่ 18 กันยายน 2562. 
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เพราะเมื่อประเทศไทยเป็นศูนย์กลางของการขนส่งทางทะเลแล้ว แหล่งรายได้ที่จะตามมาก็จะได้แก่
ค่าภาระและค่าบริการเรียกเก็บจากเจ้าของเรือหรือตัวแทนเจ้าของเรือ (เช่น ค่าภาระเรือเข้าท่า ค่า
ภาระเรือลากจูง ค่าภาระการใช้ท่าของเรือ) ค่าภาระและค่าบริการเรียกเก็บจากผู้น าเข้าหรือผู้ส่งออก 
(เช่น ค่าภาระยกขนสินค้า ค่าภาระฝากสินค้า ค่าภาระสินค้าขนถ่ายข้างล า) และค่าภาระตู้สินค้า (เช่น 
ค่าภาระยกตู้สินค้าข้ึนหรือลงเรือ ค่าภาระการใช้ท่าของตู้สินค้า ค่าภาระควบคุมการบรรจุตู้สินค้า)109 

                                                   
109 ท่าเรือกรุงเทพ, แหล่งข้อมูลจาก http://bkp.port.co.th/cs/internet/bkp/ค านิยาม.html, สืบค้นเมื่อวันที่  

19 กันยายน 2562. 
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บทที่ 5 

บทสรุปและข้อเสนอแนะ 
 
5.1 บทสรุป 

บริษัท ฮันจิน ชิปปิ้ง จ ำกัด (Hanjin Shipping Co., Ltd.) เป็นบริษัทสำยกำรเดินเรือที่
ให้บริกำรโลจิสติกส์และให้บริกำรด้ำนกำรขนส่งสินค้ำคอนเทนเนอร์ของเกำหลีใต้ ก่อนที่จะเกิด
วิกฤตกำรณ์ทำงกำรเงิน บริษัทฮันจินฯ เป็นบริษัทสำยกำรเดินเรือขนส่งสินค้ำคอนเทนเนอร์ที่มีขนำด
ใหญ่ที่สุดของเกำหลีใต้และเป็นหนึ่งใน 10 อันดับของบริษัทชั้นน ำของโลก อย่ำงไรก็ดี ด้วยปัญหำทำง
เศรษฐกิจของโลกและกำรลดลงซึ่งกำรค้ำระหว่ำงประเทศ บริษัทฮันจินฯ เกิดปัญหำทำงกำรเงินโดยมี
กำรขำดทุนสะสมเรื่อยมำเป็นระยะเวลำยำวนำนถึง 4 ปี (ตั้งแต่ปี พ.ศ. 2555 - 2558) ท ำให้บริษัทฮัน
จินฯ มีหนี้สินมำกถึง 6.6 ล้ำนล้ำนวอน (5.7 พันล้ำนดอลลำร์) และเมื่อธนำคำรเพ่ือกำรพัฒนำแห่ง
ประเทศเกำหลี (Korea Development Bank: KDB) ปฏิเสธกำรให้ควำมช่วยเหลือในเรื่องของกำร
ปรับโครงสร้ำงหนี้ของบริษัท บริษัทฮันจินฯ จึงได้ยื่นค ำร้องขอให้มีกำรพิทักษ์ทรัพย์ (receivership) 
ที่ศำลแขวงประจ ำกรุงโซล (Seoul Central District Court) และภำยหลังจำกที่ศำลได้มีค ำสั่งให้
พิทักษ์ทรัพย์ บริษัทฮันจินฯ ก็ได้ประกำศแผนกำรเลิกกิจกำรของส ำนักงำนต่ำง ๆ ที่มีอยู่ทั่วโลก มีกำร
งดจ้ำงลูกจ้ำงแรงงำน ขำยสินทรัพย์ต่ำง ๆ ที่คงเหลือ และรื้อถอนเครือข่ำยกำรให้บริกำรของตน 
จนกระทั่งในที่สุดศำลได้มีค ำสั่งให้บริษัทฮันจินฯ เป็นบุคคลล้มละลำยพร้อมกับให้มีกำรช ำระบัญชี
ในช่วงต้นปี พ.ศ. 2560 

กำรที่ผู้ประกอบกำรขนส่งทำงทะเลรำยใหญ่อย่ำงบริษัทฮันจินฯ เกิดวิกฤตกำรณ์ทำง
กำรเงินจนน ำไปสู่กระบวนกำรล้มละลำยนั้นได้ส่งผลกระทบต่อผู้ประกอบกำรน ำเข้ำ -ส่งออกที่เป็น
ผู้ใช้บริกำรเป็นอย่ำงยิ่ง โดยผู้วิจัยมีข้อพิจำรณำและปัญหำที่สรุปเป็นข้อ ๆ ดังต่อไปนี้ 

1. กำรซื้อขำยที่ท ำขึ้นระหว่ำงผู้น ำเข้ำและผู้ส่งออกที่ใช้ข้อตกลงในกลุ่มที่มีจุดโอนควำม
เสี่ยงภัยในประเทศต้นทำง (Departure terms) อันได้แก่ EXW, FCA, CPT, CIP 
และ FAS บุคคลที่เป็นผู้แบกรับควำมเสี่ยงภัยแห่งควำมสูญหำยเสียหำยของสินค้ำ 
(รวมถึงค่ำใช้จ่ำยใด ๆ ที่อำจมีขึ้นเพ่ือประโยชน์ในกำรจัดกำรสินค้ำ) ในระหว่ำงที่
สินค้ำอยู่ในระหว่ำงกำรขนส่งทำงทะเล จะตกแก่ผู้น ำเข้ำ (ผู้ซื้อ) ผลที่ตำมมำคือ ผู้ซื้อ
จะไม่อำจเรียกร้องค่ำเสียหำยเพ่ือควำมสูญหำยเสียหำยหรือค่ำใช้จ่ำยใด ๆ ที่เกิดขึ้น
ในระหว่ำงกำรขนส่งจำกผู้ขำยได้ ผู้ซื้อจะต้องไปเรียกร้องเอำกับผู้ขนส่งในฐำนะที่ตน
เป็นผู้รับตรำส่งตำมสัญญำรับขนของทำงทะเลเท่ำนั้น 

2. กำรซื้อขำยที่ท ำขึ้นระหว่ำงผู้น ำเข้ำและผู้ส่งออกที่ใช้ข้อตกลงในกลุ่มที่มีจุดโอนควำม
เสี่ยงภัยในประเทศปลำยทำง (Arrival terms) อันได้แก่ DAT, DAP และ DDP 
บุคคลที่เป็นผู้แบกรับควำมเสี่ยงภัยแห่งควำมสูญหำยเสียหำยของสินค้ำ (รวมถึง
ค่ำใช้จ่ำยใด ๆ ที่อำจมีขึ้นเพ่ือประโยชน์ในกำรจัดกำรสินค้ำ) ในระหว่ำงที่สินค้ำอยู่ใน
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ระหว่ำงกำรขนส่งทำงทะเล จะตกแก่ผู้ส่งออก (ผู้ขำย) ผลที่ตำมมำคือ ผู้ขำยจะยังคง
ต้องรับผิดในควำมเสียหำยอย่ำงใด ๆ ที่อำจเกิดขึ้นในระหว่ำงกำรขนส่งทำงทะเล 
(ระหว่ำงท่ำเรือต้นทำงและท่ำเรือปลำยทำง) โดยผู้ขำยจะต้องจัดหำสินค้ำชิ้นใหม่มำ
ส่งมอบเป็นกำรทดแทนสินค้ำที่เกิดกำรสูญหำยเสียหำยในระหว่ำงกำรขนส่งทำงทะเล 
หรือจะต้องรับผิดในค่ำใช้จ่ำยอย่ำงใด ๆ ที่เพ่ิมขึ้นจำกข้อบกพร่องในประกำรใด ๆ 
อันมีที่มำจำกผู้ขนส่ง และในขณะเดียวกันผู้ซื้ออำจปฏิเสธกำรช ำระรำคำค่ำสินค้ำได้
ในฐำนะที่สัญญำซื้อขำยนั้นเป็นสัญญำต่ำงตอบแทนและผู้ขำยนั้นไม่อำจปฏิบัติกำร
ช ำระหนี้ส่งมอบได้ส ำเร็จ 

3. กำรซื้อขำยที่ท ำขึ้นระหว่ำงผู้น ำเข้ำและผู้ส่งออกที่ใช้ข้อตกลงในกลุ่มที่มีจุดโอนควำม
เสี่ยงภัยเมื่อมีกำรบรรทุกสินค้ำลงเรือ (Shipment terms) อันได้แก่ CFR, CIF และ 
FOB บุคคลที่เป็นผู้แบกรับควำมเสี่ยงภัยแห่งควำมสูญหำยเสียหำยของสินค้ำ (รวมถึง
ค่ำใช้จ่ำยใด ๆ ที่อำจมีขึ้นเพ่ือประโยชน์ในกำรจัดกำรสินค้ำ) ในระหว่ำงที่สินค้ำอยู่ใน
ระหว่ำงกำรขนส่งทำงทะเล จะตกแก่ผู้น ำเข้ำ (ผู้ซื้อ) ผลที่ตำมมำคือ ผู้ซื้อจะไม่อำจ
เรียกร้องค่ำเสียหำยเพ่ือควำมสูญหำยเสียหำยหรือค่ำใช้จ่ำยใด ๆ ที่เกิดขึ้นในระหว่ำง
กำรขนส่งจำกผู้ขำยได้ ผู้ซื้อจะต้องไปเรียกร้องเอำกับผู้ขนส่งในฐำนะที่ตนเป็นผู้ส่ง
ของหรือผู้รับตรำส่งตำมสัญญำรับขนของทำงทะเลเท่ำนั้น 

4. ในเรื่องของกำรประกันภัยสินค้ำ ข้อก ำหนดตำม ICC 1/1/09 มีเงื่อนไขแห่งข้อยกเว้น
ควำมคุ้มครองที่เพ่ิมขึ้นจำก ICC 1/1/82 กล่ำวคือ ตำม ICC 1/1/82 นั้นถ้ำหำกว่ำ
บุคคลในฝั่งของผู้ขนส่ง (ซึ่งได้แก่ เจ้ำของเรือ ผู้จัดกำร ผู้เช่ำเรือหรือผู้ด ำเนินกำรของ
เรือ) มีสภำวะแห่งกำรมีหนี้สินล้นพ้นตัว (insolvency) หรือกำรไม่สำมำรถช ำระหนี้
ได้ (financial default) แล้วสภำวะเหล่ำนั้นส่งผลให้มีควำมสูญเสีย ควำมเสียหำย 
หรือค่ำใช้จ่ำยเกิดขึ้น ข้อเท็จจริงเพียงเท่ำนี้ก็ถือเป็นมูลเหตุที่เพียงพอต่อกำรปฏิเสธ
กำรชดใช้ค่ำสินไหมทดแทนของผู้รับประกันภัย โดยที่ไม่ต้องพิจำรณำเลยว่ำผู้เอำ
ประกันภัยนั้นได้ตระหนักหรือควรจะตระหนักถึงสภำวะดังกล่ำวของบุคคลในฝั่งของผู้
ขนส่งหรือไม่ ซึ่งแตกต่ำงไปจำก ICC 1/1/09 ที่มีเงื่อนไขเพ่ิมเติมในลักษณะที่ว่ำกำรที่
ผู้รับประกันภัยจะปฏิเสธกำรชดใช้ค่ำสินไหมทดแทนได้นั้นจะต้องเป็นกรณีที่ผู้เอำ
ประกันภัยได้ตระหนัก (aware) หรือโดยปกติของกำรด ำเนินธุรกิจแล้วผู้ เอำ
ประกันภัยควรที่จะตระหนัก (in the ordinary course of business should be 
aware) ว่ำสภำวะแห่งกำรมีหนี้สินล้นพ้นตัวหรือกำรไม่สำมำรถช ำระหนี้ได้ของบุคคล
ในฝั่งผู้ขนส่งนั้นอำจเป็นอุปสรรคต่อกำรปฏิบัติกำรขนส่งสินค้ำตำมปรกติได้ ทั้งนี้ 
ภำระกำรพิสูจน์ว่ำผู้เอำประกันภัยได้ตระหนักหรือควรที่จะตระหนักถึงกำรดังกล่ำว
นั้นหรือไม่จะตกแก่ผู้รับประกันภัย ถ้ำหำกว่ำผู้รับประกันภัยไม่สำมำรถที่จะพิสูจน์ถึง
ควำมตระหนักหรือพฤติกำรณ์ที่ผู้เอำประกันภัยควรจะตระหนักได้ ผู้รับประกันภัยก็
พึงที่จะต้องชดใช้ค่ำสินไหมทดแทนแก่ผู้เอำประกันภัย 
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5. ข้อก ำหนดที่ผู้รับประกันภัยอำจยกขึ้นกล่ำวอ้ำงเพ่ือปฏิเสธกำรชดใช้ค่ำสินไหม
ทดแทนในกรณีที่ผู้เอำประกันภัยได้ตระหนักหรือควรที่จะตระหนักถึงสภำวะแห่งกำร
มีหนี้สินล้นพ้นตัวหรือกำรไม่สำมำรถช ำระหนี้ได้ของบุคคลในฝั่งผู้ขนส่งนั้น ถึงแม้ว่ำ 
ICC 1/1/09 จะมีหลักเกณฑ์ที่เอ้ือประโยชน์แก่ผู้เอำประกันภัยเพ่ิมมำกขึ้นไปจำก 
ICC 1/1/82 แต่ก็มิได้ครอบคลุมไปถึงพฤติกำรณ์ที่ผู้เอำประกันภัยได้ตระหนักแต่ไม่
อยู่ในวิสัยที่จะระงับกำรบรรทุกสินค้ำลงเรือแต่อย่ำงใด ฉะนั้น ในกรณีเช่นว่ำนี้ผู้เอำ
ประกันภัยจึงสำมำรถอ้ำงข้อยกเว้นควำมคุ้มครองตำมข้อ 4.6 นี้เพ่ือปฏิเสธกำรชดใช้
ค่ำสินไหมทดแทนเพ่ือควำมสูญหำย ควำมเสียหำยและค่ำใช้จ่ำยใด ๆ ที่เกิดขึ้นจำก
วิกฤตกำรณ์ทำงกำรเงินของบุคคลในฝั่งผู้ขนส่งได้ และอำจถือได้ว่ำเป็นข้อบกพร่อง
หรือช่องว่ำงที่แสดงให้เห็นถึงควำมไม่เป็นไปตำมเจตนำรมณ์แห่งกำรแก้ไขเพ่ิมเติม
ข้อก ำหนดอย่ำงสิ้นเชิง 

6. ข้อก ำหนดควำมคุ้มครองสินค้ำสองฉบับนี้มีกำรเชื่อมโยงจำกผลไปหำเหตุด้วยถ้อยค ำ
ที่มีควำมกว้ำงหรือแคบที่แตกต่ำงกัน กล่ำวโดยเฉพำะเจำะจงคือ ควำมสูญเสีย ควำม
เสียหำยหรือค่ำใช้จ่ำย “อันเกิดจำก” กำรมีหนี้สินล้นพ้นตัวหรือกำรไม่สำมำรถช ำระ
หนี้นั้น ICC 1/1/82 ใช้ค ำว่ำ “arising from” ในขณะที่ ICC 1/1/09 นั้นใช้ค ำว่ำ 
“caused by” ซึ่งแม้ว่ำถ้อยค ำทั้งสองนี้จะมีถ้อยค ำที่สื่อควำมหมำยไปในทิศทำง
เดียวกันแต่ “กำรกินควำม” ของค ำว่ำ “arising from” นั้นจะมีควำมหมำยที่กว้ำงยิ่ง
กว่ำ ซึ่งผู้วิจัยมีควำมเห็นว่ำน่ำจะแปลเป็นภำษำไทยได้ว่ำ “อันสืบเนื่องมำจำก” 
ในขณะที่ค ำว่ำ “caused by” ซึ่งปรำกฏอยู่ใน ICC 1/1/09 นั้นจะมีลักษณะที่แสดง
ถึงควำมสัมพันธ์ระหว่ำงเหตุและผล (causation) ที่มีควำมใกล้ชิดกันมำกกว่ำ 

7. ข้อยกเว้นควำมคุ้มครองตำมข้อ 4.6 วรรคแรก (ซึ่งมีควำมหมำยว่ำผู้รับประกันภัยไม่
จ ำต้องรับผิดชดใช้ค่ำสินไหมทดแทนในกรณีที่บุคคลในฝ่ำยของผู้ขนส่งนั้นมีหนี้สินล้น
พ้นตัวหรือมีปัญหำทำงกำรเงินจนไม่สำมำรถช ำระหนี้ได้ตำมปกติ) จะใช้บังคับกับ
สัญญำประกันภัยที่ผู้ขำยสินค้ำหรือผู้ซื้อสินค้ำได้ท ำไว้ในฐำนะผู้เอำประกันภัยและ
เป็นผู้ที่ได้เลือกผู้ขนส่งทำงทะเลที่จะใช้บริกำรเท่ำนั้น ข้อยกเว้นควำมคุ้มครองนี้จะไม่
ใช้บังคับแก่ผู้ซื้อสินค้ำที่ไม่ได้เป็นผู้เอำประกันภัยด้วยตนเองและไม่ได้เป็นผู้เลือกผู้
ขนส่ง ซึ่งหมำยถึงกำรซื้อขำยที่ใช้เทอม CIF เพรำะฉะนั้น หำกผู้ซื้อและผู้ขำยได้ตกลง
กันซื้อขำยสินค้ำด้วยเทอมอ่ืน ๆ ที่ต้องมีกำรขนส่งทำงทะเลไม่ว่ำจะเป็น CFR, FAS 
หรือ FOB กรณีเหล่ำนี้จะไม่สำมำรถอ้ำงวรรคสองของข้อ 4.6 ได้เนื่องจำกว่ำข้อตกลง
เช่นว่ำนี้ล้วนแต่เป็นกรณีที่ผู้ซื้อต้องเป็นผู้เอำประกันภัยเพ่ือให้เกิดควำมคุ้มครองใน
กำรขนส่งทำงทะเลทั้งสิ้น (ซึ่งท ำให้ไม่เข้ำเงื่อนไขเพรำะไม่ใช่กรณีที่จะมีกำรโอน
สัญญำประกันภัย) อีกทั้งข้อตกลงในบำงเทอมข้ำงต้นยังมีผลเป็นกำรก ำหนดให้ผู้ซื้อ
ต้องเป็นฝ่ำยเลือกผู้ขนส่งที่จะท ำกำรขนส่งสินค้ำทำงทะเลอีกด้วย เช่น FAS และ 
FOB 
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8. ข้อยกเว้นควำมคุ้มครองตำมข้อ 4.6 วรรคสอง มีปัญหำกำรตีควำมเกี่ยวกับข้อควำม
ที่ว่ำ “โดยสุจริตตำมสัญญำที่มีผลผูกพัน” (“…in good faith under a binding 
contract”) ซึ่งมีควำมเป็นไปได้ในสองลักษณะคือ (1) คู่กรณีฝ่ำยที่เรียกร้องค่ำ
สินไหมทดแทนตำมสัญญำนี้ได้ซื้อหรือตกลงที่จะซื้อสินค้ำซึ่งเป็นวัตถุที่เอำประกันภัย
นั้นไว้โดยสุจริต (…the party claiming hereunder who has bought or agreed 
to buy the subject-matter insured in good faith…) ห รื อ  (2) สั ญ ญ ำ
ประกันภัยที่ได้มีกำรโอนไปยังคู่กรณีฝ่ำยที่เรียกร้องค่ำสินไหมทดแทนนั้นต้องเป็นไป
โด ย สุ จ ริ ต  (the contract of insurance has been assigned to the party 
claiming hereunder…in good faith) ดั งนั้ น  ในกำรตีควำมข้อยกเว้นควำม
คุ้มครองในข้อนี้จึงต้องค ำนึงถึงเจตนำรมณ์ของกำรให้ควำมคุ้มครองแก่ผู้ซื้อที่มิได้มี
ส่วนเกี่ยวข้องกับกำรเลือกใช้บริกำรผู้ขนส่งเป็นส ำคัญ 

9. กำรเลือกซื้อข้อก ำหนดประกันภัยสินค้ำ ICC (A) ซึ่งเป็นข้อก ำหนดแบบคุ้มครองภัย
ทุกชนิด (All risks) นั้นอำจจะไม่สำมำรถตอบโจทย์ในกรณีที่ผู้ขนส่งมีวิกฤตกำรณ์
ทำงกำรเงินได้เสมอไป ผู้เอำประกันภัยอำจต้องพิจำรณำเงื่อนไขของ ICC ในแต่ละ
ฉบับ (version) ที่จ ำหน่ำยในตลำดประกันภัยด้วย เพรำะถึงแม้ว่ำจะได้ใช้ควำม
ระมัดระวังในกำรเลือกใช้บริกำรจำกผู้ขนส่งแล้วแต่ถ้ำผู้เอำประกันภัยเลือกใช้ ICC 
1/1/82 เป็นข้อก ำหนดควำมคุ้มครองสินค้ำตำมควำมคุ้นเคยหรือแนวปฏิบัติทำงกำร
ค้ำตำมปรกติที่กระท ำมำโดยตลอดก็จะส่งผลท ำให้ผู้เอำประกันภัยนั้นไม่สำมำรถ
เรียกร้องค่ำสินไหมทดแทนได้เพรำะ ICC 1/1/82 มิได้เปิดช่องให้ผู้เอำประกันภัย
พิสูจน์ควำมสุจริตเกี่ยวกับกำรเลือกใช้บริกำรผู้ขนส่งแต่อย่ำงใด และแม้ว่ำผู้เอำ
ประกันภัยจะได้เลือกใช้ ICC 1/1/09 เป็นข้อก ำหนดควำมคุ้มครองผู้เอำประกันภัยก็
พึงที่จะต้องเตรียมกำรหักล้ำงข้อพิสูจน์ของผู้รับประกันภัยที่อำจจะกล่ำวอ้ำงถึงควำม
ตระหนักหรือพฤติกำรณ์ที่ควรจะตระหนักถึงสถำนะทำงกำรเงินของผู้ขนส่งทำงทะเล
ที่ตนได้เลือกใช้บริกำร อีกทั้งยังมีประเด็นอ่ืน ๆ ที่พึงต้องระวังเกี่ยวกับหลักกำร
พ้ืนฐำนของกำรประกันภัยด้วย เช่น เรื่องของควำมชอบด้วยกฎหมำยของกำร
ประกันภัย (Legality) ควำมเป็นผู้มีส่วนได้เสียในวัตถุที่เอำประกันภัย (Insurable 
interest) กำรน ำเสนอข้อเท็จจริงที่เป็นธรรมเกี่ยวกับควำมเสี่ยงต่อผู้รับประกันภัย 
(Fair presentation of the risk) ค ำรับรอง (Warranty) 

10. ข้อยกเว้นควำมคุ้มครองตำม ICC ข้อ 4.5 มีสำระส ำคัญว่ำกำรประกันภัยจะไม่
คุ้มครองควำมสูญเสีย ควำมเสียหำยหรือค่ำใช้จ่ำยอันมีสำเหตุ [ใกล้ชิด] มำจำกควำม
ล่ำช้ำ แม้ว่ำควำมล่ำช้ำนั้นจะมีสำเหตุมำจำกภัยที่ได้รับควำมคุ้มครอง ฉะนั้น หำกเกิด
ควำมล่ำช้ำในกำรปฏิบัติกำรขนส่งสินค้ำของผู้ขนส่ง ดังเช่นในกรณีศึกษำที่เรือของ
บริษัทฮันจินฯ ไม่ได้รับอนุญำตให้ออกจำกท่ำเรือของประเทศต่ำง ๆ และมีบำงล ำที่
ถูกกักเรือไว้ด้วยเนื่องจำกบรรดำผู้ให้บริกำรท่ำเรือเกรงว่ำจะไม่ได้รับเงินค่ำบริกำรท่ำ
เทียบเรือหลังจำกที่บริษัทฮันจินฯ ได้ยื่นขอพิทักษ์ทรัพย์ที่เกำหลีใต้ ท ำให้เกิดควำม
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ล่ำช้ำในกำรขนส่ง เช่นนี้ก็จะถือเป็นพฤติกำรณ์ที่เข้ำข้อยกเว้นควำมคุ้มครองตำม
สัญญำประกันภัยท ำให้ผู้เอำประกันภัยหรือผู้รับโอนกรมธรรม์ประกันภัยนั้นไม่
สำมำรถที่จะเรียกร้องค่ำสินไหมทดแทนจำกผู้รับประกันภัยเพ่ือควำมเสียหำยหรือ
ค่ำใช้จ่ำยที่เกิดข้ึน 

11. ในกำรเรียกร้องค่ำสินไหมทดแทนจำกผู้รับประกันภัย ผู้ใช้สิทธิเรียกร้องดังกล่ำวพึง
ต้องระบุว่ำจะตนจะเรียกร้องในฐำนะที่เป็นควำมเสียหำยสิ้นเชิง (Total Loss) หรือ
ควำมเสียหำยบำงส่วน (Partial Loss) ซึ่งกำรเรียกร้องค่ำสินไหมทดแทนในแต่ละ
ลักษณะนั้นอำจมีเงื่อนไขในกำรเรียกร้องที่แตกต่ำงกัน ซึ่งหำกพิจำรณำลักษณะแห่ง
ควำมเสียหำยตำมกรณีศึกษำที่เกิดขึ้นแล้ว จะพบว่ำควำมเสียหำยที่เกิดขึ้นจำกกำรที่
ผู้ขนส่งมีวิกฤตกำรณ์ทำงกำรเงินจนถึงขนำดต้องเข้ำสู่กระบวนกำรล้มละลำยนั้นไม่ได้
ส่งผลกระทบต่อควำมสูญเสียในรูปแบบของกำรได้รับควำมเสียหำยหรือถูกท ำลำยจน
หมดสภำพจะเป็นทรัพย์ในชนิดหรือประเภทเดียวกันแต่อย่ำงใด อีกทั้งยังไม่ใช่กรณีที่
สูญเสียทรัพย์ไปโดยไม่สำมำรถกลับคืนมำได้ เพรำะผู้น ำเข้ำ-ส่งออกยังคงสำมำรถ
ว่ำจ้ำงให้เรือของผู้ขนส่งรำยอ่ืนเข้ำไปรับสินค้ำและน ำมำส่งที่ท่ำเรือปลำยทำงได้ กรณี
จึงไม่ใช่ควำมเสียหำยสิ้นเชิงแท้จริง (Actual total loss) และครั้นจะกล่ำวอ้ำงว่ำเป็น
ควำมเสียหำยเสมือนหนึ่งสิ้นเชิง (Constructive total loss) นั้นก็จะต้องเป็นกรณีที่
ค่ำใช้จ่ำยในกำรติดตำมเอำคืนสินค้ำที่อยู่ภำยใต้กำรจัดกำรของเจ้ำพนักงำนพิทักษ์
ทรัพย์นั้นมีมูลค่ำกำรใช้จ่ำยที่สูงเกินกว่ำมูลค่ำทรัพย์สิน ซึ่งข้อเท็จจริงที่เกิดขึ้นก็มิได้มี
ลักษณะเช่นนี้เสมอไป ข้อกล่ำวอ้ำงเพ่ือกำรเรียกร้องค่ำสินไหมทดแทนที่มีควำม
เป็นไปได้มำกที่สุดจึงน่ำจะเป็นควำมเสียหำยบำงส่วน (partial loss) เพรำะเป็นควำม
เสียหำยที่เกิดขึ้นกับวัตถุท่ีเอำประกันภัยซึ่งไม่ถึงขนำดที่ท ำให้วัตถุท่ีเอำประกันภัยนั้น
เสียหำยทั้งหมดหรือเสียหำยโดยสิ้นเชิง อีกทั้ง ICC ยังมีข้อก ำหนดควำมคุ้มครองข้อ 
12 ที่ครอบคลุมถึงค่ำใช้จ่ำยในกำรส่งสินค้ำ (Forwarding Charges Clause) ซึ่ง
จะต้องเป็นกรณีที่กำรขนส่งที่ได้เอำประกันภัยไว้นั้นได้สิ้นสุดลง ณ ท่ำเรือหรือสถำนที่
อ่ืนใดนอกเหนือจำกที่ซึ่งวัตถุที่ เอำประกันภัยไว้ได้รับควำมคุ้มครองภำยใต้ กำร
ประกันภัย ผู้รับประกันภัยจึงจะมีควำมผูกพันที่จะชดใช้คืนให้แก่ผู้เอำประกันภัย
ส ำหรับค่ำใช้จ่ำยพิเศษใด ๆ ที่เกิดขึ้นอย่ำงสมควรและเหมำะสมในกำรขนขึ้นจำกเรือ 
กำรเก็บรักษำและกำรส่งวัตถุที่เอำประกันภัยไว้ไปยังจุดหมำยปลำยทำงซึ่งได้เอำ
ประกันภัยไว้ แต่ทั้งนี้ กำรเรียกร้องค่ำสินไหมทดแทนตำมกรมธรรม์ประกันภัยในข้อนี้
จะต้องเป็นกรณีท่ีไม่ต้องด้วยข้อยกเว้นควำมคุ้มครองตำมข้อ 4, 5, 6 และ 7 ด้วย 

12. ในกรณีที่ผู้ ขนส่งได้รับสินค้ำไว้ในควำมครอบครองดูแลแล้ว  (Received for 
shipment) แต่ยังมิได้ท ำกำรบรรทุกสินค้ำลงเรือ แล้วในเวลำต่อมำไม่นำนศำลได้มี
ค ำสั่งให้พิทักษ์ทรัพย์ของผู้ขนส่งตำมกระบวนกำรแห่งกฎหมำยล้มละลำยขึ้นใน
ระหว่ำงนั้น จนเป็นเหตุให้ไม่สำมำรถกระท ำกำรขนส่งสินค้ำต่อไปให้ถึงท่ำเรือ
ปลำยทำงได้ พฤติกำรณ์ดังกล่ำวเข้ำลักษณะเป็น “กำรช ำระหนี้กลำยเป็นพ้นวิสัย” 
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เพรำะหลังจำกท่ีได้ถูกศำลสั่งให้พิทักษ์ทรัพย์ตำมกฎหมำยล้มละลำยแล้ว ผู้ขนส่งย่อม
ไม่มีอ ำนำจที่จะครอบครองทรัพย์สินหรือด ำเนินกิจกำรใด ๆ จึงไม่อยู่ในฐำนะที่จะ
ปฏิบัติกำรช ำระหนี้กระท ำกำรให้ส ำเร็จตำมวัตถุประสงค์แห่งหนี้ได้อีกต่อไป และเป็น
กรณีที่กำรช ำระหนี้นั้นกลำยเป็นพ้นวิสัยเพรำะพฤติกำรณ์อันใดอันหนึ่งซึ่งลูกหนี้ต้อง
รับผิดชอบตำมประมวลกฎหมำยแพ่งและพำณิชย์ มำตรำ 218 เพรำะกำรที่ผู้ขนส่ง
ถูกด ำเนินกำรเกี่ยวกับทรัพย์สินโดยเจ้ำพนักงำนพิทักษ์ทรัพย์นั้นก็เนื่องมำจำกกำรที่ผู้
ขนส่งนั้นได้ยื่นค ำร้องขอให้มีกำรพิทักษ์ทรัพย์ที่ศำลแขวงประจ ำกรุงโซลเพ่ือให้ศำลมี
ค ำสั่งพิทักษ์ทรัพย์ด้วยตนเอง และเหตุแห่งกำรยื่นค ำร้องนั้นก็มีสำเหตุมำจำกกำรที่
ตนนั้นขำดทุนสะสมมำเป็นระยะเวลำนำนซึ่งเป็นข้อบกพร่องในกำรบริหำรจัดกำร
องค์กรของผู้ขนส่งเอง จึงต้องรับผิดใช้ค่ำสินไหมทดแทนให้แก่ผู้ส่งของที่มีสถำนะเป็น
เจ้ำหนี้เพ่ือค่ำเสียหำยอย่ำงใด ๆ อันเกิดจำกกำรไม่สำมำรถปฏิบัติกำรช ำระหนี้ 
(กระท ำกำร) นั้น และลูกหนี้ (ผู้ขนส่ง) ก็ย่อมไม่พึงที่จะมีสิทธิได้รับช ำระหนี้ (ค่ำ
ระวำง) จำกเจ้ำหนี้ (ผู้ส่งของ) แต่อย่ำงใด 

13. ในกรณีของกำรใช้สิทธิเรียกร้องของผู้รับตรำส่ง (กรณีที่ประเทศไทยเป็นประเทศ
ปลำยทำง) โดยเฉพำะในกรณีที่คู่สัญญำซื้อขำยได้มีกำรเลือกใช้ข้อตกลงที่ผู้ขำยเป็น
ว่ำจ้ำงผู้ขนส่ง เช่น CFR, CIF ผู้ซื้ออำจมีปัญหำเกี่ยวกับอ ำนำจฟ้องเพรำะผู้ซื้อจะไม่ได้
เป็นคู่สัญญำในสัญญำรับขนของทำงทะเล และครั้นจะน ำเอำหลักสัญญำเพ่ือ
ประโยชน์ของบุคคลภำยนอกตำมประมวลกฎหมำยแพ่งและพำณิชย์ มำตรำ 374 มำ
ใช้กล่ำวอ้ำงเพ่ือให้ผู้รับตรำส่งซึ่งเป็นบุคคลนอกสัญญำได้ใช้เป็นฐำนอ ำนำจในกำร
ฟ้องร้องคดีต่อผู้ขนส่ง พฤติกำรณ์ก็จะต้องปรำกฏข้อเท็จจริงในลักษณะที่ผู้รับตรำส่ง
นั้นแสดงเจตนำเข้ำถือประโยชน์ตำมสัญญำรับขนของทำงทะเลดังกล่ำวแล้ว แต่
บทบัญญัติในมำตรำ 36 แห่งพระรำชบัญญัติกำรรับขนของทำงทะเล พ.ศ. 2534 
กลับให้สิทธิแก่ผู้ส่งของในกำรสั่งให้ผู้ขนส่งงดกำรขนส่งนั้นไป ส่งกลับคืนมำ ระงับกำร
ส่งมอบแก่ผู้รับตรำส่ง หรือจัดกำรแก่ของนั้นเป็นประกำรอ่ืนก็ได้ถ้ำหำกว่ำของนั้น
ยังคงอยู่ในควำมดูแลของผู้ขนส่ง ซึ่งถือเป็นบทบัญญัติที่ขัดแย้งกันกับหลักสัญญำเพ่ือ
ประโยชน์ของบุคคลภำยนอก 

14. ในกรณีที่กำรส่งมอบชักช้ำในลักษณะที่ผู้รับตรำส่งได้รับสินค้ำภำยหลังจำกที่เวลำได้
ล่วงพ้นไปแล้วไม่น้อยกว่ำ 60 วันนับแต่วันสิ้นก ำหนดส่งมอบหรือก ำหนดเวลำอันควร
ส่งมอบ ผู้รับตรำส่งซึ่งเป็นบุคคลที่มีสิทธิเรียกค่ำสินไหมทดแทนจะมีสิทธิเลือกได้ว่ำ
ตนจะรับมอบของและเรียกค่ำเสียหำยอันเป็นผลจำกกำรส่งมอบชักช้ำหรือจะเรียกค่ำ
สินไหมทดแทนเสมือนว่ำของนั้นได้สูญหำยสิ้นเชิง ในกรณีที่ผู้รับตรำส่งเลือกที่จะรับ
มอบของและเรียกค่ำเสียหำยอันเป็นผลจำกกำรส่งมอบชักช้ำ ผู้รับตรำส่งหำได้มีสิทธิ
เรียกร้องค่ำเสียหำยเต็มจ ำนวนตำมที่ ระบุ ไว้ ในหนั งสือดั งกล่ ำวไม่  เพรำะ
พระรำชบัญญัติกำรรับขนของทำงทะเล พ.ศ. 2534 ได้ก ำหนดหลักเกณฑ์ว่ำด้วยกำร
จ ำกัดควำมรับผิดของผู้ขนส่งไว้เพียงสองเท่ำครึ่งของค่ำระวำงแห่งของเฉพำะที่ส่ง
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มอบชักช้ำ แต่รวมกันต้องไม่เกินค่ำระวำงทั้งหมดตำมสัญญำรับขนของทำงทะเล และ
ส ำหรับกรณีที่ผู้รับตรำส่งเลือกที่จะเรียกค่ำสินไหมทดแทนเสมือนว่ำของนั้นได้สูญ
หำยสิ้นเชิง แม้ว่ำพระรำชบัญญัติกำรรับขนของทำงทะเล พ.ศ. 2534 มำตรำ 42 จะ
ได้เปิดช่องไว้แต่ก็ไม่ได้หมำยควำมว่ำผู้รับตรำส่งจะสำมำรถเรียกร้องค่ำเสียหำยได้เต็ม
จ ำนวนตำมมูลค่ำทรัพย์แต่อย่ำงใด กำรที่กฎหมำยให้น ำบทบัญญัติมำตรำ 227 แห่ง
ประมวลกฎหมำยแพ่งและพำณิชย์มำใช้บังคับโดยอนุโลมนั้นน่ำจะหมำยถึงกำรรับ
ช่วงสิทธิในตัวทรัพย์เท่ำนั้น มิได้มุ่งที่จะให้ผู้ขนส่งต้องรับผิดอย่ำงเต็มจ ำนวนแต่อย่ำง
ใด 

15. ในประเด็นกำรขอรับช ำระหนี้หลังจำกท่ีศำลมีค ำสั่งพิทักษ์ทรัพย์บริษัทผู้ขนส่ง เจ้ำหนี้
มีกระบวนกำรขั้นตอนที่จะต้องเข้ำร่วมด ำเนินกำรอยู่ไม่น้อย เช่น เรื่องของกำรเข้ำ
ประชุมเจ้ำหนี้ กำรออกเสียงเพ่ือลงมติยอมรับหรือปฏิเสธค ำขอประนอมหนี้ กำร
คัดค้ำนค ำขอประนอมหนี้ รวมไปถึงกำรปฏิบัติตำมเงื่อนไขเกี่ยวกับกำรพิสูจน์หลัก
ต่ำงตอบแทนระหว่ำงเจ้ำหนี้ต่ำงประเทศและลูกหนี้ในคดีล้มละลำย ตลอดจนเงื่อนไข
เกี่ยวกับกำรแถลงถึงกำรได้รับหรือสิทธิที่จะได้รับทรัพย์สินหรือส่วนแบ่งนอก
รำชอำณำจักร ซึ่งถ้ำหำกว่ำเจ้ำหนี้ต่ำงประเทศนั้นไม่สำมำรถมำด ำเนินกำรได้ไม่ว่ำ
ด้วยเหตุผลใด ก็อำจจะท ำให้เจ้ำหนี้นั้นเสียสิทธิที่จะขอรับช ำระหนี้ 

16. ในประเด็นเกี่ยวกับกำรด ำรงหลักประกันของผู้ขนส่งทำงทะเล พระรำชบัญญัติกำรรับ
ขนของทำงทะเล พ.ศ. 2534 เป็นกฎหมำยที่มุ่งก ำหนดหลักเกณฑ์เกี่ยวกับสิทธิ 
หน้ำที่ และควำมรับผิดของผู้ส่งของ ผู้ขนส่งและผู้รับตรำส่ง แต่กฎหมำยฉบับนี้มิได้
วำงระบบที่เป็นบทบังคับให้ต้องมีกำรจดทะเบียนแต่อย่ำงใด กฎหมำยที่ก ำหนด
หลักเกณฑ์ที่เกี่ยวข้องกับกำรควบคุมกิจกำรส ำหรับกำรขนส่งทำงทะเลนั้นมีแต่เพียง
พระรำชบัญญัติเรือไทย พุทธศักรำช 2481 ซึ่งเป็นกฎหมำยที่วำงหลักเกณฑ์ในกำร
ควบคุมผู้ที่จะถือกรรมสิทธิ์ในเรือที่จะจดทะเบียนเป็นเรือไทย แต่กฎหมำยฉบับนี้ก็
เพียงแต่ก ำหนดคุณสมบัติของบุคคลที่สำมำรถถือกรรมสิทธิ์ในเรือที่จะใช้ในกำร
ประกอบกิจกำรเท่ำนั้น แต่มิได้มีวัตถุประสงค์ในกำรควบคุมกำรประกอบกิจกำร
ขนส่งทำงทะเล และไม่มีบทบัญญัติใดที่ก ำหนดให้ผู้ประกอบกำรขนส่งทำงทะเลต้องมี
กำรด ำรงหลักประกันเหมือนกับกรณีของกำรขนส่งต่อเนื่องหลำยรูปแบบ ทั้งที่ใน
ตลำดของกำรให้บริกำรขนส่งสินค้ำนั้น ผู้ประกอบกำรขนส่งทำงทะเลมีอัตรำส่วนของ
ผู้ให้บริกำรในปริมำณท่ีสูงกว่ำผู้ประกอบกำรขนส่งต่อเนื่องอย่ำงมีนัยส ำคัญ 

17. ในเรื่องของกำรควบคุมมิให้มีกำรส่งเงินรำยได้นั้นกลับคืนสู่บริษัทผู้ให้บริกำรใน
ต่ำงประเทศนั้น ไม่พบว่ำมีกฎหมำยฉบับใดที่ให้อ ำนำจในกำรด ำเนินกำรดังกล่ำวเป็น
กำรเฉพำะ ฉะนั้น ในกรณีที่บุคคลใดต้องกำรให้มีกำรยึดหรืออำยัดเงินรำยได้ของ
บริษัทฮันจินฯ ที่ พึงได้รับในประเทศไทย ก่อนที่จะมีกำรส่งหรือโอนออกไป
ต่ำงประเทศ บุคคลดังกล่ำวจะต้องด ำเนินกำรฟ้องร้องคดีต่อศำล ทั้งนี้  ในกำร



70 

 

ฟ้องร้องคดีกับจ ำเลยที่มีภูมิล ำเนำหรือส ำนักงำนอยู่ต่ำงประเทศ โจทก์จะมีภำระและ
ค่ำใช้จ่ำยส ำหรับกระบวนกำรขั้นตอนทำงศำลที่มำกกว่ำกำรฟ้องจ ำเลยในประเทศ
เพรำะจะต้องยื่นค ำร้องต่อศำลเพ่ือให้ศำลจัดส่งหมำยเรียกและค ำฟ้องตั้งต้นคดีแก่
จ ำเลยโดยโจทก์จะต้องท ำค ำแปลหมำยเรียก ค ำฟ้องตั้งต้นคดีและเอกสำรอื่น ๆ ที่จะ
ส่งไปยังประเทศที่จ ำเลยมีภูมิล ำเนำหรือส ำนักท ำกำรงำนอยู่เป็นภำษำรำชกำรของ
ประเทศนั้นหรือเป็นภำษำอังกฤษ พร้อมทั้งค ำรับรองค ำแปลว่ำถูกต้องยื่นต่อศำล
พร้อมกับค ำร้องดังกล่ำว และวำงเงินค่ำใช้จ่ำยไว้ต่อศำลตำมจ ำนวนและภำยใน
ระยะเวลำที่ศำลก ำหนด ซึ่งค่ำใช้จ่ำยในกำรแปลเอกสำรและค่ำใช้จ่ำยในกำร
ด ำเนินกำรอ่ืน ๆ นั้นอำจไม่คุ้มค่ำต่อกำรใช้สิทธิเรียกร้องของโจทก์  

18. ในกรณีที่ผู้ประกอบกำรน ำเข้ำ-ส่งออกเลือกที่จะฟ้องร้องคดีกับตัวแทนของบริษัทฮัน
จินฯ ที่อยู่ในประเทศไทย ข้อเท็จจริงจะต้องฟังได้ควำมว่ำเข้ำเงื่อนไข 3 ประกำรตำม
ประมวลกฎหมำยแพ่งและพำณิชย์ มำตรำ 824 ได้แก่ (1) ในขณะท ำสัญญำนั้น 
ตัวกำรอยู่ต่ำงประเทศและมีภูมิล ำเนำในต่ำงประเทศ (2) ตัวแทนผู้ท ำกำรแทนตัวกำร
นั้นมีภูมิล ำเนำอยู่ในประเทศไทยและเป็นผู้ท ำสัญญำนั้นกับบุคคลภำยนอกด้วยตนเอง
แทนตัวกำร และ (3) กำรท ำกำรแทนตัวกำรที่อยู่ต่ำงประเทศนั้นจ ำกัดขอบเขตเฉพำะ
กำรท ำสัญญำเท่ำนั้น และแม้ว่ำตัวกำรจะมีภูมิล ำเนำอยู่ต่ำงประเทศ แต่หำกมี
ข้อเท็จจริงว่ำในขณะเดียวกันตัวกำรก็เข้ำมำประกอบกิจกำรค้ำขำยในประเทศไทย 
เช่นนี้กฎหมำยก็จะมองว่ำบุคคลภำยนอกย่อมสำมำรถฟ้องร้องตัวกำรในประเทศไทย
ได้โดยสะดวกอยู่แล้ว กำรเรียกร้องให้ตัวแทนต้องรับผิดตำมมำตรำ 824 ก็อำจจะไม่
สำมำรถกระท ำได้เช่นกัน 

19. ในประเด็นเกี่ยวกับอุตสำหกรรมเป้ำหมำยของประเทศไทย รั ฐบำลได้ก ำหนดให้
อุตสำหกรรมกำรบินและโลจิสติกส์ (Aviation and Logistics) เป็น New S-curve 
ที่ต่อยอดมำจำก First S-curve ในส่วนของอุตสำหกรรมกำรท่องเที่ยวกลุ่มรำยได้ดี
และกำรท่องเที่ยวเชิงสุขภำพ (Affluent, Medical and Wellness Tourism) จึง
สำมำรถอนุมำนได้ว่ำอุตสำหกรรมกำรบินและโลจิสติกส์ที่กล่ำวถึงใน New S-curve 
นี้เป็นกำรมุ่งเน้นในส่วนของกำรขนส่งคนโดยสำร มิใช่ในส่วนของกำรขนส่งสินค้ำ 
แม้ว่ำกำรขนส่งทำงทะเลซึ่งเป็นส่วนหนึ่งของอุตสำหกรรมพำณิชยนำวีนั้นจะเป็น
รูปแบบกำรขนส่งระหว่ำงประเทศท่ีได้รับควำมนิยมมำกท่ีสุดก็ตำม 

5.2 ข้อเสนอแนะ 

ตำมที่ผู้วิจัยได้สรุปปัญหำและข้อพิจำรณำต่ำง ๆ ที่เกิดขึ้นจำกกรณีศึกษำดังที่กล่ำวถึง
ข้ำงต้น ผู้วิจัยจึงมีข้อเสนอแนะดังต่อไปนี้ 
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1. ในกำรเข้ำท ำสัญญำประกันภัยส ำหรับกำรขนส่งสินค้ำทำงทะเล ผู้เอำประกันภัยควร
เลือกซ้ือข้อก ำหนดควำมคุ้มครอง ICC 1/1/09 เพรำะเป็นข้อก ำหนดฉบับที่ได้รับกำร
ปรับปรุงแก้ไขให้เกิดควำมเป็นธรรมแก่ผู้เอำประกันภัยมำกยิ่งขึ้น โดยข้อควำมใน
ข้อก ำหนดต่ำง ๆ โดยส่วนใหญ่แล้วจะเปิดช่องให้ผู้เอำประกันภัยหรือผู้รับโอน
กรมธรรม์ประกันภัยมีโอกำสในกำรได้รับกำรชดใช้ค่ำสินไหมทดแทนได้มำกกว่ำ ICC 
1/1/82 

2. นอกจำกกำรเลือกซ้ือข้อก ำหนดควำมคุ้มครอง ICC 1/1/09 แล้ว ผู้เอำประกันภัยควร
เลือกใช้บริกำรผู้ขนส่งที่มีควำมน่ำเชื่อถือและคอยตรวจสอบสถำนะในทำงงบดุล
กำรเงินของบริษัทผู้ขนส่งอยู่อย่ำงสม่ ำเสมอ พร้อมกับจัดท ำบันทึกและรำยงำนกำร
ประเมินผู้ขนส่งที่ตนใช้บริกำร ทั้งนี้ กำรจัดท ำบันทึกและรำยงำนกำรประเมินต่ำง ๆ 
นั้นนอกจำกจะช่วยให้กำรตัดสินใจเลือกใช้ผู้ขนส่งนั้นเป็นไปโดยอยู่บนพ้ืนฐำนของ
กำรวิเครำะห์ข้อมูลอย่ำงสมเหตุสมผลแล้ว เอกสำรเหล่ำนี้ยังอำจถูกน ำมำใช้ได้ใน
กรณีที่เกิดเหตุกำรณ์อันไม่อำจคำดคิดเกี่ยวกับสถำนะทำงกำรเงินและกำรให้บริกำร
ของผู้ขนส่ง กล่ำวโดยเฉพำะเจำะจงคือ ผู้เอำประกันภัยอำจน ำเอกสำรเหล่ำนี้มำใช้
เป็นข้อต่อสู้ได้ว่ำตนมิได้ตระหนักและไม่อยู่ในสถำนะที่ควรที่จะตระหนักถึงปัญหำ
ทำงกำรเงินหรือสภำวะผิดปกติอ่ืนใดของผู้ขนส่ง ซึ่งกำรมีพยำนหลักฐำนที่เพียงพอจะ
ท ำให้ผู้เอำประกันภัยนั้นสำมำรถปกป้องผลประโยชน์ในกำรได้รับค่ำสินไหมทดแทน
จำกบริษัทผู้รับประกันภัยที่พยำยำมที่จะปฏิเสธควำมคุ้มครองตำมสัญญำประกันภัย
ได ้

3. ในกรณีของกำรน ำเข้ำสินค้ำภำยใต้สัญญำซื้อขำยที่ใช้เทอม CIF ผู้น ำเข้ำควรตกลงให้
ผู้ส่งออกต้องเลือกข้อก ำหนดควำมคุ้มครอง ICC 1/1/09 โดยอำจมีเกณฑ์กำรเลือกผู้
ขนส่งเพ่ือให้ผู้ส่งออกเลือกใช้บริกำรผู้ขนส่งที่อำจก่อให้เกิดควำมเสี่ยงในระดับที่
น้อยลงได้ แต่ไม่ควรให้ปรำกฏในทำงเอกสำรว่ำผู้น ำเข้ำได้มีส่วนเกี่ยวข้องกับกำร
เลือกใช้ผู้ขนส่ง เพรำะอำจท ำให้เข้ำข้อยกเว้นควำมคุ้มครองในข้อ 4.6 แห่ง ICC 
1/1/09 ได้ ซึ่งจะท ำให้เสียสิทธิในกำรได้รับกำรชดใช้ค่ำสินไหมทดแทนจำกผู้รับ
ประกันภัย 

4. ในกรณีที่ได้เลือกข้อก ำหนดควำมคุ้มครอง ICC 1/1/09 เอำไว้แล้วเกิดปัญหำทำง
กำรเงินเกิดขึ้นกับผู้ขนส่งอันน ำมำสู่ควำมเสียหำยอย่ำงใด ๆ ผู้น ำเข้ำพึงต่อสู้ใน
ลักษณะที่ว่ำควำมเสียหำยเหล่ำนั้นมิ ได้มีควำมสัมพันธ์ระหว่ำงเหตุและผล 
(causation) กับปัญหำทำงกำรเงินของผู้ขนส่ง เพรำะในข้อก ำหนดควำมคุ้มครอง 
ICC 1/1/09 นั้นใช้ค ำว่ำ “caused by” ซึ่งตีควำมได้ว่ำควำมเสียหำยที่เกิดขึ้นนั้น
จะต้องมีสำเหตุใกล้ชิดมำจำกปัญหำทำงกำรเงินของผู้ขนส่งเท่ำนั้น แต่ถ้ำหำกว่ำผู้น ำ
เข้ำพิสูจน์ถึงข้อเท็จจริงในประกำรใด ๆ ที่แสดงถึงกำรได้รับผลกระทบในลักษณะที่
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ไม่ได้เกิดจำกสำเหตุโดยตรงทำงด้ำนกำรเงินแล้ว ก็จะท ำให้ผู้น ำเข้ำมีโอกำสที่จะต่อสู้
คดีเพ่ือให้ตนได้รับเงินค่ำสินไหมทดแทนจำกผู้รับประกันภัยได้มำกกว่ำ 

5. นอกจำกกำรเลือกข้อก ำหนดควำมคุ้มครอง ICC 1/1/09 แล้ว คู่สัญญำยังควรให้
ควำมส ำคัญกับประเด็นอ่ืน ๆ ที่เป็นหลักกำรพ้ืนฐำนของกำรประกันภัยด้วย ทั้งใน
เรื่องของควำมชอบด้วยกฎหมำยของกำรประกันภัย (Legality) ควำมเป็นผู้มีส่วนได้
เสียในวัตถุท่ีเอำประกันภัย (Insurable interest) กำรน ำเสนอข้อเท็จจริงที่เป็นธรรม
เกี่ยวกับควำมเสี่ยงต่อผู้รับประกันภัย (Fair presentation of the risk) และกำร
ปฏิบัติตำมค ำรับรอง (Warranty) เพ่ือป้องกันมิให้ตนต้องถูกปฏิเสธควำมคุ้มครอง
ตำมสัญญำประกันภัย 

6. ในกรณีที่เกิดปัญหำในลักษณะเดียวกันกับกรณีศึกษำ คือ ต้องจ้ำงสำยเรืออ่ืน ๆ ให้ไป
รับสินค้ำที่ท่ำเรือที่มีกำรถ่ำยล ำสินค้ำ (Transshipment Port) ผู้เอำประกันภัยหรือ
ผู้รับโอนกรมธรรม์ประกันภัยควรเรียกร้องค่ำสินไหมทดแทนในฐำนะที่เป็นควำม
เสียหำยบำงส่วน (Partial Loss) พร้อมกับเรียกเอำค่ำใช้จ่ำยในกำรส่งสินค้ำ 
(Forwarding Charges Clause) ตำม ICC ข้อ 12 ซึ่งจะท ำให้ผู้ใช้สิทธิเรียกร้องนั้น
ได้รับกำรเยียวยำในลักษณะที่เหมำะสมกับควำมเสียหำยที่เกิดขึ้น 

7. เพ่ือป้องกันมิให้เกิดกำรโต้แย้งอ ำนำจในกำรฟ้องคดีของผู้รับตรำส่ง ถ้ำหำกว่ำเป็น
กรณีท่ีผู้รับตรำส่งได้รับโอนใบตรำส่งแล้ว หลักกฎหมำยที่ควรยกขึ้นกล่ำวอ้ำงเพ่ือเป็น
ฐำนอ ำนำจในกำรฟ้องคดีคือเรื่องกำรโอนสิทธิเรียกร้อง โดยมีข้อสนับสนุนว่ำใบตรำ
ส่งเป็นตรำสำรที่แสดงถึงหนี้อันพึงต้องช ำระตำมเขำสั่ง ดังนั้น กำรสลักหลังและส่ง
มอบใบตรำส่งจึงถือเป็นกำรโอนสิทธิเรียกร้องในหนี้อันพึงต้องช ำระตำมเขำสั่งตำม
มำตรำ 309 แห่งประมวลกฎหมำยแพ่งและพำณิชย์  

8. เนื่องจำกข้อมูลทำงสถิติได้แสดงให้เห็นว่ำกำรขนส่งสินค้ำทำงทะเลเป็นรูปแบบกำร
ขนส่งอันเป็นที่นิยมมำกที่สุด กำรให้บริกำรขนส่งสินค้ำทำงทะเลจึงควรเป็นกิจกำรที่
ได้รับกำรควบคุมในลักษณะเดียวกันกับกำรให้บริกำรขนส่งต่อเนื่องหลำยรูปแบบ อีก
ทั้งกำรขนส่งสินค้ำทำงทะเลในแต่ละเที่ยวกำรเดินทำงนั้นผู้ขนส่งจะต้องดูแลรักษำ
ทรัพย์สินของลูกค้ำในปริมำณที่มำก กฎหมำยที่เกี่ยวข้องกับกำรควบคุมกิจกำร
ดังกล่ำวจึงควรที่จะมีกำรก ำหนดหลักเกณฑ์ว่ำด้วยกำรด ำรงหลักประกันในลักษณะ
เดียวกันกับพระรำชบัญญัติกำรขนส่งต่อเนื่องหลำยรูปแบบ พ.ศ. 2548 โดยอำจจะ
ก ำหนดหลักเกณฑ์เพ่ิมเติมเข้ำไปในพระรำชบัญญัติกำรรับขนของทำงทะเล พ.ศ. 
2534 หรือจะร่ำงกฎหมำยขึ้นใหม่เป็นอีกฉบับหนึ่งในรูปของพระรำชบัญญัติก็ได้ 

9. กำรขนส่งสินค้ำทำงทะเลและอุตสำหกรรมพำณิชยนำวีควรถูกก ำหนดให้เป็น
อุตสำหกรรมเป้ำหมำยของประเทศไทย โดยรัฐบำลไทยควรพิจำรณำในประเด็นเรื่อง
กำรพัฒนำโครงสร้ำงพ้ืนฐำนทำงด้ำนกำรขนส่งทำงทะเลให้สำมำรถจัดตั้งเป็น 
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Maritime Hub หรือสำมำรถแข่งขันกับประเทศอ่ืน ๆ ได้ โดยอำจจะต้องพิจำรณำ
ทบทวนกำรขุดคลองไทยหรือกำรจัดท ำโครงกำรอ่ืน ๆ เพ่ือเชื่อมโยงกำรขนส่งทำง
ทะเลทั้งสองฝั่งของประเทศไทยให้สำมำรถท ำกำรขนส่งทำงทะเลหรือกำรขนส่ง
ต่อเนื่องหลำยรูปแบบที่มีกำรขนส่งทำงทะเลเป็นองค์ประกอบ เช่น โครงกำรสะพำน
เศรษฐกิจเชื่อมโยงทะเลฝั่งอันดำมันและอ่ำวไทย (โครงกำรแลนด์บริดจ์สงขลำ-สตูล) 
เป็นต้น ซึ่ งกำรก ำหนดยุทธศำสตร์ให้ประเทศไทยเป็น Maritime Hub หรือ 
Maritime Country นั้นจะส่งผลดีในเชิงบวกต่ออุตสำหกรรมพำณิชยนำวีและจะเป็น
แหล่งรำยได้ที่ส ำคัญของประเทศเป็นอย่ำงยิ่ง เพรำะเมื่อประเทศไทยเป็นศูนย์กลำง
ของกำรขนส่งทำงทะเลแล้ว แหล่งรำยได้ที่จะตำมมำก็จะได้แก่ค่ำภำระและค่ำบริกำร
เรียกเก็บจำกเจ้ำของเรือหรือตัวแทนเจ้ำของเรือ (เช่น ค่ำภำระเรือเข้ำท่ำ ค่ำภำระเรือ
ลำกจูง ค่ำภำระกำรใช้ท่ำของเรือ) ค่ำภำระและค่ำบริกำรเรียกเก็บจำกผู้น ำเข้ำหรือผู้
ส่งออก (เช่น ค่ำภำระยกขนสินค้ำ ค่ำภำระฝำกสินค้ำ ค่ำภำระสินค้ำขนถ่ำยข้ำงล ำ) 
และค่ำภำระตู้สินค้ำ (เช่น ค่ำภำระยกตู้สินค้ำขึ้นหรือลงเรือ ค่ำภำระกำรใช้ท่ำของตู้
สินค้ำ ค่ำภำระควบคุมกำรบรรจุตู้สินค้ำ) 



74 
 

บรรณานุกรม 
 
หนังสือ 
 
จิ๊ด เศรษฐบุตร, หลักกฎหมายแพ่งลักษณะหนี้, พิมพ์ครั้งที่ 6, กรุงเทพฯ: โครงการต าราและเอกสาร

ประกอบการสอน คณะนิติศาสตร์ มหาวิทยาลัยธรรมศาสตร์. 
นนทวัชร์ นวตระกูลพิสุทธิ์, หลักกฎหมายเอกเทศสัญญา ลักษณะตัวแทน-นายหน้า, พิมพ์ครั้งที่ 2, 

กรุงเทพฯ: โครงการต าราและเอกสารประกอบการสอน คณะนิติศาสตร์ มหาวิทยาลัย 
ธรรมศาสตร์, 2559. 

ประมวล จันทร์ชีวะ, การประกันภัยทางทะเล, พิมพ์ครั้งที่ 4, กรุงเทพฯ: คณะกรรมการประกันภัย
ทางทะเลและโลจิสติกส์ สมาคมประกันวินาศภัยไทย, 2561. 

ประมวล จันทร์ชีวะ, วิเคราะห์ข้อก าหนดการประกันภัยสินค้าฉบับใหม่ Institute Cargo Clauses 
1/1/09 เป รี ยบ เที ยบ  Institute Cargo Clauses 1/1/82, ก รุ ง เท พ ฯ : โรง พิ ม พ์ แห่ ง
จุฬาลงกรณ์มหาวิทยาลัย, 2552. 

ไผทชิต เอกจริยกร, กฎหมายพาณิชยนาวี ตอน 2, พิมพ์ครั้งที่ 6, กรุงเทพฯ: วิญญูชน, 2552. 
พลภวิษย์ พันธุ์ค าเกิด, คู่มือสัมมนาและวิเคราะห์ข้อสอบกฎหมาย ลักษณะนิติกรรมและหนี้ เล่ม 1, 

กรุงเทพฯ: ปณรัชช, 2560. 
วิเชียร ดิเรกอุดมศักดิ์, กฎหมายแพ่งพิสดาร เล่ม 1, กรุงเทพฯ: แสงจันทร์การพิมพ์, 2559. 
วิเชียร ดิเรกอุดมศักดิ์, กฎหมายแพ่งพิสดาร เล่ม 2, กรุงเทพฯ: แสงจันทร์การพิมพ์, 2560. 
ศนันท์กรณ์ โสตถิพันธุ์, ค าอธิบายกฎหมายลักษณะหนี้ (ผลแห่งหนี้), กรุงเทพฯ: วิญญูชน, 2555. 
สมศักดิ์ เอี่ยมพลับใหญ่, เกร็ดกฎหมายล้มละลาย, พิมพ์ครั้งที่ 2, กรุงเทพฯ: ส านักพิมพ์บัณฑิตอักษร, 

2552. 
โสภณ รัตนากร, ค าอธิบายประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์ว่าด้วยหนี้ : บทเบ็ดเสร็จทั่วไป, 

กรุงเทพฯ: นิติบรรณการ, 2556.  
สรรเสริญ ไกรจิตติ, กฎหมายแพ่งและพาณิชย์ว่าด้วยตัวแทนและนายหน้า, กรุงเทพฯ: โรงพิมพ์

มหาวิทยาลัยธรรมศาสตร์, 2520. 
สมชัย ฑีฆาอุตมากร, ประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์ ภาค 2, กรุงเทพฯ: พลสยาม พริ้นติ้ง 

(ประเทศไทย), 2553. 
อรรถนิติ ดิษฐอ านาจ, คู่มือการศึกษาวิชากฎหมายการค้าระหว่างประเทศ การรับขนของทางทะเล

และการประกันภัยทางทะเล. ส านักอบรมศึกษากฎหมายแห่งเนติบัณฑิตยสภา, 2542. 
Donald O’May, Marine Insurance Law and Policy, London: Sweet&Maxwell, 1993. 
E. R. Hardy Ivamy, Chalmers’ Marine Insurance Act 1906, 10th ed., London: Butter 

worths, 1993. 
Yvonne Baatz et al., Maritime Law, 4th ed., New York: Informa Law from Routledge, 

2018. 
 



75 
 

บทความวารสาร 
 
ก าชัย จงจักรพันธ์, “อ านาจฟ้องของผู้รับตราส่ง.” ดุลพาห. 46:2, 2542 
 
วิทยานิพนธ์ 
 
สวรส สุวรรณวัฒน์, “การประกันภัยความรับผิดของผู้ประกอบการขนส่งต่อเนื่องหลายรูปแบบ : 

ศึกษาเฉพาะกรมธรรม์ประกันภัยความรับผิดที่ใช้ในสมาคมผู้รับจัดการขนส่งสินค้าระหว่าง
ประเทศแห่งประเทศไทย.” วิทยานิพนธ์มหาบัณฑิต  คณะนิติศาสตร์ จุฬาลงกรณ์
มหาวิทยาลัย, 2549. 

 
เอกสารอ่ืน ๆ 
 
กฎกระทรวงก าหนดหลักเกณฑ์และวิธีก าหนด จ านวน ชนิด ขนาด และเงื่อนไขการด ารงหลักประกัน

และสินทรัพย์ของผู้ประกอบการขนส่งต่อเนื่องจดทะเบียน พ.ศ. 2553, http://web. 
krisdika.go.th/lawPDF.jsp?LType=2B&formatFile=pdf&vID=2   

หนังสือด่วนที่สุด ที่ อก 0808/6015 ลงวันที่ 16 พฤศจิกายน 2558 เรื่อง ข้อเสนอ 10 อุตสาหกรรม
เป้าหมาย: กลไกขับเคลื่อนเศรษฐกิจเพ่ืออนาคต (New Engine of Growth), http://www. 
cabinet.soc.go.th/doc_image/2558/9931681342.pdf  

 
เอกสารอิเล็กทรอนิกส์ 
 
กรุงเทพธุรกิจ, “ฮานจินล้มละลาย-ขนส่งทางเรือทั่วโลกป่วน.” ฉบับวันที่  2 กันยายน 2559, 

แหล่งข้อมูลจาก http://www.bangkokbiznews.com/news/detail/715828 
กรมเจ้าท่า, “การจดทะเบียบผู้ประกอบการขนส่งต่อเนื่องหลายรูปแบบ.” www.md.go.th/md/ 

index.php/2014-01-19-05-00-37/2014-01-19-05-08-40/2014-01-19-05-53-30/-85/ 
--41  

ฐานข้อมูลความรู้ทางทะเล, “การขนส่งทางทะเล.” www.mkh.in.th/index.php?option=com 
_content&view=article&layout=edit&id=339&Itemid=157&lang=th  

ท่าเรือกรุงเทพ, http://bkp.port.co.th/cs/internet/bkp/ค านิยาม.html  
ไทยพับลิก้า, “10 อุตสาหกรรมเป้าหมาย: กลไกขับเคลื่อนเศรษฐกิจเพ่ืออนาคต.” https://thai 

publica.org/2015/11/kanis-boi/ 
ธนาคารแห่งประเทศไทย, https://www.bot.or.th/Thai/FinancialMarkets/ForeignExchange 

Regulations/ResearchandPublications/DocLib1/ข้อควรทราบเกี่ยวกับระเบียบควบคุม
การแลกเปลี่ยนเงิน  

http://www.bangkokbiznews.com/news/detail/715828
http://www.md.go.th/md/%0bindex.php/2014-01-19-05-00-37/2014-01-19-05-08-40/2014-01-19-05-53-30/-85/%0b--41
http://www.md.go.th/md/%0bindex.php/2014-01-19-05-00-37/2014-01-19-05-08-40/2014-01-19-05-53-30/-85/%0b--41
http://www.md.go.th/md/%0bindex.php/2014-01-19-05-00-37/2014-01-19-05-08-40/2014-01-19-05-53-30/-85/%0b--41
http://www.mkh.in.th/index.php?option=com%0b_content&view=article&layout=edit&id=339&Itemid=157&lang=th
http://www.mkh.in.th/index.php?option=com%0b_content&view=article&layout=edit&id=339&Itemid=157&lang=th
http://bkp.port.co.th/cs/internet/bkp/คำนิยาม.html
https://www.bot.or.th/Thai/FinancialMarkets/ForeignExchange%0bRegulations/ResearchandPublications/DocLib1/ข้อควรทราบเกี่ยวกับระเบียบควบคุมการแลกเปลี่ยนเงิน
https://www.bot.or.th/Thai/FinancialMarkets/ForeignExchange%0bRegulations/ResearchandPublications/DocLib1/ข้อควรทราบเกี่ยวกับระเบียบควบคุมการแลกเปลี่ยนเงิน
https://www.bot.or.th/Thai/FinancialMarkets/ForeignExchange%0bRegulations/ResearchandPublications/DocLib1/ข้อควรทราบเกี่ยวกับระเบียบควบคุมการแลกเปลี่ยนเงิน


76 
 

โพสต์ทูเดย์, “ขวางฮันจินขนส่ง รัฐช่วยระบายสินค้า.” https://www.posttoday.com/world/ 
452712 

สภาผู้ส่งออกสินค้าทางเรือแห่งประเทศไทย, “ท าไมต้องเป็นสมาชิก.” http://www.tnsc.com/ 
member/why   

ส านักงานคณะกรรมการพัฒนาการเศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติ, “รายงานโลจิสติกส์ของประเทศไทย
ประจ าปี 2559.” ISSN 1906-4373, กรกฎาคม 2560, https://www.nesdb.go.th/ewt_ 
dl_link.php?nid=6854   

ส านักเลขาธิการคณะรัฐมนตรี, http://www.cabinet.soc.go.th/soc/Program2-3.jsp?top_serl= 
99316813  

อนุรักษ์ นิยมเวช, พระราชบัญญัติล้มละลายฉบับแก้ไขเพ่ิมเติม, เผยแพร่ 29 สิงหาคม 2558, http:// 
www.anurakbusinesslaw.com/www.anurakbusinesslaw.com/Article_files/Article
s/2015/04_bankrupt.html  

BBC News, “ปิดฉากมหากาพย์ธุรกิจเดินเรือยักษ์ ฮันจิน ชิปปิ้ ง.” https://www.bbc.com/thai/ 
international-39001315  

Incisive Law LLC, “Hanjin, 6 months on Legal Reflections from an insurance 
perspective.” p. 13, http://gia.org.sg/pdfs/Industry/Marine/MKSS/SS34_Presen 
tation_MosesLin.pdf  

In-Soo Nam, “Hanjin Shipping Asks Creditor to Restructure Debt.” The Wall Street 
Journal, published 25 April 2016, https://www.wsj.com/articles/hanjin-
shipping-asks-creditor-to-restructure-debt-1461582330 

Joyce Lee & Se Young Lee, “Hanjin Shipping files for receivership, as ports turn away 
its vessels.” Reuters, published August 31, 2016, https://www.reuters.com/ 
article/us-hanjin-shipping-debt/hanjin-shipping-files-for-receivership-as-ports-
turn-away-its-vessels-idUSKCN11603N 

Ministry of Government Legislation, http://www.moleg.go.kr/english/korLawEng?pst 
Seq=52645  

Tiger Thematic, “ช่องแคบมะละกา"จุดยุทธศาสตร์โลก" (Strait of Malacca).” http://tigerthe 
matic.blogspot.com/2015/01/strait-of-malacca.html   

https://www.posttoday.com/world/%0b452712
https://www.posttoday.com/world/%0b452712
http://www.tnsc.com/%0bmember/why
http://www.tnsc.com/%0bmember/why
https://www.nesdb.go.th/ewt_%0bdl_link.php?nid=6854
https://www.nesdb.go.th/ewt_%0bdl_link.php?nid=6854
http://www.cabinet.soc.go.th/soc/Program2-3.jsp?top_serl=%0b99316813
http://www.cabinet.soc.go.th/soc/Program2-3.jsp?top_serl=%0b99316813
https://www.bbc.com/thai/%0binternational-39001315
https://www.bbc.com/thai/%0binternational-39001315
http://gia.org.sg/pdfs/Industry/Marine/MKSS/SS34_Presen%0btation_MosesLin.pdf
http://gia.org.sg/pdfs/Industry/Marine/MKSS/SS34_Presen%0btation_MosesLin.pdf
https://www.wsj.com/articles/hanjin-shipping-asks-creditor-to-restructure-debt-1461582330
https://www.wsj.com/articles/hanjin-shipping-asks-creditor-to-restructure-debt-1461582330
https://www.reuters.com/%0barticle/us-hanjin-shipping-debt/hanjin-shipping-files-for-receivership-as-ports-turn-away-its-vessels-idUSKCN11603N
https://www.reuters.com/%0barticle/us-hanjin-shipping-debt/hanjin-shipping-files-for-receivership-as-ports-turn-away-its-vessels-idUSKCN11603N
https://www.reuters.com/%0barticle/us-hanjin-shipping-debt/hanjin-shipping-files-for-receivership-as-ports-turn-away-its-vessels-idUSKCN11603N
http://www.moleg.go.kr/english/korLawEng?pst%0bSeq=52645
http://www.moleg.go.kr/english/korLawEng?pst%0bSeq=52645


77 
 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

ภาคผนวก ก 

 

Hanjin Shipping Bankruptcy Timeline 



9/14/2019 Hanjin Shipping bankruptcy timeline: How did we get here?

https://www.joc.com/maritime-news/container-lines/hanjin-shipping/hanjin-shipping-bankruptcy-timeline-how-did-we-get-here_20160915.html 1/12

Log In (/user/login) Register (/user/register) Subscribe (/subscription-options) Need Help?
(/help)

Friday September 13, 2019



(/)

Print (https://www.joc.com/subscribe-print?width=500&height=500&iframe=true)

JOC (/)   MARITIME NEWS (/MARITIME-NEWS)   CONTAINER LINES (/MARITIME-NEWS/CONTAINER-LINES) 
  HANJIN SHIPPING (/MARITIME-NEWS/CONTAINER-LINES/HANJIN-SHIPPING)

Hanjin Shipping bankruptcy timeline: How did we get here?
Dustin Braden, Shipper Relationship Manger (/users/dustin-braden) | Sep 15, 2016 3:39PM EDT

Shippers may have woken up Aug. 31 wondering where their Hanjin Shipping cargo was, but there
were plenty of foreboding signs leading up to the seventh-largest container line being placed into
receivership. With industry executives and analysts warning Hanjin won’t be the latest casualty of
overcapacity before the market rebounds  — a recovery is not expected to begin for at least a year
(http://www.joc.com/maritime-news/hapag-lloyd-ceo-container-shipping-recovery-set-recover-1-2-
years_20160913.html) — savvy industry watchers are wise to note the signs warning of trouble at
South Korea’s largest container line. Keep up with the latest developments on the crisis with our
dedicated Hanjin Shipping bankruptcy page (http://www.joc.com/special-topics/hanjin-shipping-
bankruptcy).
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For further reading on events mentioned in the timeline, see below:

2008-2009 Financial Crisis and Hanjin Shipping (http://www.joc.com/maritime-news/top-ocean-
carriers-lost-15-billion-2009_20100520.html)

Hanjin slips into the red until 2015 (http://www.joc.com/maritime-news/container-
lines/hanjin%E2%80%99s-2011-container-losses-hit-487-million_20120130.html)

Container ship fleet hits record 20 million TEUs in 2015 (http://www.joc.com/maritime-news/ships-
shipbuilding/global-container-ship-fleet-soars-20-million-teus_20160111.html)

Recommended Articles
Larger lines squeezing intra-Asia carriers
(https://www.joc.com/maritime-news/container-
lines/larger-lines-squeezing-intra-asia-
carriers_20190913.html?
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คมนาคมยื่นมือแก้ไขปัญหากรณีสายเรือ Hanjin Shipping 



Logistics Mag, Vol 8, Issue 32, p. 70 -  71.
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